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1 Introduccion

De acuerdo a lo dispuesto en la Ley 19.542 “Moderniza el Sistema Portuario Estatal”, cuando
concurren las condiciones establecidas en los articulos 14 y 23, es decir: (i) cuando no exista en la
misma region, otro frente de atraque estatal capaz de atender la nave de disefio de aquel frente
objeto de la concesién portuaria; y, (i) cuando se pretenda implementar un esquema mono-
operador y en los puertos o terminales estatales de la misma region no exista otro frente de atraque
operado bajo un esquema multi-operador capaz de atender la nave de disefio correspondiente al
frente objeto de la licitacion, se debe solicitar al TDLC un Informe para que establezca los términos
y condiciones de competencia bajo las cuales se debe llevar a efecto la licitaciéon publica para la

concesion portuaria.

La Empresa Portuaria Chacabuco (EMPORCHA) participa del mercado compuesto por una serie
de instalaciones portuarias localizadas en la localidad de Puerto Chacabuco, en la Region de Aysén,
siendo un actor trascendental en el progreso de la regién, contribuyendo a mejorar la conectividad
de esta zona y a potenciar a la regién como destino turistico. Ademas, forma parte del sistema
maritimo portuario de la Zona Sur Austral del pafs, comprendido desde Puerto Montt, en la Region
de los Lagos, hasta la Region de Magallanes. EMPORCHA se encuentra preparando la licitacion
para concesionar la totalidad de su actual infraestructura portuaria bajo un esquema mono-
operador, cuyo concesionario adjudicado debera ejecutar un conjunto de proyectos obligatorios de
inversiéon (POIs) asociados a mejorar la actual infraestructura y a la expansioén de su capacidad.
Esta licitacion se debe analizar considerando que EMPORCHA es parte del sistema maritimo
portuario de la macrozona sur-austral, la que tiene caracteristicas muy propias relacionadas con su
proyeccion geografica y la integracion territorial de sus habitantes y actividades econémicas con el

resto del pafs.

Para ese propoésito, EMPORCHA ha solicitado un Informe Econémico que analice las condiciones
de competencia para dicha concesién portuaria. El informe se organiza en torno a 7 secciones de
las cuales esta es la primera. La seccion 2, resume brevemente el marco normativo de la industria
portuaria. La seccion 3, por su parte, describe la infraestructura actual de EMPORCHA y los POIs
que en conjunto seran objeto de la concesion, ademas de presentar estadisticas de transferencias e
ingresos que permiten caracterizar su modelo de negocios. Por su lado, la seccién 4 analiza las
caracteristicas de los puertos de la region y en funcién de la informacion disponible, analiza las
condiciones de competencia interportuaria. La seccion 5, describe el mercado relevante del
producto, el mercado relevante geografico y desarrolla las actuales condiciones de competencia que
enfrentara el concesionario adjudicado. La secciéon 6 describe la propuesta de factores de
adjudicacién y las restricciones estructurales que regiran durante la vigencia del contrato.
EMPORCHA representa un desafio en la variable de adjudicacion respecto a procesos anteriores
de licitaciones portuarias. Por dltimo, la seccién 7 resume brevemente las secciones previas y

plantea la Opinién del Autor.
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2 Antecedentes: Industria portuaria en Chile

En esta seccién se resumen los principales antecedentes legales, normativos y reglamentarios que
regulan la industria portuaria en Chile, tanto para los puertos de propiedad del Estado como para

los de propiedad privada, sea de uso publico o de uso privado.

2.1 Breve descripciéon de la legislacion y regulacion de la industria

portuaria en Chile

Una de las caracteristicas del sector portuario en Chile es la coexistencia de infraestructura de
propiedad de empresas del Estado y de propiedad de empresas privadas, que en este ultimo caso
puede ser de uso publico o de uso privado. En breve, dependiendo del régimen de propiedad, los
puertos poseen un marco legal, normativo y reglamentario diferente en la regulacién de aspectos
como concesion de espacios y su respectiva vigencia, 6rganos del Estado responsables de la
aprobacion de inversiones en infraestructura, y entre otros, operacion y comercializacion de sus
servicios, lo que implica asimetrias regulatorias que favorecen la posicion competitiva y la

rentabilizacién de sus inversiones a los puertos privados.

Por ello, en primer lugar, se revisa de manera sintetizada la Ley N°19.542 de 1997, que Moderniza
el Sector Portuario Estatal, y el Dictamen N°1.045 de 1998 de la Comisién Preventiva Central
(CPC, 1998), reformas que dan origen al denominado Modelo Portuario Chileno en lo relativo a la
administracion, operacion y expansion de la infraestructura de propiedad estatal. Seguidamente, se
resume la legislacion y regulacion aplicable a los puertos y terminales privados, tanto de uso publico
como de uso privado, informaciéon que sirve de insumo para el analisis comparado que se realiza

en la seccidén 2.2.

2.1.1 Ley N°19.542 y Dictamen N°1.045: Reforma al sector portuario estatal del
ano 1997

La reforma que impulsé la Ley N°19.542 para modernizar el sector portuario estatal, tuvo como
principal fundamento la necesidad de los puertos estatales de atraer inversiones que incidieran en
aumentos sostenidos en los indices de eficiencia y mejoraran la competitividad de nuestro comercio
exterior. En funcién de dichos objetivos, la Ley N°19.542 eliminé la entonces existente Empresa
Portuaria de Chile (EMPORCHI) y cre6 diez empresas publicas estatales independientes, entre
ellas EMPORCHA, sujetas a la Ley de Sociedades Anénimas. Resumidamente, el vehiculo
intermedio para cumplir dichos objetivos fue crear condiciones que permitiesen aumentar los
niveles de competencia al interior de los puertos (competencia intraportuaria), asi como la propia
competencia entre puertos que operan en un area de influencia (binterland) o regién comin

(competencia interportuaria), estableciendo una politica destinada a promover una mayor
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(B
participacion del sector privado y una politica tarifaria transparente, evitando subsidios cruzados,

. . . . RO S
de modo que el sistema portuario pudiese conseguir un desarrollo sustentable en el largo plazéa.

(para mayor detalle véase Arrau, 2018").

Entre las multiples reformas, se destaca con mayor relevancia de la Ley N°19.542, el pasar desde
un sistema multi-operador, donde la empresa estatal administraba la infraestructura portuaria y
varias empresas privadas realizaban las labores de carga y descarga de naves (también denominada
como estiba/desestiba), a uno mono-operador el que, a través del vehiculo de Asociaciones
Publico-Privadas (conocido por su acrénimo APP?), posibilita la gestion completa de un frente de

atraque del puerto por parte de una empresa privada.

En efecto, la Ley N°19.542 establece que la construcciéon y desarrollo de los Frentes de Atraque
debe efectuarse por privados mediante el otorgamiento de concesiones portuarias licitadas
publicamente. La empresa privada adjudicada realiza inversiones en infraestructura y equipos,
rentabilizandolas con el cobro por los servicios de muellaje, que corresponde al uso de
infraestructura y que tipicamente se cobra por el tiempo de uso y por el volumen de carga que la
utilizard, y por los setvicios de transferencia de carga (estiba/desestiba) y otros setvicios
relacionados a la misma (e.g., almacenamiento) o a la logistica de transporte, todo ello en la forma
que establece la propia Ley N°19.542 y el Reglamento de Licitaciones Portuarias’. Sélo en caso de
no haber interesados, o que las ofertas no se adecten a las bases de licitacion, las empresas

portuarias publicas podrian emprender tal inversién con recursos propios“.

De acuerdo con la Ley N°19.542, existe la obligacion de solicitar a la antigua Comision Preventiva
Central, actualmente TDLC, un informe que fije las condiciones de competencia que deben regir
la licitaciéon publica de un Frente de Atraque si éste se encuentra en alguna de las siguientes

situaciones:

(i) Sise decide otorgar un Frente de Atraque en concesion y no existe en la region respectiva
otro Frente de Atraque capaz de atender a la nave de disefio, diferente de aquel que sera

objeto de la concesién portuatia’;

! En este trabajo se realiza una revision y analisis que profundiza en las consecuencias para el desarrollo de la industtia
de la ley de 1997 y la evolucién del marco normativo y reglamentario asociado.

2 Mecanismo que también se conoce como PPP por sus siglas inglés, acronimo de Public-Private Partnerships.

3 Decreto N°104 Subsecretaria de Transportes de 24 de abril de 1998, “Establece Normas y Procedimientos que Regula
los Procesos de Licitacién a que se Refiere el Articulo 7° de la Ley N° 19.542, conocido como Reglamento de
Licitaciones Portuarias.

* Articulos 14 y 19 de la Ley N°19.542.

> Articulo 14 inciso 2° de la Ley N°19.542.
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(3:‘.\ E
(ii) Si se opta por concesionar un Frente de Atraque bajo un esquema mono operadot, y.ho

_ ., . . W
existiere en la region otro Frente de Atraque operado bajo un esquema multi opei‘}a@

capaz de atender la nave de disefio’.

2.1.2 El Modelo Portuario Chileno de infraestructura de propiedad estatal

Como se describe y analiza con mayor detalle en Arrau (2018), la reforma del afio 1997 fue
concebida y aprobada teniendo como referente un modelo de competencia de terminales para
atender las cargas en el area de influencia o hinterland de la regiéon en que se localizan. Ademas de
introducir el esquema mono-operador, el modelo se caracteriza por una relevante preocupacion de
la autoridad en orden a promover una sana y vigorosa competencia entre terminales concesionados,
tanto en el interior del puerto (competencia intraportuaria) como entre los diferentes puertos y
frentes de atraque dentro de una misma regién o mercado relevante en su dimensioén geografica

(competencia interportuaria).

Asi, el desarrollo y consolidacion de lo que denominamos Modelo Portuario Chileno de propiedad
estatal, se puede dividir claramente en dos fases. La Primera Fase se caracterizd por concesionar
en base a lo establecido en el documento CPC (1998), en el cual entre los afios 1998 y 2004, se
concesionaron los principales frentes de atraque de la zona norte y centro-sur del pais’. Luego,
desde el afio 2008 al presente, se realizaron los procesos de la Segunda Fase de licitaciones®, los
cuales se caracterizan por estar regidos en forma individual por un Informe especifico del TDLC.
En lo que sigue se caracterizan los mecanismos de oferta utilizados para la adjudicacién de
concesiones portuarias licitadas publicamente y las restricciones estructurales a la competencia que
se definieron para participar de los procesos licitatorios y la posterior operacion de las empresas

adjudicadas de estas dos fases.

¢ Articulo 23 inciso 2° de la Ley N°19.542.

7 Los Frentes de Atraque concesionados en la Primera Fase fueron: Frente de Atraque N°1 del Puerto de Valparaiso,
adjudicado a Terminal Pacifico Sur (TPS) en 1999; Sitio N°8 del Puerto de San Antonio, adjudicado a Puerto Panul en
1999; Molo Sur del Puerto de San Antonio, adjudicado a San Antonio Terminal Internacional (STI) en 1999; Puerto
de San Vicente, adjudicado a San Vicente Terminal Internacional (SVTI) en 1999; Frente de Atraque N°1 del Puerto
de Iquique, adjudicado a Iquique Terminal Internacional (ITT) el afio 2000; Sitios 3 a 7 del Puerto de Antofagasta,
adjudicado a Antofagasta Terminal Internacional (ATT) el 2003; y, Sitios 1 a 6 del Puerto de Arica, adjudicado el 2004
a Terminal Puerto Arica (TPA).

8 Las licitaciones de la Segunda Fase corresponden a los siguientes puertos: Puerto de Coquimbo, adjudicado a
Terminal Puerto Coquimbo (TPC) en 2011; licitacion del Frente Costanera Espigon, adjudicado a Puerto Central
(PCE) en 2011, y, licitacién del Sitio N° 2 de Valparaiso (“Terminal 2”), adjudicado a Terminal Cerros de Valparaiso
(TCVAL) en 2013. Ademas, a esta fase corresponden los procesos de licitacién que fueron declarados desiertos: Sitio

N° 9 del Puerto San Antonio, Puerto Montt, Iquique y Antofagasta.

g >4
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(1) Mecanismos de oferta’

En la Primera Fase se decidi6 adjudicar al proponente que ofreciera el mas bajo indice monémico -
de tarifas, Indice Tarifario medido en US$/Ton por servicios basicos. Este Indice Tarifario
definido como variable de adjudicacién, incorpora los servicios basicos que se cobra a la Naviera
por los servicios de infraestructura o muellaje, tarificado por uso a la nave y por uso a la carga,
ademas de cobrar por los servicios relativos a la transferencia de la carga, la que se cobra a los

agentes de naves como representantes de los clientes finales que la originan.

Sin embargo, al ser estas las primeras licitaciones de puertos chilenos, los que anteriormente se
encontraban en control del Estado, las condiciones previas y las tarifas vigentes no podian ser
consideradas necesariamente como competitivas. La licitacion, entonces, debia intentar reproducir
las condiciones de un mercado competitivo y que las tarifas de adjudicaciéon fueran “tarifas
eficientes” o competitivas, condiciones que por ser desconocidas hacian temer que una oferta
“agresiva”, o por debajo de las tarifas eficientes de mercado, pudiera estar motivada en el interés
de las navieras o usuarios relevantes de la carga para adjudicarse el puerto o terminal, y luego, a

través de precios de transferencia a sus empresas relacionadas, rentabilizar la inversion en el puerto.

Por ello, ademas de los resguardos a la integracion horizontal y vertical introducidos en la CPC
(1998) que se detallan lineas abajo, para evitar propuestas que con el fin de adjudicarse la concesion
ofertaran tarifas menores a las eficientes, se definié un Indice Minimo previamente conocido para
cada licitacion, que establecia un piso para el Indice que ofrecieran los licitantes. Este modelo de
adjudicacion implicaba la definiciéon de una variable de desempate en caso de que dos o mas
propuestas ofrecieran dicho Indice Minimo, el que consistié en un Pago Adicional que el candidato

proponia realizar al Estado para adjudicarse la concesion.

Una vez adjudicada la concesion, el Indice Tarifatio ofrecido por el ganador de la licitacion define
las tarifas maximas que puede cobrar durante la vigencia del respectivo contrato, las que sélo se
pueden reajustar por PPI'. No obstante, a la concesionaria se le permite cobrar tarifas especiales
para servicios de valor agregado y que, por el hecho de ser provistos por otros agentes, no requieren

ser reguladas, prestaciones que la regulacion del sector denomina servicios especiales''.

Por su lado, con algunos matices propios a las especificidades de los proyectos que se licitaron, en

la Segunda Fase el TDLC elimin el Indice Minimo y los pagos de desempate, lo que implicé que,

9 Para el andlisis que sigue, es importante resaltar que los mecanismos de adjudicacién de la licitacion deben ser
decididos por el directorio de la empresa portuaria y sometidos al analisis de la autoridad de libre competencia (hoy
TDLC), cuyas condiciones se fijan en el respectivo informe de respuesta a la empresa portuaria. Entre estas variables
se encuentran: Plan o programa de gestion, nivel de servicios ofrecidos, estructura tarifaria, ingresos totales del
contrato, canon ofrecido por el proponente a la empresa portuaria o plazo de la concesion.

10 PPT es el indice de precios al productor de EE. UU. no ajustado estacionalmente.

11 En la seccion 5 de este informe, que define el mercado relevante, se profundiza en la definicién de servicios basicos

y opcionales utilizados por el TDLC en su jurisprudencia.
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en costos efectlvos de la empresa portuaria, como por ejemplo los asociados a la desvmculaclon

de trabajadores que perderan su empleo producto de la concesion con sistema mono-operador y
los propios del proceso de concesion. En sintesis, estos cambios tuvieron como propésito que el
Estado no pudiera extraer rentas a los usuarios mediante un Indice Minimo muy alto o mediante

pagos up-front no justificados.

Por ultimo, en lo que respecta a los mecanismos de oferta, si bien el Indice Tarifario adjudicado
pasa ser maximo durante la vigencia del contrato, a excepcion del reajuste por PP, al corresponder
a un indice monémico que pondera y homologa a una unidad comun de US$/Ton los distintos
servicios portuarios definidos como basicos, el concesionario puede cambiar las tarifas de los
distintos servicios que lo componen sin superar dicho limite superior. La experiencia de la
operacion de las concesiones de la Primera Fase, dado que en algunos casos los tipos de carga se
definieron en categorias generales o agregadas (e.g., contenedores sin distinguir si eran dry o reefer o
de 20 o 40 pies) y en otros, no formaron parte del polinomio (e.g., graneles solidos en el caso de
terminales con especializacion en contenedores o carga hortofruticola que se transporta y transfiere
de modo diferente a otros tipos de carga), dio cuenta que los concesionarios arbitraron las tarifas
que componfan el Indice Tarifario ofrecido en funcién de la escasez relativa de la infraestructura
portuaria para la atenciéon de distintos tipos de carga en el mercado relevante. Por ello, en la
Segunda Fase esta practica fue solucionada incorporando al polinomio de calculo del Indice
Tarifario de oferta un mayor numero de tipos de carga y embalaje, como asi también sobre precios
maximos (e.g., la tarifa de contenedores de 40 pies no puede ser superior a 50% de la tarifa de un
contenedor de 20 pies), como asi también subindices de control para categorias especificas de carga

(e.g., de contenedores o graneles).
(i) Restricciones verticales y horizontales’™

Como se indicé arriba, la fijacién de un Indice Minimo de ofertas de tarifas que minimizara
potenciales conductas contrarias a la libre competencia por empresas integradas vertical u
horizontalmente fue complementada con restricciones a este tipo de relaciones de propiedad. En
el caso de integracion vertical, en la Primera Fase el concesionario que fuera actor relevante (que
genere mas del 25% de la carga de ese terminal o 15% de la carga de la region, ya sea como
exportador o importador, como agente naviero o como naviera propiamente tal) no podia tener
mas del 40% de la propiedad de una concesion. En el caso de la restriccion horizontal, se impuso

un limite maximo de 15% de participacién en la concesionaria para una segunda concesion en la

12 Al igual como ocurtre para el o los mecanismos de oferta, es facultad del ditectorio de la empresa proponer en
consulta al TDLC las restricciones verticales y hotizontales para las empresas que realicen sus ofertas en la licitacion y

para la posterior operacién de aquella que resulte adjudicada.
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misma region". Paralelamente, sin embargo, la autoridad de libre competencia estableci® gu

. ~ ., . . , .. . ®
transcurridos 5 afios de operacion, los concesionarios podian solicitar el levantamiento

TDLC autorizd un incremento a 60%.

Un proceso particular a esta fase corresponde a la licitacion del Puerto de Iquique donde no existio
restriccion a la integracion vertical, es decir, se permitié 100% de integracion vertical, pero se
prohibié completamente la integraciéon horizontal con cualquier relacionado al concesionario del
Puerto de Arica. Asimismo, se prohibi6 al interior del puerto relaciones de operacion entre los
actores privados que operaban en el terminal concesionado y aquellos que operaban en el terminal
publico. Es decir, se levant6 la restriccion vertical y se fortalecieron las restricciones horizontales

de operacion' ademas de las de propiedad.
(12i) Regulaciones relevantes durante la vigencia del contrato de concesion

Las disposiciones previas, que se aplican a la competencia por adjudicarse la licitacién, o
competencia ex ante, y que también se extienden a la etapa de operaciéon del concesionario
adjudicado, se complementan con distintas obligaciones contractuales que tienen por objeto
propender a que la competencia ex post se acerque los mas posibles a las condiciones de un mercado
competitivo, la estricta sujecion a las bases de licitacion para respetar el principio de igualdad de
los oferentes y el cumplimiento de los compromisos suscritos en el contrato de concesiones. Este
conjunto de obligaciones, entre otras, estin normadas por Ley N°19.542 y su Reglamento, las bases

de licitacién y el Informe del TDLC que fija las condiciones de competencia de la licitacion.
Sin ser exhaustivos y sin orden de importancia, entre éstas se pueden mencionar:

e Decberes de transparencia en relacion con la politica tarifaria y reporte de estados

financieros auditados a la CMF.

e Obligacién de no discriminacion de servicios vy tarifas sin justificacion.

13 Estas limitaciones se impusieron por el hecho de que, al no existir experiencia de operacion de setvicios privados,
existfa temor que los concesionarios tuvieran conductas contrarias a la libre competencia como monopolizacion,
discriminacién de precios y servicios y otras que pudieran significar la extraccion de rentas sobre normales a usuarios
del puerto no relacionados a la concesionatia, o bien beneficiar empresas relacionadas a través de precios de
transferencia. Las restricciones horizontales, por su parte, buscan fortalecer la rivalidad competitiva interportuaria e
intraportuaria entre concesionarios distintos.

14 Hs decir, que un concesionario no podia, por la via de la subcontratacion, contratar a una empresa relacionada que

prestara los mismos servicios en otro puerto de la misma region.

-_—

IR y
R

&E%f ﬁy‘
restriccion vertical como ocurrié en el caso de STI en San Antonio en el afio 2005, en donde el
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e TFijacion de plazos para la ejecucion y entrega de los POIs definidos en las bases de hc!:taciéu

O =

W (

y el respectivo contrato de concesion, y causales objetivas y limites para posibles plazoside 4.

taroniv

extension.
e Obligacion de entrega de informacion a la autoridad portuaria cuando ésta se solicita.

e Cumplimiento de indicadores de calidad de servicios que se miden en forma periddica y

multas en caso de fallas.

e Pago por concepto de canon de la infraestructura concesionada por el Estado en funcién

de su valor econémico y de los costos asociados a la administracion del respectivo contrato.

e Tarifas reguladas tanto por aquellas que forman parte del Indice Tarifario ofrecido y que
corresponde a las variables de adjudicacion, y con precios maximos para otros servicios

bésicos.
e Imposibilidad de realizar ventas atadas o en paquete.
e Plazo maximo de la concesién de 30 afios.

2.1.3 Marco legal, reglamentario y normativo aplicable a puertos privados

Como se detalla en el Informe BCN (2019), los llamados puertos privados se constituyen a través
de una concesiéon maritima, otorgada por medio de un Decreto Supremo de la Subsecretaria de
Guerra del Ministerio de Defensa Nacional, bajo la cual pueden funcionar como puerto en el marco
del Decreto con Fuerza de Ley N°340 de 1960 sobre concesiones maritimas y su Reglamento
(Decreto N°9 de 2018 del Ministetio de Defensa Nacional). Estos puertos pueden ser de uso
publico o de uso privado. El documento BCN (2019) detalla los principales aspectos legales,
reglamentarios y regulatorios en lo relativo a las autorizaciones, inversiones, administracién y
operacion de los puertos privados, sean éstos de uso publico o privado, aspectos principales

resumidos en los numerales siguientes.

(1) Definiciones Decreto N°9 de 2018:

e Las concesiones maritimas se refieren a la concesién del uso particular, en cualquier
forma, de los terrenos de playa, de las playas, rocas, porciones de agua y fondo de mar,
dentro y fuera de las bahfas, o un uso compartido bajo condiciones de compatibilidad

con otros usos que permitan el mejor aprovechamiento de dichos bienes.
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e DPuerto corresponde al terminal maritimo o tecinto portuario en un 4drea Witoral “WAES
. . " _ . . A
delimitada por condiciones fisicas o artificiales que permite la 1nstalac1o%r. e
_ . . Ee
infraestructura destinada a la entrada, salida, atraque, desatraque, amarre, desamarre y
permanencia de naves, y a la realizacion de operaciones de movilizaciéon y
almacenamiento de carga, a la prestacion de servicios a las naves, cargas, pasajeros o
tripulantes, actividades pesqueras, de transporte maritimo, deportes nauticos, turismo,

remolque y construcciéon o reparacion de naves.
(i) Solicitud y plazos:

e [as concesiones maritimas se otorgaran previa solicitud de persona natural o juridica,
la que sera tramitada conforme a un procedimiento legal determinado en el Decreto
N°9 de 2018.

e Estas concesiones pueden ser mayores o menores. La primera es aquella cuyo plazo
de otorgamiento excede de 10 afios, pero no supera los 30 afios o involucra una
inversion superior a las UTM 2.500". La segunda, es aquella que se otorga por un plazo
superior a 1 afio y hasta 10 afios e involucra una inversion igual o inferior a las UTM
2.500. Las concesiones pueden ser modificadas o renovadas mediante decreto de la
respectiva autoridad, lo que en términos practicos significa que en este régimen juridico
las concesiones portuarias pueden ser infinitas a través de sucesivas renovaciones zzs-
a-vis las concesiones portuarias de empresa del Estado que la Ley N°19.542 fija como

plazo maximo 30 afios'®.
(121) Costos, transferencias y causales de término:

e Flconcesionario debe pagar por semestres o anualidades anticipadas una renta minima

de un 16% anual sobre el valor de tasacion de los terrenos.

e Las concesiones maritimas pueden ser transferidas a cualquier titulo, arrendadas o
cedido su uso, en todo o en parte, previa autorizaciéon de la autoridad en la forma

establecida en la norma aplicable.

e Jas concesiones maritimas terminan por causas, que entre las de mayor relevancia se

encuentran: vencimiento del plazo; término del objetivo para el cual se otorgd;

15 Corresponden a § 124,2 millones o MUS$ 165,6 tomando la UTM del mes de enero de 2020 ($49.673) y tipo de
cambio de $ 750.

16 No obstante que no se impide que el concesionario titular de la concesion pueda postular a la concesion del periodo
siguiente, no existe la certeza de continuidad en el tiempo dada la exigencia legal de ser otorgada como resultado de

una licitacién publica.
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(iv) Supervigilancia de la operacion:

e Ja autoridad maritima, que corresponde a la Direccion General del Territorio
Maritimo y de Marina Mercante (DIRECTEMAR), dependiente de la Armada de
Chile, debe efectuar inspecciones periddicas a fin de comprobar el cumplimiento de

las obligaciones establecidas en el decreto o resolucién de concesion.

e Los distintos cuerpos legales, normativos y reglamentarios que regulan esta actividad
no establecen reglas especiales sobre su administracion, a diferencia de lo que ocurre
con las concesiones otorgadas por empresas del estado, como por ejemplo: empresas
de giro exclusivo, regidas segin las normas de las sociedades anénimas abiertas y la ley
de mercado de valores; restricciones de propiedad verticales y horizontales segun las
disposiciones que en cada caso disponga el TDLC para su licitacion; y, obligacion de
servicio, cumplimiento de indicadores de calidad de servicio, deberes de transparencia

de la informacién, etc.

e En igual sentido que el punto anterior, la regulacién de los puertos privados no se
pronuncia en ningun aspecto en reglas sobre las tarifas a cobrar por los servicios que
prestan o en lo relativo a la relacién ciudad — puerto, entre otras variables relevantes a

comparar en este I'CSpCCtO.

En términos simples, se observa que la regulacion a la que estan sujetos los puertos privados da
mayores grados de flexibilidad a sus propietarios para su operacion, en variables como plazos,
politicas comerciales y deberes de informacion y transparencia vis-a-vzs la que se aplica a los puertos
de propiedad estatal, independiente de si son operados en forma directa o a través del vehiculo de

concesiones al sector privado. La siguiente seccién profundiza en este respecto.

2.2 Analisis de competencia de las asimetrias regulatorias entre puertos

de propiedad publica y de propiedad privada de uso publico

Como se detall6 arriba, el DFL N°340 de 1960 del Ministerio de Defensa y el Decreto N°9 de
2018, regulan el otorgamiento de concesiones maritimas que permite construir y explotar puertos
privados, los que pueden ser de uso publico o de uso privado. En el caso de la infraestructura de
propiedad privada y uso publico, sus controladores/operadores prestan servicios muy similares
(sino iguales) a los ofrecidos en terminales de propiedad de empresas del Estado, independiente de
si su explotacion esta concesionada a operadores privados o administrada en forma directa., aunque

bajo un régimen legal y reglamentario diferente. Desde el punto de vista de analisis de competencia,

{CS: 0309664.DOC v.1} 17



Folio: 13946

&4 LegalSign vy 7OL

g\
entre las principales consecuencias, efectos o impactos asociados a las asimetrias regulatoria§ entee
A\ 3K

puertos de propiedad publica y de propiedad privada de uso publico se encuentran:

@®

(i)

Wls

El régimen general de la regulacion de las empresas portuarias estatales establece que su
objeto es la administracion, explotacion, desarrollo y conservacion de los puertos y
terminales (articulo 4° Ley N°19.542). No obstante, la prestacion de los servicios de estiba,
desestiba, transferencia de la carga desde el puerto a la nave y viceversa, y el porteo en los
recintos portuarios, debe ser realizada por particulares habilitados (articulo 5° Ley
N°19.542), lo que implica un sistema multi-operador, el que es explicitamente definido en
el articulo 23° respecto de los frentes de atraque que fueron aportados producto de la
division y disolucion de EMPORCHI, sus extensiones o mejoramientos, asi como en los
nuevos frentes de atraque construidos directamente por las empresas estatales cuando

corresponda.

La regulaciéon de los puertos privados de uso publico no establece restricciones en este
respecto y, por tanto, integran verticalmente los servicios de infraestructura y de

transferencia en un mismo operador.

Segiin la Ley N°19.542, es posible un sistema mono-operador sélo en los casos establecidos
en los articulos 14°, 19° y 23°, segun se detall6 lineas arriba, condiciones que, entre otras,
contemplan realizar una consulta al TDLC para que emita un informe que fije las

condiciones de competencia para la respectiva licitaciéon publica.

(iii) De acuerdo con los numerales previos, la potencial competencia que existe, o podria existir,

entre terminales de propiedad de empresas del Estado y terminales de propiedad privada
de uso publico, es que debe considerar sus asimetrias regulatorias que en general da mayores
grados de libertad y flexibilidad al régimen de concesiones maritimas. Los siguientes puntos

dan algunos ejemplos en este respecto:

e El plazo maximo de las concesiones otorgadas por las empresas estatales es de 30 afios
vis-a-vis el régimen de concesiones maritimas que por la via de sucesivas renovaciones

en la practica implica derechos perpetuos.

e Hste mayor plazo implicito de las concesiones de Puertos privados de uso publico
implica tener mejores condiciones para “hundir costos” como parte de una estrategia
de incrementar su participaciéon de mercado, que en el caso de concesiones portuarias
de Empresas del Estado se limita por el hecho de tener una vida finita y la hace

practicamente imposible en los afios préximos a su fin al no poder ser rentabilizada "’

17 Esta consecuencia se mitiga en parte con la posibilidad que la empresa portuaria pague al concesionario el valor

residual de las inversiones (esto es, el valor no depreciado en el perfodo de concesién).
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e Las concesiones de la Ley de Puertos Estatales estan sujetas a los resguardos & ug tl\;:?’;;-'
TDLC establece tanto para las condiciones de competencia de la respectiva licitAioA 4.
publica (competencia ex ante o por la cancha) como para la competencia en la provision
de los servicios prestados (competencia ex post o en la cancha), entre las cuales se
encuentran obligaciéon de servicio, obligaciones de inversién, cumplimiento de
estandares de calidad de servicio, deberes de transparencia y entrega de informacion,
regulaciéon de CMF, deberes de no discriminacién de tarifas y servicios, cumplimiento
de restricciones estructurales de propiedad (limites a la integracién vertical y/u

horizontal), etc. Las concesiones de Puertos Privados no tienen estas obligaciones.

e Sin desconocer la importancia de los puntos previos, sin duda la principal ventaja
competitiva de los Puertos Privados de uso publico es su libertad tarifaria en
comparacion a los frentes concesionados de los Puertos Publicos, que aquellos que
pertenecen a la Primera Fase de licitaciones portuarias tienen un techo y un piso (e.g.,
molo de abrigo de San Antonio, concesionado a STI; sitio 8 de San Antonio,
concesionado a Puerto Panul; Terminal 1 de Valparaiso, concesionado a TPS; vy,
terminales de San Vicente-Talcahuano, adjudicador a SVTI), y los licitados en la
Segunda Fase, un techo para sus tarifas (e.g., concesion del espigon de San Antonio
adjudicado a PCE o Puerto Coquimbo adjudicado a TPC).
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3 Infraestructura de EMPORCHA, activos a concesionats Y.

A

proyecto de expansion

En esta seccién se resume la actual infraestructura de propiedad de EMPORCHA vy su capacidad
de transferencia, las instalaciones de la DOP que administra, sus unidades de negocios y, los activos

y proyectos de expansion que se concesionaran.

3.1 Infraestructura y activos operacionales: Descripcion, demanda y

capacidad

La Empresa Portuaria Chacabuco es una pieza clave para la conectividad de la Region de Aysén
con el resto de Chile, al ser el principal operador logistico-portuario que permite el desarrollo
econémico y social de la region. EMPORCHA es una empresa que participa en distintos mercados

debido a su condicién regional y al objetivo multipropésito por el cual fue creado.

En breve, como se profundiza lineas abajo, los servicios prestados por el puerto, tanto en su
funciéon de proveedor de infraestructura para la prestacion de servicios de terceros operadores (e.g.,
los de estiba/desestiba que por Ley no puede realizar) o como proveedor directo (e.g.,
almacenamiento, acopio o provision de insumos como combustibles, electricidad o agua potable),

segun tipos de usuarios se pueden agrupar en 3 unidades de negocios, a saber:

(i) Servicios a naves y cargas convencionales, como son las graneleras, portacontenedores,

pesqueras o multipropésito, entre las mas comunes.

(if) Servicios a pasajeros que viajan en naves del tipo crucero, nacionales o internacionales, que
pueden ser embarcados/desembarcados directamente en el muelle o utilizando fenders, que
en general, requieren de infraestructura similar a la de cargas convencionales segin las
dimensiones maximas de las naves que puede atender, ademas de las instalaciones para la

atencion de las personas en terminales ad-hoc.

(iii) Atencién a transbordadores o ferries en rampas (Terminal de Transbordadores), en los
cuales se transporta carga del tipo Ro-Ro'"™ y también pasajeros. En lo principal, los
terminales de transbordadores de la macrozona sur prestan servicios de conectividad a

personas y cargas que viajan en otros medios de transporte (Ro-Ro).

18 Roll on-Roll off. Es decir, cargas transportadas al interior de medios de transporte rodantes y que se

embarcan/desembarcan sobre ruedas (tanto en forma auténoma o utilizando traccion externa).
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3.1.1 Descripcion activos operacionales

La infraestructura de EMPORCHA se emplaza en un area total aproximada de 40,4 hectareas
considerando sus espacios maritimos y terrestres, de las cuales 6,7 hectareas corresponden a areas

de transferencia; 29,2 hectareas a areas comunes; y 4,4 hectareas a areas conexas'’.

La infraestructura de transferencia destinada a la atencion de naves, pasajeros, carga o tripulantes,
operativamente se divide en dos zonas: una zona consistente en Muelles Convencionales
Multipropésito y otra destinada al Terminal de Transbordadores, cada una de las cuales
comprenden uno o mas Sitios segun el detalle de la Figura 3.1. Mientras que la zona de Muelles
Convencionales Multipropésito es definida como aquella en la cual se efectdan todas las faenas
relacionadas con la atencidn de las naves convencionales (graneleras, portacontenedores, cruceros
y pesqueros industriales), la que comprende 3 muelles principales con 5 sitios de atraque en total,
que en la Figura 3.1 se identifican por los Sitios 1 a 4 y por el Muelle Flotante (que la empresa
denomina Sitio 6), y un muelle menor (Muelle Huillin) que corresponde al Sitio 7 en la
nomenclatura de EMPORCHA, que esta destinado a la atenciéon de naves menores utilizadas por

la industria acuicola local.

Por su lado, el terminal de transbordadores conforma el denominado Sitio 5. En lo que sigue se
detallan las caracteristicas de la infraestructura que comprende la zona de muelles convencionales

y la zona del terminal de transbordadores.

Figura 3.1: Infraestructura actual Puerto de Chacabuco

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.

19 Las definiciones de cada uno de los tipos de uso de las areas maritimas y terrestres que conforman el Recinto
Portuario se establecen en el Decreto N°103 Subsecretatia de Transportes de 24 de abril de 1998, “Reglamenta la
Elaboracién, Modificaciéon, Presentacién y Aprobacion de los Planes Maestros de las Empresas Portuarias™.
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la administracién de los Terminales de Conectividad de Puerto Cisnes y Mehnka en diciembre de i

2016. Posteriormente, en el afio 2017, se renovd el convenio suscrito con los Ministerios
mencionados por todo el afio 2017, agregandose los Terminales de Puerto Aguirre y Puerto Gala.
Finalmente, en el afio 2018, se incorporo a los terminales anteriores el muelle de Puerto Radl Marin

Balmaceda.

La Figura 3.2 muestra el emplazamiento de la infraestructura de atraque y areas de respaldo propias

y en administracion, la que se describe muy genéricamente a continuacion.

F1gura 3.2: Localizacion Infraestructura prop1a y en administracion EMPORCHA

Fuente elaboracion propia sobre Google Earth.

I Muelle N° 1 (Sitio 1)

Comprende una longitud de 71,5 metros de frente de atraque y un dojphin de apoyo hacia el sur a
42,5 metros, generando un frente de atraque de 114 metros que lo constituye en el principal muelle
de su zona de influencia o hinterland. En este Sitio 1 se atienden naves comerciales del tipo metaleras,
portacontenedores, turisticas y naves pesqueras. Actualmente se encuentra habilitado para atender
naves de hasta 190 metros de eslora, con 9,6 metros de calado, representando el sitio comercial de
mayor relevancia para la empresa (Memoria Anual EMPORCHA, 2018). ILas principales

caracteristicas del Sitio 1 se detallan en el Cuadro 3.1 y representan en la Figura 3.3.
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Cuadro 3.1: Caracteristicas Sitio 1

Sitio 1, Muelle Comercial

Longitud 71,5 m. (114 m. incluyendo dolphin).
Delantal 9 metros de ancho.
Eslora maxima 190 m.
Calado maximo 9,6 m.

Cilindricas flotantes de caucho, rellenas de
Defensas

espuma.
Bitas de amarre 6

Celda de tablestacas metalicas planas

. rellenas con ripio areno como obra de

Tipo de estructura By .
contencion y una plataforma de hormigén

soportada sobre pilotes de acero.

Carga general (contenedores, pesca

Tipo de naves industrial, graneles sélidos, naves industria
acuicola).

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de

aprobacion.

Figura 3.3: Sitio 1

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.

1. Muelle N° 2 (Sitios 2 a 4)

Obra construida en base a una estructura metalica con rodado de madera y planchas de Polietileno
de Alta Densidad (HDP), el cual dispone de 3 sitios de atraque para embarcaciones de distinto tipo.
El principal uso de este muelle se da por parte de naves pesqueras y acuicolas, utilizandose también
por naves de pasajeros y eventualmente por portacontenedores (Memoria Anual EMPORCHA;
2018).
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Cuadro 3.2: Caracteristicas Sitios 2,3 y 4

Sitios 2, 3 y 4, Muelle N°2

Sitio 2 3 4
Longitud 32 m. 52 m. 32 m.

17 de 9 d
Delantal 9 metros de ancho. metros de metros de

ancho. ancho.
Eslora maxima 50 m 155 m. 47 m.

$9,75m ~N NE 6,00 m — SW
Calado miximo  Calado SE 6,00 m — SW 9,75 m o m o

7,65 m. 7,62 m.

Defensas

Bitas de amarre

Tipo de estructura

Tipo de naves

Neumaticos de la gran minerfa

3

Estructura transparente con rodado de
madera sobre vigas y pilotes de acero.

Pesqueros industriales, naves industria

acuicola

Neumiticos de
la gran mineria
3

Estructura
transparente
con tablero de
madera sobre
vigas y pilotes
de acero.
Pesqueros
industriales,
naves industria

acuicola

Neumaiticos de la
gran mineria

4

Estructura
transparente con
tablero de madera
sobre vigas y
pilotes de acero.

Pesqueros
industriales, naves
industria acuicola

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacién.

Figura 3.4: Sitios 2,3 y 4

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.

HI. Terminal de Transbordadores (Sitio N°5)

Esta construido en base a cinco celdas cilindricas de tablaestacas planas de acero, que en conjunto

conforman un frente de 44 metros. El frente se divide en 5 rampas de atraque a diferentes niveles,

las que son utilizadas por los transbordadores segun sea el nivel de marea del momento. Por este

terminal se transfieren los vehiculos de carga y vehiculos livianos de la ruta Puerto Montt- Puerto
Chacabuco y Laguna San Rafael (Memoria Anual EMPORCHA; 2018).
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inmediata con pavimento de adocreto, de aproximadamente 3.500 m2, principalmente para el

parqueo vehicular relacionado con los embarques y desembarques desde los transbordadores.
También se dispone de un Terminal de Pasajeros de 234 m2, para la atencién de los pasajeros
regionales, trabajadores y turistas que utilizan esta instalacion (Memoria Anual EMPORCHA,
2018).

Cuadro 3.3: Caracteristicas Sitio 5

Sitio 5, Terminal de Transbordadores

Longitud 60 m.
Delantal 11 m.2
Eslora maxima 132,5 m.

4,9 m en rampa de 12 metros. 3,9 m en

Calado maximo Rampa de 7 metros.

2,9 m en rampa de 5 metros.
Defensas Neumaticos
Bitas de amarre 6

) Rampas de hormigén armado en terreno

Tipo de estructura . o
contenido por tablestacas metalicas.

Tipo de naves Autotransbordo, naves turisticas y barcazas.

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso

de aprobacién.

Figura 3.5: Sitio 5

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.

IV, Muelle Flotante (Sitio N°6)

Este consiste en un cajon de hormigdn flotante que genera 2 frentes laterales de 24 metros cada

uno y un frente de 12 metros. En el dltimo tiempo ha aumentado considerablemente la demanda
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por este muelle, utilizaindose por parte de embarcaciones turisticas, por pesqueros menore
lanchas de bahia, entre otros. En esta infraestructura operan ademas las naves que la Aut '
Maritima dispone en Puerto Chacabuco para el cumplimiento de sus labores de Policia Maritima y
de Seguridad de la Navegacion y de la vida en el mar (Memoria Anual EMPORCHA; 2018).

En este sector ademas existe un embarcadero flotante para naves menores, infraestructura
altamente demandada principalmente por naves que realizan operaciones con la industria acuicola
para el transporte de personal. También destaca un nuevo terminal de pasajeros de 430 m?

construido fundamentalmente para la atencion de turistas nacionales y extranjeros.

Cuadro 3.4: Caracteristicas Sitio 6

Sitio 6, Muelle Flotante

Longitud 24 m lateral — 12 m frontal.
Eslora maxima 35 m.

Calado maximo 2,0 - 6,0 m.

Defensas Neumiticos instalados en el

petimetro del muelle

Bitas de amarre 6

Tipo de estructura  Puente de acceso en base a
petfiles metalicos y pontén
flotante de hormigén armado.

Tipo de naves Embarcaciones turisticas,
catamaranes, naves de
pasajeros, naves pesqueras
artesanales y unidades de la
armada.

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019

en proceso de aprobacién.

Figura 3.6: Imagen Sitio 6

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.
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V. Muelle Huillin, Sitio N° 7

El muelle se encuentra emplazado al sur del recinto portuario, con un acceso terrestre pavimentado
que se inicia en control de acceso al recinto y recorre alrededor de 400 m hasta llegar al acceso
principal del Muelle Huillin. La estructura corresponde a una pasarela basculante que conecta el
sector terrestre y el atracadero, permitiendo la rotacién de la estructura debido a las variaciones de
marea en la Bahfa de Chacabuco. El pontén flotante de hormigén se conecta al pasillo central de
90 m. de largo y 2 m. de ancho, denominado pasillo central, del cual se derivan cinco pasillos
laterales de 17 m. de largo y 2 m. de ancho cada uno, cuya disposicién de los sitios de atraque,

separados a 16 metros, permite la atenciéon de un total de 10 naves menores.

Cuadro 3.5: Caracteristicas Sitio 7

Sitio 7, Muelle Huillin

90 m pasillo central — 17 m pasillo

Longitud
ongt lateral.
Delantal 11 Metros de ancho.
Eslora maxima 20,00 m.
Calado maximo 1,00 m.
Neumaticos sujetos con cadenas al
Defensas
muelle.
Bitas de amarre 3 Cancamos en cada banda.

Pasarela de acceso en base a perfiles
Tipo de estructura rneté.licos‘y ,una plataforma ﬂot;.mte
de hormigén conectada al pasillo
central con una pasarela de unién.
Tipo de naves Naves industria acuicola local.
Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en

proceso de aprobacion.

Figura 3.7: Imagen Sitio 7
B

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.
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3.1.2 Demanda: Toneladas transferidas y naves atendidas

En funcién de las estadisticas proporcionadas por EMPORCHA, en esta subseccion se caracteriza
la demanda que ha sido atendida en la infraestructura de su propiedad en los ultimos afios, primero
de volumenes transferidos y luego por naves atendidas, con aperturas distintas a nivel de terminales

y principales sectores econémicos y de embarcaciones™

. Bl propésito de esta seccion es caracterizar
la importancia relativa de las operaciones de EMPORCHA de los ultimos afios y no identificar y

explicar las causas de su comportamiento en el tiempo, analisis que se realiza en la seccion 4.2.

a) Toneladas transferidas

El Cuadro 3.6 presenta el total de toneladas transferidas por los terminales de propiedad de
EMPORCHA y el Cuadro 3.7 realiza una apertura a nivel de los principales sectores econémicos.
En términos agregados, se observa que durante el afio 2018 EMPORCHA transfirié un volumen
de carga de 545.212 toneladas, valor que significé una caida de 3% respecto al afio 2017, la primera
baja desde el afio 2013.

De la simple inspeccion del Cuadro 3.6, Cuadro A.10 (participacion relativa) y del Cuadro
A.11(crecimiento), se puede observar que durante los afios 2014 y 2015 la participacién del Muelle
Multiproposito y el Terminal de Transbordadores era muy similar. Sin embargo, desde el 2016 en
adelante el Terminal de transbordadores ha ido adquiriendo mayor importancia llegando a niveles
de participaciéon cercanas al 80%. La caida en la carga y en la participaciéon del Muelle
Multipropésito, principalmente del Sitio 1, se debe al cambio en la matriz productiva de la industria

del salmon de la region, situacion que se explica con mayor detalle mas adelante.

Con respecto a la transferencia de pasajeros, la Memoria Anual 2018, indica que en la temporada
2018-2019 aument6 el numero de turistas, subiendo desde 9.638 a 15.330, lo que equivale a un

importante crecimiento de 60%.

Cuadro 3.6: Toneladas transferidas por terminal EMPORCHA

Muelle Sitio 2014 2015 2016 2017 2018
1 150.193 153.144 137.711 108.307 96.730
2 5.644 5.360 3.033 3.141 3.512
Muelle Multipropésito 3 31.173 24.751 16.940 10.448 12.013
4 21.295 18.520 11.458 6.551 8.272
sub-total 208.305 201.775 169.142 128.447 120.527
Terminal de
5 266.728 283.552 356.493 436.067 423.817
Transbordadores
Muelle Flotante 6 94 34 6 15 8
Total 475.127 485.361 525.641 564.529 544.352

Fuente: EMPORCHA.

20 Se trata de un resumen de la informacion reportada en el Anexo A.
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En relacién con la apertura segin terminal y sector econémico (Cuadro A.4 y Cuadro ﬁ'\S,‘
Anexo A), destaca que la carga general, principalmente de cabotaje y destinada al abastecin‘%’\ %@A i '
de la region (bienes de consumo e insumos para la actividad econémica regional), represen%ﬁ
mayor volumen de la carga transferida. En el caso del Salmén, que en el afio 2009 representaba
15,5% de la carga, posteriormente se redujo a niveles menores al 10% hacia el afio 2014 producto
del virus ISA, caida que contindo hasta llegar a representar en torno a 2% entre 2016 y 2018, debido
a procesos de consolidacion de la industria que resultaron en un cambio de la matriz productiva de

la actividad regional.

En efecto, la compra de las empresas que operaban en la regién con productos congelados,
Acuinova y Friosur, por parte de por Marine Harvest y Aquachile respectivamente, significd que
cambiaran su modelo productivo hacia productos frescos refrigerados. Ello implicé que la
exportacion de productos congelados que utilizaba transporte maritimo en contenedores reefer
cambié hacia un modelo de negocios de exportaciéon de productos frescos refrigerados, cuyo
transporte de exportacion se realiza via aérea lo que requiere ser transportada en modo camién a

terminales aéreos de Argentina y Chile.

Cuadro 3.7: Toneladas transferidas por sector econémico y terminal EMPORCHA

Muelle Sector econémico 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Forestal - - - - - -
Ganadero 191 145 - - 25 -
General 40.148 40.866 31.676 25.866 26.060 18.830
Muelle Multiproposico Influstrial 9.464 7.570 7.634 7.241 10.112 4.093
Minero 93.537 97.831 86.109 61.456 47.162 4.682
Pesca Blanca 32.857 34513 35917 30.427 33.233 25.507
Salmonero 32.108 20.850 7.796 3.457 3.935 4.163
Sub-total 208.305 201.775 169.142 128.447 120.527 57.275
Forestal 5.417 7.667 6.518 10.632 9.808 6.208
Ganadero 12.493 10.523 11.922 9.371 8.617 4.907
Terminal de Genera.l 228.472 236.918 310.842 385.144 363.758 177.633
Transbordadores In<4flustt1al 8.201 13.276 17.275 17.242 28.770 34910
Minero 20 - - - - -
Pesca Blanca 5.695 6.587 4933 6.615 5.872 3.613
Salmonero 6.430 8.581 5.003 7.063 6.992 4.404
Sub-total 266.728 283.552 356.493 436.067 423.817 231.675
General 84 34 6 15 7 28
Industrial - - - - - 183
Muelle Flotante Pesca Blanca 10 - - - 1 -
Salmonero - - - - - -
Sub-total 94 34 6 15 8 211
Total 475.127 485.361 525.641 564.529 544.352 289.161

Fuente: EMPORCHA.

b) Naves atendidas

Existen 10 categorias de naves que recalan en las instalaciones de EMPORCHA, a ser consideradas,

dentro de las que se encuentran:
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e Naves Pesqueras. e Naves Tipo Barcaza.

e Naves Regionales. e Naves Metaleras.

e Naves Containeras. e Naves de la Armada de Chile.
e Naves de Carga General. e Naves Ro// On Roll Off

e Naves de Turismo.

Respecto al numero de naves atendidas, de acuerdo con la informacién del Cuadro 3.8, junto con
las estadisticas reportadas en el Anexo A en que se muestra para el perfodo 2009-2018 las Naves
en niveles (Cuadro A.206), participacion relativa (Cuadro A.27) y tasa de crecimiento (Cuadro A.28),
las naves regionales tienen el mayor porcentaje de participacion, con alrededor del 30% en los
ultimos tres afios. En segundo y tercer lugar en términos de participacion se encuentran las naves
de carga general y las naves tipo barcaza con 24% y 17% en 2018 respectivamente. Destaca,
asimismo, que la nave de tipo metalera, la de mayor tamafio capaz de recibir y ser atendida en el
Sitio 1 del Muelle Multipropésito (detalle en Cuadro 3.9), en el afio 2018 sélo tuvo 5 recaladas

reflejo de su escasa importancia en términos relativos a otro tipo de naves.

Cuadro 3.8: Naves atendidas

Tipo de Nave 2014 2015 2016 2017 2018
Nave de Carga General 906 736 760 391 745
Nave de Turismo 305 396 325 445 336
Nave Costanera 38 38 44 43 43
Nave Roll On Roll Off 100 104 186 304 301
Nave Metalera 8 8 7 6 5
Nave Tipo Barcaza 1.004 528 353 390 522
Nave Pesquera 159 150 157 160 152
Nave De la Armada De Chile 6 15 10 5 6
Nave Regional 2,711 2.345 1.095 835 951
Otros Artefactos Navales 11 3 2 2 6
Total 5.248 4.323 2.939 2.581 3.067

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacién.

El Cuadro 3.9 que sigue presenta estadisticas de numero de naves recaladas o arribadas a las
instalaciones de EMPORCHA e indicadores de tamafio (en base a eslora y TRG) para el afio 2018.
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De su simple inspeccion destaca la siguiente evidencia de utilidad para los propésitos de este frabaj

tomando como referencia el afio 2018:

e El mayor numero de recaladas corresponden a nave regional (951), nave de carga general
(745), barcazas (522), turismo (336) y Ro-Ro (301).

e En cuanto a tamafio, si se define como corte una eslora de 100 o mis metros, se encuentran

tres tipos de naves, saber: Costanera con un promedio de 131 metros, Ro-Ro 123 metros

y Metalera (150 metros).

e Sise cruza la informacién de los dos puntos previos se puede concluir:

o Con excepcion de las naves del tipo Ro-Ro, aquellas que presentan el mayor

numero de arribadas, en promedio, tienen una eslora inferior a 30 metros.

o La nave de mayor tamafio con un numero importante de arribadas corresponde a

la del tipo Ro-Ro, con una eslora promedio de 123 metros.

o De acuerdo con la nave de disefio del terminal comercial, las embarcaciones

arribadas con mayor eslora corresponden a la denominada Costanera con 131

metros y la Metalera con 150 metros. Sin embargo, su nimero de arribadas de 43 y

5 durante el afio 2018, dan cuenta de una utilizacién relativa infima de la

infraestructura de mayor capacidad de recepcion.

Cuadro 3.9: Promedio eslora, N° de Recaladas y TRG de las naves que arriban a

EMPORCHA, Afio 2018

Promedio de Promedio Max. De N° de

Eslora de TRG Eslora recaladas

Nave de Carga General 20 130 75 4.985 745
Nave de Turismo 30 131 36 185 336
Nave Costanera 131 7.098 133 7.759 43
Nave Roll On Roll Off 123 9.981 136 14.789 301
Nave Metalera 150 19.570 190 56.052 5
Nave Tipo Barcaza 24 109 79 4.963 522
Nave Pesquera 52 1.001 92 4.983 152
Nave De la Armada De Chile 45 386 53 720 6
Nave Regional 17 44 27 496 951
Otros Artefactos Navales 19 962 27 4.963 6
Promedio 43 1.930 3.067
Maximo 190 56.052 951

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.
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3.1.3 Capacidad de transferencia y proyecciones de demanda

De acuerdo con la propuesta de Plan Maestro EMPORCHA de noviembre de 2019 en proceso d
aprobacion, se estima que la capacidad de trasferencia de los distintos Sitios o Lineas de Atraque
asciende a unas 982.000 toneladas anuales, con un mix de carga contenedorizada, granel solido,

granel liquido, fraccionada y de rodados, segin se detalla en el Cuadro 3.10.

Cuadro 3.10: Capacidades segin terminal y tipo de carga

(Cifras en toneladas/afio)

. Tipo de Linea de Capacidad Base
Terminal
Carga Atraque Dedicada Ajustada
Contenedor 1 129.024 16.372
Granel Solido 1 580.469 71.091
1 231.954 4.014
Granel 2 128.721 15.436
Liquido
. 3 177.024 12.572
Muelle Multipropésito (Combustible)
4 113.376 19.818
1 82.716 60.658
2 12.994 11.436
Fracdonada
3 20.352 18.906
4 11.619 9.588
Terminal Fracdonada 5 71.703 222
Transbordadores Rodados 5 744.260 741.961
Muelle Flotante Fracdonada 6 309 309
Contenedor 129.024 16.372
Granel Sélido 580.469 71.091
Granel liquido 651.074 51.841
TOTAL PUERTO
Fraccionada 199.692 101.119
Rodados 744.260 741.961
Total (ton) 2.304.520 982.383

Fuente: EMPORCHA.

En el Anexo E se presenta un resumen de la metodologfa utilizada para el calculo de esta capacidad,

la que fue elaborada por el MTT, y que se explica brevemente en los puntos siguientes:

e Capacidad dedicada supone que el total de horas del afio se destina a la transferencia de
cada tipo de carga y se utilizan velocidades de transferencias historicas y la tasa de
ocupacion 6ptima segun tipo de carga (17% para contenedores, 80% para graneles, 75%

para fraccionada y 28% vehiculos).
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e Capacidad ajustada corresponde al porcentaje histérico de cada tipo de carga aplicadoy

la capacidad dedicada.

Las figuras a continuacion, presentan las proyecciones de demanda hasta el afio 2039 para un
escenario conservador (crecimiento de largo pazo de 2,2% anual), uno moderado (crecimiento de
largo plazo de 3% anual) y otro optimista (crecimiento de largo pazo de 3,5% anual), junto a las
estimaciones de capacidad de transferencia que se detallaron en la seccidon 3, con aperturas a nivel

de sitios, seguin la descripcion de los puntos que siguen:

e Ia Figura 3.8 detalla las proyecciones de demanda y de capacidad para el total de toneladas
a transferir en EMPORCHA.

e Ta Figura 3.9 desagrega la proyecciéon de demanda y la capacidad para el Muelle
Multipropésito, esto es para los Sitios 1 a 4 (crecimiento de largo plazo de 1,4%, 2,9% y

3,2% para los escenarios conservador, moderado y optimista respectivamente).
e Ia Figura 3.10 hace lo propio para el terminal de transbordadores o Sitio 5.

Figura 3.8: Proyecciones de demanda y capacidad total EMPORCHA"
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*2016-2018 datos reales.
Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORCHA.
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Figura 3.9: Proyecciones de demanda y capacidad Muelle Multipropésit ’
EMPORCHA" (Cifras en toneladas)
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*2016-2018 datos reales.
Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORCHA.

Figura 3.10: Proyecciones de demanda y capacidad Terminal de Transbordadores
EMPORCHA" (Cifras en toneladas)
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*2016-2018 datos reales.
Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de EMPORCHA.
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De acuerdo con estos antecedentes, se observa:

proyectados.

e También existen holguras de capacidad para la carga asociada al Muelles Comercial.

e Fn el caso del Terminal de Transbordadores se proyectan restricciones para la demanda

optimista hacia el afio 2039.

3.2 Unidades de negocios y usuarios relevantes de EMPORCHA

A continuacién, se analiza la importancia relativa, en términos de recaudacion de ingresos, de las
distintas unidades de negocios de la compafiia. El Cuadro 3.11 expone indicadores que miden la
importancia relativa de las distintas unidades de negocios considerando los ingresos totales y los
ingresos que excluyen los servicios asociados a la administracion de los terminales DOP, que se
realizan por convenio con el ministerio de OO.PP. a costos mas un margen bajo. De su andlisis se

pueden extraer las siguientes variables de mayor relevancia:

e DPese a que el Terminal de Transbordadores concentra 80% de la carga (excluyendo las
asociadas a los terminales DOP), en términos de ingresos directos representa menos de
13% (15,5% sin ingresos terminales DOP).

e Iaunidad de negocios de pasajeros de turismo nacional e internacional del muelle flotante
representa en torno a 16% de los ingresos totales (19% excluyendo los ingresos de los
terminales DOP).

e Por su lado, el Muelle Multipropdsito representa en los dos ultimos afios un promedio en
torno a 25% de los ingresos totales (32,4% excluyendo los ingresos de los terminales DOP),
lo que, dadas las estadisticas de transferencia por tipo de carga y naves, esta relacionado a

la actividad de naves menores utilizadas por el sector pesquero y acuicola.

e Finalmente, en lo que respecta a la caracterizaciéon de las unidades de negocios de
EMPORCHA, las partidas correspondientes a los servicios de almacenamiento tienen una
participacion de 23,8% de los ingresos totales en 2018 (29,2% excluyendo los ingresos de
los terminales DOP).
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Cuadro 3.11: Indicadores financieros (Cifras en M$ de cada periodo y %

Con Rampa Sin Rampa

2018 % %
Ingresos x Act. Ordinarias 1.871.310 96,9% 96,2%
(1) Muelle Multipropésito 509.869 26,4% 32,4%
(2) Terminal de Transbordadores 243.569 12,6% 15,5%
(3) Muelle Flotante 299.312 15,5% 19,0%
(4) Almacenamiento y Acopio 459.841 23,8% 29,2%
(5) Administracién terminales DOP 358.718 18,6% -
Otros Ingresos x Naturaleza 60.206 3,1% 3,8%
Materias Primas y Combustibles -21.526 -1,1%
Gtos. x Beneficios a los Empleados -743.526 -38,5%
Gtos. x Depreciacién y Amortizacién -355.934 -18,4%
Otros Gastos -762.026 -39,5%
EBITDA 404.438 20,9%
Otras Ganancias (Pérdidas) -11.679 -0,6%
Ingresos Financieros 13.023 0,7%
Resultado x Unidades de Reajuste -483 0,0%
Ganancia(Pérdida) antes de Impuesto 49.366 2,6%
Gtos. x Impuestos a las Ganancias 84.496 4,4%
Ganacia (Pérdida) 133.861 6,9%

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORCHA.

El Cuadro 3.12 resume los ingresos de las distintas lineas de negocios de EMPORCHA vy su

importancia relativa para el afio 2018.

Cuadro 3.12: Ingresos EMPORCHA por Lineas de Negocios 2018

(en M$)
Lineas de Negocios 2018  Participacion
Convencional 509.869 26,4%
Terminal de Transbordadores 243.569 12.6%
Pasajeros 299.312 15,5%
Almacenamiento y Acopio 459.841 23,8%
Otros 60.206 3,1%
Rampas 358.718 18,6%
Total 1.931.515 100%

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORCHA.

El analisis de los puntos previos permite concluir que EMPORCHA posee 3 unidades de negocios
cuya generacion de ingresos es relativamente homogénea, no obstante que cerca del 80% de la

transferencia fisica de la carga se realiza en el Terminal de Transbordadores, caracteristica que lo
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hace muy diferente a los terminales portuarios de las denominadas macrozona centr

macrozona centro-norte” y macrozona norte™, y similar a la macrozona Sur-Austral™.

|

A W19 "\
Qou, N

Por su lado, el Cuadro 3.13 expone la importancia relativa de los originadores de carga con una

participacion superior al 10% entre 2017 y octubre de 2019. Se observa claramente que Navimag

Ferries ha sido el lider histérico, enfrentando competencia hasta 2018 de Naviera G&T, en carga

automotora y que se transfiere en el terminal de transbordadores (Sitio 5), hasta que la adquiri6 a

comienzos de 2019. Asi, la actual participacion de Navimag como originador de la carga de

EMPORCHA se encuentra en torno a 80%, que por ser el unico operador de transbordadores y

ferries de la region, confirma la evidencia que cerca del 77% de la carga se transfiera en el Terminal

de Transbordadores o Sitio 5. lo que es cesto confirma la importancia de Navimag como principal

originador de carga, basicamente camiones con productos de consumo y algunas cargas de

proyecto.

Cuadro 3.13: Principales clientes (% de participacion en toneladas)

Cliente 2017 2018 2019
NAVIERA G&T SOCIEDAD ANONIMA 38,66% 32,22% 0,00%
NAVIMAG FERRIES S.A. 38,53% 45,58% 79,76%
SAAM S.A. 3,89% 0,00% 0,00%

Subtotal participacién empresas

con participacién > 10% 81,09% 77,80% 79,76%

ULTRAMAR AGENCIA MARITIMA LIMITADA 7,14% 5,68% 8,31%
PESQUERA SUR AUSTRAL S.A. 1,91% 2,26% 3,10%
PESQUERA GRIMAR S.A. 1,69% 1,53% 2,50%
DERIS S.A. 0,75% 0,72% 1,61%
AUSTRALIS MAR S.A. 0,95% 0,77% 1,33%
NAVIERA KOOL SPA 0,00% 0,00% 0,81%
TRANSPORTES PETROMAR LTDA. 1,05% 1,26% 0,75%
MOWI CHILE S.A 0,02% 0,23% 0,46%
EXPORTADORA LOS FIORDOS LTDA. 0,00% 0,00% 0,43%
SERVICIOS DE ACUICULTURA ACUIMAG S.A 0,00% 0,00% 0,42%
Subtotal participacion 10 empresas 13,51% 12,44% 19,72%

conmayor participacién 2019

Otras empresas 5,40% 9,76% 0,52%

* afo 2019 a octubre.
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORCHA.

21 T2 Macrozona Centro Sur estd conformada por las regiones del Maule, Nuble, Biobfo, Ia Araucanfa y Tos Rios.

22 I.a Macrozona Centro Norte estd conformada por las regiones de Coquimbo, Valparaiso, Libertador General

Bernardo O'Higgins y Metropolitana de Santiago.

23 La Macrozona Norte estd conformada por las regiones de Arica y Patinacota, Tarapacd, Antofagasta y Atacama.

2 Macrozona Sur - Austral estd conformada por las regiones de Los Lagos, Aysén del General Catlos Ibafiez del

Campos y Magallanes y La Antartica Chilena.
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opcionales

La concesiéon que EMPORCHA desea licitar comprende la totalidad de la infraestructura portuaria
descrita en la secciéon 3.1. Asimismo, con el objeto de fortalecer los servicios portuarios destinados
al cabotaje de la carga general que se moviliza por naves tipo ferries y que utilizan las instalaciones
del Terminal de Transbordadores del Recinto Portuario, plantea la realizaciéon de dos inversiones
de infraestructura portuaria orientada a dar un adecuado servicio a las nuevas naves que se
proyectan y realicen la ruta hacia Puerto Chacabuco. La Figura 3.11 que sigue esquematiza las
inversiones del proyecto de expansiéon que debera ejecutar el concesionario que se adjudique la

licitacion.

Figura 3.11: Esquema Proyectos de Inversién Recinto Portuario- Area Maritima

e AREA A CONCESIONAR

] AIMACENAMIENTO Y ACOPIO [] m=rmvarpeTransorDaporss [l TERvavarperasyEros [ Tarsr pE vanTENCION
[ ] DEPOSITOSDE AUTO ZONAFRANCA [ | AREAS MANIOBRAS MUELLES1,2Y Bl orcovas ™ inmreRECHNTO
TERMINAL DE TRANSEORDADORES ~ PORTUARIO
AREAS COMUNES 1 AREAMUELLE FLOTANTE B CONTRCL ACCESOC

Fuente: EMPORCHA.

En mayor detalle, la licitacion se realizara bajo un esquema mono-operador, con un plazo de 20
aflos en principio, sin extension del plazo y sin pago del valor residual de las obras obligatorias. A
su vez, para aquellas inversiones adicionales (no obligatorias) que eventualmente realice el
concesionario, se puede pagar el valor residual siempre que dicha operacién sea aprobada por la

empresa portuaria.

De acuerdo con el disefio del esquema de licitacion y concesion, el desglose de las inversiones

involucradas es el siguiente:
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Obras obligatorias

naves tipo barcaza que realizan los servicios de conectividad austral y barcazas menores

que prestan servicios de la industria acuicola. La construcciéon de una rampa transparente

les permita operar en toda condicién de marea y en forma paralela a la operacion del sitio

principal del Terminal de Transbordadores. La nave de disefio sera de transbordadores de

80 metros de eslora y calado maximo de 2,5 metros.

(if) Modificacién del perfil de los gaviones, (US$ 500 mil). La inversién de debe a que las naves

tipo ferries de mayor eslora requeriran de espacios mas amplios para sus operaciones. La

nave de disefio sera de eslora de 150 metros y calado de 5,5 metros.

Los requerimientos minimos asociados a estos POls, se presentan en los siguientes cuadros:

Cuadro 3.14: Requerimientos minimos Proyecto Rampa para Barcazas

Obra Item Sub-Item
Tipo

Requerimiento

Barcaza

Nave de Disefio . .
Dimensiones

Eslora Maxima: 80 m
Manga: 15 m
Calado: 2,5 m

Sitios Cantidad

1

Equipos

a) Camién Standard HS25-44 (Longitud 20,5
metros, capacidad 45 Toneladas)

Rampa para

barcazas

Cargas de
Disefio Sobrecarga

Uniforme

a) Condicién Normal: 1,0 [ton/m2]

b) Condicién Sismica: 0,5 [ton/m?2]
Alternativamente se consideraran para el caso normal
y sismico las cargas de acopio de las mercaderfas que
se contemple depositar por parte del Concesionario,
en el evento que las mismas estén asociadas a

mayores requerimientos de disefio que las

sobrecargas antes indicadas.

Fuente: Bases licitacion EMPORCHA 2020.
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L\
Cuadro 3.15: Requerimientos minimos Proyecto Modificacion Gaviones§,
\

(0) )71 Item Sub-Item Requerimiento
Tipo Ferry
Nave de Eslora Maxima: 150 m
Disefio Dimensiones Manga: 23,1 m
Calado: 5,5 m
. Superficie 160 m2
Pavimentos - ——
Vida Utl 20 afios
. a) Camioén Standard HS25-44 (Longitud 20,5 metros,
Equipos .
capacidad 45 Toneladas)
a) Condicién Normal : 1,0 [ton/m?2]
b) Condicién Sismica : 0,5 [ton/m2]
. » Cargas de Alternativamente se consideraran para el caso normal
Modificacion Disea inico | d o dela deri
. isefio ,
Gaviones Sobrecarga Uniforme y sismico las cargas de acopio de las mercadetfas que

se contemple depositar por parte del Concesionario,
en el evento que las mismas estén asociadas a mayores
requerimientos de disefio que las sobrecargas antes

indicadas.

Tluminacién, suministro de agua potable a naves,
Energfa Eléctrica, Agua - gua b

; evacuacion de aguas lluvias (incluyendo la solucion
Potable, Alcantarillado y g (incluay

Servicios . para los cauces que atraviesan el recinto portuario) y
Aguas Lluvias . .
alcantarillado de aguas servidas.
Vida Util 20 afios
Perfodo de retorno de . N
Escolleras Minimo 50 afios.

ola de disefio

Fuente: Bases licitacion EMPORCHA 2020.

Hay algunos alcances que deben ser mencionados:

e Elmuelle deberd poder ser operado sin interferir las maniobras de Atraque, Amarre, Desamarre
y Transferencia de Carga de naves en el sitio 1 en los términos autorizados a la Fecha de Firma,

incluyendo el traslado del Biton si fuere necesario.
e Enla Explanada, los rellenos son adicionales a los existentes en el Area Base.

e Il sobrepaso en las obras de proteccion de explanadas debera ajustarse a los valores criticos
definidos en la publicacion Guia para el Diseno, Construccion, Operacion y Conservacion de
Obras Maritimas y Costeras, DOP, Primera Edicion 2013, o en la publicacion Wave
Overtopping of Sea Defences and Related Structures: Assessment Manual, Eurotop 2007.

El disefio sfsmico de las obras de atraque, estructuras de contencion, taludes y otras debera ser
efectuado de acuerdo con los requerimientos de la normativa nacional sobre la materia, en
particular los establecidos en la NCh 2369, en la versién mas actualizada con que se cuente al

momento de efectuar los disefios.
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4 Caracteristicas Puertos Region de Aysén y su hinterland

Esta seccion, en funciéon de la informacién disponible publicamente, en distintos grados de
profundidad, describe y analiza la infraestructura portuaria de la Region de Aysén en variables como
localizacion, propiedad y uso. Seguidamente, se realiza un analisis de competencia en variables

como cargas y pasajeros transferidos, y tarifas de algunos de estos servicios.

4.1 Sistema portuario: Puertos privados y publicos, caracteristicas,

capacidades y localizacion

De acuerdo al diagnéstico realizado en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario publicado en el
afio 2014 por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (PNDP, 2014), cuyas métricas
actualizadas quedan fuera del propésito de este Informe y se refieren en nimeros muy aproximados
a la actual realidad, la macrozona sur-austral del pafs , que comprende las Regiones de Los Lagos,
Aysén y Magallanes, concentra menos del 10% de la transferencia total del pais, no obstante,
representan mas del 60% del movimiento de naves, la gran mayoria embarcaciones pequefias, y
donde existe la mayor cantidad de terminales publicos. También es necesario destacar que la

macrozona sur-austral presenta una serie de vulnerabilidades, entre las que de acuerdo al MOP

(2018) se encuentran:

(i) Escaso valor agregado de la industria del turismo, con carencia de infraestructura para el

transporte regional.

(i) Falta de accesibilidad a los SNASPE (Sistema Nacional de Areas Silvestres Protegidas del

Estado), carencia de corredores ecolégicos.
(iti) Déficit de infraestructura maritima para atender naves de turismo.

(iv) Capitales comunales localizadas a una distancia relevante de centros poblados, lo que

genera dificultades de acceso, que acentua la importancia de las distancias relativas.

(v) Déficit de cobertura de infraestructura publica para los servicios basicos y conectividad, lo

que en localidades aisladas fomenta emigracién y despoblamiento.

(vi) Conectividad terrestre entre las regiones de Aysén y Magallanes, es soélo posible por

territorio argentino.
(vii)  El territorio insular posee conectividad insuficiente para su integracion al territorio.

(viii) Déficits de infraestructura portuatia.
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Ademas, es importante destacar el valor geopolitico y geoestratégico que posee la macrozo%g su
austral, esto debido a la gran superficie que abarca y a su bajo nivel de conectividad y de desabh Jfis A
en parte de su territorio, que la hace vulnerable por la baja presencia de autoridades politicas,
contingente militar y actividad econémica, que, entre otras variables, puede afectar la seguridad del

pais.

En términos de su actividad econémica, destacan los sectores de la pesca extractiva, la acuicultura
y el turismo, las que dependen directamente de sus sistemas de transporte maritimo y portuario,
tanto para el despacho de su produccién como para la recepcion de los insumos que sus sistemas
productivos utilizan. En forma complementaria, la denominada macrozona sur-austral es una de
las areas de mas alto atractivo turistico que tiene el pais, siendo el transporte maritimo clave para
su desarrollo. Ademas de servir como servicio de apoyo a estas actividades productivas, en la
macrozona sur el transporte maritimo también cumple una funcién social de conectividad, asi, en
esta zona, el cabotaje es muy relevante, donde Puerto Montt conforma un centro de distribucion

desde y hacia el sur, formando parte del circuito Puerto Montt- Puerto Chacabuco- Puerto Natales.

Particularmente, la Region de Aysén concentra su actividad econémica en los sectores de
agricultura, ganaderfa, silvicultura y pesca, explotaciéon de minas y canteras y comercio al por mayor
y al por menor”. Ademis, destacan las potencialidades del sector turismo, con una demanda
nacional e internacional creciente, atrai{da por sus zonas absolutamente privilegiadas por su entorno
virgen, natural y pristino INECON, 2016).

En sintesis, el alto nivel de aislamiento geografico de la Region de Aysén implica que el transporte
maritimo y terrestre sean cruciales para su dinamica productiva y de provisién de todo tipo de
servicios publicos, los que si bien tienen algun grado de complementariedad, que es el caso del
transporte maritimo Ro-Ro, también son sustitutos de acuerdo con el origen-destino de la
demanda. A continuacion, se describe el actual grado de sustitucion entre el transporte maritimo y
terrestre, y seguidamente el Proyecto Zona Franca, cuyo propésito es contribuir al abastecimiento
y desarrollo econémico de Aysén vy, por tanto, dependiendo del grado de cumplimiento de sus

metas, puede reconfigurar en forma importante los sistemas de transporte maritimo y terrestre
a) Sustitucion transporte maritimo-terrestre

De acuerdo con BCN (2014), la infraestructura vial de la Region de Aysén es deficitaria y la principal
arteria de conectividad es la Ruta 7 o Carretera Austral, de caracter bimodal (terrestre-matitimo),
la cual deriva en una serie de caminos interiores que permiten la interconexion entre los distintos
centros poblados y la capital regional, asi como con la Region de Los Lagos por el norte. Destaca
que alrededor de un 13,6% de las carreteras se encuentra pavimentada, lo que dificulta la
transferencia de carga por camiones y la de pasajeros en medios particulares o publicos, lo que

deriva en mayores costos vis-a-vis un escenario contrafactual de contar con infraestructura terrestre

2 https:/ /es.datachile.io/geo/aysen-11.
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de mejor estandar. Sin embargo, como se destaca mas adelante, existe la posibilidad de tranﬁperte ‘
terrestre pasando por territorio argentino, con infraestructura de mejor calidad, aunque intp fCa A,
incrementar los kilémetros recortidos, y su utilizacién dependera del a// in cos#® segan tipo de carga

(mercancias o pasajeros) y origen-destino.

El nivel de aislamiento de la Regién de Aysén genera que el transporte maritimo cumpla dos
funciones principales. Por un lado, la conectividad de personas y actividades econémicas con el
resto del pais, razén por la cual alrededor del 75% de los terminales portuarios de la regiéon han
sido construidos por el Estado (propuesta Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de
aprobacién), y por otro el abastecimiento de bienes de consumo e insumos productivos. Cémo es
evidente, en algunos casos ambas funciones utilizan la misma infraestructura, independiente de si
su propiedad es publica o privada, y si su principal funcién es de conectividad o de fines

comerciales.

Respecto de la funcién de conectividad mencionada en el parrafo anterior, se encuentra vigente el
Programa de Subsidios al Transporte en Zonas Aisladas”, el que tiene como objetivo principal
“generar y mejorar la accesibilidad de habitantes de localidades aisladas del pais hacia centros con
mayor desarrollo y oferta de servicios de salud, educacidn, abastecimiento, entre otros,
contribuyendo a una mejor integracién territorial, econémica y social, lo cual se logra a través del
otorgamiento de subsidios a la oferta y a la demanda en modos de transporte maritimo, lacustre,
fluvial, terrestre, aéreo y ferroviario de las siguientes formas: otorgamiento de subsidios para el
establecimiento y operacion de servicios de transporte regular en zonas aisladas del pais (subsidios
a la oferta), as{ como también subvencionar la tarifa de servicios de transporte regulares, en el caso
de habitantes de zonas aisladas, cuyo potencial econémico no les permite acceder a los mismos

(subsidios a la demanda)”.

Asi, gran parte del transporte maritimo se realiza en naves del tipo barcazas o ferries, que permiten
el transporte de personas y de cargas embaladas en medios automotores (Ro-Ro), que en términos
practicos corresponde a una extension de la infraestructura vial, seguido en orden de importancia
en unidades fisicas por transporte de pasajeros con fines turisticos y movimiento de carga asociado
ala industria acuicola y pesquera, parte importante de conexiéon dentro de la misma region realizada

en embarcaciones pequefas cuya infraestructura portuaria corresponde a rampas.

Como se esbozo arriba, a pesar de las condiciones del transporte terrestre y de la importancia del
transporte maritimo, estos compiten entre si. En efecto, el comercio terrestre que compite con el
cabotaje entre EMPORCHA y EMPORMONTT, comprende la ruta Balmaceda (Paso fronterizo
Huemules)-Argentina-Puerto Montt (Paso Fronterizo Cardenal Samoré) y viceversa. Esta

competencia se puede observar de la simple inspeccion de la Figura 4.1 y de las estadisticas del

26 Bl all in cost incluye tanto los costos monetarios totales como los costos de oportunidad, entre ellos, el tiempo.
27 Ejecutado por la Division de Transporte Publico Regional, unidad dependiente del Ministerio de Transporte y

Telecomunicaciones.
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85.553, es decir, una proporcién mayoritaria de las 92.054 toneladas internadas en los d1versos< .4
pasos fronterizos de la Region de Aysén en el ano 2018. Las toneladas totales de entrada por via
terrestre en 2018 representan alrededor de un 20% de lo transferido en el terminal de

trasbordadores y un 76% del Muelle Multiproposito.

Cuadro 4.1: Trafico terrestre pasos fronterizos 2018 — Region de Aysén

Vehiculos L. Vehiculos ..
Viajeros Viajeros
De ) Carga (T) De Carga (T)
Patticulares . De Carga  (Personas) Particulares . De Carga (Personas)

Pasajeros Pasajeros
Coyhaique Alto 5.866 178 234 23974 2.742 6.265 177 409 25.604 1.084
Rio Jeinemeni 42495 330 273 116.144 3.744 43.613 333 288 118.294 1.660
Huemules 7471 38 5.521 28.697 85.553 8.376 38 5.239 31.304 32.995
Rio Frias - Appeleg 125 0 1 357 15 143 0 0 415 0
Las Pampas - Lago

104 0 0 273 0 100 0 5 272 5

Verde
Ibafiez Palavicini 2.321 9 0 6.699 0 1.623 9 0 4.498 0
Roballos 678 3 0 1.872 0 1.093 7 0 2.599 0
Pampa Alta 1.223 1 0 3731 0 1.294 0 0 4.002 0
Triana 1.138 0 3.259 0 965 0 0 2.802 0
Total 61.421 559 6.029 185.006 92.054 63.472 564 5.941 189.790 35.744

Fuente: Estadisticas trafico terrestre, Aduanas.

Asimismo, las estadisticas de aduana del Cuadro 4.2 muestran el numero de turistas nacionales que
hace ingreso por los pasos fronterizos de la Regiéon de Aysén, lo que deja en evidencia que hay un
grado de sustituibilidad entre el transporte maritimo de pasajeros nacionales con el transporte
terrestre de pasajeros nacionales , que deciden tomar la ruta por Argentina para llegar a la region,

ya que en los pasajeros nacionales son un alto porcentaje del total del turismo de la region.

Cuadro 4.2: N° de Turistas por nacionalidad Pasos Fronterizos — Region de Aysén

2017 2018

Extranjeros Nacionales Extranjeros Nacionales
Coyhaique Alto 19.760 10.326 13.139 10.835
Rio Jeinemeni 99.668 36.117 107.573 8.571
Huemules 26.810 12.862 16.853 11.844
Rio Frias - Appeleg 15 464 0 357
Las Pampas - Lago Verde 317 94 265 8
Ibafiez Palavicini 0 9.522 0 6.699
Roballos 691 1.368 1.097 775
Pampa Alta 2.061 1.800 1.316 2415
Triana 3.491 2.231 2.106 1.153
Total 152.813 74.784 142.349 42.657

Fuente: Estadisticas trafico terrestre, Aduanas.
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Proyecto Zona Franca

b)

articulo séptimo, la facultad de que el Estado pueda establecer una Zona Franca en una region

geograficamente aislada. En virtud de lo anterior, a través del Decreto Supremo No. 1.296 de 2013,
del Ministerio de Hacienda, el 3 de octubre de 2013, promulgé que la Region de Aysén es zona
geograficamente aislada, cumpliendo con el requisito habilitante para el establecimiento de una
zona franca de acuerdo con la ley antes citada. Para su proceso de instalacién, en el afio 2016 se
realiz6 la compra de un terreno de 20 hectareas ubicado entre la ciudad de Puerto Aysén y la
localidad de Puerto Chacabuco, y luego, en el afio 2017, a través del Decreto Supremo N°79 del
Ministerio de Hacienda, se fijaron los limites periféricos de la Zona Franca en dicho predio.
Asimismo, a esta fecha toda la Region de Aysén cuenta con la calidad de Zona Franca en Extension,
beneficio adquirido con la promulgacion de la ley N°19.946. Las empresas que opera en la Zona
Franca estan exentas del pago de impuesto a la renta de primera categoria y las ventas finales estan
exentas de IVA y de arancel aduanero, ultimas exenciones que también son validas para la Zona

de Extension.

En lo previsible, la existencia de esta Zona Franca y su Zona de Extension, una vez que ésta sea
desarrollada, tanto en su modelo de negocios como en su infraestructura, y se encuentre operando

en régimen, se esperan los siguientes impactos sobre la actividad de EMPORCHA:

(i) El primera se trata de una amenaza toda vez que el sistema franco se caracteriza por una
importante actividad logistica y de almacenamiento de carga internada al pafs y de carga en
transito hacia otros paises. Es decir, la futura Zona Franca sera un competidor de

EMPORCHA en labores de logistica y de almacenamiento de cargas.

(if) El segundo consiste en una oportunidad. En efecto, todo lo demas constante, la operacion
de la Zona Franca y su Zona de Extension implicara una actividad econémica asociada a
la carga en transito hacia Argentina, lo que tendria asociado una mayor actividad de
transferencia de carga para los puertos de uso publico de la Region (EMPORCHA vy

Oxxean).

En resumen, este conjunto de actividades productivas y servicios a la poblacién de la macrozona
sur-austral que demandan servicios de transporte intermodales, entre ellos el maritimo, determinan
el hinterland de los puertos de la Region de Aysén, interrelaciones que se esquematizan en la Figura
4.1.
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Figura 4.1: Interrelaciones Puertos Macrozona Sur-Austral
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Fuente: Adaptacién Presentacion EMPORMONTT- Proceso de concesion de sus terminales, marzo 2019.
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4.1.1 Infraestructura portuaria Regién de Aysén

Las multiples actividades realizadas en la zona requieren de instalaciones y terminales portuarios
que permitan la conectividad entre los modos de transporte terrestre y maritimo respectivamente.
Es asi como surgen multiples tipos y diferentes localizaciones, relacionados con las distintas
actividades comerciales y econdmicas, tanto de las industrias regionales, como de las personas que
la habitan y las que crecientemente la visitan (INECON, 2016). Este conjunto de actividades
productivas y servicios a la poblacion de la macrozona sur que demandan servicios de transporte
intermodales, entre ellos el maritimo, determinan el Jznterland de los puertos de la Region de Aysén,
interrelaciones que se esquematizan en la Figura 4.1. En este diagrama destaca la competencia que
el transporte maritimo intermodal a través del territorio nacional compite con el transporte terrestre
unimodal, el que debe realizar una parte de su trayecto en la Republica Argentina aprovechando

los multiples pasos fronterizos existentes en la zona, como se menciond anteriormente.

En breve, de acuerdo con el analisis previo, en la zona resultan relevantes los movimientos de:
e Personas y vehiculos.

e Insumos y materias primas para las actividades econémicas de la region, principalmente

minerfa y acuicultura.

Para satisfacer esta demanda, la Region de Aysén cuenta con servicios de transporte maritimo
asociados a dichas actividades, como asi también terminales portuarios en los cuales se desarrolla
el intercambio modal correspondiente. Especificamente, Figura 4.2 presenta la localizacion de la

infraestructura portuaria mas cercana a Puerto Chacabuco.

{CS: 0309664.DOC v.1} 47



Folio: 13946

&4 LegalSign vy 7OL

Puerto Ratl Marin Balmaceda ' ,f} |
-

( Melinka @) Melimoyu

Puerto Gala

\

Puyuhuapi

»

Puerto Cisnes
Puerto Gaviota

{

Puerto Aguirre

of

AT ‘
Puerto \ ungay

8 = vy ”~7¢V..

Puerto Rio Bravo

T¥F &N

iy 2

Puerto Ingeniero
Ibafiez

Chile Chico

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacion.

Por su lado, el Cuadro 4.3 presenta las caracteristicas de la infraestructura de los principales puertos

de propiedad de la DOP en la Region.
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Tipo de obra

Eslora Calado

méxima (m) méaximo (m) maxima (m)

Manga

Explanada y servicios

Explanada postetior que conecta el

Puerto Plataforma de 03 pontones unidos entre si, con una pasarela 30 23 121 puente de acceso y permite la
Cisnes  basculante y un puente de acceso sobre pilotes. ’ ? circulacién de vehiculos y transito
peatonal
Puerto Radl
ue;\r/[o . Un muelle transparente y rampa para el 303 28 Explanada de 2.500m2 con
rin
B almaace da embarque/desembarque de pasajeros y carga rodada. 7 ’ luminaria solar.
Refuoi . .
' Caleta y Un muelle transparente y rampa para el Sin ,e ,uglo .para' pas-al]er(is, servieios
Melinka b ’ /d b 4 . dad 80 2,8 riccid bisicos, iluminacién, area de espera y
embarque/desembarque de pasajeros y carga rodada. restriccion
q q pasa) v g de estacionamiento de vehiculos.
Puyuhuapi  Muelle artesanal con pilotes de acero y losa de hormigén. Servicios de agua y luz.
Operacién del terminal algunos dias
Melimoyu Rampa para la operaciéon de naves Ro-Ro 76 2,5 14 a la semana, con frecuencia de 3
viajes a la semana.
135,25 m2 de explanada compuesta
por muros perimetrales de
X hormigén y pavimento de
Ra s de h 5 1 atr: d ’
Puerto Gala b TP Opaca Cofl Muros de Mormigon para €l atradue de 80 3 - hormigén. 4 postes de alumbrado
arcazas
publico de alimentacién
auténoma, mediante paneles de
cnergfa solar.
Terminal d j lanad
Rampa de estructura transparente soportada verticalmente ern-qm . ¢ 'p,asa]eros, cxplaraca
Puerto . . L con iluminacién, plataforma terrestre
. por pilotes y vigas de acero con una losa de hormigén 76 2,5 14 . )
Aguirre con pistas y vias de acceso a la
armado. )
rampa de doble pendiente.
Puefto Rampa opaca con muros de hormigén para el atraque de 30 3 14 Explanada de 304 m2.
Gaviota  batcazas
Puert
uer_ © L Explanada pavimentada para carga y
Ingeniero  Rampa opaca en base a muros y losa de hormigén armado. 70,2 1,85 15,5
o descarga.
Ibafiez
Ra “Principal” longitud de 20 metros y
mipa “Frincipatt con una fongl € <0 metros y un Explanada de forma rectangular
ancho de 8,4 metros; estructurado en base a muros y losa imentad las £ P
avimentada para las faenas de
Chile Chico de hormigén armado. 702 185 155 P para fas
n e L. X desembarco de pasajeros y
Rampa “Auxiliat” para la transferencia Gnica y exclusiva de .
vehiculos.
rodados.
Puerto Rampa opaca de hormigén armado prefabricado, con una €902 19 146 Explanada destinada para pasajeros
Yungay  pendiente mixima de 12%. i ’ i y rodados.
Di de 04 bita 1
Puerto Rio Rampa fiscal para barcazas, con una pendiente maxima de 3865 24 87 mlasr[:j Zgiasede amlarifnia]aas
Bravo 14%.

embarcacion.

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de aprobacién.

Asimismo, en la bahfa de Chacabuco, se encuentra emplazado un terminal portuario de propiedad

privada y uso publico de la empresa Oxxean®, el cual colinda al Norte con el terminal maritimo

COPEC vy al sur con la capitania de Puerto Chacabuco. Este puerto esta emplazado en una

superficie aproximada de 14.123 metros cuadrados y posee 7 frentes de operaciéon. A continuacion,

se presenta una figura con su ubicacién y la de EMPORCHA dentro de la Regién de Aysén.

28 La calificacién de privado de uso publico es relativa debido a que Oxxean participa de la industria acuicola y por

tanto esta integrada verticalmente al utilizar infraestructura portuaria de su propiedad, que, de acuerdo con informacion

casual, tiene mas bien caracteristicas de puerto privado de uso privado que de puerto privado de uso publico.
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Fuente: EMPORCHA.

Figura 4.4: Infraestructura Puerto Oxxean

Fuente: Documentos publicos de SEIA.
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Se puede destacar de la Figura 4.3 que el terminal de Oxxean esta muy cerca geogréﬁc

respecto al terminal de EMPORCHA, especificamente a una distancia lineal de 180 metros li

Dada la importancia del Puerto de Oxxean para la competencia interportuaria, a continuacion, se

detallan las caracteristicas de sus terminales.
L. Muelle N°1

Muelle multipropésito, conformado por un pontén flotante que tiene por objetivo prestar
servicios de muellaje, al cual se accede a través de un puente basculante y un pontén flotante,
ambos destinados a la transferencia de carga en general, rodados y pasajeros. Este a la vez se
puede subdividir en los Sitios N°1 y N°2 (Bandas Laterales Norte y Sur), donde se atienden
naves de Carga General, Wellboat, Pesqueros Industriales y naves menores. Tiene una longitud
utilizable de 45 metros de frente de atraque y 16 metros de ancho. Por otra parte, el Sitio N°3
tiene una longitud utilizable de 16 metros y atiende naves de tipo Livestock Carrier, Ro-Ro ff y
Ro-Ro/ Passenger Ship. El calado para Sitio N°1 y Sitio N°2 es de 4,5 y 5,1 metros
respectivamente. Para el Sitio N°3 Cabezal y Sitio N°3 (Nave Acoderada) es de 13,2 metros.

No obstante, las condiciones limites para las naves se resumen en el siguiente Cuadro 4.4.

Cuadro 4.4: Condiciones Limites de las Naves Muelle N°1 Oxxean®

Sitio N°1-N°2 | Cabezal
Sitio N°3
(Bandas (Nave
(Cabezal)
Laterales) Acoderada)

Eslora (mts) 49,8 73 131
Calado (mts) 47 28 7
Manga (mts) 10 15,9 18,5
Arqueo Bruto 476 1766 3516
(Toneladas) ‘ '

Fuente: DIRECTEMAR.
II. Muelle N°2

Tiene una longitud de 100 metros. por 5 metros de ancho, esta formado por un conjunto de
pasillos metalicos bajo los que se han adosado flotadores plasticos para proporcionar la
boyantes. Otro pasillo metalico ubicado en la base del muelle actia como puente basculante,
mientras una serie de bitas metalicas se han instalado a distancias regulares para permitir el

amarre de embarcaciones a los costados de la estructura. Ademas, posee 2 atracaderos flotantes

2 En estricto rigor el arqueo se refiere al volumen y es una medida de reemplazo al TRG. De acuerdo al Convenio
Internacional de Arqueo (1969), no deberifa llevar unidad de medida (adimensional). El documento de Resolucién no
profundiza si es que se refiere a volumen o desplazamiento, donde si se refiere a este ultimo, serfa correcto el uso de

tonelada. Para mayor profundizacion en esta unidad de medida, revisar

https://revistamarina.cl/revistas /2012 /3 /araya.pdf.
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respectlvamente y el calado para estos es de 8,3, 8y 3,1 metros respectlvamente. No obstante —

las condiciones limites de las Naves para este muelle se representan en el Cuadro 4.5.

Cuadro 4.5: Condiciones Limites de las Naves Muelle N°2 Oxxean®!

Muelle N°2

Eslora (mts) 41,7
Calado (mts) 2,3
Manga (m1s) 12,5
A B

rqueo Bruto 735
(Toneladas)

Fuente: DIRECTEMAR.

Respecto a la eslora maxima, es 41,7 metros para Frente Norte y Frente Sur 1, mientras que

para el Frente Sur 2 es 34 metros.

I1. Malecon N°1

Corresponde a solamente un sitio de 85 metros de longitud, comprendido entre el muelle N°1
y el muelle N°2. El sistema de defensa consiste en neumaticos de gran diametro alineados en
todo el perimetro, apernadas a una estructura sélida al muro de contenciéon. El muelle cuenta
con 8 Bitas simples de 10 toneladas. Posee una longitud de 85 metros y un calado de 2,2

metros. Las condiciones limites de las naves son:

Cuadro 4.6: Condiciones Limites de las Naves Malecén N°1 Oxxean??

Muelle N°1

Eslora () 41,7
Calado () 2,3
Manga () 12,5
Ar B

queo Bruto 735
(Toneladas)

Fuente: DIRECTEMAR.

30 En la resolucién de habilitacion de DIRECTEMAR, apatece Frente Norte y 2 veces Frente sur, los numeros fueron
agregados para temas de mejor comprension.

31 Revisar pie de pagina 27.

32 Revisar pie de pagina 27.
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1. Malecén N°2

Corresponde a solamente un sitio de 20 metros de longitud, comprendido entre la rampa y
muelle N°1. El sistema de defensa consiste en neumaticos de gran diametro alineados en todo
el perimetro, apernadas a una estructura sélida al muro de contencién. El muelle cuenta con 3

Bitas simples de 10 toneladas. Sus caracteristicas principales son™.

Cuadro 4.7: Sitios de Atraque Malecén N°2 Oxxean (metros)

Eslora N
Sitios ~ Longitud  Calado o0 V¢

Tipo

Malecén N°2  Malecén 20 1,65 20
Fuente: DIRECTEMAR.

V. Rampa

Tiene una longitud de 26 metros, con un ancho promedio de 9 metros, ocupando una
superficie de 302 metros cuadrados, con una pendiente de un 9,6%. Para asegurar las espias
de las barcazas posee 5 bitas y 4 argollones, las primeras para soportar 25 toneladas y las
segundas 15 toneladas y el frente de la rampa tiene un ancho de 7 metros. Sus caracteristicas

principales se resumen en el Cuadro 4.8.

Cuadro 4.8: Sitios de Atraque Rampa Oxxean (metros)

o . Eslora Nave
Sitios Longitud Calado

Tipo
Rampa Rampa 26 2,1 74.2

Fuente: DIRECTEMAR

V1. Terminal Maritimo COPEC

Respecto de esta instalacion, se hace una breve referencia ya que corresponde a un puerto
privado de uso privado, y su principal funcién consiste en realizar transferencia de productos
liquidos derivados del petréleo, como gasolina, kerosene y Diesel, y por tanto no compite en
ningun segmento de carga y servicios a personas con los terminales de EMPORCHA vy

Oxxean.

33 Para este caso no tenemos informacién explicita de naves limites.
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4.2 Transferencia de carga en Puertos Mayores de uso publico

Region de Aysén

En esta seccion se presenta el volumen de carga transferida por los terminales portuarios de la
Region de Aysén. El Cuadro 4.9 presenta el volumen de carga transferida entre los anos 2016-2018
de acuerdo con estadisticas de DIRECTEMAR™ (detalle en Anexo A para el periodo 2009-2018).
No obstante, que en la industria las estadisticas de DIRECTEMAR son cuestionadas en su
validez™, se observa que, en la Bahfa de Chacabuco, donde operan los terminales de EMPORCHA
y Oxxean, se transfiere en promedio aproximadamente el 77% de la carga de la Regién en los

ultimos 3 afios, gran parte de ella de cabotaje.

Cuadro 4.9: Transferencia de carga en puertos de la Region de Aysén O )

(Cifras en toneladas)

2017 2018  PartRelativa Cccimiento

(2010-2018)
Chacabuco 561312 607.946 603768 76,9% 3,6%
Lago General Carrera 84.203 68.089 51.126 9.0% 6,3%
Melinka 38.521 5.074 61.167 43% 10,6%
Puerto Aguirre 8.846 10.905 5.822 11% -4.9%
Puerto Cisnes 34.837 29.061 151.689 8.7% 18.2%
Total 727719 721075  873.572 100% 5,6%

* Chacabuco considera carga transferida por EMPORCHA y el terminal de Oxxean.

** La participacion relativa corresponde al promedio simple de las participaciones relativas de cada
puerto para los afios 2016-2018. El crecimiento es la tasa de crecimiento anual compuesto para los
afnos 2010-2018.

Fuente: Elaboraciéon propia en base a estadisticas del Observatorio Logistico del MTT.

El nivel de agregacion de las estadisticas de DIRECTEMAR, en categorias de capitania de puerto
y puertos que operan en una misma bahfa, no permite comparar el volumen de carga, su
composicion y forma de transporte, de EMPORCHA y Oxxean. Por ello, en las secciones
siguientes se describen estadisticas de EMPORCHA.

34 https:/ /www.ditectemar.cl/directemat/site/edic/base/port/boletin_estadisticas_portuarias.html.

% Entre otras causas, debido a que se basan en informacién entregada por las empresas, sin que exista una politica y
su respectiva metodologfa para su validacion, ademas que éstas son reportadas segun capitania de puerto y abiertas
segun puerto, categorfa definida segin bahfa en que se emplazan y operan, y no segun razén social o empresas
operadoras. En este ultimo respecto, si en una bahfa, como es el caso de Puerto Chacabuco operan dos terminales
portuarios con razones sociales distintas, las estadisticas portuatias reportadas por DIRECTEMAR suman ambas
empresas. Asi, las dudas de su validez se justifican en el hecho que utilizando las estadisticas de EMPORCHA que se
encuentran disponibles piblicamente y se estiman las de Oxxean por diferencia o de modo residual, en algunos afios

resultan con montos negativos.
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4.3 Transferencias histéricas de EMPORCHA y competencia {con.
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Oxxean x »

El analisis agregado de competencia realizado en la seccién 4.2 permite concluir que no es posible
analizar la intensidad de la rivalidad competitiva entre EMPORCHA y Oxxean, dado que no se
dispone de estadisticas robustas. Sin embargo, con alto grado de certeza es posible conjeturar que
existe rivalidad competitiva entre ambos puertos, tanto por su cercania (la distancia que los separa
es de 180 metros lineales) como por las caracteristicas de su infraestructura. En efecto, como se
plantea en la propuesta de Plan Maestro 2019 de EMPORCHA en proceso de aprobacioén, los
desafios del Puerto de Chacabuco para afrontar la competencia existente y aminorar la perdida de
volumenes de transferencia, obedece a factores de gestion portuaria, que hacen que hoy un

operador prefiera Oxxean en vez del Puerto de Chacabuco.

Ademas, el puerto de Oxxean cuenta con la autorizaciéon ambiental de un proyecto de ampliacion,
el cual define una serie de zonas e infraestructuras proyectadas a futuro, las cuales estan distribuidas
con el objeto de separar las actividades que se desarrollan en el puerto como medida de
bioseguridad. En este contexto, se proyecta la divisién del puerto en dos macrozonas: (i) Puerto de
Zarpe y (i) Puerto de Recalada. El proyecto se emplaza en una franja costera localizada en Puerto
Chacabuco, junto a la avenida Alberto Blest Gana al que se accede a través de la Ruta 240 Ch
(Puerto Chacabuco- Coyhaique Alto), y tiene inversiones estimadas en US$ 4 millones.

La ampliacion en analisis consiste principalmente en:
e Modificacion del acceso existente al puerto y habilitacién de un segundo acceso.
e Construccién y operaciéon de una rampa con dos accesos laterales.
e Aumento de la capacidad de almacenamiento de combustible.
e Instalacion de dos estanques para el almacenamiento temporal de ensilaje.
e Construccion y operacion de un muelle basculante.
e Instalaciéon de una yoma y pontén de bombas para descarga de sardinas.
e Construccién de un nuevo frente de atraque para embarcaciones de mayor tonelaje.
e Separacion a futuro de dos zonas en el puerto: “Puerto de Zarpe” y “Puerto de Recalada”.

e Otras modificaciones (sitios de atraque, estacionamientos, oficinas, etc.).
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Asi, en funcién de los antecedentes previos, es posible concluir con una probabilidad significativa

. , . . . . . A At

en términos estadisticos, que la intensidad de competencia debiese aumentar en el momentosgués
i

Oxxean decida realizar las obras del proyecto de ampliacién y éstas se encuentren operando en
régimen, dada la mayor capacidad que tendra el terminal, infraestructura que necesitara rentabilizar
aumentando sus volumenes de transferencia que, para una misma calidad de servicio, entre otras

variables de politica comercial, requerira una reduccion de tarifas vis-a-vis las actualmente vigentes.

En este ultimo respecto, existe evidencia indirecta al observar los segmentos de mercado en los

que se dispone de informacién estadistica, materia de las siguientes subsecciones desarrollan.

4.3.1 Estadisticas del sector turismo: Numero de pasajeros y tipos de naves

recaladas

Las siguientes figuras reportan la evolucion en niveles y tasa de crecimiento de pasajeros y nimero
de recaladas segin crucero internacional, crucero nacional, catamaran y transbordadores, y la tasa

de crecimiento del total de pasajeros y de recaladas.

Desde la perspectiva de EMPORCHA, destaca la importante caida de pasajeros en cruceros
internacionales producto de la entrada en operacion de Oxxean, que con infraestructura nueva y
una estrategia de cobrar tarifas del orden de US$ 2,5/pax wis-a-vis los US$ 6/pax vigente
previamente, significo que los turistas internacionales recepcionados pasaran desde 15.428 en la
temporada 2014-2015 a 2.825 en la 2015-2016, llegando a un minimo de 258 en 2017-2018.
Producto de la construcciéon de nueva infraestructura y de ajuste de las tarifas, entre otras estrategias
y decisiones con las cuales EMPORCHA respondio a la competencia de Oxxean en este segmento,
en la temporada 2018-2019 el numero de pasajeros internacionales se recuperd hasta 15.353,

competencia en precios que actualmente se encuentra en torno a US$ 4,5/pax de ambas compaiiias.
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Figura 4.5: Numero de Pasajeros segin embarcacioén
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Fuente: Elaboracién propia en base informacién de EMPORCHA.
Figura 4.6: Embarcaciones recaladas segun tipo de Nave
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Fuente: Elaboracién propia en base informacién de EMPORCHA.
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La evidencia previa da cuenta de modo indirecto de la intensidad de la competencia en el m‘gggqaﬁlg _

.
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de cruceros ya que sélo analiza la evolucion de pasajeros internacionales sobre la base ‘3‘\&\3\&3
estadisticas de EMPORCHA. Como complemento a lo anterior, utilizando informacién de -
Corporacion de Puertos del Cono Sur, que reporta datos de nimero de cruceros y pasajeros
internacionales totales en Puerto Chacabuco (EMPORCHA + Oxxean), el Cuadro 4.10 desagrega
la participaciéon de Oxxean estimada como residuo del total menos la informaciéon de

EMPORCHA.

Cuadro 4.10: Participaciones de Mercado Cruceros Internacionales

Empresa Tipo 2015-16 2016-17 2017-18 2018-19
o} 0 0 0 0

EMPORCHA N° Cruceros 5 (17%) 7 (28%) 4 (25%) 16 (64%)

N° Pasajeros 2.825 8%)  5.522 (19%) 258 (1%) 15.353 (50%)

Orsenn N° Cruceros 24 (83%) 18 (72%) 12 (75%) 9 (36%)

N° Pasajeros 30987 (92%) 23195 (81%)  18.663 (99%) 15.092 (50%)

Fuente: Elaboracién propia con datos de EMPORCHA y Corporacién de Puertos del Cono Sur.

Este analisis de cuenta que luego que en numero de pasajeros Oxxean concentrara 92% del
mercado en la temporada 2015-2016, en la de los afios 2018-2019 el mercado se dividiera o asignara

en partes iguales.

4.3.2 Tarifas de los servicios de EMPORCHA y Oxxean

Como se sefial6 en la seccion 2.1 de este Informe y se explica de forma muy didactica en el trabajo
de Gonzalez (2018), en la prestacion de servicios portuarios existen dos mercados verticalmente
relacionados. El primer segmento, corresponde a la provision de frentes de atraque en aguas
abrigadas para que las naves puedan dejar o recoger carga, que en lo relevante al presente Informe
se extiende a la provision de frentes de atraque para el embarque/desembarque de pasajeros y de
rampas para la atenciéon de naves del tipo transbordadores, ferries y barcazas. El segundo segmento
corresponde a la actividad de estiba/desestiba, la que consiste en la carga/retiro de la carga de las
naves y su desplazamiento desde/hacia las zonas de almacenamiento dentro del recinto portuario
o bien desde/hacia el medio de transporte terrestre como pot ejemplo el modo camién o el modo

ferroviario.

Dado que en esta seccidén se van a comparar tarifas entre los servicios portuarios prestados por
empresas que estan reguladas por distintos cuerpos legales, normativos y reglamentarios, ya que en
el caso de EMPORCHA se trata de una empresa de propiedad del Estado y en el de Oxxean de
propiedad privada de uso publico, no es posible su comparaciéon directa, especialmente, en el caso
de los terminales convencionales, benchmark que se dificulta aun mas por el hecho que la empresa
estatal tiene un sistema multi-operador para el servicio de estiba/desestiba para la carga tradicional,
a diferencia de Oxxean cuyas tarifas asociadas a transferencia de la carga, por el hecho que la

explotacion de la infraestructura es mono-operada, empaqueta ambos servicios.
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empresa que demanda los servicios puede negociar mejores condiciones en funcién del volumen

de carga que transferira en los distintos sitios, utilizacién de servicios complementarios
relacionados al almacenamiento o acopio de las respectivas cargas, provision de servicios basicos
o combustibles, ademas de la formalizacion de la relacién contractual y su plazo. En este respecto,
el Cuadro D.1 expone las tarifas de EMPORCHA por los servicios de Muellaje a la nave y a la
carga para embarcaciones tradicionales y aquellas que utilizan rampas para labores de
embarque/desembarque, como son las barcazas y transbordadores o ferries, y el Cuadro D.2 del
mismo Anexo D, las informadas para pasajeros, diferenciadas segiin sea con fines turisticos,

nacional o internacional, o de transporte de conectividad.

En los acapites siguientes se resumen las caracteristicas principales de estas tarifas en cuanto a sus

valores y unidades sobre las cuales se aplican:

(i) Infraestructura de frentes de atraque convencionales (Sitios 1 a 4)”".

e Muellaje a la nave, como es usual en la industria portuaria, se calculan en unidades
monetarias por MEH (en este caso pesos chilenos por MEH), con valores distintos segun

se trate de naves con eslora mayor o menor a 26 metros.

e Muellaje ala carga cobrada en pesos chilenos por Ton o M3 segun corresponda, con valores

diferenciados si la carga es general o a granel.

(i) En el caso del Muelle Flotante o Sitio 6, utilizado como terminal de pasajeros, tarifica el
muellaje a la nave en pesos chilenos por nave comprendiendo tres rangos segun se utilice

por 2 jornada, jornada completa o semanal. Asimismo, existe una tarifa en ddlares por

pasajero (US$/pax).

(iii) El terminal de transbordadores tiene la siguiente estructura de tarifas por muellaje a la nave

y a la carga.

e Muellaje a la nave cobrada en pesos chilenos por hora de utilizacién independiente de su
eslora si se encuentran dentro de las siguientes categorias o segmentos: eslora mayor a 70

metros, eslora entre 40 y 70 metros o menor a 40 metros.

e Muellaje a la carga tarificada en pesos chilenos por unidad automotora, diferenciando entre

camion articulado (con remolque o semi remolque), camién simple y buses, y vehiculos

3 Las tarifas de pizarra corresponden a las publicadas por las empresas portuarias a través de distintos medios, como,
por ejemplo, pagina Web o al interior del Recinto Portuario.
37 A tiesgo de ser redundante, se debe insistir que estas tatifas no incluyen el setvicio de estiba/desestiba hacia o desde

la nave, o desde o hacia los lugares de emplazamiento o transporte terrestre.
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menores, en todos los casos haciendo abstracciéon del volumen o peso de la cargaq/ t:ara

que se embarca/desembarca. \;«

(iv) Finalmente, las tarifas a pasajeros o personas varfan en funcién de si se trata de pasajeros
de naves de turismo internacionales, naves de turismo nacionales o de conectividad segin
el Sitio que utilicen. En los dos primeros casos se tarifica en US$ por pasajero y en pesos
chilenos por pasajero respectivamente si se utiliza el Muelles flotante (Sitio 6) y en el caso
del terminal de transbordadores (Sitio 5), en moneda local por pasajero independiente de
si las naves atendidas corresponden a naves de turismo internacional, naves de turismo

nacional o naves de conectividad.

Por su lado, el Cuadro D.3 del Anexo D presenta las tarifas del puerto privado de uso publico
Oxxean para el muellaje a la nave y el Cuadro D.4 del Anexo D, las tarifas por transferencia que
contemplan el setvicio de infraestructura y el de estiba/desestiba propiamente tal. Algunos

elementos a destacar se resumen en los acapites siguientes:

(i) En general, la tarifa de Muellaje a la nave se cobra por hora en moneda nacional, que cambia
segun los intervalos de eslora que se detallan a continuacion, pero que dentro de ellos es
independiente de la eslora de la nave: Menor a 18 metros, entre 18 y 25 metros, entre 25 y

40 metros, entre 40 y 60 metros, y mayor a 60 metros.

(if) La carga tiene una tarificaciéon que se denomina por transferencia, denominada en pesos
chilenos y se cobra por kilo en el caso de carga general, y en unidades si la carga general se
encuentra embalada en bins u otros tipos de bultos, como asi también para vehiculos como

camion con acoplado, camion simple y buses y menores.

(iii) Los servicios de pasajero tienen tarifas diferenciadas segun sea conectividad o turismo.
Respecto a la primera, la tarifa se cobra en pesos chilenos, y respecto a los de turismo se
pueden a la vez subclasificar en nacional e internacional, donde a los nacionales se les cobra
en pesos chilenos (pero la tarifa es distinta a los pasajeros de conectividad) y a los

extranjeros se les cobra en ddlares.

Los antecedentes descritos respecto de las tarifas de pizarra de los servicios prestados por
EMPORCHA y Oxxean, y los valores especificos que se reportan en el Anexo D, de manera
evidente llevan al diagnéstico que no pueden ser comparadas directamente y para hacerlo, se debe

hacer un trabajo de homologacion, tarea que es parte de la seccion 5 de este informe.
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5 Mercado Relevante

Como se destaca en Arrau (2018), en general, hay dos dimensiones para la definicién de mercado
relevante en el ambito portuario: (a) el mercado del producto, en el que los puertos pueden
competir con otros medios de transporte; y, (b) el mercado geografico, cuando un puerto ve
restringido su comportamiento por otro puerto que opera en la misma regiéon o area de influencia
(hinterland). Los productos o los limites geograficos incluidos en el mercado relevante son
determinados principalmente por la posibilidad que tienen los usuarios de elegir un puerto o medio
de transporte diferente, es decir, por la sustituibilidad de la demanda. Esta posibilidad de sustitucion
se refleja claramente en la Figura 4.1 que esquematiza el hinterland de los terminales portuarios de
la Region de Aysén, ademas de las posibilidades de sustitucién del modo terrestre a través del
territorio argentino. Por el lado de la oferta, el grado de sustituciéon no resulta muy importante

debido a la naturaleza especifica de los activos portuarios.

Ademas, cada puerto enfrenta una gama de restricciones competitivas de acuerdo con la
localizaciéon geografica, el nivel de infraestructura y la capacidad que dispone para manejar
diferentes tipos de cargas. En este sentido, es probable que exista menor rivalidad competitiva
cuando un puerto tiene una importante posiciéon geografica o tiene caracteristicas especiales que le

permiten atender a distintos productos o tipos de carga.

5.1 Mercado relevante del producto

En lo referente a la dimension de producto del mercado relevante, el concepto de sustitucion es
utilizado por las legislaciones de libre competencia de pafses como el Reino Unido y los EE. UU.
En este respecto, el Office of Fair Trading del Reino Unido indica que “el proceso de definicion
de un mercado tipicamente comienza estableciendo los sustitutos mas cercanos al producto (o

”%¥ De forma similar, el documento

grupo de productos) que son foco de la investigacion
“Horizontal Merger Guidelines” emitido por U.S. Department of Justice and the Federal Trade
Commission precisa que “la definicién del mercado se centra dnicamente en los factores de
sustitucion de la demanda, por ejemplo, en la capacidad y voluntad de los clientes de sustituir de
un producto a otro, en respuesta a un aumento en precios o a un cambio en la calidad del producto

o setvicio, con iguales precios™.

Por su parte, en Chile la Fiscalia Nacional Econémica (FNE, 2012) entiende por mercado relevante

de un producto o de un grupo de productos, un area geografica en que se produce compra o vende,

y en una dimensién temporal tales que resulte probable ejercer a su respecto poder de mercado.

38 Traduccioén libre Office of Fair Trading (2004), pagina 3.
% Traduccioén libre Department of Justice and the Federal Trade Commission (2010), pagina 10.
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Asi, la “FNE entiende que conforman un mismo mercado relevante de un producto o gru

productos aquellos que sus consumidores consideren sustitutos suficientemente préximos™

En general, la demanda por los servicios de un puerto es una “demanda derivada” debido a que
depende de la demanda de transporte como un todo (desde el origen de la carga hasta su destino
final, concepto que también es aplicable para el transporte de pasajeros), la que puede obtenerse
por diferentes medios de transportes, ya sea a través de carreteras, ferrocarriles o de transporte
aéreo. Es decir, para ciertos servicios, el transporte maritimo puede competir con los otros modos
de transporte de carga y personas, situacion que se esquematiza en la Figura 4.1 y que, en distinto
grado, tiene mayor relevancia en los puertos de la macrozona sur-austral respecto de aquellos

localizados en el resto del pafs.

Especificamente, para efectos del presente informe, la definicién del mercado relevante de servicios
portuarios en su dimension del producto dependera de los activos que se entregaran en concesion
y de los POIs que debera realizar el adjudicatario de la licitacién publica, variables criticas para su
modelo de negocios y el grado de competencia con otros terminales portuarios en el mercado

relevante en su dimensién geografica y de otros modos de transporte.

Algunas consideraciones especificas para la definiciéon del mercado relevante en la dimension del
producto para la licitacién que propone EMPORCHA, que no han estado presentes en las dos
Fases de licitaciones portuarias de empresas publicas que se resumieron en la seccion 2.1, son las

siguientes“:

(i) Los terminales de EMPORCHA, en distinto grado, cumplen una importante labor de
conectividad de zonas aisladas tanto para carga como para personas. Esta caracteristica es
especialmente valida para el Terminal de Transbordadores, donde el transporte maritimo
es una suerte de extension del transporte vial y por tanto se utilizan naves del tipo Ro-Ro
y/o transbordadores y/o ferries, que trasladan bienes que viajan cargados en el modo de

transporte automotor (tipicamente camiones y/o buses) y también personas.

(if) Parte de la infraestructura ha sido disefiada para la prestacion de servicios a la atencién de
naves que trasladan personas con fines turisticos, como lo son los cruceros internacionales
y otros tipos de embarcaciones utilizadas para el turismo nacional como por ejemplo los

catamaranes o los mismos ferrzes.

(iti) La tercera caracteristica es la existencia de una importante actividad econémica asociada a

la industria de la pesca extractiva y la industria acuicola. Esta ultima, en general requiere de

40 La habilidad de competidores actuales o potenciales de las entidades que se concentran para responder a un aumento
en los precios es importante a la hora de determinar si es posible ejercer poder de mercado.

4 Con las especificidades propias de cada empresa portuaria estatal, estas caracteristicas también estan presentes en
los casos de EMPORMONTT y EPAUSTRAL.
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infraestructura portuaria menor y que en muchos casos es construida y operada por.las
';f_\ ,\\ -.

propias empresas en la forma de puertos privados de uso privado.

Asimismo, para la definicién de el o los mercados relevantes de la licitacion en analisis, las
caracteristicas antes descritas deben ser evaluadas a la luz de la jurisprudencia del TDLC. En efecto,
hasta antes del Informe N°9 con ocasiéon de la licitacion de EMPORMONTT del ano 2013
declarada desierta al no existir oferentes. El TDLC defini6 consistentemente el mercado relevante
a nivel del producto como el de servicios basicos en puertos que pueden atender a la nave de disefio
del frente que sera concesionado. Sin embargo, en el citado Informe N°9 el TDLC se alejé de este
criterio incorporando en la definiciéon del mercado relevante a nivel de producto los servicios
basicos en puertos que pueden atender una nave menor a la de disefio, extendiéndolo desde naves
del tipo post panamax a naves panamax*. Este cambio de criterio al menos tiene dos implicancias

para el proposito del presente trabajo, a saber:

(i) Incrementa el posible nimero de competidores en el mercado relevante del producto, que
de acuerdo los criterios que se tengan como referencia, también aplica a la dimensiéon
geografica del mercado relevante. De acuerdo con la jurisprudencia del TDLC; esta
conclusion debiera influir en el analisis de la intensidad de competencia actual (escenario
sin concesion) y para la evaluacion de escenarios alternativos de competencia ex ante y ex
post del proceso concursal y de vigencia del respectivo contrato en caso de existir un

concesionario adjudicado.

(i) Segundo, el TDLC distinguié entre la infraestructura licitada previa y posterior a la
construccion y puesta en marcha del POI principal, que consistia en un terminal nuevo
para la atencion de naves portacontenedores y las instalaciones para las transferencias de
chips y astillas de madera destinados al mercado asiatico. Es decir, dos segmentos de

mercado de servicios portuarios de distinta naturaleza.

En efecto, para el presente proceso licitatorio de los puertos estatales de la macro zona sur-austral,
en que se licitaran concesiones para practicamente la totalidad de la infraestructura portuaria
existente, utilizada para la prestacion de distintos tipos de servicios a nivel de cargas y personas, y
POIs que en general, son transversales y de montos menores vis-a-vzs el valor contable de los activos
que se entregaran en concesion, existe mas de un mercado relevante, cada uno asociado a una de
las tres unidades de negocios que se han descrito previamente. A saber, carga movilizada en forma
convencional, carga movilizada en embarcaciones del tipo Ro-Ro y trasporte de pasajeros, sea con

fines de conectividad o de turismo nacional e internacional. Asi, de acuerdo con el analisis previo,

42 Para mayor detalle véase Informe N°9 TDLC, paginas 29 y 30, que en sintesis argumenta su decisién por considerar
poco probable que servicios de linea que utilizan naves post panamax puedan llegar a Puerto Montt, que correspondia

a la nave de disefio del POI del oferente que se adjudicara la licitacién de la concesion.
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a continuacion.

a) Servicios portuarios convencionales y de pasajeros en cruceros en Muelle

Multipropésito

En el caso del Sitio 1 de EMPORCHA, la nave de disefio corresponde a una nave con eslora
maxima de 190 metros, manga de 27 metros y calado maximo de 9,6 metros (detalle en Cuadro
3.1). En este sitio se atienden naves de tipo metaleras, de carga general y portacontenedores, entre
otras. Sin embargo, como se observa del Cuadro 3.9, el promedio de la eslora de las naves de carga
general que se atienden (745 en 2018) es de 20 metros y el nimero de recaladas de naves de mayor
tamafio es muy menor, como es el caso de naves del tipo metalera con 150 metros de eslora (5

recaladas en 2018) y la nave tipo costanera de 131 metros de eslora (43 recaladas en 2018).

Por tanto, dado que las naves del tipo metalera que arriban a EMPORCHA histéricamente no han
superado las 10 unidades anuales, el mercado relevante en su dimensién del producto debe
considerar todos los puertos de uso publico, independiente del régimen de propiedad, que puedan
prestar servicios basicos a naves con las caracteristicas de mayor ocurrencia antes mencionadas, es
decir, naves de carga general con eslora de hasta 131 metros, que corresponde a la nave de tipo

costanera.

Como ha ocurrido en todas las licitaciones portuarias realizadas a la fecha, los servicios basicos
corresponden a los de muellaje a la nave y a la carga, y los de transferencia segun tipo de carga

(granel sélido, granel liquido, fraccionada, contenedores, etc.).

Siguiendo el mismo razonamiento, la nave de disefio del terminal de pasajeros (Muelle Flotante)
tiene una eslora maxima de 35 metros y un calado de entre 2 y 6 metros. Asi, el mercado relevante
corresponde a los puertos que puedan prestar servicios portuarios basicos a esta nave de disefo,
setvicios que cotresponden a los de muellaje a la nave y a los de embarque/desembarque de

pasajeros, sea con fines de conectividad o turisticos.
b) Servicios portuarios terminal de transbordadores para carga y pasajeros

En el caso del terminal de transbordadores, segun la caracterizacion realizada en la secciéon 3.1, el
mercado relevante del producto corresponde a los servicios portuarios prestados a naves del tipo
ferries y/o transbordadores, cuya nave de disefio, luego que el concesionario ejecute el respectivo
POI, corresponde a una de 150 metros de eslora y capacidad de 1.900 metros lineales.
Consistentemente con el analisis de la jurisprudencia resumida anteriormente, para este terminal
los servicios portuarios basicos corresponden a los de muellaje a la nave y a la carga para carga tipo
Ro-Ro, una fraccién menor de carga a piso; y, el embarque/desembarque de pasajeros, una fraccion

de la cual corresponde a pasajeros nacionales con fines de conectividad.
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5.2 Mercado relevante geografico

Conceptualmente, el limite del mercado geografico estara determinado por el alcance que tienen
los consumidores de poder elegir entre diferentes puertos de origen y de destino. El grado de
competencia entre puertos depende fundamentalmente de tres factores: el nivel de sensibilidad al
precio de los consumidores, el grado de competencia intraportuaria y la intensidad a la cual los

puertos de diferentes sectores geograficos son capaces de servir al mismo hinterland.

En general, de acuerdo con la jurisprudencia, la delimitacion del mercado geografico esta definido
en la Ley N°19.542 y corresponde a la region administrativa, criterio del cual el TDLC, al igual
como lo hizo para la definicién del mercado relevante del producto, se alejé en el Informe N°9
(proceso de EMPORMONTT emplazado en Regién de Los Lagos), incorporando al Puerto de
Corral localizado en la Region de los Rios. Esta decision fue basada en la definicion del tamafio del
tipo de naves de mayor probabilidad de arribo al mercado relevante del producto (inferior a la nave
de disefio del POI de la licitacién), distancia entre los distintos terminales portuarios de uso publico

y tipo de cargas que pueden atender, entre otras variables.

A luz de los antecedentes descritos, para la licitacion de EMPORCHA, dadas los distancias entre
terminales portuarios de uso publico emplazados en las regiones administrativas colindantes
(Region de Los Lagos por el norte y Region de Magallanes y de la Antartida Chilena por el sur), el
mercado relevante geografico corresponde a los servicios ofrecidos por puertos de uso publico, de
propiedad privada o publica, localizados en la Regién de Aysén, que presten servicios portuarios
tradicionales, a naves transbordadoras o ferries y a naves de pasajeros de las dimensiones antes

sefialadas.

5.3 Detiniciéon de mercado relevante y condiciones de competencia

En base al analisis previo, el mercado relevante para la presente licitacién corresponde a los de los
servicios portuarios basicos ofrecidos para las naves de cargas tradicionales o convencionales que
utilizan frentes de atraque con tamafo de eslora de hasta 131 metros, para las naves que utilizan
rampas o terminales de transbordadores o ferries para naves de 155 metros de eslora y capacidad de
1.900 metros lineales, y los ofrecidos por los terminales de pasajeros para naves de hasta 35 metros
de eslora y calado de 6 metros; todo ello en terminales portuarios de uso publico, de propiedad

privada o estatal, de la Region de Aysén.

Definido el mercado relevante en su dimensién de producto y geografico, de la descripcion
realizada en la seccién 4.1, en el caso de los servicios portuatios tradicionales y para naves de
pasajeros, forman parte del mercado relevante EMPORCHA vy el terminal de Oxxean. En el caso
del terminal de transbordadores, solo EMPORCHA participara del mercado relevante una vez

ejecutado el POI que contempla la concesién que sera licitada.
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mercado de cruceros internacionales entre EMPORCHA y Oxxean (véase seccién 4.3.1). No

obstante, en base a la comparacion de tarifas de pizarra para algunos servicios es posible conjeturar
algunas conclusiones que reflejen la competencia entre EMPORCHA y Oxxean. En efecto, si se
realiza un benchmark de costo total (a// in cosf) para naves convencionales similares en ambos
terminales, en términos de eslora e iguales tamafio de lote y rendimientos brutos de
estiba/desestiba, se obtienen pagos de muellaje a la nave mayores en EMPORCHA que en Oxxean
para embarcaciones con eslora mayor a 26 metros como se observa del Cuadro 5.1 siguiente, lo
que podria reflejar la competitividad de Oxxean, analisis que en todo caso es necesariamente

parcial.

Cuadro 5.1: Comparacion all in cost muellaje a la nave EMPORCHA y Oxxean (*)

EMPORCHA Oxxean
Tarifa Muellaj Tarif

Nave>26 lot Promedio i ; uetaje Cantidades  Total M um:l 2; Cantidades Total

a m a a a a

Ve €801 de Eslota Ve (m-e/h) ) uelaje Ve m)

($/m-e/h) (8/h)

Nave de Tutismo 30 736,0 1123 826503 185580 37 69.466,7
Nave De la Armad

ave e a frmada 45 736,0 5645 4154425  27.2920 125 3423387
De Chile
Nave Pesquera 52 736,0 1734 127.630,0 272920 33 91.013,8

(*) El nimero de naves y los tiempos brutos de ocupacién (horas) de cada tipo es de 513, 5y 156 y 137,05, 0,40 y
46,78 respectivamente.
Fuente: Elaboracién propia.

Asimismo, el analisis de tarifas debe considerar que tanto el transporte en transbordadores o ferries
como el de pasajeros, forman parte de un “circuito” que parte en Puerto Montt y termina en Punta
Arenas. El Cuadro 5.2 presenta un benchmark de tarifas para pasajeros para una seleccion de puertos
nacionales y las vigentes en Miami. Se observa que las tarifas de pizarra de Puerto Chacabuco son
las mas bajas del pais, resultado de la competencia con Oxxean descrita lineas arriba. Es decir, es
posible conjeturar que existe una intensa competencia entre EMPORCHA y Oxxean en este

segmento.
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Cuadro 5.2: Benchmark tarifas servicio de pasajeros puertos seleccionada

Unidad Unidad/Pax Comentario
________________________________________________________ USS 1603
15,03
Uss 20,05 Recalada de la nave mas de 24 horas
9,7 Nave en transito

Nave en transito mas de 24 horas

US$ 6 Naves de turismo internacionales
Puerto Chacabuco (EMPORCHA) g 2764 Naves de turismo nacionales en Muelle
) Comercial
Puerto Chacabuco (Oxxean) US$ 45
15 Crucero
Punta Arenas (EPAUSTRAL) US$ 6,63 Ro-Ro Punta Arenas

3,53 Ro-Ro Puerto Natales
12,73

Miami

c
)
2

Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente, el Cuadro 5.3 realiza un benchmark de tarifas para distintos servicios de terminales de
transbordadores de puertos de la macrozona Sur-Austral del pafs. En general, las tarifas de uso de
muelle a la nave y a la carga son muy similares en el caso de los puertos de propiedad del Estado.
Las tarifas comparables de Oxxean son superiores a las de EMPORCHA, como por ejemplo el
muellaje a la nave con eslora mayor a 70 metros son de $ 38.208 por hora y de § 23.610 por hora
en cada terminal respectivamente. Lo mismo ocurre en el caso de la transferencia a la carga de

vehiculos.
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seleccionados®
Tarifa Servicio Terminales Unidad de Cobro
EMPORMONTT
Nave mayor a 70 mts ~ Uso de Muelle a la Nave TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORMONTT Hora 25.922
Nave entre 40 y 70 mts  Uso de Muelle a la Nave TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORMONTT Hora 19.471
Nave menor 2 40 mts ~ Uso de Muelle a la Nave TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORMONTT Hora 14.603
Acoplados Rampla Uso de Muelle a la carga  TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORMONTT CU 7.706
Camiones Simples Uso de Muelle a la carga  TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORMONTT CU 4.821
Vehiculos Menores Uso de Muelle a la carga  TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORMONTT CU 2.894
EMPORCHA
Nave mayor a 70 mts ~ Uso de Muelle a la Nave TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORCHA Hora 23.610
Nave entre 40 y 70 mts  Uso de Muelle a la Nave TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORCHA Hora 13.914
Nave menor a 40 mts ~ Uso de Muelle a la Nave TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORCHA Hora 8.352
Acoplados Rampla Uso de Muelle a la carga  TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORCHA CU 7.531
Camiones Simples Uso de Muelle a la carga  TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORCHA CU 4.714
Vehiculos Menores Uso de Muelle a la carga  TERMINAL TRANSBORDADORES EMPORCHA CU 2.832
EPAUSTRAL
Naves Ro-Ro Natales  Uso de Muelle a la Nave TERMINAL PUERTO NATALES EPAUSTRAL Hora 26.424
Acoplados Rampla Uso de Muelle a la carga  TERMINAL PUERTO NATALES EPAUSTRAL CU 7.309
Camiones Simples Uso de Muelle a la carga  TERMINAL PUERTO NATALES EPAUSTRAL CU 4.573
Vehiculos Menores Uso de Muelle a la carga  TERMINAL PUERTO NATALES EPAUSTRAL CU 2.745
Oxxean Puerto Chacabuco
Naves menor a 18 mts  Uso de Muelle a la Nave TERMINAL PUERTO OXXEAN Hora 10.917
Nave entre 18 y 25 mts Uso de Muelle a la Nave TERMINAL PUERTO OXXEAN Hora 13.100
Nave entre 25y 40 mts Uso de Muelle a la Nave TERMINAL PUERTO OXXEAN Hora 18.558
Nave entre 40 y 60 mts Uso de Muelle a la Nave TERMINAL PUERTO OXXEAN Hora 27.292
Nave mayor a 60 mts ~ Uso de Muelle a la Nave TERMINAL PUERTO OXXEAN Hora 38.208
Emb y/o Desemb. Veh.
Camién Carro, Maq Uso de Muelle a la carga  TERMINAL PUERTO OXXEAN CU 27.292
Pesada
Fimb y/o Desemb. Veh. 1, 4 Muelle a la carga TERMINAL PUERTO OXXEAN cU 16375
Camién Simple
Emb y/0 Desemb. Veh 1) o Muelle a la carga  TERMINAL PUERTO OXXEAN cu 5458

Menores

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de las respectivas empresas.

43 Se debe notar que las tarifas reportadas corresponden a las de pizarra y no a las efectivamente cobradas. Informacion
casual recogida en la zona da cuenta que las tarifas efectivas del terminal de transbordadores de EMPORCHA y Oxxean

son relativamente similares, reflejo de la competencia entre ambos terminales.
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6 Propuesta de factores de adjudicacion vy

estructurales

En esta seccion se describen y analizan, desde una perspectiva de libre competencia, las principales
variables que regiran el proceso licitatorio de concesiéon que el directorio de EMPORCHA, en

funcién del analisis y recomendaciones de su Asesor Financiero, ha decidido someter a consulta al

TDLC.

6.1 Modelo de negocios, variable de adjudicacion y regulacion de tarifas

de servicios basicos
0.1.1 Modelo de negocios

El modelo de negocios diseniado por la empresa y sus asesores financieros, implica un plazo de
concesion de 20 afios, el cual consta de la entrega de las actuales instalaciones del Recinto Portuario
Chacabuco, es decir, el Muelle 1 (Sitio 1), Muelle 2 (Sitios 2 al 4), Muelle Huillin (Sitio 6), Muelle
Flotante y Terminal de Transbordadores (Sitio 6), bajo un esquema mono-operador, ademas de los

Proyectos Obligatorios de Inversién (POIs) detallados en la seccion 3.3.

Las principales variables del esquema de concesion se desarrollan a continuacion.

Canon minimo, otros pagos anuales y pago a todo evento

El TDLC ha dispuesto en la mayoria de sus informes que las empresas portuarias pueden cobrar,
por concepto de canon anual, el monto minimo a que se refiere el articulo 6 del Reglamento de
Licitaciones, asimilando el valor econémico de los activos objeto de concesién a los valores libro
vigentes para los mismos o al costo de reposicion de las instalaciones existentes (si este tltimo fuera
mayor que los valores libro). Resumidamente, el articulo 6 del Reglamento establece que el canon

minimo anual se debe calcular utilizando los rendimientos de los bonos del Banco Central y el valor

de los activos.
Asi, el canon anual minimo sera:
CA=CM
Donde:
CA:. Canon anual.

CM: Canon minimo.

{CS: 0309664.DOC v.1} 69



Folio: 13946

&4 LegalSign vy 7OL

una tnica cuota dentro de los primeros 5 dfas del mes que sigue al fin de cada Afio Contractyal

Es opinién de este Consultor que este CM no refleja adecuadamente el canon por infraestructura

que se entrega en la concesion, puesto que debiera calcularse con la WACC de EMPORCHA y no
el costo de los bonos del BCCH*. En todo cao esto requiere cambio de Reglamento y no es algo

que EMPORCHA pueda controlar. EL TDLC debiera revisar este punto en general.

Por otro lado, se debe incorporar el Pago para la Operacion Eficiente de EMPORCHA, el cual
consiste en un pago fijo anual, mas el pago del IVA, el que se pagara una vez al afio. Un detalle es
que todos estos montos estan en pesos chilenos, y deben ser equivalentes a cierta cantidad de

dolares (revisar bases de licitacion).

Debido a que se deberan pagar indemnizaciones a sus trabajadores junto a los costos de
concesionamiento, las bases de licitaciéon establecen un pago #p-front o a todo evento de la
concesion, el cual corresponde al Pago Estipulado, que sera un monto unico y total en pesos

chilenos, que el concesionario debera pagar a EMPORCHA.
Servicios Bdsicos y tarifas maximas

Los servicios basicos se definen como aquellos que son indispensables para el atraque de las naves,
la Transferencia de Carga y la Transferencia de Pasajeros o para cuya provision es necesaria la
infraestructura objeto de la Concesion, no existiendo la posibilidad de una provision alternativa
por parte de empresas distintas e independientes del Concesionario, de manera que este los presta
o puede prestar en condiciones de monopolio; servicios cuya prestacion es obligatoria y cuyas
Tarifas no pueden superar el Indice Tarifario Maximo que se disefie como variable de adjudicacién
o se encuentran sujetas a valores maximos, las que se reajustan anualmente segun la variacion del
IPC. En detalle, las tarifas basicas en los Muelles Convencionales y en el Terminal de
Transbordadores corresponden respectivamente a las de muellaje a la nave (TMN y TMNT), de
muellaje a la carga (TMC y TMCT), de transferencia de carga contenedorizada en Muelles
Convencionales (TTC), de transferencia de carga fraccionada en Muelles Convencionales (T'TF),
de transferencia de carga graneles en Muelles Convencionales (T'TG) y de transferencia de carga
rodada en el Terminal de Transbordadores (TTR), todas las cuales como se observa en la seccion
que sigue (6.1.2), forman parte del indice tarifario que el directorio de EMPORCHA definié como
variable de adjudicacion. Junto a éstas, seran reguladas con precios maximos las tarifas de pasajeros

de conectividad y de turismo (denominadas TPC y TPT respectivamente).

# El Reglamento de Licitaciones Portuarias sefiala que se deben usar PRC del BCCH con plazos residuales o al
vencimiento superiores a 5 afios cuando los contratos de arriendo o de concesiones son mayores a 10 afios. Como
estos instrumentos fueron descontinuados por el ente Emisor, el calculo del canon minimo utiliza bonos del BCCH o

de Tesorerfa en UF con plazos al vencimiento mayores a 5 afios, los denominados BCU y BTU respectivamente.
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Por su lado, los servicios opcionales son aquellos para cuya provision no es necesa

A\
. . ., . SR N\
infraestructura objeto de la Concesiéon pudiendo ser prestados por empresas distin

g .
rig, \la

. . . . , P ST
independientes del Concesionario, de manera que éste enfrenta o puede enfrentar competencia;
servicios cuyas Tarifas no estan sujetas a valores maximos ni se encuentran implicitos en un Servicio

Basico y cuya contratacién no es obligatoria para el usuario.

6.1.2 Variable de adjudicacion y tarifas maximas

El directorio de EMPORCHA ha decidido utilizar como método de adjudicacion el de Minima
Tarifa de Adjudicacién, es decir, la concesion se adjudicar al oferente que ofrezca el menor Indice
Tarifario que se define a continuacion, el que, reajustado anualmente por IPC, representara el valor
méximo que regird durante la vigencia del Contrato de Concesién®. En caso de existit empate entre
dos o mas ofertas de licitacion, los participantes podran presentar un segundo sobre con la oferta
de desempate al momento de entregar la propuesta u oferta inicial, o bien presentarla en el
momento que EMPORCHA les informe, a efectos de que formulen una “oferta final” de indice

tarifario maximo que, en caso alguno, podra ser mas alto que el primitivo.

[ =FMT % (@*xTTC+ B +«TTF +y *TTG + TMC + A * TMN) + (1 — FMT) * 6 * (TTR
+ TMCT + AT » TMNT)

Donde:
I: Indice de Tarifas por los Servicios Basicos (CLP$/ton).

FMT: Factor de Modulacién Terminales segun la importancia relativa de las toneladas totales en

Muelles Convencionales Multipropoésitos versus Terminal de Transbordadores.

TTC: Tarifa de Transferencia de Contenedores de 20 pies lleno en Muelles Convencionales
Multipropésitos (CLP$/TEU).

a: Ponderador de la importancia relativa de la carga contenedorizada en Muelles Convencionales

Multipropésitos multiplicado por el factor de conversion de TEUs a toneladas.

TTF: Tarifa de Transferencia de carga Fraccionada en Muelles Convencionales Multipropdsitos

(CLP$/Ton).

f: Ponderador de la importancia relativa de la carga fraccionada en Muelles Convencionales

Multipropésitos.

# L definicion de este indice se deriva de la ecuacion de los ingresos que obtendtia el concesionario de los servicios
ahi especificados, normalizados por las toneladas totales de cada servicio y utilizando los factores de conversioén segin

variable de cobro a cantidad de toneladas (e.g., MEH a toneladas o unidades de vehiculos a toneladas).
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TTG: Tarifa de Transferencia de Graneles en Muelles Convencionales Multiproposites
O

(CLP$/Ton). s,

y: Ponderador de la importancia relativa de la carga a granel en Muelles Convencionales

Multipropésitos.
TMC: Tatifa a la carga por uso de Muelles Convencionales Multipropésitos (CLP$/Ton).
TMN: Tarifa a la nave por uso de Muelles Convencionales Multipropésitos (CLP$/MEH).

A: Factor de conversién de la tarifa cobrada en CLP$/MEH a CLP$/Ton, de acuerdo con la

siguiente ecuacion:

N .
i—qeslyx ti

A=="—17

Donde:

esl;: eslora de la nave i-ésima, atendida en el afio de referencia en los Muelles Convencionales

Multipropositos.

t;: Tiempo de Ocupacion de la nave i-ésima en el afio de referencia en los Muelles Convencionales

Multipropositos.

AT: eslora de la nave i-ésima, atendida en el afio de referencia en los Muelles Convencionales
Multipropésitos.

1 vehiculo

0: Factor de conversidon de vehiculos a toneladas. Es decir, donde X representa las

X Toneladas’
toneladas promedio que transporta 1 vehiculo en el afio de referencia. Se trata de un factor inferior

al.
TTR: Tarifa de Transferencia de Rodados en el Terminal de Transbordadores (CLP$/vehiculo).

TMCT: Tarifa a la carga por uso de muelle en el Terminal de Transbordadores (CLP$/vehiculo),
que en cualquiet caso no podra ser superior a (CLP$/H), debidamente reajustado segun lo indicado

en las definiciones.

TMNT: Tarifa a la nave por uso de muelle en el Terminal de Transbordadores (CLP$/vehiculo),
que en cualquier caso no podra ser superior a (CLP$/H), debidamente reajustado segin lo indicado

en las definiciones.

AT: Factor de conversioén de la tarifa cobrada en CLP$/hora a CLP$/vehiculo, de acuerdo a la

siguiente ecuacion:
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N .

i=1 Ll
AT =251

NV

Donde:

t;: Tiempo de Ocupacion de la nave i-ésima en el afo de referencia en Terminal de

Transbordadores.
NV: Numero de Vehiculos en el afio de referencia en Terminal de Transbordadores.

La férmula propuesta representa un desafio respecto a los procesos de adjudicacion por Minima
Tarifa Maxima (MTM) en procesos anteriores. Las toneladas transferidas en el terminal comercial,
esto es el precio monémico por tonelada de la ecuacién al lado izquierdo que se encuentra
multiplicada por FMT, no es sustituible por las toneladas del terminal de transbordadores que se
encuentran multiplicada por el facto de participacion (1 — FMT). Son dos productos distintos que
se atienden en infraestructura segmentada. La tonelada transferida en los vehiculos del terminal de
transbordadores compite con vehiculo que puede llegar y salir por tierra desde y hacia Puerto
Montt. De hecho, el precio unitario de transferir una tonelada por transbordador puede ser un
octavo o un décimo el costo de transferir una tonelada en el terminal comercial, con muy minimos
costos operacionales de transferencia por la naturaleza Ro-Ro de esta transferencia. De acuerdo a
informes previos del TDLC, es conveniente por tanto que cada uno de los subindices de estos
precios mondémicos quede individualmente con su propio subindice maximo fijo. Adicionalmente,
dado que la transferencia en el terminal de transbordadores cumple un rol social de conectividad,
adicionalmente este Consultor considera que las tarifas individuales de la ecuacién que multiplica
(1 — FMT) deben tener “caps” maximos en la vecindad de las actuales tarifas, o idealmente no

superarlas.

En opinién de este Consultor, el indice de adjudicacién asi definido, al ser derivado de los ingresos
asociados a los muelles convencionales y terminal de transbordadores, con las limitaciones a las
tarifas y subindices maximos para ambos casos, ponderados segun la importancia relativa en
toneladas de cada uno, minimiza los riesgos que la competencia ex ante resulte en ofertas que siendo
similares en el valor del indice, sean radicalmente distintos en la composicién de tarifas de los
Muelles Convencionales y del Terminal de Transbordadores; y también minimiza los riesgos de
arbitraje de tarifas entre los distintos componentes del indice del oferente que resulte adjudicado,
es decir los riesgos ex post en la determinacion de las tarifas. La competencia ex anfe se dara
fundamentalmente por el precio monémico del Muelle Multipropdsito, aunque permitiendo al

proponente reducir el costo de transferencia del terminal de transbordadores.

Asimismo, la Tarifa de Transferencia de Pasajeros de Conectividad (TPC), que se medira en
CLP$/pax, la Tarifa de Transferencia de Pasajeros de Tutismo (IPT), denominada en USD/pax,

no estaran incluidas en el indice tarifario, pero son parte de los servicios basicos y van a estar sujetas
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f
a valores maximos, las que respectivamente se reajustaran segun IPC y PPI respectiva

Finalmente, la tarifa TMN que resulte de la licitacion, también debera aplicar a los cruceros y 7.
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mente.
)\

0.2 Resguardos a la competencia en la provision de servicios portuarios

(2) Informacion de tarifas

Segun lo dispuesto en el articulo 14 inciso final de la Ley 19.542, el concesionario debera
establecer tarifas publicas y no discriminatorias, las que no podran ser superiores a las tarifas
maximas acordadas en el Contrato de Concesidn. Asi, las tarifas de cada servicio con las cuales
resulte adjudicada la Licitacion se constituiran en la tarifa maxima aplicable al correspondiente
servicio basico, o bien se emplearan para construir los indices maximos aplicables a cada uno.
Por consiguiente, el concesionario no podra cobrar tarifas o indices maximos de tarifas que
superen aquellos a los que se obligd en el proceso de licitacion, por los servicios definidos
como basicos en Informe que emita el TDLC, sin perjuicio de las férmulas de reajuste de

tarifas que se determinen.

El control de estas disposiciones requerira que se establezcan en las Bases de Licitacion o en
el Contrato de Concesiéon normas de registro de tarifas que prevengan un uso estratégico o
discriminatorio de la facultad de la concesionaria de determinar libremente la modificacion de
las tarifas. Por ello, las tarifas que el concesionario determine deberan ser registradas ante
EMPORCHA con al menos 30 dias de anticipacién a su entrada en vigor, teniendo un plazo

minimo de duracién de 60 dias.

(12)No discriminacion de servicio y de tarifas

Segin lo estipulado en el articulo 14° inciso final de la Ley 19.542, en el articulo 19° letra d)
del Reglamento de Licitaciones Portuatias, y siguiendo los criterios establecidos en el Dictamen
N° 1.045, el concesionario debe prestar sus servicios a todo aquel que lo requiera, de manera

continua y permanente, en términos y condiciones no discriminatorias.

Ademas, las condiciones para la prestacion de los servicios por parte del concesionario deberan
estar contenidas en documentos publicos que estaran a disposicion de los interesados, tanto
en las oficinas que el concesionario de este puerto mantenga en Puerto Chacabuco, como en
los medios que utilice en el futuro para informar sobre los servicios que preste (sitio web u

otro).

(izi)  Mecanismo contractual de solucion de conflictos con terceros

Las Bases de Licitaciéon o el Contrato de Concesion facultan a EMPORCHA para actuar de

oficio ante las situaciones de discriminaciéon que observase, sin petjuicio del derecho del
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pudieren producirse por la aplicacion de sanciones por parte de EMPORCHA.

(tv)  Calidad de servicio

Sin perjuicio de que la Ley 19.542, no establece estandares minimos de calidad aplicables a los
concesionarios, y de que el RUFA de EMPORCHA tampoco contempla la fijaciéon de éstos,
en las Bases de Licitaciéon y en el Contrato de Concesion se establecera un estandar de calidad

minimo que deba cumplir el concesionario.

A modo de referencia, pues le corresponde a la empresa y a su asesor financiero determinar
estos valores de calidad de servicios al momento de iniciar la concesién. El Cuadro 6.1,

establece las velocidades minimas por carga.

Cuadro 6.1: Velocidades minimas por tipo de carga
Velocidad, Tonelada-Hora

Tipo de carga Tipo de envase o Unidad-hora
Concentrado de Mineral Granel solido 140 ton/hr
Contenedores 20" y 40" 10 unid/hr
Carga General Fraccionada 13 ton/hr
Todo tipo de vehiculo  Rodados 10 unid/hr

Fuente: Bases de licitacion EMPORCHA (2020).

(v) Deberes de transparencia de informacion

El concesionario debera constituirse como sociedad anénima de giro exclusivo y se regira por
las normas de las sociedades andnimas abiertas, segun lo establece el nimero 1 del inciso
tercero del articulo 14° de la Ley 19.542. Asimismo, el articulo 19° letra g) del Reglamento de
Licitaciones Portuarias, obliga al concesionario a realizar los controles, mediciones y

estadisticas que las Bases de Licitaciéon y el Contrato le exijan.

El concesionario debera entregar informacién que resulte relevante para la contratacion de los
servicios portuarios, tales como precios y cumplimiento de estandares de calidad, con la

frecuencia que se determine en el Contrato.

Ademas, las Bases de Licitacién exigiran que los estatutos de la sociedad concesionaria
incluyan la obligaciéon de los accionistas de proporcionar a la sociedad concesionaria
informacién respecto de sus empresas relacionadas en los términos definidos por el articulo
100 de la Ley N° 18.045. Asimismo, la informacién que el concesionatio debera proporcionar
al Directorio de EMPORCHA debera ser toda aquella que ésta dltima requiera con el objeto

de supervisar el cumplimiento de la Ley, de las Bases de Licitacion, del Contrato de Concesion
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(,3“.
y de las condiciones establecidas en este informe, informaciéon que el concesionarioyo sus

accionistas no podran negar amparandose en que se trata de informacién prlvﬂeg‘n%@i

reservada o confidencial.
(vi) Comité de directores para el control de la discriminacion

Se exigira a la sociedad concesionaria el cumplimiento de todas las obligaciones que establece
el articulo 50 bis de la Ley 18.046 sobre Sociedades Anénimas, cualquiera sea su patrimonio,
pero en la medida que tenga accionistas independientes del controlador que permitan hacerlo.
EMPORCHA podra requerir los informes que emita el Comité de Directores que se constituya

en conformidad a dicho articulo.

0.3 Resguardos Estructurales: Restricciones Horizontales y Verticales

De acuerdo con la jurisprudencia del TDLC, para que ex post la provision de los servicios basicos
que se liciten se pueda efectuar en condiciones que emulen la competencia, es preciso que se den
los incentivos adecuados para que los precios, cantidades y calidad de los servicios basicos sean

ofrecidos en condiciones competitivas.

Como se menciond lineas arriba, tanto para el mercado relevante de carga convencional como para
el transporte de pasajeros, el concesionario no sera el unico oferente dada la presencia del puerto
privado de uso publico Oxxean Puerto Chacabuco. No obstante, ello no asegura completamente
las condiciones de competencia ex post. Por ello, en las subsecciones siguientes se analiza las

restricciones estructurales que permitan resguardatla.

0.3.1 Restricciones a la integracion horizontal

Dada la existencia de competencia en el mercado relevante para la carga convencional y para el
transporte de pasajeros con fines turisticos, se recomienda que debiese existir prohibicién total de
integracién horizontal tanto de propiedad como operativa. La experiencia de competencia respecto
ala atencion de los cruceros ha demostrado que la posibilidad de las compafifas turisticas de arbitrar
entre los terminales de EMPORCHA y Oxxean ha significado que las tarifas sean las mas bajas del

pais.
0.3.2 Restricciones a la integracion vertical

Respecto de la integracion vertical, seran considerados como usuarios relevantes las personas que
por si y en conjunto con sus personas relacionadas, efectuen, contraten o intervengan bajo
cualquier modalidad en el transporte de carga por via matitima, sea como empresas navieras,
exportadores, importadores, consignatarios, fletadores, porteadores, transportistas multimodales,

agentes, corredores, forwarders, o a cualquier titulo o modalidad, con exclusion de los agentes de
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muellaje, i) con mas de un 15% de tonelaje de carga maritima movilizada en la region respeéx{va\gw

i) con mas de un 25% del tonelaje de carga maritima movilizada por medio del frente de at €A

objeto de la respectiva concesion.

El analisis de la informacién estadistica da cuenta de un usuario relevante, Navimag, como unico
operador del transporte de carga Ro-Ro en transbordadores o ferries. Ademas de Transportes AGM,
empresa de transporte de camién que moviliza practicamente la totalidad de la carga que utiliza

este modo en la macrozona sur cuyo controlador es Aliro Guarda.

Consecuente con la tendencia en los ultimos afios de fortalecer la restriccién horizontal y levantar
las restricciones verticales, reemplazando éstas ultimas por mas estrictos controles del Contrato en
lo que respecta a discriminacion y calidad de servicio, se recomienda como una forma de fortalecer
la competencia ex ante o la competencia por la cancha, no establecer restricciones que limiten la
integracion vertical para los usuarios relevantes sefialados de acuerdo a la forma en que se define

arriba. Sin embargo, es completamente necesario fortalecer el contrato incorporando los controles

antes mencionados.
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7 Resumen y conclusiones: Opinién del Autor

EMPORCHA es la principal instalacion portuaria de la Region de Aysén y su alta direccion, luego
de un proceso de planificacion y evaluacion de distintas alternativas y escenarios de desarrollo
futuro, ha decido concesionar la totalidad de su actual infraestructura portuaria y la ejecucion de
un proyecto de expansion en el Terminal de Transbordadores, bajo un esquema mono-operador.
En este contexto general, este informe Econémico corresponde a la Opiniéon del Autor o
Consultor, para ser presentado al TDLC como parte de la Consulta que EMPORCHA requiere
realizar al TDLC, si asf lo dispone EMPORCHA, segun las disposiciones legales y reglamentarias
que regulan estos procesos. Las principales conclusiones que se extraen del analisis de las secciones

previas se resumen en lo que sigue.

Seccion 2

La Ley N°19.542 tuvo como objetivo crear condiciones que permitiesen aumentar los niveles de
competencia al interior de los puertos de propiedad del Estado, asi como la propia competencia
entre ellos, estableciendo una politica destinada a promover una mayor participacion del sector
privado y una politica tarifaria transparente, evitando subsidios cruzados. El llamado Modelo
Portuario Chileno es un modelo de competencia de terminales para atender las cargas en el area de
competencia relevante de la regién (competencia inter e intraportuaria). El desarrollo y
consolidacién de lo que denominamos Modelo Portuario Chileno de infraestructura de propiedad
estatal se puede dividir claramente en dos fases. En la primera fase, entre los afios 1998 y 2000, se
concesionaron los principales frentes de atraque de la zona norte y centro-sur del pais, seguido de

una segunda fase de licitaciones desde el afio 2008 al presente.

Hasta la fecha, las licitaciones de frentes de atraque de empresas del Estado utilizaron como
mecanismo de adjudicacion el mas bajo indice monémico de tarifas por servicios basicos, medido
en US$/ton, ya sea en combinacién con un segundo factor asociado a un pago #p-front al Estado,
o en forma exclusiva con criterios de desempate basado en tarifas, procurando que una vez
adjudicadas las respectivas concesiones como parte de un proceso de licitacion publica
(competencia ex ante), se acerquen lo mas posible a una operaciéon en condiciones de competencia
(competencia ex posf). Este mecanismo de adjudicacion se define como Minima Tarifa Maxima
(MTM), ya que el indice ofrecido por el adjudicatario pasa a ser un techo durante toda la vigencia

del respectivo contrato.
Seccion 3

La infraestructura de EMPORCHA se emplaza en un drea total aproximada de 40,4 hectareas
considerando sus espacios maritimos y terrestres, de las cuales 6,7 hectareas corresponden a areas
de transferencia; 29,2 hectareas a areas comunes; y 4,4 hectareas a areas conexas. La infraestructura

de transferencia destinada a la atencién de naves, pasajeros, carga o tripulantes (compuesta por 7
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|
.. . - . |
Sitios), operativamente se divide en dos zonas: una consistente en Muelles Convencipnales
R

Multiproposito (6 Sitios) y otra destinada al Terminal de Transbordadores (1 Sitio). A
La zona de Muelles Convencionales Multipropésito es definida como aquella en la cual se efectian
todas las faenas relacionadas con la atenciéon de las naves convencionales (graneleras,
portacontenedores, cruceros y pesqueros industriales) y la del Terminal de Transbordadores presta
servicios a naves que transportan carga del tipo Ro-Ro, que también pueden transportar personas

(naves denominadas barcazas y transbordadores o ferries).

EMPORCHA posee 3 unidades de negocios asociadas a su infraestructura: Muelle Multipropdsito,
que principalmente presta servicios a cargas que denominamos convencionales; Muelle Flotante,
cuya principal fuente de generaciéon de ingresos corresponde a pasajeros de turismo nacional e
internacional; y, el Terminal de Transbordadores, que atiende casi exclusivamente a carga del tipo
Ro-Ro. La generacion de ingresos es relativamente homogénea entre estas 3 unidades de negocios,
no obstante que cerca del 80% de la transferencia fisica de la carga se realiza en el Terminal de

Transbordadores.

Se estima que la capacidad de trasferencia de los distintos Sitios o Lineas de Atraque de
EMPORCHA asciende a unas 982.000 toneladas anuales, con un mix de carga contenedorizada,
granel solido, granel liquido, fraccionada y de rodados, cifra que se compara con una transferencia

total de poco mas de 545 mil toneladas en 2018.

La decision del Directorio de EMPORCHA es concesionar el total de la infraestructura descrita
arriba y un proyecto obligatorio consistente en dos obras de inversion en el Terminal de
Transbordadores, cuyo valor se estima en unos US$ 2,5 millones, y que permitira la atenciéon de

transbordadores o ferries de hasta 150 metros de eslora.
Seccion 4

La Region de Aysén, que es parte de la denominada macrozona sur-austral, concentra su actividad
econémica en los sectores de agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca, explotaciéon de minas y
canteras y comercio al por mayor y al por menor. Ademas, destacan las potencialidades del sector
turismo, con una demanda nacional e internacional creciente, atraida por sus zonas absolutamente

privilegiadas por su entorno virgen, natural y pristino.

El transporte maritimo en esta region cumple dos funciones principales. Por una parte, se
encuentra la conectividad de personas y actividades econémicas con el resto del pais, lo que explica
que alrededor del 75% de los terminales portuarios de la region han sido construidos por el Estado.
Por otra, el abastecimiento de bienes de consumo, intermedios y de capital para el desarrollo de las
actividades productivas de la region. En esta region en particular, el transporte terrestre y marftimo

compiten entre si, debido a la distancia entre las localidades tanto con el terminal portuario como
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con las regiones con las que colindan, y a las diferencias en el estandar de la viabilidad a lo lz(:';g
su territorio. N
A pesar de que no se dispone de estadisticas robustas de la operacién de Oxxean, puerto de
propiedad privada de uso publico, unico terminal con capacidad de prestar servicios similares a los
de EMPORCHA, se puede conjeturar que existe rivalidad competitiva en algunos segmentos de
carga y que ésta ha sido muy intensa en el mercado de cruceros, competencia debiese aumentar en
funcién de la construccién y puesta en marcha de las inversiones planificadas por Oxxean y

respecto de las cuales dispone de los respectivos permisos ambientales.
Seccion 5

Para la definicién del mercado relevante, en sus dimensiones de producto y geografica, es relevante
considerar que los terminales de EMPORCHA cumplen una importante labor de conectividad de
zonas aisladas tanto para carga como para personas, donde el transporte maritimo es una suerte de
extension del transporte vial y por tanto la carga del tipo Ro-Ro representa en torno al 80% de la
demanda del puerto. Junto a ello, la infraestructura de la empresa portuaria ha sido disefiada en
funcién de la demanda del turismo nacional e internacional, como as{ también de los sectores de

pesca extractiva, acuicola y comercio.

El mercado relevante para la presente licitacion corresponde a los de los servicios portuarios
basicos ofrecidos para las naves de cargas tradicionales o convencionales que utilizan frentes de
atraque con tamafio de eslora de hasta 131 metros, para las naves que utilizan rampas o terminales
de transbordadores o ferries para naves de 155 metros de eslora y capacidad de 1.900 metros lineales,
y los ofrecidos por los terminales de pasajeros para naves de hasta 35 metros de eslora y calado de
6 metros; todo ello en terminales portuarios de uso publico, de propiedad privada o estatal, de la
Region de Aysén. De acuerdo con el analisis realizado en esta seccion, participan del mercado
relevante EMPORCHA vy el terminal privado de uso publico Oxxean. En el caso del terminal de
transbordadores, solo EMPORCHA participara del mercado relevante una vez ejecutado el POI

que contempla la concesioén que sera licitada.
Opinidn del Autor

Finalmente, la seccién 6 revisa las decisiones que la alta direccion de EMPORCHA somete a
consulta al TDLC en cuanto a variable de adjudicacién y resguardos a la competencia, tanto en la
provision de los servicios del concesionario adjudicado como de las restricciones de los
participantes de la licitaciéon y durante toda la vigencia del contrato de concesion (limites a la
integracién horizontal y vertical en el mercado relevante). Las conclusiones mas relevantes de esta

revisién son las siguientes:

(i) Deacuerdo con el analisis realizado en las secciones previas, el directorio de la empresa

decidi6é utilizar como método de adjudicacion el de Minima Tarifa Maxima de un
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(i)

(i)

(iv)

v)
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de los Muelles Comerciales y del Terminal de Transbordadores

La férmula propuesta representa un desafio respecto a los procesos de adjudicacion
por Minima Tarifa Maxima (MTM) en procesos anteriores. Las toneladas transferidas
en el terminal comercial, esto es el precio monémico por transferido en el terminal, no
es sustituible por las toneladas transferidas en el terminal de transbordadores. Son dos
productos distintos que se atienden en infraestructura segmentada. La tonelada
transferida en los vehiculos del terminal de transbordadores compite con vehiculo que
puede llegar y salir por tierra desde y hacia Puerto Montt, y en general es una actividad
de conectividad que tiene un rol social. De hecho, el precio unitario de transferir una
tonelada por transbordador puede ser un octavo o un décimo el costo de transferir
una tonelada en el terminal comercial, con muy minimos costos operacionales de

transferencia por la naturaleza Ro-Ro de esta transferencia.

De acuerdo a informes previos del TDLC, es conveniente por tanto que cada uno de
los subindices de estos precios monémicos quede individualmente con su propio
subindice maximo fijo. Adicionalmente, este Consultor considera que las tarifas
individuales del terminal de deben tener “caps” maximos en la vecindad de las actuales

tarifas, o idealmente no superarlas.

En opinién de este Consultor, el indice de adjudicacion asi definido, al ser derivado de
los ingresos asociados a los muelles convencionales y terminal de transbordadores, con
las limitaciones a las tarifas y subindices maximos para ambos casos, ponderados segun
la importancia relativa en toneladas de cada uno, minimiza los riesgos que la
competencia ex ante resulte en ofertas que siendo similares en el valor del indice, sean
radicalmente distintos en la composicion de tarifas de los Muelles Convencionales y
del Terminal de Transbordadores; y también minimiza los riesgos de arbitraje de tarifas
entre los distintos componentes del indice del oferente que resulte adjudicado, es decir
los riesgos ex post en la determinacion de las tarifas. La competencia ex ante se dara
fundamentalmente por el precio monémico del Muelle Multipropésito, aunque
permitiendo al proponente reducir el costo de transferencia del terminal de

transbordadores.

Asimismo, la Tarifa de Transferencia de Pasajeros de Conectividad (TPC), que se
medird en CLP$/pax, la Tarifa de Transferencia de Pasajeros de Tutismo (TPT),
denominada en USD/pax, no estaran incluidas en el indice tarifario, pero son parte de
los servicios basicos y van a estar sujetas a valores maximos, las que respectivamente
se reajustaran segun IPC y PPI respectivamente. Finalmente, la tarifa TMN que resulte

de la licitacion, también debera aplicar a los cruceros y fenders.
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(vi)

Especificamente, ademas de los ponderadores y respectivos factores de conviersién
N0

. , . , . . . ., . ®

para construir el indice monémico de adjudicacion en CLP$/ton, se considera

siguientes servicios:

e Las tarifas de los servicios prestados en los Muelles Comerciales corresponden a las

(vii)

(vii)

(ix)

(%)
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de transferencias de contenedores llenos de 20 pies (TTC medida en CLP$/TEU) y
de carga fraccionada (TTF medida en CLP$/ton), y las de muellaje a la carga (TMC
medida en CLP$/ton) y a la nave (TMN medida en CLP$/MEH).

Las tarifas de los servicios prestados en el Terminal de Transbordadores
corresponden a las de transferencia de rodados (TTR medida en CLP$/vehiculo) y
las de muellaje a la carga (TMCT medida en CLP$/vehiculo) y a la nave (TMNT
medida en CLP$/Hora).

Es Opinién del Autor las Bases de licitacion y el Contrato de Concesion contemplen
distintas disposiciones con el objetivo de fortalecer la competencia ex post, y segun sea
el caso multas, en el evento de incumplimientos relativos a, entre otras variables, no
discriminacion de servicio y de tarifas, descuentos basados en variables objetivas,
normas de asignacion de capacidad, calidad de servicio y deberes de transparencia de

informacion.

Finalmente, de acuerdo con la jurisprudencia del TDLC, para que ex post la provision
de los servicios basicos que se liciten se pueda efectuar en condiciones que emulen la
competencia es preciso que se den los incentivos adecuados para que los precios,
cantidades y calidad de los servicios basicos sean ofrecidos en condiciones
competitivas. Como se mencioné arriba, tanto para el mercado relevante de carga
convencional como para el transporte de pasajeros, el concesionario no sera el Gnico

oferente dada la presencia del puerto privado de uso publico Puerto Oxxean.

Producto que existe competencia en el mercado relevante para la carga convencional,
para el transporte de pasajeros con fines turisticos y para un segmento del Terminal de
Transbordadores, estimamos que debe existir prohibicién total de integracion
horizontal tanto de propiedad como operativa con el terminal de propiedad de
Oxxean. Permitir la integracién horizontal, por ejemplo, que Oxxean se adjudique la
concesion en forma individual o junto a otra empresa, conlleva el riesgo de cartelizar

el negocio turistico de los cruceros.

Respecto de la integracion vertical, el analisis de la informacion estadistica da cuenta
de un usuario relevante, Navimag, como unico operador del transporte de carga Ro-
Ro en transbordadores o ferrzes. En este caso permitir la integracién completa entre el
transporte maritimo y las facilidades esenciales para embarque/desembatrque, presenta

como riesgo, que ésta ultima pueda ser utilizada para bloquear la entrada de potenciales
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competidores a futuro en el transporte maritimo. Un caso similar ocurre en el cﬂ,s\o \dq\..
principal transportista camionero que moviliza la carga en transbordadores™ 184,
embargo, prohibir o limitar su participaciéon, dado el volumen de negocios a -
concesionar, muy probablemente reducira el interés de potenciales oferentes de la
licitacién o la competencia por ex ante o por la cancha. Los “caps” propuestos también
mitigan el riesgo de que pueda existir un incremento en las actuales tarifas del terminal
de transbordadores. En caso de que Navimag no participe en el adjudicatario, se
mantendra arbitrando precios entre EMPORCHA y Oxxean. Si participa, de
incrementarse el volumen de carga, es probable que surja un nuevo competidor, y que
desafie el negocio de Navimag, pues el mercado debiera ser relativamente contestable

para un nuevo entrante.

(xi) Debido a lo anterior, se considera necesario no establecer ningun tipo de restriccion a
la integracién vertical, para no reducir la competencia ex ante, medida que debe ser
acompafiada con una fuerte facultad revisora o fiscalizadora de la empresa portuaria

para hacer cumplir las respectivas disposiciones del Contrato de Concesion.
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A.ANEXO A: Estadisticas de carga transferida de
EMPORCHA
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Cuad

Puerto - 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Chacabuco O 490.852 455.593 544.354 474.511 545.265 540.782 532.424 561.312 607.946 603.768
Lago General Carrera I: 21.358 31.458 45.895 82.024 89.601 88.576 75.889 84.203 68.089 51.126
Melinka c 13.027 27.285 25.258 17.441 16.060 14.204 12.295 38.521 5.074 61.167
Puerto Aguirre 2;? 17.357 8.737 10.155 20.087 26.206 17.565 4.300 8.846 10.905 5.822
Puerto Cisnes 2  29.605 39.746 43.142 19.760 36.710 49.523 23.450 34.837 29.061 151.689
Total (ton) 5 572.199 562.819 668.804 613.823 713.842 710.650 648.358 727.719 721.075 873.572

Fuente: EMPORCHA.

Cuadro A.2: (a)Toneladas transferidas EMPORCHA por tipo de cometcio (Cifras en toneladas)

Tipo de Comercio 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Cabotaje 465.140 383.439 457.935 386.389 355.320 357.765 371.267 435.297 489.828 483.375 274.407
Exportacion 95.349 106.908 127.840 101.349 114.861 116.472 113.776 90.344 73.148 60.970 14.754
Importacién 859 553 193 1.018 112 890 318 s/dato 1.553 7 -
Total (ton) 561.348 490.900 585.968 488.756 470.293 475.127 485.361 525.641 564.529 544.352 289.161

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.

Cuadro A.3: (a)Toneladas transferidas EMPORCHA por Sector Econémico (Cifras en toneladas’)

Sector 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Forestal 4.865 8.200 8.569 7.046 5.808 5417 7.667 6.528 10.632 9.808 6.208
Ganadero 16.805 20.819 15.771 10.849 11.845 12.684 10.668 11.922 9.371 8.642 4.907
General 312.985 263.269 302.564 259.433 257.271 268.704 277.818 342.524 411.025 389.825 196.491
Industrial 23.062 19.616 31.597 20.502 16.746 17.665 20.846 24.909 24.483 38.882 39.186
Minero 48.834 66.889 83.805 64.077 84.965 93.557 97.831 86.109 61.456 47.162 4.682
Pesca Blanca 67.951 64.201 66.395 47.443 43.684 38.562 41.100 40.850 37.042 39.106 29.120
Salmonero 86.846 47.906 77.267 79.406 49.974 38.538 29.431 12.799 10.520 10.927 8.567
Total (ton) 561.348 490.900 585.968 488.756 470.293 475.127 485.361 525.641 564.529 544.352 289.161

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Cuadro A.4: (b) Participacién toneladas transferidas EMPORCHA por Sector Econémico (%)

g! 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Forestal 08N> 1,67% 1,46% 1,44% 123% 1,14% 1,58% 124% 1,88% 1,80% 2.15%
Ganadero 29' %5 424% 2,69% 222% 252% 2,67% 220% 227% 1,66% 1,59% 1,70%
General 5572 53.63% 51,63% 53,08% 54.70% 56,55% 57.24% 65,16% 72.81% 71,61% 67.95%
Industrial 418, 400% 5.39% 419% 3,56% 3,72% 429% 474% 434% 7,14% 13,55%
Minero g3, 13,63% 14,30% 13,11% 18,07% 19,69% 20,16% 16,38% 10,89% 8.66% 1,62%
Pesca Blanca 1218, 13,08% 1133% 9.71% 9.29% 8,12% 8.47% 7.77% 6,56% 7.18% 10,07%
Salmonero 1547% 9,76% 13,19% 16,.25% 10,63% 8,11% 6,06% 243% 1,86% 201% 296%
Total 100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%
* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
Cuadro A.5: (c)Tasas de crecimiento toneladas transferidas EMPORCHA por Sector Econémico (%)
Sector 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Forestal 68,55% 450%  -1777%  -17.57% -6,73% 4154%  -14.86% 62,.87% 775%  -36,70%
Ganadero 23.80%  -2425%  -3121% 9,18% 708%  -1589% 1175%  -2140% 778%  -4322%
General -15,88% 1493%  -14,26% -0,83% 4,44% 3,39% 23.29% 20,00% 516%  -49,60%
Tndustrial 14,94% 61,08%  -3511%  -18,32% 5,49% 18,01% 19,49% 171% 58.81% 0,78%
Minero 36,97% 2529%  -23,54% 32,60% 10,11% 457%  -1198%  -2863%  -2326%  -9007%
Pesca Blanca -5,52% 3,42% -28,54% -7,92% -11,73% 6,58% -0,61% -9,32% 5,57% -25,54%
Salmonero _44.84% 61,29% 277%  -3707%  -2288%  -2363%  -5651%  -1781% 387%  -2160%
Total -12,55% 19,37%  -16,59% -3,78% 1,03% 2,15% 8,30% 7,40% 357%  -46,88%

Fuente: EMPORCHA.
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Cuadro A.6: (a) Toneladas transferidas EMPORCHA de cabotaje por puerto de origen y destino comercio (Cifras en

Ll
o) Toneladas)
T e 2000 2010 -
éeﬂtro de Salmon 45617 25.220 40230 38.36 28.406 34523 28.693 15.532 10955 16 687 9.046
-ug;\guna San Rafael - - - - - - - - - - 7
(_g,rqueu 3282 454 482 14 - - 172 1.104 595 557 723
3 elinka - 12 40 122 81 - - - - - -
Blerto Aguirre T4 921 T48 1.006 936 41 49 - - - -
Puerto Cisne 6 2 - 1671 1.006 60 2 - - - -
Puerto Montt 93.070 94.550 101.704 88.102 92745 98.158 110.709 126902 137.879 136.337 82362
Destino (embarque) Puerto Natales 65 - - - - - - - - - -
Punta Arenas 352 93 136 46 604 - - - 6 23 50
Quellon 4104 4188 4630 3788 1111 18 51 - 201 135 -
San Antomo 2994 4031 6478 4741 2961 1972 1803 10943 838 804 650
San Vicente/Tale 1656 131 127 240 678 663 221 - - - -
Valparaiso - - 55 - - - 2 5 - - -
Zona de Pesca 5361 5492 5379 4687 5.985 5.142 3710 3.939 4022 3813 3.427
subtotal 157251 135.094 160.009 142786 134513 140577 145412 158425 154496 158.356 -
Centro de Salmon 79924 29703 42592 45869 24066 17220 16735 5702 3365 3346 3283
Laguna San Rafael - - - - - - - - - - 2
Lirquen 364 432 2058 25 73 100 456 1.191 676 840 805
Melinka - - 37 126 65 10 2 - - - -
Puerto Aguirre 718 1.033 1101 1969 578 33 41 - - - -
Puerto Cisme 229 86 243 703 196 20 52 - - - -
Puerto Montt 164814 158784 178743 136413 143283 156.437 166.960 227170 293.057 283.394 147251
. Puerto MNatales - - 8 - - - - - - - -
Oungen (desembarque) o - _ ~ ~
Punta Arenas 2455 2933 3018 4634 3.355 1.725 2905 1871 1.198 923 581
Quellon 6238 5078 7421 5160 2103 2 118 - 6 57 -
San Antomo 16.133 13.634 27497 18.807 16.366 13.140 10.834 12,416 11703 9904 6.219
San Vicente/Tale 163 287 31 293 509 199 169 - - - -
Valparaiso - 725 804 616 - 78 - 146 - - -
Zona de Pesca 35.566 33.830 33.135 27.680 28.846 26322 25329 25732 21648 23280 18.164
Zona Franca 1285 1.820 1238 1308 1.367 1.702 2254 2644 3479 3275 1.837
subtotal 307389 248345 297926 243.603 220807 217188 225855 76.872 335332 325.019 -
Total (ton) 465.140 383.439 457.935 386.389 355.320 357.765 371.267 435.297 489.828 483.375 274.407

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Cuadro A.7: (b) Tasa de participacion Toneladas transferidas EMPORCHA de cabotaje porerto de origen y destino

(0]

U comercio (%)
I itzo de Salmon 9.8% 6,6% 8,8% 9.9% 8.0% 9.6% 7.0 22% 35% 3.3%
1 i;Lma San Rafael - - - - - - - - - 0%
. Djuen 0,7% 0,1% 0,1% 0,0% - - 0.3% 0.1% 0,1% 0.3%
DBinka _ 0.0% 0,0% 0,0% 0.0% . . . B, . .
Qo Aguirre 0.2% 0.2% 0,2% 0,3% 0.3% 0.0% 0.0% - - - -
“ito Cisne 0,0% 0,0% - 0,4% 0.3% 0.0% 0.0% - - - -
Poesto Montt 200% 24.7% 222% 228% 26.1% 27 4% 29.8% 29,29 28,1% 28,2% 300%
Destino (embarque)  Puerto Natales 0,0% - - - - - - - - - -
Punta Arenas 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0.2% - - - 0,0% 0.0% 0.0%
Quellon 0.9% 1,1% 1,0% 1.0% 0.3% 0.0% 0.0% - 0,0% 0.0% -
San Antonio 0,6% 1,1% 1.4% 1,2% 0.8% 0.6% 0,5% 25% 0.2% 0.2% 0,2%
San Vicente/Talc 04% 0.0% 0,0% 0,1% 0.2% 0.2% 0,1% - - - -
Valparaiso - - 0,0%% - - - 0.0% 0,0% - - -
Zona de Pesca 1.2% 14% 1,2% 1,2% 1,7% 14% 1,0% 0,9% 0.8% 0.83% 1.2%
subtotal 338% 352% 349% 37.0% 37.9% 39.3% 39.2% 36,4% 31,5% 32.8% -
Centro de Salmon 172% 7,7% 9,3% 11.9% 6.3% 4.8% 4.5% 1.3% 0,7% 0,7% 1.2%
Laguna San Rafael - - - - - - - - - - 0,0%
Lirquen 0,1% 0,1% 0,4% 0,0% 0,0% 0.0% 0,1% 0.3% 0.1% 0.2% 0.3%
Melinka - - 0,0% 0,0% 0.0% 0.0% 0,0% - - - -
Puerto Aguirre 0.2% 0,3% 0,2% 0,5% 0.2% 0.0% 0.0% - - - -
Puerto Cisne 0,0% 0,0% 0,1% 0,2% 0,1% 0.0% 0.0% - - - -
Puerto Montt 354% 414% 39.0% 353% 40.3% 43.7% 45.0% 52.2% 59,8% 58,6% 53,7%
. Puerto Natales - - 0.0% - - - - - - - -
Origen (desembarque) o ) o 1 0 . o , , ) ) )
Punta Arenas 0,3% 0.8% 0.7% 1,2% 0,9% 03% 0.8% 04% 0.2% 0.2% 0,2%
Quellon 1.3% 1,3% 1,6% 1,3% 0.6% 0.0% 0.0% - 0,0% 0.0% -
San Antonio 3,5% 3,6% 6,0% 4.9% 4.6% 37 29% 29% 24% 20% 23%
San Vicente/ Tale 0,0% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0.0% - - - -
Valparaiso - 0,2% 0,2% 0,2% - - 0,0% - - -
Zona de Pesca 7.6% 8,8% 7.2% 7,2% 8.1% 6.8% 5.9% 44% 4.8% 6.6%
Zona Franca 0.3% 0,5% 0,3% 0,3% 04% 0.6% 0,6% 0,7% 0,7% 0,7%
subtotal 66.2% 64.8% 65,1% 63.0% 62,1% 60,7% 60.8% 63,6% 68,5% 67.2% -
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Cuadio A.8: (a) Toneladas transferidas EMPORCHA de exportacion por continente de destino

u (Cifras en toneladas’)
<|2 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Affica z
Centroamé Sy - 30 24 157 118 27 123 125 28 80 -
Norteamér 2 4770 2.135 1619 3.408 3.827 368 268 407 743 455 124
Esportaciones Sudamérica § 1.047 1231 480 770 1.895 1513 264 260 57 75 211
A 3 71.943 85813 110316 85.677 74.085 91679 101341 65700 43013 46.436 2.364
Europa 17.492 17.603 15.297 11.337 34936 21.986 11.615 23.834 29295 13.924 11.993
Oceania 97 96 63 - - 899 165 18 12 - -
Total (ton) 95349 106.908  127.840 101349 114861 116472 113.776 90.344 73.148 60.970 14.754
* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
Cuadro A.9: (a)Toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Sitio
(Cifras en toneladas”)
Muelle Sitio 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
1 173.003 171453 212122 165683 165969  150.193 153144 137711 108307 96.730 43.166
2 11310 5828 7.814 13413 10.499 5.644 5.360 3.033 3.141 3.512 2611
Muelle Multipropésito 3 40508 18748 31.564 24604 26.907 31.173 24751 16.940 10.448 12,013 8.420
4 45229 20410 39.742 36999 13.534 21.295 18,520 11.458 6.551 8.272 3.078
sub-total 270.050 216439 291242 240.699 216909 208305 201775 169.142 128447 120527 57275
Terminal de
5 200991 274450 294709 248032 253309 266728 283552 356493 436067 423817  231.675
Transbordadores
Muelle Flotante 6 307 11 17 25 75 94 34 6 15 8 211
Total 561.348 490.900 585.968 488.756 470.293 475127  485.361  525.641  564.529 544352 289.161

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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dro A.10: (b) Participacién toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Sitio (%)

Moetle_______[§)_siio_____ 200200 201 2012 0B 2014205 06 2007 2018 ____ 2]

Mo 30,82%  3493%  3620%  3390%  3529%  3L61%  3155%  2620%  19,09%  17,77%  1493%

52 201%  119%  133%  274%  223%  L19%  L10%  058%  036%  065%  090%

Muclle Multpropésio & 3 722%  382%  53%  503%  572%  656%  510%  322%  185%  221%  291%

5 ¢ 806%  416%  6T8%  T5T%  288%  448%  382%  218%  L16%  152%  106%

& sub-total 4811%  4409%  4970%  4925%  4612%  4384%  4157%  3218%  2275%  2214%  1981%

Terminal de Transbordador® 5 5184%  5591%  5029%  5075%  5386%  5614%  5842%  6T82%  TI24%  TI86%  80,12%

Muclle Flotante 6 005%  000%  000%  001%  002%  002%  001%  000%  000% _ 000% _ 007%

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
Cuadro A.11: (c) Tasas de crecimiento toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Sitio (%0)

Muelle Sitio 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

1 -0,90% 23,72% -21,89% 0,17% -9,51% 1,96% -10,08% -21,35% -10,69%

2 -48,47% 34,08% 71,65% -21,73% -46,24% -5,03% -43,41% 3,56% 11,81%

Muelle Multipropésito 3 -53,72% 6836%  -22,05% 9,36% 1585%  -2060%  -31,56%  -3832% 14,98%

4 -54.87% 94.72% 690%  -63,42% 5734%  -1303%  -3813%  -42,83% 26.27%

sub-total -19,85%  3456%  -17,35% -9,88% -3,97% 3,13%  -16,17%  -24,06% -6,17%

Terminal de Transbordadores 5 -5,68% 738%  -1584% 2,13% 5,30% 631%  2572%  2232% -2,81%

Muelle Flotante 6 -96,42%  5455%  4706%  200,00%  2533%  -63,83%  -8235%  150,00%  -46,67%

Total -12,55% 19,37%  -16,59% -3,78% 1,03% 2,15% 8,30% 7,40% -3,57%

Fuente: EMPORCHA.
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U Cuadro A.12: (a)Toneladas transferidas EMPORCHA por Tipo de Embalaje

O . *

N (Cifras en toneladas”)
:
Automotor @  287.896 265098 273043 246744 252993 265662  283.601 356347 433508  417.676 228985
Big Bags 8 6 1467 8964 655 . . . 129 1.638 1.045 1031
Bins 4 83666 29.633 56.726 54.310 3.958 3.336 4.615 1178 1424 1338 969
Cajas B 3750 33328 30.680 29.487 30.993 28875 27.332 26996 22911 24.488 18.643
Contenedor Reefer 56.569 48387 58.550 50.399 38.805 29.515 19.626 17.150 14795 16.308 12835
Contenedor Standard 30574 21.736 27.834 39.701 42.107 31.066 29.274 27.169 24752 13.929 10729
Fardos 594 506 604 25 . . . . . . .
Granel Liquido . . . 4.967 6.017 6.893 11.879 7.743 7214 10.175 4493
Granc Solido 35.046 57.586 69.347 40524 52.303 73.680 75.390 72.563 47916 43.268 .
Otros Contenedores - 143 - 22 - 6 1 - - 35 8
Otros Embalajes 16501 24.763 55.027 13358 24.509 21.766 22,056 13.360 9.268 11.421 9.987
Pallets 1437 375 110 924 57 115 1.003 6 1.100 4.669 1481
Sin Embalar 12.309 7.878 5.083 7.640 18.551 14.213 10.584 3.000 3 . .
Total (ton) 561348 490.900  585.968  488.756  470.293  475.127  485.361  525.641 564529  544.352  289.161

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Cua@0 A.13: (b) Participacién toneladas transferidas EMPORCHA por Tipo de Embalaje (%07)

Automotor (D] 51% 54% 47% 50% 54% 56% 58% 68% T1% T1% 79%
Big Bags 0% 0% 2% 0% - - - 0% 0% 0% 0%
Bins 15% 6% 10% 11% 1% 1% 1% 0% 0% 0% 0%
Cajas % 7% 5% 6% 7% 6% 6% 5% 4% 4% 6%
Contenedor Reefer 10% 10% 10% 10% 8% 6% 4% 3% 3% 3% 4%
Contenedor Standard 5% 4% 5% 8% 9% ) 6% 5% 4% 3% 4%
Fardos 0% 0% 0% 0% - - - - - - -
Granel Liquido - - - 1% 1% 1% 2% 1% 1% 2% 2%
Granel Solido 6% 12% 12% 8% 11% 16% 16% 14% 8% 8% -
Otros Contenedores - 0% - 0% - 0% 0% - - 0% 0%
Otros Embalajes 3% 5% 9% 3% 5% 5% 5% 3% 2% 2% 3%
Pallets 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1%
Sin Embalar 2% 2% 1% 2% 4% 3% 2% 1% 0% - -
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Cuadro A.14: (c) Tasas de crecimiento toneladas transferidas EMPORCHA por Tipo de Embalaje (%)
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Automotor 5 - -7,9% 3,0% -9,6% 2,5% 5,0% 6,8% 25,7% 21,7% -3,7%
Big Bags ) - 243500%  5110%  -92,7% - - - - 11698%  -362%
Bins e - -64,6% 91,4% 43%  -927%  -157% 383%  -T45% 20,9% -6,0%
Cajas g - -9,3% -7,9% -3,9% 51% -6,8% -5,3% 12%  -151% 6,9%
Contenedor Reefer B - -14,5% 21,0%  -139%  -230%  -239%  -335%  -126%  -137% 10,2%
Contenedor Standard - -28,9% 28,1% 42,6% 61%  -262% -5,8% -7,2% 89%  -437%
Fardos - -14,8% 194%  -959% - - - - - -
Granel Liquido - - - - 21,1% 14,6% 723%  -34,8% -6,8% 41,0%
Granel Solido - 64,3% 204%  -41,6% 29,1% 40,9% 2,3% 37%  -340% -9,7%
Otros Contenedores - - - - - - -83,3% - - -
Otros Embalajes - 50,1%  1222%  -757% 835%  -112% 13%  -394%  -30,6% 23,2%
Pallets - T39%  T0,7%  TA00%  -938%  1018%  TI22%  -994%  182333%  324,5%
Sin Embalar - 36,0%  -355% 503%  1428%  234%  255%  TL7%  -99,9% -
Total - 12,5% 194%  -16,6% -3,8% 1,0% 2,2% 8,3% 7,4% -3,6%

Fuente: EMPORCHA.
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Cuadro A.15: (a)Toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Sector Econémico

(Cifras en toneladas)

by 7O

< o eanitsten 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

F z‘_f’; 2stal 50 s/dato 270 s/dato 54 - - - - - -
C Qradero 44 180 92 190 322 191 145 - - 25 -
-_lleral 78.160 47.196 67.598 58.970 45.338 40.148 40.866 31.676 25.866 26.060 18.830
. L. Ictgustrial 1.897 3.552 16.879 7479 8.765 9.464 7.570 7.634 7.241 10.112 4.093
Muelle Multipropésito
Minero 48.834 66.889 83.805 61.517 84.203 93.537 97.831 86.109 61.456 47.162 4.682
Pesca Blanca 57.470 55.487 48.838 40.350 37.847 32.857 34.513 35917 30.427 33.233 25.507
Salmonero 83.595 43.135 73.760 72.193 40.380 32.108 20.850 7.796 3.457 3.935 4.163
Sub-total 270.050 216.439 291.242 240.699 216.909 208.305 201.775 169.142 128.447 120.527 57.275
Forestal 4.815 8.200 8.299 7.046 5.754 5.417 7.667 6.518 10.632 9.808 6.208
Ganadero 16.761 20.639 15.679 10.659 11.523 12.493 10.523 11.922 9.371 8.617 4.907
Terminal de General 234.610 216.062 234.949 200.438 211.859 228.472 236.918 310.842 385.144 363.758 177.633
Industrial 21.165 16.064 14.718 13.023 7.981 8.201 13.276 17.275 17.242 28.770 34910
Transbordadores )
Minero s/dato s/dato s/dato 2.560 762 20 - - - - -
Pesca Blanca 10.391 8.714 17.557 7.093 5.836 5.695 6.587 4.933 6.615 5.872 3.613
Salmonero 3.249 4.771 3.507 7.213 9.594 6.430 8.581 5.003 7.063 6.992 4.404
Sub-total 290.991 274.450 294.709 248.032 253.309 266.728 283.552 356.493 436.067 423.817 231.675
General 215 11 17 25 74 84 34 6 15 7 28
Industrial s/dato s/dato s/dato s/dato s/dato - - - - - 183
Muelle Flotante Pesca Blanca 90 s/dato s/dato s/dato 1 10 - - - 1 -
Salmonero 2 s/dato s/dato s/dato s/dato - - - - - -
Sub-total 307 11 17 25 75 94 34 6 15 8 211
Total 561.348  490.900 585.968  488.756  470.293 475.127 485.361 525.641 564.529  544.352 289.161

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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(]
Cuad(lz) A.16: (b)Participacion Toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Sector Econémico
z (Potcentaje”)

&  Foresul 0,0% - 0,0% - 0,0% - - 0,0% - - -
< Ganadero 00%  00%  00%  00%  01%  00%  00% - - 0,0% -
B Generl 139% 9%  11,5%  121%  96%  84% 84%  60% 4%  48% (5%
Muclle Mulipropésico Industrial 03%  07%  29% 1,5% 19%  2,0% 1,6% 1,5% 1,3% 1,9% 1,4%
Minero 87%  136%  143%  126%  179%  197%  202%  164%  109%  8,7% 1,6%
Pesca Blanca 102%  113%  83%  83%  80%  69%  T1%  68%  54%  61%  88%
Salmonero 149%  88%  126%  148%  86%  68%  43% 15%  06%  07% 14%
Sub-total 481%  441%  497%  492%  461%  438%  41,6%  322%  228%  221%  19.8%
Forestal 0,9% 1,7% 1,4% 1,4% 12%  1,1% 1,6% 1,2% 1,9% 18% 2%
Ganadero 30%  42% 2%  22%  25%  26%  22%  23% 1,7% 1,6% 1,7%
General 418%  440%  401%  41,0%  450%  481%  488%  591%  682%  668%  614%
Ferminal de Transhordadoes  A4UStal 38%  33%  25%  27% 7% 1% 27%  33%  31%  53%  121%
Minero - - - 0,5% 0,2% 0,0% - - - - -
Pesca Blanca 1,9% 1,8% 3,0% 1,5% 1,2% 1,2% 1,4% 0,9% 1,2% 1,1% 1,2%
Salmonero 0,6% 1,0% 0,6% 1,5% 2,0% 1,4% 1,8% 1,0% 1,3% 1,3% 1,5%
Sub-total 51,8% 55,9% 50,3% 50,7% 53,9% 56,1% 58,4% 67,8% 77,2% 77,9% 80,1%
General 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Industrial - - - - - - - - - - 0,1%
Muelle Flotante Pesca Blanca 0,0% - - - 0,0% 0,0% - - - 0,0% -
Salmonero 0,0% - - - - - - - - - -
Sub-total 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Total 100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%

Fuente: EMPORCHA.
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Folio: 13946

u
Cuadro ng7: (c)Tasa de crecimiento Toneladas transtferidas EMPORCHA por Muelle y Sector Econémico
5 (Porcentaje)
[Muetle [ sector 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
D Forestal - - - - - - - - - -
é' Ganadero 309,1% -489%  106,5% 69,5% 40T%  -241% - - - -
General -39,6% 43,2% A28%  -230%  -114% 1,8% 225%  -183% 0.8% -27,7%
o Industrial 87,2% 3752%  -557% 17,2% 8,0% -20,0% 0,8% -5,1% 39,6% -59,5%
Muelle Multiprop6sito .
Minero 37,0% 253% -26,6% 36,9% 11,1% 4,6% A20%  -286%  -233%  -90,1%
Pesca Blanca -3,5% A20%  -174% -6,2% -13.2% 5,0% 41% -15,3% 9,2% -23.2%
Salmonero -484% 71,0% 2,1% A41%  205%  351%  -626%  -557% 13,8% 5,8%
sub-total -19,9% 34,6% 174% -9.9% -4,0% -3,1% 162%  -241% -6,2% -52,5%
Forestal 70,3% 1,2% A51%  -183% -5,9% 41,5% -15,0% 63,1% -7,8% -36,7%
Ganadero 23,1% 240%  -32,0% 8,1% 84% -15,8% 13,3% -21,4% -8,0% -43,1%
General -7.9% 8,7% 14.7% 5,7% 7,8% 3,7% 31,2% 23,.9% -5,6% -51,2%
. Industrial -24,1% -8,4% AL5%  -387% 2,8% 61,9% 30,1% -0,2% 66,9% 21,3%
Terminal de Transbordadores
Minero - - - -70,2% -97,4% - - - - -
Pesca Blanca -16,1% 1015%  -59,6%  -17,7% -2,4% 15,7% -25,1% 34,1% A12%  -385%
Salmonero 46,8% 265%  1057% 33,0% -33,0% 33,5% -41,7% 41,2% -1,0% -37,0%
sub-total -5,7% 74% -158% 2,1% 5,3% 6,3% 25,7% 22,3% -2,8% -45,3%
General -94,9% 54,5% 47,1% 196,0% 13,5% -595%  -824%  1500%  -533%  300,0%
Industrial - - - - - - - - - -
Muelle Flotante Pesca Blanca - - - - 900,0% - - - - -
Salmonero - - - - - - - - - -
sub-total -964% 54,5% 471%  2000% 253% -638%  -824%  1500%  -467%  2537,5%
Total -12,5% 19,4% -16,6% -3,8% 1,0% 2,2% 8,3% 7,4% -3,6%  -46,9%

Fuente: EMPORCHA.
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Folio: 13946

Cuadro A.18: (a)Toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Tipo de Embalaje
(Cifras en toneladas)

Ll
E, 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Autc otor 3.570 187 3.110
Bigles 3 1.467 8.618 655 - - - 129 375 - -
Bins (%) 83.511 29.615 56.518 54.283 3.958 3.326 4.615 1.170 1.424 1.337 957
Caja ‘_g, 36.598 33.328 30.614 29.487 30.993 28.710 27.332 26.996 22911 24.487 18.643
Cont 3 zdor Reefer 56.569 48.387 58.550 50.389 38.805 29.466 19.626 17.150 14.525 16.308 12.835
Conasdor Standard 30.574 21.736 27.621 39.701 42.107 30.474 29.274 27.169 24.747 13.929 10.729
Muelle Multipropésito  Granel Liquido - - - 4.832 6.017 6.893 11.879 7.743 7.214 10.175 4.310
Granel Solido 35.046 57.586 69.347 40.524 52.303 73.680 75.390 72.563 47916 43.268 -
Otros Contenedores - 143 - 22 - 6 1 - - 35 8
Otros Embalajes 11.216 16.255 32.196 12.166 24.073 21.412 21.863 13.218 9.127 10.642 9.791
Pallets 1.060 342 11 923 57 115 1.003 5 207 346 2
Sin Embalar 11.903 7.393 4.657 7.466 18.551 14.213 10.584 2.999 - - -
subtotal 270.050 216.439 291.242 240.699 216.909 208.305 201.775 169.142 128.447 120.527 57.275
Automotor 284.326 264911 269.933 246.493 252.948 265.612 283.393 356.347 433.507 417.676 228.985
Big Bags 3 - 346 - - - - - 1.263 1.045 1.031
Bins 152 18 208 27 - - - 8 - - 12
Cajas 9 - 66 - - 165 - - - - -
Contenedor Reefer - - - 10 - 49 - - 270 - -
Terminal de Contenedor Standard - - 213 - - 592 - - 5 - -
Transbordadores Fardos 594 506 604 25 - - - - - - -
Granel Liquido - - - 135 - - - - - - -
Otros Embalajes 5.240 8.507 22.817 1.167 361 310 159 136 126 773 168
Pallets 377 33 99 1 - - - 1 893 4.323 1.479
Sin Embalar 290 475 423 174 - - - 1 3 - -
subtotal 290.991 274.450 294.709 248.032 253.309 266.728 283.552 356.493 436.067 423.817 231.675
Automotor - - - - - 40 - - - - -
Bins 3 - - - - 10 - - - 1 -
Cajas 143 - - - - - - - - 1 -
Muelle Flotante Granel Liquido - - - - - - - - - - 183
Otros Embalajes 45 1 14 25 75 44 34 6 15 6 28
Sin Embalar 116 10 3 - - - - - - - -
subtotal 307 11 17 25 75 94 34 6 15 8 211
Total (ton) 561.348  490.900 585.968  488.756  470.293 475.127 485.361 525.641  564.529  544.352 289.161

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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CuadrquA.19 : (b)Participacion Toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Tipo de Embalaje

Folio: 13946

©) .k
N (Porcentaje’)
Dutomotor 0,6% 0,0% 0,5% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% - 0,0% - -
% 7 Bags 0,0% 0,3% 1,5% 0,1% - - - 0,0% 0,1% - -
gns 14,9% 6,0% 9,6% 11,1% 0,8% 0,7% 1,0% 0,2% 0,3% 0,2% 0,3%
— jas 6,5% 6,8% 5,2% 6,0% 6,6% 6,0% 5,6% 51% 41% 4,5% 6,4%
@ontenedor Reefer 10,1% 9,9% 10,0% 10,3% 8,3% 6,2% 4,0% 3,3% 2,6% 3,0% 4,4%
Contenedor Standard 5,4% 4,4% 47% 8,1% 9,0% 6,4% 6,0% 5,2% 4,4% 2,6% 3,7%

Muelle Multipropésito Granel Liquido - - - 1,0% 1,3% 1,5% 2,4% 1,5% 1,3% 1,9% 1,5%
Granel Solido 6,2% 11,7% 11,8% 8,3% 11,1% 15,5% 15,5% 13,8% 8,5% 7,9% -
Otros Contenedores - 0,0% - 0,0% - 0,0% 0,0% - - 0,0% 0,0%
Otros Embalajes 2,0% 3,3% 5,5% 2,5% 51% 4,5% 4,5% 2,5% 1,6% 2,0% 3,4%
Pallets 0,20/0 0,1 % 0,0% 0,20/0 0,0”/0 0,00/0 0,20/0 0,00/0 O,OU/O 0,1 % O,OU/O
Sin Embalar 2,1% 1,5% 0,8% 1,5% 3,9% 3,0% 2,2% 0,6% - - -
subtotal 48,1% 44,1% 49,7% 49.,2% 46,1% 43,8% 41,6% 32,2% 22,8% 22,1% 19,8%
Automotor 50,7% 54,0% 46,1% 50,4% 53,8% 55,9% 58,4% 67,8% 76,8% 76,7% 79,2%
Big Bags 0,0% - 0,1% - - - - - 0,2% 0,2% 0,4%
Bins 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% - - - 0,0% - - 0,0%
Cajas 0,0% - 0,0% - - 0,0% - - - - -
Contenedor Reefer - - - 0,0% - 0,0% - - 0,0% - -

Terminal de Transbordadores Contenedor Standard - - 0,0% - - 0,1% - - 0,0% - -
Fardos 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% - - - - - - -
Granel Liquido - - - 0,0% - - - - - - -
Otros Embalajes 0,9% 1,7% 3,9% 0,2% 0,1% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,1%
Pallets 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% - - - 0,0% 0,2% 0,8% 0,5%
Sin Embalar 0,1% 0,1% 0,1% 0,0% - - - 0,0% 0,0% - -
subtotal 51,8% 55,9% 50,3% 50,7% 53,9% 56,1% 58,4% 67,8% 77.2% 77,9% 80,1%
Automotor - - - - - 0,0% - - - - -
Bins 0,0% - - - - 0,0% - - - 0,0% -
Cajas 0,0% - - - - - - - - 0,0% -

Muelle Flotante Granel Liquido - - - - - - - - - - 0,1%
Otros Embalajes 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Sin Embalar 0,0% 0,0% 0,0% - - - - - - - -
subtotal 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

*afio 2019 a octubre.

Fuente: EMPORCHA.
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13946

S

Cuadro A.20: (c)Tasa de crecimiento Toneladas transferidas EMPORCHA por Muelle y Tipo de Embalaje

(0]

u (Porcentaje)
| Mucl Embalaje 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
I: Automotor -94.8% 1563,1% -91,9% -82,1% -77,8% 1980,0% - -
c Big Bags 48800,0%  487,5% -92.4% ; : : : 190,7% ;
_UQ; Bins -64,5% 90,8% -4,0% -92,7% -16,0% 38,8% -74,6% 21,7% -6,1%
g Cajas 8.9% 81% 37% 51% 74% 4.8% 12% 151% 69%
9 Contenedor Reefer -14,5% 21,0% -13,9% -23,0% -24,1% -33,4% -12,6% -15,3% 12,3%
(D] Contenedor Standard ~ -28,9% 27,1% 43,7% 6,1% 27,6% 3.9% 7.2% 8,9% 437%
Muelle Multipropésito Granel Liquido - - - 24,5% 14,6% 72,3% -34,8% -6,8% 41,0%
Granel Solido 64,3% 20,4% -41,6% 29.1% 40,9% 2,3% 37% 340% 9,7%
Otros Contenedotes - - - - - -83,3% - - -
Otros Embalajes 44.9% 98,1% 62.2% 97.9% 11,1% 21% -39,5% 31,0% 16,6%
Pallets -67,7% -96,8% 8290,9% -93,8% 101,8% 772,2% -99,5% 4040,0% 67,1%
Sin Embalar 37.9% -37,0% 60,3% 148,5% 23 4% -25,5% T1.7% - -
subtotal -19,9% 34,6% -17,4% -9,9% -4,0% -3,1% -16,2% -24,1% -6,2%
Automotor ~6,8% 1,9% -8,7% 2,6% 5,0% 6,7% 25.7% 21,7% 3,7%
Big Bags - - - - - - - - -17,3%
Bins -88,2% 1055,6% -87,0% - - - - - -
Cajas - - - - - - - - -
Contenedor Reefer - - - - - - - - -
Terminal de Transbordadores Contenedor Standard ) ) ) ) ) ) ) ) )
Fardos -14,8% 19,4% -95,9% - - - - - -
Granel Liquido - - - - - - - - -
Otros Embalajes 62,3% 168,2% -94,9% -69,1% -14,1% -48,7% -14,5% -7,4% 513,5%
Pallets 91.2% 200,0% -99,0% - : - : 892000%  384,1%
Sin Embalar 63,8% -10,9% -58,9% - - - - 200,0% -
subtotal 57% 7,4% 15.8% 21% 5,3% 6,3% 25,7% 22,3% 2,8%
Automotor - - - - - - - - -
Bins - - - - - - - - -
Cajas - - - - - - - - -
Muelle Flotante Granel Liquido - - - - - - - - -
Otros Embalajes -97,8% 1300,0% 78,6% 200,0% -41,3% -22,7% -82,4% 150,0% -60,0%
Sin Embalar 91,4% 70,0% ; - : : - - -
subtotal -96,4% 54,5% 47,1% 200,0% 253% ~63,8% -82.4% 150,0% 46,7%
Total -12,5% 19,4% -16,6% -3,8% 1,0% 2,2% 8,3% 7,4% -3,6%

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Cuadrg A.21: (a) Toneladas transferidas EMPORCHA por tipo de comercio (Cifa en toneladas”)

Tipo de Comercio

Cabotaje (o) 465.140 383.439 457.935 386.389 355.320 357.765 371.267 435.297 489.828 483.375 274407
Exportacion h 95.349 106.908 127.840 101.349 114.861 116472 113.776 90.344 73.148 60.970 14.754
Importacion i 859 553 193 1.018 112 890 318 - 1.553 7 -
Total (ton) UQ)’ 561.348 490.900 585.968 488.756 470.293 475,127 485.361 525.641 564.529 544.352 289.1601
*ano 2019 a octubre%

Fuente: EMPORCHgg.

Cuadro A.22: (b) Participacion Toneladas transferidas EMPORCHA por tipo de cometcio (%)

Tipo de Comercio

Cabotaje 82,9% 78,1% 78,2% 79,1% 75,6% 75.3% 76,5% 82,8% 86,8% 88,8% 94,9%
Exportacién 17,0% 21,8% 21,8% 20,7% 24.4% 24,5% 23 4% 17.2% 13,0% 11.2% 5.1%
Importacién 0.2% 0.1% 0.0% 0.2% 0.0% 0.2% 0.1% : 0.3% 0.0% :
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.

Cuadro A.23: (c) Tasa de crecimiento Toneladas transferidas EMPORCHA por tipo de comercio (Porcentaje)

Tipo de Comercio

Cabotaje - 17,6% 19.4% 15,6% 80% 0.7% 3.8% 17.2% 12,5% 1.3% _41,5%
Exportacién ; 12,1% 19,6% -20,7% 13,3% 1,4% 2,3% -20,6% ~19,0% 16,6% 74,7%
Importacién ; -35,6% 65,1% 427,5% -89,0% 694,6% ~64,3% - - 99,5% -
Total - 12,5% 19,4% -16,6% -3,8% 1,0% 2,2% 8,3% 7,4% -3,6% 452%

Fuente: EMPORCHA.
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o0: 13946

Cuadfo A.24: (a) Toneladas transferidas EMPORCHA de exportacion por continente de destino

3 (Ciftras en toneladas”)
| Continent|}S 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Africa & - - - - - - - -
Centroamé B - 30 24 157 118 27 123 125 28 80 -
Norteamér'g 4770 2.135 1619 3.408 3.827 368 268 407 743 455 124
Exportaciones Sudamérica @ 1047 1231 480 770 1895 1513 264 260 57 75 211
A 71.943 85813 110316 85.677 74.085 91.679 101341 65.700 43.013 46.436 2.364
Europa 17.492 17.603 15.297 11.337 34936 21.986 11.615 23.834 29.295 13.924 11.993
Oceania 97 96 63 - - 899 165 18 12 - -
Total (ton) 95.349 106908  127.840 101349  114.861 116472  113.776 90.344 73.148 60.970 14.754

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.

Cuadro A.25: (b) Participacion Toneladas transferidas EMPORCHA de exportacion por continente de destino

(Porcentaje”)
Continente 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Africa - - 0,0% - - - - - - - 0,4%
Centroamérica - 0,0% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 0,1% 0,1% 0,0% 0,1% -
Norteamérica 50% 2,0% 1,3% 3,4% 3,3% 0,3% 0,2% 0,5% 1,0% 0,7% 0,8%
Exportaciones Sudamética 1,1% 1,2% 0,4% 0,8% 1,6% 1,3% 0,2% 0,3% 0,1% 0,1% 1,4%
Asia 75,5% 80,3% 86,3% 84,5% 64,5% 78,7% 89,1% 72,7% 58,8% 76,2% 16,0%
Europa 18,3% 16,5% 12,0% 11,2% 30,4% 18,9% 10,2% 26,4% 40,0% 22.8% 81,3%
Oceanfa 0,1% 0,1% 0,0% - - 0,8% 0,1% 0,0% 0,0% - -
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Folio: 13946

Cuadro A.26: (a) Numero de naves arribadas EMPORCHA

Tipo de Nave - 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Nave de Catga Gener:Q 616 143 51 234 373 906 736 760 391 745
Nave de Turismo I: 357 278 227 194 365 305 396 325 445 336
Nave Costanera g 45 39 50 42 41 38 38 44 43 43
Nave Roll On Roll Of 2 243 195 177 127 205 100 104 186 304 301
Nave Metalera e 6 6 5 3 9 8 8 7 6 5
Nave Tipo Barcaza 3 1.500 682 458 782 1.046 1.004 528 353 390 522
Nave Pesquera 372 302 328 344 166 159 150 157 160 152
Nave De la Armada De Chile 1 1 10 5 4 6 15 10 5 6
Nave Regional 5.961 2.256 2443 2,613 2.994 2.711 2.345 1.095 835 951
Otros Artefactos Navales 16 10 18 20 26 11 3 2 2 6
Total 9.117 3.912 3.767 4.364 5.229 5.248 4.323 2.939 2.581 3.067

Fuente: EMPORCHA.

Cuadro A.27: (b) Participacion relativa del nimero de naves segin tipo de Nave

Tipo de Nave 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Nave de Carga General 7% 4% 1% 5% 7% 17% 17% 26% 15% 24%
Nave de Turismo 4% 7% 6% 4% 7% 6% 9% 11% 17% 11%
Nave Costanera 0% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 2% 1%
Nave Roll On Roll Off 3% 5% 5% 3% 4% 2% 2% 6% 12% 10%
Nave Metalera 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Nave Tipo Barcaza 16% 17% 12% 18% 20% 19% 12% 12% 15% 17%
Nave Pesquera 4% 8% 9% 8% 3% 3% 3% 5% 6% 5%
Nave De la Armada De Chile 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Nave Regional 65% 58% 65% 60% 57% 52% 54% 37% 32% 31%
Otros Artefactos Navales 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Total 100% 100% 100%  100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Fuente: EMPORCHA.
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Folio: 13946

Cuadro A.28: (c) Crecimiento del nimero de naves segun tipo de Nave

Tipo de Nave . 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Nave de Carga GenerQ - 768%  -643% 3588%  59.4% 142,9% -18,8% 3,3% -48,6% 90,5%
Nave de Turismo Z - 221%  -183% -145%  881% -16,4% 29.8% 17,9% 36,9% -24,5%
Nave Costanera 5 S A33%  282% -160%  -24% 7.3% 0,0% 15,8% 2,3% 0,0%
Nave Roll On Roll Of%; S 198%  92% -282%  GlA% 51.2% 4.0% 78,8% 63,4% 1,0%
Nave Metalera 9 - 00%  -16,7% -400%  200,0% A1,1% 0,0% 12,5% 14,3% 16,7%
Nave Tipo Barcaza & - 545%  -328%  707%  33.8% -4.0% 47 4% -331% 10,5% 33,8%
Nave Pesquera - -188% 8,6%  49%  -51,7% -4.2% -5.7% 47% 1,9% -5,0%
Nave De la Armada De Chile - 0,0% 900,0% -50,0%  -20,0% 50,0% 150,0% -33,3% -50,0% 20,0%
Nave Regional S 622% 83%  7,0%  14,6% -9,5% 13,5% -53,3% 23.7% 13,9%
Otros Artefactos Navales - 375%  800% 111%  30,0% -57.7% “72.7% -33 3% 0,0% 200,0%
Total - 570%  -3,7% 158%  19,8% 0,4% 17,6% -32,0% 12,2% 18,8%

Fuente: EMPORCHA.

Cuadro A.29: (a)Embarcaciones recaladas segun Tipo de Nave

Tipo de Nave 2007-08 2008-09 2010-11 2011-12 2012-13 2013-14 2014-15 2018-19
Crucero internacional 24 17 20 13 14 27 23 18 5 7 4 16
Crucero nacional 1 0 0 13 0 1 0 0 0 1 0 0
Catamaran 35 42 40 40 35 34 103 113 130 190 282 220
Transbordador 27 24 28 17 63 399 163 200 223 133 44 16
Total (naves) 87 83 88 83 117 511 289 331 358 331 330 252

*afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.
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Cuadro A.30: (b) Participacion relativa Tipos de Naves Recaladas

OLCY rolio: 13946

Tipo de Nave 2008-09  2009-10  2010-11  2011-12  2012-13  2013-14  2014-15 2017-18
Crucero internacional 27,6% 20,5% 22.7% 15,7% 12,0% 5,3% 8,0% 5,4% 1,4% 2,1% 1,2% 6,3%
Crucero nacional N 1,1% 0,0% 0,0% 15,7% 0,0% 0.2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0%
Catamaran 2 402% 50,6% 455% 482% 29.9% 16,4% 35,6% 34,1% 36,3% 57,4% 85,5% 87,3%
Transbordador 231,0% 28,9% 31,8% 20,5% 58,1% 78,1% 56,4% 60,4% 62,3% 40.2% 13,3% 6,3%
Total 800,0% _ 100,0% _ 100,0% _ 100,0% _ 100,0% _ 100,0% _ 100,0%  100,0% _ 100,0% _ 100,0% _ 100,0% _ 100,0%
Fuente: EMPORCHA. é

Cuadro A.31: (a) Numero de Pasajeros segin tipo de Nave

Tipo de Nave 2007-08 2008-09 2009-10 2010-11 2011-12 2012-13 2013-14 2014-15 2015-16 2016-17 2017-18 2018-19
Crucero internacional 22948 19.732 23.894 9.388 6.611 19.866 16.459 15428 2825 5522 258 15353
Crucero nacional 23 0 0 1.589 0 113 0 0 0 105 0 0
Catamaran 3169 3.507 2692 2994 2426 5459 6.768 8.792 10.568 14.632 19.148 12.666
Transbordador 3.567 3430 4108 2468 3.044 14747 4.662 8.794 10439 5.309 1471 262
Total (pasajeros) 29.707 26.669 30.694 16.439 12.081 40.185 27.889 33.014 23.832 25.568 20.877 28.281

* afio 2019 a octubre.
Fuente: EMPORCHA.

Cuadro A.32: (b) Participacion relativa de Pasajeros Segun tipo de Nave

Tipo de Nave 2007-08  2008-09  2009-10  2010-11  2011-12  2012-13  2013-14  2014-15  2015-16

Crucero internacional 77 2% 74,0% 77.8% 57,1% 54.7% 49 4% 59,0% 46,7% 11,9% 21,6% 12% 54.,3%
Crucero nacional 0,1% 0,0% 0,0% 9,7% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0%
Catamarin 10,7% 13,2% 8,8% 182% 20,1% 13,6% 24.3% 26,6% 44.3% 57.2% 91,7% 44.8%
Transbordador 12,0% 12,9% 13,4% 15,0% 2520 36,7% 16,7% 26,6% 43.8% 20,8% 7,0% 0,9%
Total 100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%  100,0%

Fuente: EMPORCHA.
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Cuadro A.33: (c) Crecimiento Numero de Pasajeros segun tipo de Nave

2017-18

Tipo de Nave 2007-08 2013-14 2014-15 2015-16

Crucero internacional -17,1% -6,3% -81,7% 95,5% -95,3% 5850,8%
Crucero nacional . . . . . .
Catamarin 24,0% 29.9% 202% 38,5% 309%  -33.9%
Transbordador ~68,4% 88,6% 187%  -491%  T23%  -822%
Total (%) -30,6% 184%  -27,8% 7,3%  -18,3% 35,5%
* afio 2019 a octubre.

Fuente: EMPORCHA.
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B. ANEXO B: Infraestructura Portuaria DOP Region de
Aysén
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Cuadro B.1: Descripcién Oxxean Puerto de Chacabuco

Caractetisticas Servicios

1 Muelle principal de 50 m con 5

sitios de atraque

1 muelle flotante de 100m con

pasarela

Rampas de concreto para barcazas
Grias méviles y fijas desde 3 tons
hasta 60 tons, montacargas y
tractores

600 m2 de bodegas y areas
cubiertas de almacenaimento
Recepcion, almacenamiento y

entrega de desechos

Mantencion y reparacion de naves

Transferencias de Carga

Almacenamiento,
Recepcién y entrega de
carga

Arriendo de maquinaria

Suministro de combustible

Suministro de agua en
muelles y rampas
Suministro de energfa 220
Vy380V

Servicios de desinfeccion
para naves, camiones,

estanques, bins y pallets

Fuente: Propuesta de Plan Maestro EMPORCHA 2019 en proceso de

aprobacion.
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C. ANEXO C: Estadisticas Pasos Fronterizos
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Cuadro C.1: Entrada Paso Fronterizo Samoré (Toneladas)

Paso fronterizo

2014 2015 2016 2017

Samoré

Total Entrada 90.666  99.713  76.130  78.698  93.405
Importaciones 36.797 28240  27.521  26.056  40.235
Entrada neta 53.869  71.473  48.609  52.642  53.170

Fuente: Anuario Estadistico Aduanas 2018.

Cuadro C.2: Entrada Paso Fronterizo Huemul (Toneladas)

Paso fronterizo 2014 2015 2016 2017

Huemules

Total Entrada 95.154 101.405 103.181  94.821  85.553

Importaciones
9.829 8.113 4.846 4.271 3.684

Entrada Neta 85325 93202 98335 90.550  81.869

Fuente: Anuario Estadistico Aduanas 2018.

Cuadro C.3: Trafico terrestre pasos fronterizos 2017 — Region de Aysén

Entrada Salida
Vehiculos .. Vehiculos ..
Viajeros Viajeros
. De Carga (T) . De Carga (T)
Particulares , De Catga (Personas) Particulares , De Carga (Personas)

Pasajeros = Pasajeros
Coyhaique Alto 7.422 215 345 30.086 3.512 7.875 224 416 32.106 1.050
Rio Jeinemeni 49.148 228 285 135785 4.200 49916 199 283 137.099 959
Huemules 10.604 40 6.022 39.672 94.821 11.654 41 5.888 42.751 40.237
Rio Frias - Appeleg 195 0 0 479 0 304 0 0 745 0
L - L

as Pampas - Lago 161 0 0 411 0 176 0 2 459 0

Verde
Ibariez Palavicini 3314 14 0 9.522 0 2.539 5 0 7.208 0
Roballos 856 4 0 2.059 0 1.202 20 0 2925 0
Pampa Alta 1.281 0 0 3.861 0 1.311 1 0 3.924 0
Triana 1.943 0 0 5.722 0 1.731 0 0 5.177 0
Total 74.924 501 6.652 227.597 102.533 76.708 490 6.589 232.394 42.247

Fuente: Estadisticas trafico terrestre, Aduanas.
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D.ANEXO D: Tarifas de pizarra servicitos EMPORCHA

y Oxxean en Puerto Chacabuco
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Cuadro D.1:Tarifas de Muellaje a la nave y a la carga de EMPORCHA
(Cifras en $/Unidad de cobro)

noy 7ZOL

Unidad de
2 301-1 Uso de Muelle a la Nave MEH 627 657 684 703 717 736
8
Q
|
(D]
MUELLE
MULTIPROPOSITO
_ Uszo de Terminal de Pasajeros sector Mudle . _ _
970-134 JU 0 0 0 75.000 152032 136.241
FHotante, | Jomada Completa
Uso de Terminal de Pasajeros sector Muell
970-135 S0 €& termiml ce Tasmeros seaor MnEE U 0 0 0 175.000 354741 364562
Flotante, Semanal
321-1 Uso de Muelle a Ia Nave Hora 19962 20919 21775 22366 22815 23447
3212 UsodeMnelealaNave Homa 11766 12330 12833 13181 13446 13818
TERMINAL DE 5213 UsodeMumelealaNave Homa 7062 7401 7703 7912 80TL 829
TRANSBORDORES 3221 Uso de Muelle a la carga cu 6368 6674 6947 7133 7278 7479
322 Uso de Mnellealacacga CU .39 4176 4347 4465 4355 4682
320-3 Uso de Mauelle a la carga cuU 2394 2509 2611 2683 2737 2813
Memorindum:

Memorandum "1"

3011 Naves mayor a 26 metros de eslora

012 Naves menores o iguales a 26 metros
de eslora

3211 Naves de eslora mayor a 70 m.

3212 Naves de eslora entre 40y 70 m.

3213 Naves de eslora menor 2 40 m.

3021 Carga General

302:2 Carga Granel

21 Cami6n Articalado (¢/remolque o
semiremolque)

3222 Camién Simple, Buses

3223 Vehiculos Menores
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Fuente: Elaboracién propia eq__qL)ase a estadisticas de EMPORCHA.

Cuadro D.2: Tarifas para pasajeros de EMPORCHA

u

(Iz (Cifras en US$ y $/Unidad de cobro)

& Unidad d
Terminales c Servicio S 2014

Cobro

:c:! 970-40 Atencién de pasajeros de naves de turismo CU 60 6.0 6.0 60 6.0 6.0
ATENCION PASAJEZDS  “' ™ R internacionales ] e e N .
DE TURISMO Y DE Atencién de pasajeros de naves de turismo

970-42 CU 2.354 2.467 2.568 2.637 2.690 2.764

NAVESDE GOl
CONECTIVIDAD 970-11 Atencion de pasajeros naves de conectividad - CU 564 500 1,009 1036 1,056 1,086

Sector TT
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORCHA.
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Cuadro D.3:Tarifas de Muellaje a la nave Oxxean
(Cifras en $/Unidad de cobro)

Unidad d Val
Muellajes/Estadias Heaaee alor (3)
Cobro
Afio 2017 Afo 2019
410 Naves =< 18 Mts. Eslora Hora 10.290 10917
N > 18 Mts H. 25 Mt
400 VS s Hasta 2o Mt Hora 12,348 13.100
Eslora
Naves > a 25 Mts. Hasta 40
401 Hora 17.493 18.558
Mts. Eslora
Naves > a 40 Mts. Hasta 60
402 Hora 25.725 27.292
Mts. Eslora
403 Naves > 60 Mts Eslora Hora 36.015 38.208

N - Artefact al- Ponton-
g3 Ve Aeracto faval FORIon Un/dia 226380 240167

Otros > a 25 mts. Eslora (*)

Yates Turisticos- Emb i6
A2 ates Turisticos- Embarcacion Un/dia 61.740 65.500

Menor- botes (¥)

*Sujeto a disponibilidad de Sitio y evaluacién previa en relacién al tiempo total estimado de estadia
> 7 dias continuos.
Fuente: Informacién otorgada por EMPORCHA.
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419

471
413
420
414
513
517

504

495

458

428

424

426
409

Cuadro D.4:Tarifas de Transferencia de Oxxean
(Cifras en $/Unidad de cobro)

Transferencias

Carga General. Embarque y/o
Desembarque

Bins Vacios

Carga General en Bins o IBC
Bultos Redes Limpias

Bultos Redes Sucias

Batea (20ft/ 6mL.) Vacia

Batea (20ft/6mL) con Carga
Lancha Motor hasta 11m. Y Max 6
Ton

Lancha Motor hasta 7,5m. Y Max 3
Ton

Bote Auxiliar app. 4m y Max 1,5 Ton

Emb y/o Desemb. Veh. Camién
Carro, Maq Pesada

Emb y/o Desemb. Veh. Camién
Simple

Emb y/o Desemb. Veh. Menores
Emb y/o Desemb. Pax

Unidad de
Cobro

Kilo

UN

UN

UN

UN

UN
UN

UN

UN

UN

UN

UN

UN
UN

Valor ($)
Ao 2017  Afio 2019
7.203 7.642
515 546
4.631 4912
10.290 10.917
20.580 21.833
20.580 21.833
61.740 65.500
82.320 87.333
46.305 49.125
20.580 21.833
25.725 27.292
15.435 16.375
5.145 5.458
1.029 1.092

Fuente: Informacion otorgada por EMPORCHA.
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E.ANEXO E: Metodologia MTT de

deterministica de capacidad portuaria
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E.1 Introduccion

A continuacién, se pretende ser un resumen “sencillo” sobre el calculo para la capacidad de
transferencia en muelle portuario. Se pretende estimar dicha capacidad con supuestos que
simplifican los efectos dinamicos del sistema portuario, de ahi que se entienda como metodologia
determinista. Basicamente, lo que se esta haciendo con esto es estimar la oferta de transferencia
de carga y descarga de los puertos, esto sirve de insumo para después comparar los datos con las
demandas proyectadas, determinar si es que puede haber un potencial colapso y si es el caso,

invertir para aumentar la capacidad.

Antes que todo, es necesario mencionar que se utilizaron 2 documentos de referencia:
1) Estimacion determinista de Capacidad de Transferencia de Carga en Muelle Portuatio®
2) Guia Metodolégica Ambito maritimo portuario®’

Esta metodologia se presenta separando 3 escenarios que permiten anticipar necesidades de

inversion en infraestructura: Base, Optimizado y Proyectado.

E.2 Alcances de la Metodologia

Este documento pretende ser un resumen “sencillo” sobre el célculo para la capacidad de
transferencia en muelle portuario. Se pretende estimar dicha capacidad con supuestos que
simplifican los efectos dinamicos del sistema portuario, de ahi que se entienda como metodologia
determinista. Basicamente, lo que se esta haciendo con esto es estimar la oferta de transferencia
de carga y descarga de los puertos, esto sirve de insumo para después comparar los datos con las
demandas proyectadas, determinar si es que puede haber un potencial colapso y si es el caso,

invertir para aumentar la capacidad.

E.3 Supuestos de la Metodologia

Los supuestos detras de este método de calculo de capacidad son los siguientes:

a) Se considera al sistema portuario como un “conjunto secuencial de subsistemas
independientes”, es decir, el todo el igual a la suma de las partes. Dicho esto, las partes

principales son:

“https:/ /www.observatoriologistico.cl/ fileadmin/doc_documentos/ Anexo_metodologico_-
_Capacidad_portuaria_de_carga_y_descarga_v.27.pdf
47 http:/ /apps.mtt.cl/doc/informes/Propuesta_Indicadores_v.2.13.5.pdf
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Figura E.1:Sistema Portuario y sus Principales Subsistemas

Atraquey —) Cargay ) Almacenamiento 4 Accesos
desatrague descarga

Fuente: Estimacion Capacidad Determinista; Observatorio Desarrollo Logistico (2019).

Tal como lo muestra la imagen, esta metodologia se centra en el subsistema de transferencia
del muelle, y el concepto de “capacidad” reiteradamente mencionado alude exclusivamente

a la capacidad de transferencia de carga en muelle, salvo que se explicite algo distinto.

b) Esta metodologia no considera los calados* de las naves ni de muelles como restricciones

relevantes.

c) Se entiende la Capacidad de Transferencia en Muelle Portuario como “maximo trafico
de carga que un puerto puede transferir en un periodo establecido, que en este caso
corresponde a un afo, bajo un escenario dado”. Este concepto alude al pleno uso de factores

productivos en el subsistema de carga y descarga.

E.4 Escenarios

Esta metodologia se presenta separando 3 escenarios que permiten anticipar necesidades de
inversién en infraestructura: Base, Optimizado y Proyectado. A continuacién, se ofrece una
breve definiciéon de cada uno de ellos, la que después es complementada en la secciéon de

metodologia:

a) Escenario base: Considera que las condiciones operativas (equipamientos, sistemas de
gestién e infraestructura) al calcular la capacidad de transferencia son iguales a las que

operan hasta ese momento. En otras palabras, considera los “datos reales”.

48 Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de una embarcacion.
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b) Escenario Optimizado: Es una optimizaciéon del escenario base, donde se asdmgq
inversiones ilimitadas infraestructura de los sitios de ataque existentes, por lo que to?hgt"'m ﬁ,,

mejoras en productividad.

c) Escenario proyectado: Considera mejoras en productividad por inversiones en
equipamiento, manteniendo la infraestructura existente. También se proyectan variables
exogenas que influiran en la estimacién, como las esloras de las naves y las proporciones de
tipos de carga por cada linea de atraque continua, para poder contrastar con la demanda

proyectada.
E.5 Consideraciones Previas

a) Desagregamiento: La capacidad de transferencia en muelle portuario se calcula para cada

13 7’

tipo de carga “c” (en toneladas), para lograr esto se debe en primer lugar calcular la capacidad
por la linea de atraque (LAC), y después se suman para obtener la capacidad de la carga c

por puerto.

b) Linea de Atraque Continua (LAC): Se define como “Conjunto de sitios de atraque
continuos y en linea recta, que son operadas por un mismo administrador (e.g, un
concesionario). Se define para cada tipo de carga y pueden superponerse total o
parcialmente. Si es que una LAC transfiere mas de un tipo de carga. Este concepto es

particularmente relevante para puertos multioperadores.

c) Tipos de Nave: Para estimar capacidad de transferencia de un tipo de carga, es
importante saber la velocidad de transferencia de los tipos de nave. Estas se clasifican segin
el tipo de carga que transfieren; dicho esto un supuesto clave de esta metodologia es que se
consideran las velocidades de transferencia solo de las naves especializadas en un tipo de
carga49. ¢Coémo se clasifican las naves segiin especializacion (contenedora, granelera, etc.)?
Cuando la proporcion de tonelaje transferido (embarque y desembarque) de ese tipo de

carga sea mayor o igual al 90% del total transferido por la nave.

E.6 Datos Necesarios

Para aplicar esta metodologia, se debe utilizar una base de datos estandarizada de las naves

recaladas en el puerto durante el periodo de referencia (Afio calendario inmediatamente

4 Hay excepciones donde se consideran las naves no especializadas, llamadas mixtas. Para mas detalle, revisar
documento original en el siguiente link
https:/ /www.obsetvatotiologistico.cl/ fileadmin/doc_documentos/Anexo_metodologico_-

_Capacidad_portuaria_de_carga_y_descarga_v.27.pdf Pagina 7.
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anterior). El documento original trae una tabla resumen con lo ya mencionado, aqui se pres

algunas de ellas: e s

Cuadro E.1: Datos minimos necesarios para realizar la estimacion

Dato Definicién Hoja

Nombre terminal Nombze del terminal de atraque Transferenci-operacion
Numero del stio de atraque Numero de stio de atraque Transferenci-operacion
Eslora nave Eslora de la nave atracada Transferencia-destinacion

.. Diferencia de iempo entre: Fecha v hora de desamarre de la i By
Tiempo bmto de ocupacidn : Transferencia-operacion

primera espia v Fecha v hora de desamarre de la pimera espia

. Suma de la carga de tipo contenedor que fue embarcada,
Carga total transferida en i By
desembarcada, restibada, de falso embarque o desembarque, Transferencia-operacion

medida en toneladas
Suma de la carga de tipo granel sohdo que fue embarcada,

Contenedores

Carga total transferida en Granel
Solido

desembarcada, restibada, de falso embarque o desembarque, Transferencia-operacion
medida en toneladas
Suma de la carga de tipo granel iqudo que fue embarcada,

Carga total transferida en Granel

Liqrido desembarcada, restibada, de falso embarque o desembarque, Transferencia-operacion
medida en toneladas
Suma de la carga total que fue embarcada, desembarcada,

Carga total transferida restibada, de falso embarque o desembarque, medida en Transferencia-operacion
toneladas
Veloadad o rendmiento de transferencia para la carga del tpo

eloadad de transferenca de correspondiente al tipo de nave. Es decir, para una nave de tipo
nave contenedor, se considera solo k veloadad de transferencia de este

tipo de carga.

Fuente: Estimacion Capacidad Determinista; Observatorio Desarrollo Logistico (2019). Pag 7 y 8.

E.7 Validacion Base de Datos

Previo a la estimacién se debe depurar/filtrar la base de datos, donde los pasos a seguit son:

a) La fecha y hora de desamarre de la ultima espia debe ser posterior a la de amarre de la
primera espfa. Ademas, la fecha y hora de desamarre de la ultima espia debe estar dentro el

Periodo de Referencia.

b) Se deben filtrar los registros de nave que no indiquen carga transferida (sin dato),

omitiéndolo de los calculos.

c) Si se reportan toneladas transferidas en un tipo de carga, su valor debe ser consistente
con el tonelaje total reportado, y viceversa. o Si se reportan contenedores transferidos, el

tonelaje del tipo de carga contenedor debe ser consistente, y viceversa.

d) Si se reportan vehiculos transferidos, el tonelaje del tipo de carga vehiculos debe ser

consistente, y viceversa.

e) Se deben filtrar los registros de las naves que muestren un comportamiento out/zer (“fuera

de los rangos normales”) dentro de cada terminal buscando entre las velocidades de
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S N
transferencia, esloras, tiempos brutos de ocupacién y toneladas transferidas tot és\m;:, 7t
Aquellos registros que sean menores o mayores a 1,5 veces el rango intercuartil (RIC), SO :?A’,,/f '
candidatos a filtrarse (no considerarlos en los calculos). Se debe investigar la posible causa
del comportamiento anémalo, determinando si el valor esta justificado y por lo tanto
corresponde incluirlo en los calculos, o, por el contrario, no esta justificado y debe omitirse,
dejandolo claramente sefialado en la base de datos y memoria de calculo. Es necesario
advertir que, como regla general, la cantidad de registros filtrados no deberia sobrepasar un
5% del total de registros para cada variable, en caso contrario se podria estar alterando el
comportamiento de general de los datos y por ende introduciendo distorsiones a los

resultados.

Figura E.2: Representacion del Rango Intercuartil

Outher —»o
MAKH) |« = Ls

Ls =03 + RIC-1.5

03 (75%)
Mediana (50%) RIC =03-01
(50% de datos)

Q1 (25%)

i
1t Li=0Q1-RIC1.5
- min{x)|x=L

Fuente: Estimacion Capacidad Determinista; Observatorio Desarrollo
Logistico (2019).

Basicamente Se busca reducir la dispersion (varianza) de los datos, para asi obtener estimaciones
fiables.

E.8 Formulacion
A continuacion, se presentan las férmulas principales:
1) Capacidad Dedicada;cq =Vicq XTOpq X Nycg X Hycq

) Capacidad Ajustada; ., = Capacidad Dedicada; ., X

Factor de Participacion; . 4

3) Cq = Xc 21 Capacidad Ajustada, 4
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“) Capacidad de carga y descarga = Y., C,

Mais adelante explicaremos mas en detalle los conceptos de capacidad dedicada y ajustada. Por
ahora, se debe entender que primero se calcula la capacidad dedicada supone 100% de
especializacion, es decir, que solo se transfieren toneladas de cierto tipo de carga. Mientras que

la Ajustada pondera por los tipos de naves atendidas.
Dicho lo anterior, tenemos que los componentes son:
l: Linea de Atraque Continua (LAC)

c:Tipo de carga

a: Ente administrador de una LAC

Vica = Velocidad de Transferencia de carga

El V) 4. s un indicador de la utilizaciéon de infraestructura de los recintos portuarios, se mide
en [carga/hora] y por lo tanto su unidad dependerd del tipo de nave: boxes/h (si nave es
portacontenedor), vehiculos/h (RO-RO), toneladas/h (si es Granel Sélido o Carga General). El

algoritmo de célculo es:

) ) carga 1 Carga;
Velocidad de transferencia [ =N Z [Tlempo Ocupacion ]
i

Donde el Tiempo de Ocupacion es el Tiempo Bruto de Ocupacion (ya definido en tabla de datos
minimos) de la nave “1”. Y N es la cantidad de naves del tipo i atracadas por linea de atraque en

el periodo de analisis. Considera todas las naves atracadas, independiente si transfirié carga.

Para la Capacidad Base, la Velocidad de transferencia debe cumplir lo siguiente:

Vica = Prs{Vi}Vi € {LAC], carga c,administrador a}, donde c

€ {contenedores, graneles, vehiculos}

Esto es, para cierta LAC “1” (carga c, administrados a), calculamos las velocidades de cada nave

50

y una vez obtenidas, nos quedamos solamente con el 75% de los datos™. La logica detras es que

50 Se sugiere calcular los percentiles en Excel.
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el promedio de estos tipos de cargas puede tener distorsiones, por lo que en el tiempo se pye

alcanzar un valor mayor a éste que sea sostenible en el tiempo.

Por otro lado, para la carga fraccionada o mixta, se hace lo mismo de antes, pero con el percentil

50, ya que para estos datos se espera mas varianza. Formalmente:

Vl,c,a = PSO{Vi}Vi € {LAC |, carga c, administrador a}, donde ¢

€ {carga fraccionada, mixta}

Para las Capacidades Optimizada y Proyectada, se calculan las velocidades igual que lo recién
explicado, pero se incorpora un coeficiente By, que refleja optimizacién en la velocidad de
transferencia, debido a mejoras tecnolégicas de las graas, ductos, cintas transportadoras u otros
equipamientos. Para calcular este factor hay que definir los equipos que se podrian instalar en la
infraestructura existente y a que LAC “1”, carga “c”, operadas por “a” impactarian, siendo
coherentes con los planes de desarrollo de cada puerto y sus concesionarios cuando corresponda.
Hay que destacar que un supuesto importante es que la mejora de un tipo de carga no puede
empeorar la velocidad en otro tipo de carga en la misma LAC, y si ocurre se debe explicitar en

la memoria de calculo.

Dicho lo anterior, la velocidad de transferencia optimizada es:
Vica =Vica X Bica

.Bl,c,a =1

El factor de optimizacién By ¢, se calcula dividiendo la velocidad promedio de los equipos del

escenario optimizado.

Nj ¢ o= Sitios Equivalentes. Representan estadisticamente la cantidad de naves efectivas que
pueden ser atendidas simultaneamente en una LLAC, considerando la distribucién de esloras de
las naves atracadas en el Periodo de Referencia. Su calculo puede llevar hasta 2 decimales. Para
la Capacidad Base y Optimizada, se debe utilizar el documento técnico Guia Metodoldgica de
Ambito Maritimo Portuario. Mientras que, para la Capacidad Proyectada, se deben proyectar las
naves atendidas y su distribucién por rangos de eslora (van a haber tantas naves en un rango il,
otras en una categorfa i2, etc.), para asi calculas los Sitios Equivalentes asociados a cada LAC “17,
en cada cohorte temporal “t”. El cémo se calculan las naves de tipo de carga “c” debe ser

explicitado en la memoria de calculo.

{CS: 0309664.DOC v.1} 124



Folio: 13946

&4 LegalSign vy 7OL

L
TO.,= Tasa de Ocupacién maxima admisible para el conjunto de LAC del tipo de ca%@"ig Ny
administradas por a. Es una medida del uso de los sitios de atraque e indica la proporcion ’g\té;fw’;ﬁ
tiempo disponible en que los sitios estan ocupados. Se recomienda obtener este indicador de las
recomendaciones de organismos internacionales mas que de los valores histéricos, y para
calcularlo previamente se debe obtener el nimero de sitios equivalentes (SE) de cada LAC “1”

«

capaz de atender un tipo de carga “c”, y que sean operadas por un administrador “a”. Entonces,

el método de calculo del SE es:

Sitios Equivalentes Relevantes,, = Z Sitios Equivalentes, . 4
1

Definido este indicador, Observatorio logistico™ (2019) sugiere la siguiente metodologia para

@ €« 2,

calcular el tiempo de ocupacion para un tipo de carga “c”’ y operada por un administrador “a”:

Cuadro E.2: Tasa de Ocupacién Optima Sugerida

T.O. maxima disponible

Contenedores 0,2835 = In(_ Sitios Equivalentes Relevantes,,) + 0,1710
Praccionada, Vehiculos o Mixta 0,2587 *In(Sitios Equivalentes Relevantesc,a) +0,2796
Graneles 0,1838 = ln(S itios Equivalentes Relevantesc_a) +0,5201

Fuente: Estimacion Capacidad Determinista; Observatorio Desarrollo Logistico (2019).

Factor de Participacion: Corrige la Capacidad dedicada, la que -tal como ya se mencioné- asume
que el total del tiempo disponible se transfiere un tnico tipo de carga a una Capacidad Ajustada.

Esto es:

Capacidad dedicada; . , X Factor Participacion; ., = Capacidad Ajsutada; . ,

Asi se puede reflejar el fendmeno de que el tiempo disponible de la LAC se comparte entre

distintos tipos de carga.

Para calcular la Capacidad Ajustada para cada LAC, el algoritmo es:

Y naves carga ceflc,a} Tiempo bruto ocupacion

Factor de Participacion; ., = - —
p Lea Yelc.a} Tiempo bruto ocupacion

({94

, de carga “c”,

(19824
1

En palabras sencillas, es la suma del Tiempo Bruto de ocupaciéon de cada nave
del sitio “1”, operadas por “a”, divididas por el tiempo total bruto de ocupaciéon de todas las

naves, asociadas a los indices ya mencionados.

51 Que, a su vez, la obtienen de Valencia Port (2011).
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Para que los datos reflejen mejor la realidad, se puede indicar en un apartado final de la memotia
de calculo, aquellos factores que modifiquen la capacidad calculada, con su respec va

justificacion. Por Ejemplo, restricciones debido a calado de las naves

E.9 Resumen de la Metodologia

Finalmente, se presenta una figura con los componentes principales y como calcularlos, segiun

los tipos de capacidades.
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Cuadro E.3: Cémponentes Principales de Metodologia Determinista y Como Calcularlos segin Tipo de Capacidad

olio: 13946

(]

0
Componentes I8 Capacidad Base Capacidad Optimizada Capacidad Proyectada

c

= . .

. & Para las naves de' carga fracc1ona<.ia YMIXSE | p)ra las naves de carga fraccionada y mixta se usa el percentil 50 de las
Velocidades de 2 usa el percentil 50 de las velocidades de . . , .
, (D] , ) velocidades de transferencia por nave, para las demas cargas, el percentil
transferencia transferencia por nave, para las demds cargas, el , Y S
. 75. Ademis, se usa un factor de optimizacién de equipamientos.
percentil 75

Tasa de Ocupacion Se calcula a través de una ecuacién, que depende del tipo de carga y de los Sitios Equivalentes Relevantes.

o Se calcula segtin una proyeccién de

. . Se calcula segun la distribucion de esloras de las naves atracadas en el Periodo de o ,g proy

Sitios Equivalentes Ref . distribucién de esloras para los
eferencia

cortes temporales respectivos.

Horas disponibles 8712 horas al afo, descontando restricciones operacionales de las instalaciones portuarios.

Participacién de tipos de . . . . .
P b Proporcién de tiempos brutos de ocupacion dedicados a cada tipo de carga
carga

Fuente: Estimacion Capacidad Determinista; Observatorio Desarrollo Logistico (2019).
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