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1 Introduccidon

El presente Informe, a solicitud de la Empresa Portuaria Puerto Montt (‘EMPORMONTT”),

cotresponde a la actualizacion y revision final una vez analizado el Informe N°18/2020 del TDLC
cuyo objeto es “Fijar las condiciones de competencia para la licitacién publica del Terminal Mar
del Puerto a Gran Escala de San Antonio” (“Informe N°18” o “TDLC (2020)”).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
concesiéon 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.

EMPORMONTT participa del mercado compuesto por una serie de instalaciones portuarias
localizadas en la zona del Canal Tenglo, gran parte de ellas de propiedad privada de uso publico,
en la Region de Los Lagos, y 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. EMPORMONTT se encuentra preparando la licitaciéon para concesionar gran parte
de su actual infraestructura portuaria y de las areas que dispone bajo un esquema mono-operador,
cuyo concesionario adjudicado debera ejecutar un conjunto de proyectos asociados a mejorar la
actual infraestructura y a la expansioén de su capacidad (“Proyectos Obligatorios de Inversiéon” o
“POIs”). Junto a las licitaciones de Empresa Portuaria Chacabuco (“EMPORCHA?”) y de Empresa
Portuaria Austral (“EPAUSTRAL”), se da inicio a la denominada cuarta fase de licitaciones

portuarias.

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

secciones previas y plantea la Opinién del Consultor para realizar con éxito el proceso de licitacion.

7
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2 Antecedentes: Industria portuaria en Chile y fallida licitzgg;@n‘
de EMPORMONTT del aiio 2013 N

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. Ademds, se describe el proceso de
licitacion llevado a cabo por EMPORMONTT entre los anos 2012-2013 y que resulté desierta por

la falta de oferentes.

2.1 Breve descripcion 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 regulaciéon 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

rentabilizacion 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
administracién, 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
afio 1997

La reforma que impulsé la Ley N°19.542 para modernizar el sector portuatio 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 elimin la entonces existente Empresa
Portuaria de Chile (EMPORCHI) y cre6 diez empresas publicas estatales independientes, entre
ellas EMPORMONTT, sujetas a la Ley de Sociedades Andénimas. Resumidamente, el vehiculo

intermedio para cumplir dichos objetivos fue crear condiciones que permitiesen aumentar los
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niveles de competencia al interior de los puertos (competencia intraportuaria), asf como I Qrorgpm

!D,r

competencia entre puertos que operan en un area de influencia (hinterland) o regién comy
(competencia interportuaria), estableciendo una politica destinada a promover una rnayor o
participacion del sector privado y una politica tarifaria transparente, evitando subsidios cruzados,
de modo que el sistema portuario pudiese conseguir un desarrollo sustentable en el largo plazo

(para mayor detalle véase Arrau, 2018°).

Entre las multiples reformas de la Ley N°19.542, se destaca con mayor relevancia 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 acronimo 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 construccién 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 servicios
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 adecuen a las bases de licitacion, las empresas

portuatias publicas podtian emprender tal inversién con recutsos 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 regiéon respectiva
otro Frente de Atraque capaz de atender a la nave de disefio, diferente de aquel que sera

objeto de la concesion portuaria’;

2 En este trabajo se realiza una revision y andlisis que profundiza en las consecuencias para el desarrollo de la industria
de la Ley N°19.542 de 1997 y la evolucién del marco normativo y reglamentario asociado.

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

4 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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(i) Si se opta por concesionar un Frente de Atraque bajo un esquema mono operadd; B n.Q .
existiere en la regién otro Frente de Atraque operado bajo un esquema multi opei‘aga

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 linterland de la region 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 dimension geografica

(competencia interportuaria).

Con la publicacién por parte del TDLC del Informe N°18, el desarrollo y consolidaciéon de lo que
denominamos Modelo Portuario Chileno de propiedad estatal, se puede dividir claramente en tres
fases. La Primera Fase se caracterizé por concesionar en base a lo establecido en el documento
CPC (1998), en el cual entre los anos 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 2014, 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, al igual que la Tercera Fase, que como se indico,
corresponde al proceso de licitacién que se realizara para concesionar el Terminal Mar del Puerto
de Gran Escala o Puerto Exterior (“PGE” o “PE”) de San Antonio. 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 tres fases.

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

8 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).

9 Las licitaciones de la Segunda Fase cortesponden a los siguientes puertos: Puerto de Coquimbo, adjudicado a
Terminal Puerto Coquimbo (TPC) en 2011; licitacién del Frente Costanera Espigén, adjudicado a Puerto Central
(PCE) en 2011, v, 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.
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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 Tarifatio 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 adjudicacién fueran “tarifas
eficientes” o competitivas, condiciones que por ser desconocidas hacfan 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 inversién 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
adjudicacién implicaba la definicién 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 Tarifario ofrecido por el ganador de la licitacion define
las tarifas maximas que puede cobrar durante la vigencia del respectivo contrato, las que solo 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 eliminé el indice Minimo y los pagos de desempate, lo que implicé que,

10 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 gestién, nivel de servicios ofrecidos, estructura tarifaria, ingresos totales del
contrato, canon ofrecido por el proponente a la empresa portuaria o plazo de la concesion.

11 PPI es el indice de precios al productor de EE. UU. no ajustado estacionalmente.

12 En la seccién 55 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 efectivos de la empresa portuaria, como por ejemplo los asociados a la desvinculacion

de trabajadores que perderan su empleo producto de la concesién 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.

Si bien el Indice Tarifario adjudicado pasa ser maximo durante la vigencia del contrato, a excepcion
del reajuste por PPI, 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 concesionatio
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 regfer 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 componian el Indice Tarifario ofrecido en funcién de la
escasez relativa de la infraestructura portuaria para la atencién 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 nimero 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 categorfas especificas de carga (e.g., de contenedores o graneles).

Por dltimo, en lo que respecta a los mecanismos de oferta, en la Tercera Fase, el TDLC considerd
que el Indice Minimo debe ser restablecido en esta licitacion, por cuanto no existira un terminal
equivalente al Terminal Mar durante la primera etapa del PGE. Para ello, se prescribe que dicho
Indice Minimo sea determinado por EPSA en base a un modelo de empresa eficiente y analisis
comparado, de modo que se reduzcan los riesgos identificados respecto de ofertas temerarias de

los participes e incentivos de la empresa portuaria a fijar un Indice Minimo muy alto.
(i) Restricciones verticales y horizontales”

Como se indicé arriba, la fijaciéon 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

13 Al igual como ocurre para el o los mecanismos de oferta, es facultad del directorio de la empresa proponer en
consulta al TDLC las restricciones verticales y horizontales para las empresas que realicen sus ofertas en la licitacion y

para la posterior operacién de aquella que resulte adjudicada.
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mas del 40% de la propledad 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
misma region'’. Paralelamente, sin embargo, la autoridad de libre competencia establecié que,
transcurridos 5 afios de operacién, los concesionarios podfan solicitar el levantamiento de la
restriccion vertical como ocurrid en el caso de STI en San Antonio en el afio 2005, en donde el

TDILC autotizd un incremento a 60%.

Un proceso particular a esta fase corresponde a la licitaciéon del Puerto de Iquique donde no existié
restriccioén 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 operaciéon entre los
actores privados que operaban en el terminal concesionado y aquellos que operaban en el terminal
publico. Es decir, se levanto la restriccion vertical y se fortalecieron las restricciones horizontales

de operalcién15 ademas de las de propiedad.

Durante la Segunda Fase, en general, se relajaron parcialmente las restricciones verticales y se
endurecieron las horizontales. En efecto, la primera licitacién de esta Segunda Fase, que
correspondi6 al Puerto de Coquimbo, se establecieron limites de 40% y 15% a la integracion
vertical y horizontal respectivamente. Sin embargo, en las siguientes licitaciones la integracion
vertical se elevo en casi todos los casos hasta un umbral de 60% y la integraciéon horizontal se

prohibié totalmente'®

Para la licitacién del Terminal Mar del PGE, en el Informe N°18 el TDLC introdujo las siguientes

restricciones y definiciones:
e Limite de 60% a la integracion vertical para los usuarios relevantes del transporte maritimo.

e Prohibicién absoluta de integracion vertical entre el concesionario del Terminal Mar y el

futuro concesionario del Corredor Ferroviario de Carga Santiago-San Antonio.

14 Hstas limitaciones se impusieron por el hecho de que, al no existir experiencia de operacién de servicios privados,
existfa temor que los concesionarios tuvieran conductas contrarias a la libre competencia como monopolizacion,
discriminacion de precios y setvicios y otras que pudieran significar la extraccién de rentas sobre normales a usuatios
del puerto no relacionados a la concesionaria, o bien beneficiar empresas relacionadas a través de precios de
transferencia. Las restricciones horizontales, por su parte, buscan fortalecer la rivalidad competitiva interportuaria e
intraportuatia entre concesionatios distintos.

15 Es decir, que un concesionario no podia, por la via de la subcontratacién, contratar a una empresa relacionada que
prestara los mismos setrvicios en otro puerto de la misma region.

16 Con la excepcion de la licitacién de Puerto Montt del afio 2013 que se revisa mas adelante.
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Prohibicién absoluta de integracién horizontal con otros concesionarios de frerﬁgs:éd@
N\

atraque de uso publico en el mercado relevante geografico (en este caso la Regio‘ﬁié :

Valparaiso).

Definicién de usuario relevante. Revalido la decisién de incorporar como usuario relevante
a las empresas navieras con mas de un 10% del tonelaje de carga maritima movilizada a
nivel nacional en el Informe N°10 (Iquique), que hasta el afio 2014 utilizaba como

referentes la regién o el frente licitado.

(i2i) 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 operacion 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, estan 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:

Deberes de transparencia en relaciéon con la politica tarifaria y reporte de estados

financieros auditados a la CMF.
Obligacién de no discriminaciéon de servicios y tarifas sin justificacion.

Fijacion de plazos para la ejecucion y entrega de los POIs definidos en las bases de licitacion
y el respectivo contrato de concesion, y causales objetivas y limites para posibles plazos de

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

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

multas en caso de fallas.

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.

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

basicos.
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e Imposibilidad de realizar ventas atadas o en paquete.

e Plazo maximo de la concesion 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 Ministerio 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, administraciéon 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 concesion 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 bahifas, o un uso compartido bajo condiciones de compatibilidad

con otros usos que permitan el mejor aprovechamiento de dichos bienes.

e DPuerto corresponde al terminal maritimo o recinto portuario en un area litoral
delimitada por condiciones fisicas o artificiales que permite la instalacién de
infraestructura destinada a la entrada, salida, atraque, desatraque, amarre, desamarre y
permanencia de naves, y a la realizacion de operaciones de movilizacion vy
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 construccion o reparacion de naves.
(iz) Solicitud y plazos:

e Las 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 [Hstas 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
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inversion superior a las UTM 2.500". La segunda, es aquella que se otorga por ufi;Plg
superior a 1 aflo y hasta 10 afios e involucra una inversion igual o inferior a las g@{l\i 155
2.500. Las concesiones pueden ser modificadas o renovadas mediante decreto de a

respectiva autoridad, lo que en términos practicos significa que en este régimen juridico
las concesiones portuarias pueden ser infinitas a través de sucesivas renovaciones vzs-
a-vis las concesiones portuarias de empresa del Estado que la Ley N°19.542 fija como

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

e FEl concesionario 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 Las concesiones maritimas terminan por causas, que entre las de mayor relevancia se
encuentran: vencimiento del plazo; término del objetivo para el cual se otorgd;
destruccion de las mejoras fiscales entregadas en concesiéon o permiso; traspaso o
cesion efectuado con consentimiento del Estado; acuerdo mutuo del Estado y del

concesionario; y la terminacion de la concesion o permiso decretada por el Estado.
(v) Supervigilancia de la operacion:

e la autoridad maritima, que corresponde a la Direcciéon 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 segun las normas de las sociedades andnimas abiertas y la ley

de mercado de valores; restricciones de propiedad verticales y horizontales segun las

17 Cortesponden 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.
18 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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disposiciones que en cada caso disponga el TDLC para su licitacion; y, obhgaqqn.v de

servicio, cumplimiento de indicadores de calidad de setvicio, deberes de transpar 1§,f_

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 relacion ciudad — puerto, entre otras variables relevantes a

comparar en este tCSpCCtO.

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-vis 1a 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 explotacién 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,
entre las principales consecuencias, efectos o impactos asociados a las asimetrias regulatorias entre

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

(i) EI régimen general de la regulacion de las empresas portuarias estatales establece que su
objeto es la administracién, explotacion, desarrollo y conservacion de los puertos y
terminales (articulo 4° Ley N°19.542). No obstante, la prestacion de los setvicios 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.
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transferencia en un mismo operador.

(i) Seginla 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 licitacién publica.

(i) De acuerdo con los numerales previos, la potencial competencia que existe, o podtia 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 Flplazo 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 Este 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 participacion 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 proximos a su fin al no poder ser rentabilizada "

e Las concesiones de la Ley de Puertos Estatales estan sujetas a los resguardos que el
TDLC establece tanto para las condiciones de competencia de la respectiva licitacién
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 obligacién de servicio, obligaciones de inversién, cumplimiento de
estandares de calidad de servicio, deberes de transparencia y entrega de informacion,
regulacion de CMF, deberes de no discriminacion 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.,

19 Hsta 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 periodo de concesion).
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molo de abrigo de San Antonio, concesionado a STI; sitio 8 de San Aftonig,
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concesionado a Puerto Panul; Terminal 1 de Valparaiso, concesionado a TP8; ¥4

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).

2.3 Proceso de Licitacion EMPORMONTT 2012-2013: Informe N°9

TDLC y causas de la inexistencia de oferentes

El 1 de agosto de 2012, EMPORMONTT solicit6 al TDLC determinar los términos y condiciones
de competencia de la licitacién publica para la concesién portuaria, bajo un esquema mono-
operador, del frente de atraque existente denominado “Muelle Comercial”, sitios 1 y 2, y de dos
frentes de atraque proyectados en el sector de Panitao, que denomina “Terminal Panitao”, a ser

construidos por el adjudicatario de la concesion.

Respecto al muelle comercial, ademas de concesionar su operacién bajo un esquema mono-
operador, el concesionario debia realizar inversiones en las obras de mantencién necesarias para
mejorar la calidad de los servicios portuarios asociados y las inversiones necesarias para la mejoria,
conservacion y mantencion de las operaciones en los Sitios 1 y 2 del Muelle Comercial del puerto
de Puerto Mont (Informe N°9 TDLC, 2013).

Sobre el Terminal de Panitao, la concesiéon tenfa como objeto su construcciéon y posterior
explotaciéon. Las inversiones comprendian 2 nuevos frentes de atraque; una explanada de 50.000
m2, con superficie pavimentada, y la construccién de un camino de acceso al Terminal Panitao que
conectaba con una ruta secundaria que empalma con la ruta 5 sur. El objetivo era movilizar graneles

solidos y liquidos, carga general y contenedores.

El Informe N°9 del TDLC destaca que la licitacién distingufa dos etapas: la primera consistia en la
entrega del Muelle Comercial para su operacion por el concesionario y la construccion del Terminal
Panitao, con un plazo maximo de 4 afnos. Esta etapa comprende el perfodo entre la Fecha de
Entrega de la concesion y la Fecha de Inicio de Operaciones del Terminal Panitao. Transcurrido
ese perfodo maximo de construccién, el concesionario debia restituira EMPORMONTT el terreno
correspondiente al area denominada en las bases como “Borde Costero”, de 16.000 m2 de

superficie, con lo cual disminuia proporcionalmente el Canon Fijo Anual que paga el concesionario.

El modelo de negocios disefiado para la concesion implicaba un plazo de 25 afios, la entrega de las
actuales instalaciones del puerto (Muelle Comercial, sitios 1 y 2) y la opcién del cocesionario de
restituir a EMPORMONTT los Sitios 1 y 2 durante toda la vigencia del contrato desde la entrada

en operaciones de Panitao, opcién que debia comunicarse con al menos un afio de anticipacion.
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Las inversiones obligatorias a ejecutar en el Muelle Comercial y en la construccion del%g\qe\v
terminal de Panitao ascendian a unos US$ 56 millones®. \
Un aspecto importante a considerar es que el criterio de adjudicacién propuesto por
EMPORMONTT en la consulta al TDLC, consistia en otorgar la concesion al oferente que
ofteciera el menor Indice de Tarifas Maximas por aquellas cargas y servicios que se transferfan en
y movilizaban en ese momento en el puerto de Puerto Montt, en los sitios 1 y 2, excluidas las
asociadas a la industria acuicola (smo/fs, alimento para peces, bins con hielo, entre otras.). No
obstante estar de acuerdo en el método, el TDLC en su informe N°9 requirié que se definieran los
servicios basicos que se prestarfan en el nuevo terminal Panitao y que sus tarifas fueran
incorporadas en el Indice de Tarifas Maximas que se utilizaria como variable de adjudicacién.
Basicamente se trataba de los servicios de muellaje y transferencia de contenedores y graneles

solidos (astillas), que en ese momento no se transferfan en los Sitios 1 y 2 del Muelle Comercial.

Respecto del actual proceso de concesion que se encuentra estudiando EMPORMONTT, destacan

tres variables del Informe N°9, a saber:

(i) Definicién de mercado relevante (en la seccién 5 de este Informe se profundiza en el

analisis).

e En su dimensiéon de producto: Hasta antes del Informe N°9, el TDLC defini6
consistentemente el mercado relevante a nivel del producto como el de setrvicios basicos
en puertos que pueden atender a la nave de disefio del frente que sera concesionado. Sin
embargo, con ocasion de la consulta realizada por EMPORMONTT en el citado Informe
N°9, el TDLC se alej6 de este criterio incorporando en la definicién del mercado relevante
a nivel de producto los servicios basicos en puertos que pueden atender una nave menor a
la de disefo, extendiéndolo de naves del tipo post panamax que podria atender el nuevo
terminal de Panitao, a naves panamax, dado que estimé poco probable que servicios de
linea, que utilizan la nave de disefio, llegaran a la regién®. Asi, el mercado relevante se
extendi6 a puertos que pudieran atender naves panamax con posibilidad de expandirse para

recibir naves post panamax.

e FEn su dimensién geografica: En general, la delimitaciéon del mercado geografico esta
definida en la ley y corresponde a la regién administrativa. Sin embargo, en el Informe N°9
el TDLC se alej6 de este critetio e incorpord al Puerto de Corral, localizado en la Region
de Los Rios.

20US$ 1 millén en equipos y mantencion de la infraestructura existente, US$ 50 millones en la construccion del terminal
Panitao y US$ 5 millones en equipos para dicho frente de atraque.
2l Para mayor detalle véase Informe N°9 TDLC, paginas 29 y 30.
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(i) EI TDLC reconoce la imposibilidad de incorporar los servicios a cruceros como patte.del

tarifa en US$ 12/pax y permitir un incremento real maximo de 10% luego de adjudicada la™

concesion.

(i) Resguardos estructurales a la competencia. Se aceptd la propuesta de la empresa de una
restriccion vertical de 60%, criterio vigente del TDLC a esa fecha, y rechazé que no
existieran restricciones horizontales y, alejandose de su jurisprudencia, permitié una
integracion maxima de 40% entre dos puertos de uso publico. En concreto, se prohibe que
los controladores y su relacionados puedan tener simultineamente mas del 40% de la
propiedad o derecho a voto en dos puertos de uso publico que formen parte del mercado
relevante, no obstante poder participar del respectivo proceso concursal. En este ultimo
respecto la tendencia de las licitaciones anteriores era a fortalecer las restricciones
horizontales, como ocurrié para las licitaciones de San Antonio, y Valparaiso en la
denominada segunda fase de licitaciones portuarias (Informe N°5 e Informe N°6 del

TDLC respectivamente).

Por ultimo, pese a que se vendieron 11 bases- result6 desierta, producto del actuar coordinado de
ciertos actores del mercado (que interpusieron acciones judiciales) y consecuentemente por la falta
de proponentes, que entre sus multiples causas se encuentra el elevado monto de las inversiones
vis-a-vis las estimaciones de demanda (US$ 50 millones para una demanda estimada en torno a 1

millén de toneladas al inicio de la concesion).
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3 Caracterizacion actual operacion y proyecto de concesiéh;;\éé‘
EMPORMONTT .

En esta seccién se resume la actual infraestructura de propiedad de EMPORMONTT 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

EMPORMONTT es una empresa que participa en distintos mercados debido a su condiciéon
regional y al objetivo multipropdsito por el cual fue creado. Por ello, ofrece una amplia variedad
de servicios a empresas cuyas operaciones son diferentes, implicando con ello la insercién y la
participacion de EMPORMONTT en el desarrollo econémico de la Region y del pafs (Propuesta
Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion).

En breve, segin se profundiza lineas abajo, los setrvicios prestados por el puerto, tanto en su
funcién de proveedor de infraestructura para la prestacion de servicios de terceros operadores (e.g.,
los de estiba/desestiba que por Ley no puede realizat) 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.

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

atencion de las personas en terminales ad-hoc.

(iii) Atenciéon a transbordadores o ferries en rampas (Terminal de Transbordadores), en los
cuales se transporta carga del tipo Ro-Ro™ y también pasajeros, que, en algunos casos,

prestan servicios de conectividad a personas y cargas.

22 Roll on-RolLL 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 Descripcién activos operacionales

EMPORTMONTT explota, conserva y desarrolla dos Recintos Portuarios y un recinto
extraportuario. El Recinto Portuario Puerto Montt se ubica entre el canal Tenglo y la costa
continental frente al extremo de la Isla Tenglo, que alberga un Muelle Comercial, que se compone
por el sitio 1 y 2, y un Terminal de Transbordadores. El Recinto Portuario Panitao se ubica en la
localidad del mismo nombre, a unos 14 kilémetros en direccién Suroeste del Recinto Portuario
Puerto Montt, y actualmente no posee infraestructura ni equipamiento, mientras que la Zona
Extraportuaria se ubica en el sector de Chinquihue Alto, en la Ruta 5 Sur tramo Puerto Montt -

Pargua, en el kilometro 9 desde cruce Cardonal de Puerto Montt.

Ademas, la empresa portuaria mantiene la administraciéon del Terminal Multipropésito de Castro,
y, segun detalla la Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion, la
Direccion de Obras Portuarias del MOP, a través de un convenio, le hizo entrega la administracion

de 13 rampas ubicadas en la region.

La Figura 3.1 muestra el emplazamiento de la infraestructura de atraque y areas de respaldo propias

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

Figura 3.1: Localizacion Infraestructura propia y en administracion
EMPORMONTT

Fuente elaboraciéon propia sobre Google Earth, en base a Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso

de aprobacion.

1. Recnto Portuario Puerto Montt

La superficie total del Recinto Portuario es de 38,3 ha, de las cuales 27,2 ha comprenden su

territorio maritimo y 11,1 ha corresponden a su superficie terrestre. La Figura 3.2 expone las
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compuesto por las siguientes instalaciones:

(i) Muelle comercial integrado por dos sitios multipropdsito que permiten atender a naves

de carga y pasajeros. A este sector se le conoce como zona primaria (o 1ra Zona).

(i) Terminal de Transbordadores (conocido como 2da Zona), el que estd compuesto por
cinco rampas de concreto armado de 7 m de ancho cada una, apoyadas sobre pilotes de
acero y construidas en distintos niveles con el objeto de garantizar la operatividad del
terminal en distintas condiciones de marea. Este terminal, cumple un rol de apoyo a la
integracion del territorio austral del pais, prestando servicios a los servicios marftimos

que conectan Chaitén, Chacabuco y Puerto Natales y Punta Arenas.

Figura 3.2: Infraestructura Recinto Portuario Puerto Montt

- “a Jeha O]
g QT PGS 4

AN » N
SN \,\'." -
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[] Terminal de Transbordadores I Muelle Comercial

Fuente: Elaboracién propia en base a Memoria Anual EMPORMONTT 2018.

Cuadro 3.1: Caracteristicas Recinto Portuario Puerto Montt

Unidad d

e Sitio 1 Sitio2  Terminal de Transbordadores

medida
Longid LL— 2504 1T L
Ancho Delantal m 23 23 -
Bdloramaxima M e 20
Calado méximo 10,8 (consic.lerando elusode 6,3 m y excepcionalmente §,8 m

Reloj de Marea) contando con marea suficiente
Manga maxima m 35
. Tablestacado y Pared Rampas de hormigén armado
Tipo de estructura ) . . o
Pared Pilotes H  piolotes H sobre pilotes metalicos

Fuente: Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacién.
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eslora maxima de 230 m, manga de 35 m y calado de 10,8 m. En el caso de transbordadores, la-

eslora maxima es de 133 m y el calado de 6,3 m en condiciones de marea normales.

1. Recinto extraportuario

De acuerdo con la legislacion aduanera, el almacén extraportuario es un recinto de depodsito
aduanero ubicado fuera de la zona primaria de internacién, destinado a prestar servicios a terceros,
donde puede almacenarse cualquiera mercancia hasta el momento de su retiro, para importacion,

exportacion u otra destinacion aduanera.

EMPORMONTT tiene una Zona extraportuaria ubicada en el sector Chinquihue Alto, ruta 5 sur
tramo Puerto Montt-Pargua, con una superficie total de 8,35 ha, la que se representa en la Figura
3.3. Como se especificard mas adelante, esta drea se concesionari con el objetivo de desarrollarla,
junto con una Zona de Inspecciéon y Depésito Aduanero, donde la Sociedad Concesionaria debera

ejecutar las obras y proveer el equipamiento necesario para prestar los servicios basicos
obligatorios.

Figura 3.3: Recinto extraportuario

Fuente: Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion.
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1II.  Recinto Portuario Panitao

El Recinto Portuario Panitao (localizacién en Figura 3.4), constituye una reserva de area para
desarrollo portuario y a la fecha no posee infraestructura ni equipamiento alguno®. El terreno esta
conformado por un area maritima de 1.905.000 m2 y 700 m de frente de playa, en el que
EMPORMONTT presta el servicio de uso de area maritima a Marco American Corp. Spa., que

opera un astillero orientado a la reparaciéon y mantenimiento de naves mayores y menores.

Figura 3.4: Ubicacion Recinto Portuario Panitao

Fuente: Memoria Anual 2018 EMPORMONTT.

1V, Terminal de Castro

El Puerto de Castro presta los servicios de transferencia de carga y pasajeros y es administrado por
EMPORMONTT. Consta de un muelle transparente de 70,4 m. por 12,4 m. de ancho, estructurado
en base a 56 pilotes de acero hincados (verticales y diagonales), vigas transversales y longitudinales
de acero, que soportan losetas prefabricadas de 15 cm de espesor, sobre las cuales se considera una

losa de hormigén H35 in-situ de 15 cm. Ademas, cuenta con una rampa para la atencion de

transbordadores. Las principales caracteristicas de este Terminal se reportan en el Cuadro 3.2 y la

Figura 3.5 a continuacién.

23 Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacién.

26



Folio: 12875

&4 LegalSign vy 7OL

Cuadro 3.2: Caracteristicas Puerto de Castro

Unidad de Sitio Terminal de
medida Transbordadotes
Tipo de Nave Pasajeros  Carga general Barcaza
Eslora maxima m 125 50 74,2
Manga méxima m No definida No definida No definida
Calado m 55 55 52

Fuente: Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion.

Figura 3.5: Infraestructura Terminal de Castro

Fuente: Elaboracién propia en base a Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT

2020 en proceso de aprobacion.

V.  Rampas de Conectividad

Por el convenio anual tripartito entre el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, la
Direccién de Obras portuarias y la compafifa, EMPORMONTT administra y explota

econémicamente 13 rampas en la region, cuales son:

e Rampa La Arena — Puelche.

e Rampas Pargua — Chacao.

27



Folio: 12875

&4 LegalSign vy 7OL

e Rampa Dalcahue — Coyumbé.
e Rampa Chonchi.

e Rampa Quellon.
¢ Rampa de Hornopirén.
e Rampa Caleta Gonzalo.

e Rampa Chaitén.
3.1.2 Demanda: Toneladas transferidas y naves atendidas

En funcién de las estadisticas proporcionadas por EMPORMONTT, en esta subseccién se
caracteriza la demanda que ha sido atendida en la infraestructura de su propiedad en los ultimos
afios, primero de volimenes transferidos y luego por naves atendidas, con aperturas distintas a
nivel de terminales y principales tipos de productos y de embarcaciones®. El propésito de esta
seccion es caracterizar la importancia relativa de las operaciones de EMPORMONTT 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 3.3 presenta el total de toneladas transferidas por terminal de propiedad de
EMPORMONTT vy el Cuadro 3.4 realiza una apertura a nivel de los principales productos. En
términos agregados, se observa que en los afios 2014 y 2018 el total de toneladas transferidas fue
cercana a 1 millén anuales, con una caida significativa de 35,5% en 2015 y una posterior
recuperacion en el perfodo en analisis, comportamiento que se analizara en mayor profundidad

lineas abajo.

De la simple inspeccién del Cuadro 3.3, y del Cuadro A.5 (participacién relativa) y Cuadro A.6
(crecimiento), se puede observar que la mayor participacion relativa en las toneladas se movilizan
en el Muelle Comercial, mostrando un promedio de participacion del 65,4% para el periodo 2016-
18. Desde una perspectiva historica, el terminal de transbordadores ha ido adquiriendo mayor

importancia, pasando de promediar un 13% en el bienio 2014-15 a un 34,6% en los afios 2016-18.

Cuadro 3.3: Toneladas transferidas por terminal EMPORMONTT
2014 2015 2016 2017 2018

Muelle Comercial 848.315 550.766 424.087 547.803 672.937
Terminal de Transbordadores ~ 127.471 78.801 219.120 280.974  374.009
Total 975.786  629.567 643.207 828.777 1.046.946

Fuente: EMPORMONTT.

24 Se trata de un resumen de la informacién reportada en el Anexo A y el Anexo B respectivamente.
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Cuadro 3.4: Toneladas transferidas por producto y terminal EMPORMOE;‘i :

o

Productos 2014 2015 2016 2017 2018 |
Fertilizantes 269.874 158206 128.762 144.671 157.517

Sal 59.347 43.188 29.986 53.844 67.192
Smolt 136.620 107.223 132981 179.051 236.203
Muelle Harina de Pescado 39.439 44.275 19.361 23.234 39.086
Comercial Harinas Vegetales 207.574 87.057 62.958 79.252 91.803
Otras Cargas 135.461 110.817 50.039 67.751 81.136
Total Muelle Comercial
(ton) 848.315 550.766 424.087 547.803 672.937
on
Tara Vehiculos 50.966 34.139 78.479 89.153 112.995
. Carga Surtida 65.356 36.223 128213 177.597 250.320
Terminal de
subtotal 116.322 70.362  206.692 266.750 363.315
Transbordadores
Otras Cargas 11.149 8.439 12.428 14.224 10.694
(rm)
Total TT
127.471 78.801 219.120 280.974 374.009
(ton)
Total EMPORMONTT
(ton) 975.786 629.567 643.207 828.777 1.046.946
on

Fuente: EMPORMONTT.

En relacién con la apertura segin terminal y principales productos (Cuadro 3.4 y Cuadro A.11 a

Cuadro A.14 del Anexo A), destacan los siguientes puntos:

Respecto a los datos mas recientes, los productos de mayor participacion relativa en las
toneladas transferidas en el Muelle Comercial corresponden a Swolts y Fertilizantes. Los
primeros muestran un promedio de participacion relativa del 33,1% para los afios 2016-18,

mientras que para los segundos es de un 26,7% para el mismo periodo.

Desde una perspectiva histérica se observa que los fertilizantes y las harinas vegetales
cayeron en torno a 100 mil toneladas entre 2014 y 2018, comportamiento que fue
parcialmente compensado por el incremento de 100 mil toneladas de Swo/ts en el mismo

petiodo.

En relacion con la apertura de las cargas del Terminal de Transbordadores, la carga total se
clasifica en carga surtida y tara de los vehiculos que la transportan. Se observa una

recuperacion de los niveles de actividad luego de la caida del afio 2015.

b) Naves atendidas

Respecto al nimero de naves atendidas por terminal, de acuerdo con la informacién del Cuadro

3.5, junto con las estadisticas reportadas en el Anexo B, en que se muestra para el periodo 2008-
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2018 las Naves por Terminal en niveles (Cuadro B.1), patticipacion relativa (Cuadro B.2) y I'
crecimiento (Cuadro B.3), se observa que la cantidad de naves atendidas es menor en el
Comercial en comparaciéon con terminales portuarios de las otras zonas del pafs. El nimero de
naves promedio diario en el Muelle Comercial es 1,2 en el afio 2017 y algo menos de 1,1 en 2018,
incrementandose a 2 durante 2019. En el caso del Terminal de Transbordadores el promedio diario

de naves atendidas se encuentra en torno a 1,3 en los ultimos dos afios.

Cuadro 3.5: N° de Naves recibidas por terminal ©)

2017 2018 2019
Muelle Comercial 445 394 552
Term. Transbordadores 367 466 359
Term. Portuarios Chiloé 736 464 563
Total 1.548 1.324 1.474

(*) E1 2019 solo incluye las estadisticas hasta el mes de septiembre.
Fuente: FElaboracién propia basada en informacién de EMPORMONTT.

Por su parte, el Cuadro 3.6 cruza las estadisticas de nimero de naves segn su tipo. Se observa que
el total de naves atendidas en el Terminal de Transbordadores corresponde a las del tipo Ro-Ro y
los cruceros internacionales han promediado 50 arribos en los ultimos 3 afios. Es importante notar
que dado que las naves mercantes y los cruceros internacionales se atienden en el Muelle Comercial,
la diferencia con el total de naves atendidas en dicho muelle del Cuadro 3.5 cotresponde a naves
regionales, es decir, naves de tamafo medio a menor y que como se observara mas adelante,

relacionadas a la actividad acuicola (e.g., So/ts o alimento).

Cuadro 3.6: N° de Naves recibidas por tipo ©

2017 2018 2019
Mercantes 47 36 111
Cruceros internacionales 62 34 55
Cruceros nacionales 0 0 0
Regionales 1.072 788 949
Roll on-Roll off 367 466 359
Total 1.548 1.324 1.474

(*) E12019 solo incluye las estadisticas hasta el mes de septiembre.
Fuente: Elaboracién propia basada en informacion de EMPORMONTT.

Por tltimo, en lo que respecta al tamafio de las naves atendidas, el Cuadro 3.7 presenta estadisticas
del ano 2018 para las naves atendidas segin tipo y terminal, excluyendo las que presentan servicios
a la industria acuicola (Swo/ts y alimento). Para el analisis que se realizara en las secciones siguientes

destacan:
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Las naves de pasajeros tienen una eslora promedio de 122 m y la de mayor tamano 2
De acuerdo con informacién no reportada en el cuadro, los cruceros con eslora superig

200 m tienen un calado de 9,5 m.

Las naves que transportan carga convencional como graneles, tienen una eslora promedio

de 166 m (189 la eslora maxima), con un calado en torno a 9,7 m.

Las naves mixtas, algunas de las cuales transportan contenedores tienen dimensiones

similares a las del punto previo.

En el caso del Terminal de Transbordadores, las naves de auto transbordo regional tienen
una eslora promedio de 70 m y una eslora maxima de 123 m, con calados inferiores a 6,2

m.

Cuadro 3.7: Eslora y TRG segun tipo de nave y terminal EMPORMONTT 2018

Promedio

de eslora

Muelle Comercial

Autotrasbordo regional 55 729 74 1.400
Chipera 166 22.362 166 22362
Embarcaciones menotres 44 697 133 6.406
Naves armada 69 1.820 148 4.481
Pasajeros 122 14.208 237 61.396
Transp. minerales/granel/petro 159 17.281 190 38.762
Trasp. carga seca a granel 166 18.508 189 25471
Autotrasbordo regional 70 1.827 123 9.951
Carga tradicional 162 11.282 162 11.282
Embarcaciones menores 30 234 76 1.343
Pesqueras 20 100 20 100

Fuente: Elaboracion propia basada en informaciéon de EMPORMONTT.

3.1.3 Capacidad de transferencia y proyecciones de demanda

En relacién con la capacidad de transferencia de los terminales de EMPORMONTT, la Propuesta
Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion estima una capacidad de
transferencia total del Muelle Comercial y del Terminal de Transbordadores de 2.008.548 toneladas.

Los puntos siguientes y el Cuadro 3.8 descomponen esta capacidad por terminal y tipo de carga,

de acuerdo a la metodologia desarrollada por el MTT y que se explica resumidamente en el Anexo

C.
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e Los sitios 1 y 2 que componen el muelle comercial, conforman una linea de
continua, con una capacidad de transferencia anual muelle-nave estimada en 1.44

toneladas utilizando estadisticas de las cartas de atraque del afio 2018.

e Por su lado, la capacidad de transferencia anual muelle-nave del Terminal de
Transbordadores es de 16.199 vehiculos, es decir 566.950 toneladas por afio (asumiendo

35 toneladas por vehiculo de acuerdo con las estadisticas reales del afio 2018).

Cuadro 3.8: Capacidades segun terminal y tipo de carga

\ Tipo de Capacidad Base
Terminal
Carga Dedicada Ajustada

Contenedor 1.583.999 1.889
Granel 5.296.094 439.143
Muelle Com erdal Mixta 1.092.453 1.000.566

Total Muelle
Comerdal - 1.441.598

(ton)

Terminal Transbordadotes Rodados 737.035 566.950
Contenedor 1.583.999 1.889
Granel 5.296.094 439.143
TOTAL PUERTO Mixta 1.092.453 1.000.566
Rodados 737.035 566.950
Total (ton) - 2.008.548

Fuente: Elaboracién propia basada en informacion de EMPORMONTT.

En términos muy basicos, la metodologia del MTT que resume el Anexo C se explica a

continuacion:

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 histéricas y la tasa de
ocupacion 6ptima segun tipo de carga (10% para contenedores, 50% para graneles, 25%

para fraccionada y 28% vehiculos).

e (Capacidad ajustada corresponde al porcentaje historico de cada tipo de carga aplicado sobre

la capacidad dedicada.

Finalmente en lo relativo a esta seccién, la Figura 3.6 cruza las proyecciones de demanda de la
Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion hasta el afio 2040 para
un escenario normal o conservador (crecimiento de largo pazo de 2% anual), optimista
(crecimiento de largo pazo de 3% anual) y uno pesimista (crecimiento de largo plazo de 1% anual),
con las estimaciones de capacidad de la actual infraestructura. Se observa que, para la proyeccion

de demanda optimista, la actual capacidad se toparia hacia el afio 2040, analisis que sin embargo es
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estatico y no considera la calidad de servicio en funcién de la competencia existente para algunes
\

€4,

intensa en la industria acuicola, servicios a transbordadores, graneles soélidos de cabotaje de

desembarque y cruceros internacionales. Por ello, a la luz de la capacidad estimada de la actual
infraestructura y la necesidad de mejorar la calidad de servicio, la alta administraciéon de
EMPORMONTT ha decidido la concesion de sus principales activos, con proyectos obligatotios
de inversion focalizados en déficits de infraestructura especificos y acotados en valor en
comparacion a los procesos de licitaciéon de los puertos de propiedad estatal de la Macrozona

Centro Sur, Macrozona Centro Norte y Macrozona Norte™.

Figura 3.6: Proyecciones Totales de demanda y capacidad (en toneladas)
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Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

3.2 Unidades de negocios y principales clientes de EMPORMONTT

Como se desarroll6 en la seccion previa, en comparacion a las cargas convencionales, los servicios
portuarios para al transporte maritimo de pasajeros y de carga automotora o Ro-Ro, requieren de

activos distintos para la infraestructura de atraque de naves, zonas de preembarque, equipamiento

2 El pais se divide en 4 macrozonas, estas son: La Macrozona Norte, conformada por las regiones de Arica y
Parinacota, Tarapaca, Antofagasta y Atacama; la Macrozona Centro-Norte, a la que pertenecen las regiones de
Coquimbo, Valparaiso, Libertador General Bernardo O'Higgins y Metropolitana de Santiago; la Macrozona Centro-
Sur, conformada por las regiones del Maule, Nuble, Biobio, La Araucania y Los Rios; y, la Macrozona Sur-Austral que
integra las regiones de Los Lagos, Aysén del General Carlos Ibafiez del Campos y Magallanes y La Antartica Chilena.
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operacion difieren respecto a los asociados a frentes de atraque convencionales

A continuacion, se presentan 2 cuadros, uno muestra los ingresos por terminal, y el otro los
ingresos por lineas de negocios, ambos para el afio 2018. El Cuadro 3.9 muestra que los ingresos
provienen principalmente del muelle comercial, llegando a representar un 92,8% si excluyen los
ingresos asociadas a la administracion de rampas DOP y el terminal de Castro (71,5% con rampa
y Castro). Por otra parte, el Terminal de Transbordadores tiene una participacion secundaria de
solamente un 6,8% (5,3%) y el Recinto Extraportuario de 0,4% (0,.3%).

Cuadro 3.9: Ingresos EMPORMONTT por Actividades Ordinarias 2018

Participacion Participacion
Ingresos (M$) p P

(c/Castro y Rampas)  (s/Castro y Rampas)

Muelle Comercial 3.760.549 71,5% 92,8%
Terminal de Transbordadores 277.248 5,3% 6,8%
Extra Puerto 15.138 0,3% 0,4%
Castro y Rampas 1.206.462 22,9% -
Total (c/Castro y Rampas) 5.259.397 100% -
Total (s/Castro y Rampas) 4.052.935 - 100%

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

Por otra parte, el Cuadro 3.10 realiza la mejor estimacion posible de ingresos por lineas de negocios
de acuerdo con la apertura de la informacién financiera-contable a la que se tuvo acceso, con y sin
rampas y Terminal de Castro. Se trata de una estimacién imperfecta ya que la clasificacion asociada
a Servicios Convencionales, Terminales de Transbordadores y Pasajeros soélo considera los
servicios de muellaje a la nave y a la carga, ignorando su causalidad sobre los ingresos clasificados
en las partidas de Almacenamiento y Acopio, y Otros. No obstante, las imperfecciones de estas
medidas por unidad de negocios, se observa que el Terminal de Transbordadores representa en
forma directa el 4,4% de los ingresos (excluyendo rampas y Castro), cifra significativamente inferior
a su participacion en toneladas, la que en el afio 2018 fue de 36%. Conclusiones similares se pueden
extraer si se compara la importancia relativa del Muelle Comercial en toneladas e ingresos, ya que
en este caso los servicios a cruceros no tienen asociados transferencias de carga medidas en

toneladas, sino que en nimero de pasajeros.
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Cuadro 3.10: Ingresos EMPORMONTT por Lineas de Negocios 2018 (en

Ingresos (M$) Ingresos (MS$)

Lineas de Negocios (c/Castro y Rampas) Participacion (s/rampa y Castro) Participacion
Convencional 1.715.437 32,6% 1.715.437 42,3%
Terminal de Transbordadores 176.677 3,4% 176.677 4,4%
Pasajeros 331.575 6,3% 331.575 8,2%
Almacenamiento y Acopio 1.078.641 20,5% 1.078.641 26,6%
Otros 750.605 14,3% 750.605 18,5%
Terminal Castro y Rampas 1.206.462 22,9% - -
Total 5.259.397 100,0% 4.052.935 100,0%

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de EMPORMONTT-

Como complemento a los cuadros anteriores, se presenta el Cuadro 3.11 con Indicadores
financieros para los afios 2017-18. Respecto a la contribucién de las lineas de negocio al Ebitda,
por informacién entregada por la empresa se sabe que el margen Ebitda tanto para Pasajeros (Pax)
como Terminal de Transbordadores es de un poco mas de 90%, lo que implica que del Ebitda total
correspondiente al afio 2018, que asciende a M$ 1.776.944, un 24,7% o M$457.427 corresponde al

aporte conjunto de Pasajeros y Terminal de Transbordadores.

Cuadro 3.11:Indicadores financieros

ESTADO DE RESULTADO 201; - 2013 - Variacion 2018/2017
POR NATURALEZA o ngresos © “ngresos
ACUMULADO actividades actividades Ms$ %
ordinarias ordinarias

Ingresos de actividades ordinarias 4588.867 100%  5.259.395 100,0% 670528 15%
G beneficios a |

astos por benelicios a fos -880.207 9% -863.667 -164% 16540 2,0%
empleados
Gasto por depreciacion -318.665 -7% -299.240 -5,7% 19.425 -6%
Otros gastos por naturaleza -2.065.209 -45%  -2.605.887 -49,5% -540.678 26%
Otras ganancias 35.453 1%  -12.897 -02% -48.350 136%
Ganancia (perdida) actividad.

anancia (perdida) actividades 30 59 29,6%  1.477.704 28,1% 117.466 9%
operacionales
Ebitda! 1.678.904 36,6%  1.776.944 33,8%
Ingresos financieros 73.382 1,6% 68.002 1,3% -5.380 7.0%
Costos financieros -1.066 0,0% 1267 0,0% 202 19%
Resultados por unidades de rea 5.579 0,1% 7.317 0,1% 1.738 31%
Ganancia (perdida) actividad.

anancia (perdida) actividades 77.895 17% 74052 1,4% -3.843 -5,0%
no operacmnales
Ganacia (perdida) antes d
Ganacia (perdida) antes de 1.438.134 31,3%  1.551.756 29,5% 113.623 8%
impuesto

, _ ~755.004 165%  -804.661 153% -49.658 %

Gastos por impuesto a las ganancias
Ganancia del ejercicio 683.130 14,9%  747.095 14,2% 63.965 9%

(1) EBITDA calculado como: Ganancia actividades ordinarias - Gasto por depreciacion.

Fuente: Elaboracién propia Informe de gestioén afio 2018.
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deberan tomar tanto para el proceso de licitacion como para el periodo de vigencia del contrato de

conexion, es necesario identificar los principales clientes que explican dichas métricas. La Figura
3.7 presenta la participacion de los principales clientes originadores de carga del Muelle Comercial
de EMPORMONTT, donde se observa que hay 4 empresas que concentran el 67,3% de las cargas
del tipo granel movilizadas: Soprodi (22,5%), K+S (19,6%), Corpesca (13,1%) y finalmente CNA
12,2%. Las empresas Soprodi, K+S y Corpesca transfieren carga a granel como harina y aceite de

pescado, harinas vegetales y sal.

Figura 3.7:Participacion en toneladas movilizadas por Originadores de Cargas
(2018) ©
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*Sélo considera Muelle Comercial y carga del tipo granel.
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

Por su lado, la Figura 3.8 clasifica la importancia relativa de los clientes de EMPORMONTT
respecto a la facturaciéon del Muelle Comercial para la carga de graneles. Para esta clasificacion se
observa que los clientes mas relevantes en los ingresos de EMPORMONTT corresponden a las
Agencias Maritimas (29%), Salmoneros y Operadores de Carga (ambos con un 18% de

participacion) y Navieras con un 16%. En este respecto, es importante notar que, de acuerdo a
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informacién proporcionada por la empresa, el operador de carga Reloncavi, relacionado a

moviliza en torno a 65% de la carga a granel del Muelle Comercial.

Figura 3.8: Participacion en ingresos por tipo de Clientes (2018)

Salmoneros
18%
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Otros
8%

Navieras

Operadores de carga
18%
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(Consignatarios)

11%

Agencias Maritimas

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

En sintesis, existen empresas originadoras de carga a granel que en forma individual concentran
20% o mas del total de graneles movilizados en el Muelle Comercial en el afio 2018, a saber, Soprodi
y K4S, los que probablemente les interesara participar de la licitacién como ocurrié con Graneles
de Chile en la licitacién de Puerto Panul en San Antonio en el ano 1999. Por el lado de los ingresos,
los actores mas relevantes corresponde a las agencias navieras, tipicamente asociadas a alguno de
los principales operadores logisticos del pais (SAAM, Agunsa y Ultramar), las navieras propiamente
tal, donde dada la importancia del cabotaje también se encuentra alguna de estas compafifas y los
operadores, donde destaca Reloncavi relacionada con SAAM, actores que posiblemente con la

excepcion de las navieras dado el tamafio relativo del terminal a licitar, deberfa estar interesados en

participar de la licitacién en analisis.
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3.3 Activos a concesionar y proyectos de inversion obligatorigs: y.
‘3‘\—\\:"\ Q

opcionales N

A la luz de la capacidad estimada de la actual infraestructura y la necesidad de mejorar la calidad de
servicio, EMPORMONTT decidié concesionar sus principales activos, con proyectos obligatorios
de inversion focalizados en déficits de infraestructura y equipamientos especificos y acotados en
valor en comparaciéon con los procesos de licitacion de los puertos de propiedad estatal en las
macrozonas centro norte, zona central y zona centro sur. A saber, la concesiéon que
EMPORMONTT desea licitar comprende la totalidad de la infraestructura portuaria y areas de su
propiedad, con excepciéon del Recinto Portuario Panitao que quedarid sujeto a decision del
concesionario, como proyecto no obligatorio, y que en caso de ser ejercida la opcién implicara la

concesion de la totalidad de los activos de la empresa.

En mayor detalle, la licitacion se realizara bajo un esquema mono-operador, , con un plazo de 20
afios, 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 licitacién y concesion, el desglose de las inversiones

involucradas es el siguiente:
Obras obligatorias

(i) Muelle comercial, Sitios 1 y 2, habilitado en el plazo de dos afios desde la Fecha de Entrega®
(US$ 4,75 millones sin considerar servicios de cruceros): El concesionario asumiria la
obligaciéon de operar, explotar, mejorar, mantener y conservar el sitio 1 y 2. Incluye la
operacion de la actividad portuaria ligada al manejo de cargas, al negocio de los cruceros de
turismo, servicio a la conectividad y otras actividades complementarias. El detalle de las

inversiones es el siguiente:

e Regularizacion estado de redes de aguas lluvias y alcantarillado (US$ 280 mil): esta
obra consiste en llevar a cabo una setie de obras civiles destinadas a adecuar el

funcionamiento de las redes de aguas lluvias y alcantarillado a las normas vigentes.

e Reparacion frente de atraque (US$ 640 mil): Se trata de llevar a cabo una serie de
obras civiles destinadas a mejorar su resistencia frente a cargas sismicas y a

condiciones de sobre carga operacionales.

26 T.a fecha de entrega se define como el dia en que se entregue las areas de concesioén y que correspondera al primer

dfa habil del segundo mes que sigue a la fecha de firma de los Contratos de Concesion.
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e Reposicion pavimento (US$ 630 mil): serie de obras civiles destinadas a rempsrax_
grados de servicio en zonas criticas para la funcionalidad del puerto. ‘w\;ﬁ

e Reemplazo sistema de transferencia de graneles y carga acuicola (US$ 3 millones):
Considerando la polucién por transferencia de carga de graneles y en especial de
gluten y la reaccién social que esto ha generado en la comunidad, se presentan a
nivel basico alternativas de equipos que ayudarian a paliar el problema de polucion

en el proceso de descarga de naves.
e Disefio, instalacion y habilitacién de balizas para transito de naves (US$ 200 mil.)

(i) Inversion en Terminal de pasajeros, habilitado en el plazo de dos afios desde la Fecha de
Entrega (US$ 4,5 millones):

e Terminal de Cruceros (US$ 3,5 millones).

e Cambio pontones flotantes terminal de cruceros (US$ 1 millon).

(iii) Terminal transbordadores habilitado en el plazo de tres afios desde la Fecha de Entrega

(US$ 1,9 millones), segtn el detalle siguiente:

e Disefio, construccion y habilitacion de rampa para embarcaciones de 150 m de
eslora (US$ 1,9 millones).

(iv) Recinto Extraportuario, plataforma de actividades logisticas, habilitado en el plazo de
cuatro afos desde la Fecha de Entrega (US$ 2,41 millones): Respecto a este activo, dado
que de acuerdo con el numeral 1 del articulo 14° de la Ley N°19.142, los oferentes
(concesionarias) que se adjudiquen la licitacién de frentes de atraque deben tener como
objeto social el desarrollo, mantencion y explotacion del frente de atraque respectivo, lo
que excluye a recintos extraportuarios, en la bases de licitacion se establecera un solo
mecanismo de adjudicacién de los activos, pero se exigira que en la oferta técnica se
presente una sociedad diferente de la operadora del frente de atraque, sin restricciones de
relacionados en términos del articulo 100 de la Ley de Mercado de Valores, para la

administracion de este activo.

e Disefio, construccion y habilitaciéon de area para atenciéon de camiones y logistica
(US$ 2 millones)

e Diseflo, construccion y habilitacién de sala de atencién a usuarios (US$ 410 mil.)

Ademas de las obras obligatorias descritas, el concesionario estara facultado para realizar todas

aquellas obras y mejoras que sean necesarias para el debido cumplimiento de su objeto.
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Obras adicionales

proponer inversiones, considerando el proyecto referencial propuesto, que consta de la
construccion de una explanada de al menos 10.000 m2, con superficie pavimentada, que
soporte las exigencias de las cargas y vehiculos y que conecte directamente con el muelle
flotante; o podra proponer un proyecto distinto, el que debera ser previamente aprobado por
Empormontt. Esta ultima alternativa es necesaria para reducir la incertidumbre de potenciales
licitantes respecto al uso de este recinto. Para estas obras adicionales se considera necesario
invertir en equipos por un monto estimado en US$ 1 millén, elevando el total de la inversién

del proyecto opcional a US§ 6 millones.

EMPORMONTT entregara el area en concesion desde el comienzo, donde ademas la empresa
concesionaria va a tener la opcidén-hasta el afio 8- de proponer el proyecto de inversion
diferente al referencial, en el cual tendra 2 afios adicionales para que el proyecto obtenga la
recepcion municipal provisoria. Sin embargo, mientras el Concesionario del Frente de Atraque
no ejerza dicha opcion, el Area Opcional permaneceri bajo la administracién y explotacién
directa de EMPORMONTT, quien podra continuar desarrollando las actividades que

actualmente ejecuta en esa area.

El Cuadro 3.12 resume el monto de las inversiones para las obras obligatorias y opcionales. Como
se observa, las inversiones suman un total de US$ 19,56 millones y considerando sélo las
obligatorias US$ 13,56 millones.

Cuadro 3.12: Monto de inversiones activos a concesionar
(US$ millones)

Inversion Monto

Muelle comercial, Sitios 1y 2 4,75

Terminal de cruceros 4.5
Terminal transbordadores 1,9
Recinto Extraportuario 2,41
Recinto Portuario Panitao 6
Total 19,56

Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente, la presente licitacioén junto a las que se encuentra implementando EMPORCHA vy
EPAUSTRAL pueden ser clasificadas como una Cuarta Fase de licitaciones portuarias del modelo
chileno, las que se caracterizan por incorporar gran parte o la totalidad de la infraestructura de su

propiedad, inversiones asociadas a POIs de monto menor si se comparan con las realizadas hasta
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la fecha e incorporacién a los servicios portuarios basicos la conectividad de bienes y persé

el turismo, variables que se analizaran en las secciones que siguen de este Informe.
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Esta seccion, en funcién de la informacién disponible publicamente, en distintos grados de

profundidad, describe y analiza la infraestructura portuaria de la Regién de Los Lagos en variables
como localizacién, propiedad, acceso y, entre otras, su especializacién segun tipo de naves, cargas
y funciones. Seguidamente, se realiza un analisis de la estructura de mercado respecto de cargas

convencionales transferidas por terminal, movimiento de pasajeros internacionales y tarifas.

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 pais, 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 acentia 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 sélo posible por

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

(viii) Déficits de infraestructura portuaria.
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Ademas, es importante destacar el valor geopolitico y geoestratégico que posee la macrozo

A2 sUc;
austral, esto debido a la gran supetficie que abarca y a su bajo nivel de conectividad y de desartellé 4.
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.

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 poblacién de la macrozona sur que demandan servicios de transporte

intermodales, entre ellos el maritimo, determinan el Jznterland de los puertos de la Region de Los

Lagos, interrelaciones que se esquematizan en la Figura 4.1.
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Figura 4.1: Hinterland Puertos de la Region de Los Lagos
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b v o s omw o omwm o omm | Em o o o o o o _.-‘-.._._._._._._.+.I_._._.*._._._._.
- Transporte Maritimo-Cabotaje I -
LI |
% EMPORCHA
« Oxxean
¢ Puerto Raul Marin Balmaceda
«* Melinka
+* Melimoyu
« Puerto Gala
«* Puyuhuapi

«* Puerto Cisnes
«* Puerto Gaviota
«* Puerto Aguirre
«* Puerto Ingeniero Ibafiez
«¢ Chile Chico
«* Puerto Yungay
. % Puerto Rio Bravo

Transporte Maritimo-Ultramar

Fuente: Presentacion EMPORMONTT- Proceso de concesion de sus terminales, marzo 2019.
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e Personas y vehiculos.

e Insumos y materias primas para las actividades econémicas de la regiéon, como agricultura,

comercio, construccién e industria en general, particularmente para la salmonicultura.

e Productos terminados de la industria acuicola y del mar.

e Abastecimiento de alimentos para los salmones, tanto en las instalaciones de crianza de

alevines y Swolts, como en los centros de cultivo en el mar.

Para satisfacer esta demanda, la Regién de Los Lagos 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, la Figura 4.2 presenta la localizaciéon de

la infraestructura portuaria mas cercana a EMPORMONTT?.

Figura 4.2: Infraestructura Portuaria cercana a EMPORMONTT

Terminal San Jose de
Calbuco

Recinto Portuario Panitao

Terminales OXXEAN

Terminales Detroit
N

¥ Recinto Extraportuatio
Terminal Skorpio’
L

Terminal Transmarko

Fuente: Elaboracién propia en base a Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion.

La Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion clasifica los

terminales presentes en la figura anterior en las siguientes categorfas:

27 Se excluye de la imagen los terminales y rampas en convenio de administracién con la Direccion de Obras Portuatias

del Ministetio de Obras Publicas.
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|\
(i) Puertos de comercio exterior y cabotaje: relacionados con el transporte maritimo ernaves
!

mayores. Se identifican, el Muelle Comercial de EMPORMONTT, el Puerto de Chincui.d
propiedad de Oxxean y el Terminal San José de Calbuco de propiedad de la empresa

Portuaria Cabo Froward S.A. Los dos primeros para carga fraccionada y graneles soélidos,
no obstante, que en el Muelle Comercial de EMPORMONTT se transfiere aceite de
pescado, en tanto el tercero, es especializado en el movimiento de graneles sélidos y

liquidos.

(if) Puertos de Transbordadores: relacionados con el transporte maritimo de conectividad, de
carga de tipo Ro-Ro y pasajeros. Se identifican, el Terminal de Transbordadores de
EMPORMONTT y Terminal de Oxxean en la localidad de Chinquihue, el que también

presta servicios a la industria acuicola para el transporte de swo/t, alimentos y cosecha.

(iii) Puertos y terminales de cabotaje regional: relacionados con el transporte maritimo de
servicios al sector pesquero, principalmente a la industria acuicola de salmones y en forma
muy menor a los mitilidos. Se identifican los terminales de Fundacién Chinquihue,
Transmarko, Detroit, Oxxean, San ]osé de Calbuco, Terminal de Skretting en Pargua,

Terminal Multipropésito de Castro, SPQ en Quellén y otros menores.

(iv) Otros terminales: corresponden a los centros de acopio, relacionados con el transporte de
peces vivos de la cosecha de salmones, mediante embarcaciones especializadas con
estanques de capacidad variable denominadas we//boats. Dichos terminales, pertenecen a
empresas de salmones, los que estan ubicados en agua de mar, en las cercanfas de las plantas

de proceso primario (matanza).

Asimismo, la Propuesta Plan Maestro EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion sefala
que los siguientes terminales portuarios también son relevantes, dado que cumplen la funcién de
conectar el territorio.

(i)  Pargua y Chacao: destinados al cruce del Canal de Chacao.

(i)  Caleta La Arena y Puelche: destinados al cruce de estuario de Reloncavi.

(i) Hornopirén y Caleta Gonzalo: destinados a completar la Carretera Austral.

(iv)  Quellon: destinado a la conectividad hacia Chaitén, Chacabuco y otros lugares islefios.

(v)  Chaitén: destinado a la conectividad de la comuna de Chaitén.

(vi) Puerto Pesquero de Chinquihue: muelle flotante destinado a embarcaciones menores.

Por su lado, el Cuadro 4.1 presenta las caracteristicas de la infraestructura de los principales puertos

de la region, siendo tnicamente puertos privados de uso privado el Terminal Skorpios y el Terminal
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los terminales con mayor nave de disefio comparables (eslora de 230 m, calado de 10,8 m y manga

de 35 m) corresponden a:

(i) Puerto San José de Calbuco de la empresa Portuaria Cabo Froward S.A., filial de la empresa

de servicios maritimos y portuarios Agunsa, distante a 50 kilémetros de Puerto Montt. Este
puerto dispone de un muelle mecanizado con un frente de atraque y/o amarre de 230 m,
que consta de 4 dojphins de atraque y amarre, con defensas flexibles, panel de apoyo y bitas

de amarre. Ademas, cuenta con cinco boyas cilindricas de amarre.

En el extremo del muelle se ubica una torre cargadora de barcos, especializada en el carguio
de astillas de madera o chips. Sobre el muelle esta instalada una correa transportadora de
42 pulgadas de ancho, destinada a la transferencia de graneles sélidos, la que esta conectada

a las areas de acopio y almacenamiento.

También en el muelle se encuentra instalado un sistema de cafierias para la transferencia de
graneles liquidos del rubro alimento. En la actualidad se transfieren por este sistema, aceites
animales y vegetales, destinados a la fabricacion de alimentos para salmones. En el acceso
o estribo del muelle existe una estacién de bombeo, destinado a efectuar una accion booster,
que permite enviar el producto descargado hasta los estanques de almacenamiento

ubicados en los terrenos del Puerto.

Por otra parte, a contar del afio 2015 a través del muelle San José se descargan los
combustibles para abastecer a la Region. Para lo anterior, en el muelle existe un sistema de
manifold para conectar las naves que transportan combustible con la cafierfa que conduce el
combustible hasta los estanques de almacenamiento de propiedad y operaciéon de las
empresas distribuidoras de los mismos. De acuerdo a las estadisticas existentes, en el afio
2019 se descargaron 776 mil toneladas de combustible en el muelle San José en Calbuco,
lo que significa que hoy en dia es un terminal especializado en transferir graneles, derivando

marcadamente a un terminal petrolero.

En tierra dispone de una superficie de respaldo de 30 ha, en las que cuenta con las
instalaciones de apoyo necesarias para los distintos productos que utilizan el terminal para

su transferencia modal:

e Estanques para almacenamiento de aceite y planta para despacho de camiones a plantas

de alimentos.
e Recepcién de astillas, cancha de acopio y reclazmer de embarque.

e Domo presurizado para el almacenamiento de Clinker y torre para despacho de

camiones a la planta de molienda de Cemento Melon.
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e Cancha de acopio de rollizos pulpables para la planta de astillado al interior del

ecinte,
b\ N r

W

La nave de disefio corresponde a una nave de 228, 97 m de eslora, 12,6 m de calado Wi

manga de 37 m. Se observa que comparado con el Sitio 1 del Muelle Comercial de
EMPORMONTT, este terminal tiene similar eslora maxima, aunque mayor calado y
manga. Transfiere principalmente chips de madera de exportacion con destino el mercado
asiatico y cabotaje de combustibles liquidos. En su capacidad residual también transfiere

Clinker y alimentos para la industria acuicola, entre otras.

En sintesis, si bien en San José de Calbuco pueden atracar las naves de EMPORMONTT
por tamafio y capacidad, se trata de un puerto 100% mecanizado/granelero, que no cuenta
con frente de atraque, es decir, no es posible trabajar con camiones o prestar cualquier tipo
de servicio que requiera algun tipo de vehiculo o graa o equipamiento en un delantal de
muelle, porque no existe, por lo tanto, no es posible dar servicios a la carga de las naves
que atracan en EMPORMONTT

Asimismo, San José de Calbuco cuenta con un terminal de carga general para naves
menores, orientado principalmente a la prestaciéon de servicios de la industria acuicola, el
que esta ubicado inmediatamente al norte del muelle principal. El muelle flotante para el
atraque de las embarcaciones es de 60 m de largo por 21 m de ancho (1.250 m2), el que se
une a tierra mediante un pedraplén y puente metalico que en conjunto alcanza a los 190 m
de largo. La superficie terrestre de respaldo alcanza a una superficie de 10.000 m2

pavimentados, en las cuales se ubica una bodega de 1.000 m2 para almacenaje de alimento.

El terminal en general se utiliza para la transferencia de alimento de salmones, Swo/ts, hielo,
redes y pesca, como asi también para el abastecimiento de combustibles, agua potable y

carga general diversa.

Puerto de Chincui perteneciente a la empresa Oxxean, el que entrd en funcionamiento en
diciembre del afio 2014, con las siguientes caracteristicas: Nave de disefio de eslora y manga
de 200 m y 32,2 m, y calado 10,8 m. Sin embargo, desde esa fecha fue ampliado y

actualmente atiende naves “chiperas” de 37 m de manga.

En términos de infraestructura, el puerto consiste en un muelle de penetracion, mecanizado
tijo compuesto por una plataforma central de 124 m de largo y un puente de acceso. Cuenta
con un frente de atraque de 96 m. Ademas, dispone de una explanada de apoyo con una
superficie total de 2,7 ha, de las cuales se encuentran pavimentadas 1,5 ha. En dicha
superficie existen bodegas prefabricadas para almacenamiento de granos y fertilizantes,
principales cargas del terminal. Entre las dos bodegas existentes suman alrededor de 12.160

m2.
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Presta servicios a naves de graneles sélidos, carga general (contenedorizada y fracciiigg—égj\: Q,‘/_ 5
y pasajeros de cruceros nacionales e internacionales. ‘4\‘\\§\3£f‘ oy
(iti) Terminales Oxxean, perteneciente a la empresa del mismo nombre y localizados en la zona
de Chinquihue. Puede atender naves con una eslora maxima de 136 m, calado de 6,4 my
manga de 22,5 m. Presta servicios a la industria acuicola y a transbordadores. En el caso de
transbordadores, la nave de disefio es mayor a la de EMPORMONTT, cuyas dimensiones
maximas son de 133 m de eslora y calado de 6,3 m. ya que puede atender naves de hasta

150 m de eslora.

Disponen de una superficie estimada de 1,5 ha con patios y bodegas (alimentos) de respaldo
a la operacion del terminal. Cuenta en forma complementaria con un patio de acopio,
ubicado a unos 500 m del muelle, como respaldo para parqueo y estacionamiento de
camiones, vehiculos y remolques que seran embarcados en los transbordadores, como asi

también para recibir los mismos en las faenas de desembarque.

Los terminales que se detallaron en los numerales previos, en diversos documentos internos de
EMPORMONTT son clasificados como puertos mayores de la Region de Los Lagos, categoria a
la que también pertenece  EMPORMONTT y Puerto de Castro (administrado por
EMPORMONTT).

Asimismo, dentro de la oferta portuaria regional que se presenta en el Cuadro 4.1, para efectos del
analisis de competencia que se realiza mas adelante, se debe destacar aquellos terminales
especializados en la atenciéon de carga para el sector acuicola entre las que se encuentran las
transferencias de Smolts, alimentos, redes, cosecha e insumos, donde ademis de EMPORMONTT,

Oxxean y San José de Calbuco, participan los siguiente puertos privados:

e Muelle Skretting.
e Terminal Detroit.
e Terminal Fundacién Chinquihe.

e Terminal Transmarko.
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, Cuadro 4.1: Descripcion Principal Infraestructura Portuaria Region “

Eslora maxima

Calado maximo

Manga m:xima

3 _«'&C;

Propiedad Caracteristicas Servicios
(m) (m) (m)
o g
Puerto de Chincui E o AN Un muelle de penetracién, mecanizado fijo 200 126 22 Transferencia 'de graneles solidos, carga
compuesto por una plataforma central general y pasajeros.
u
Servicios d b de astill
h Un muelle mecanizado con un frente de cervicios F embarque C, as' 25
z transferencia de graneles liquidos,
atraque y/o amarre de 230m, que consta de 4 . .
. c X R transferencia de hidrocarburos,
Puerto San José de @ Portuaria Cabo dolphins de atraque y amarre, con defensas .
n . . 228,97 12,6 37 transferencia de carga general y
Calbuco ¥ Froward S.A flexibles, panel de apoyo y bitas de amatre. . .
[} . X o recepcion y descarga de todo tipo de
o Ademas, cuenta con cinco boyas cilindricas de e .
Q graneles sélidos, tales como clinker,
| amarre. j
B carbon, etc
Proveedor de alimentos de animales, y
principal fabricante de alimentos para
E T Chil alm .Ademis, de alm ient
Muelle Skretting mpresa Lrouw N El Terminal cuenta con un muelle sobre pilotes 65 6,5 - ; on.es emas, de amacenamiento
S.A. descubierto y bodegas de
almacenamiento del producto
terminado de la planta
Muelle Servicios . . Se compone de una explanada sobre la base de Uso publico y multipropdsito,
K , Servicios Portuatios . . . y ..
Portuarios Quellon Quellon S.A un relleno artificial y un muelle metalico con 106,5 5,15 - destinado a oftrecer servicios
uellon S.
(SPQ) loza de hormigén sobre pilotes. especialmente al sector acuicola.
Uno de los terminales consiste en un muelle de . .
.. Maestranza, trabajos submatinos,
" penetraciéon de 184m de largo que conforma 5 . . .
. Empresas Maritimas . . transportes de la industria del salmén.
Terminales OXXEAN sitios destinados a naves mayores y menores. Al 136 6,4 225 . . i
Oxxean El muelle principal se destina a también
final del muelle se encuentra un puente
i a los transbordadores
articulado que conecta a un muelle flotante
Un muelle con 4 sitios o lineas de atraque.
Ademas, el frente de atraque del sitio 2 estd
Puerto Detroit Chil ’ Prestacion de servici tuari 1
Terminal Detroit uerto etrot < habilitado para la atencién de naves Ro-Ro con 150 8,5 - res ac10n, € SEIVICios portuarios a fas
S.A. faenas acuicolas.
faenas de carga y descarga de rodados y de
pasajeros.
Emb d b de di
i ., El muelle esta compuesto por una calzada de mbarque y ese'm‘ arque de diversos
Terminal Fundacién ., i i ., productos a las distintas empresas de la
K K Fundacién Chinquihue  concreto armado, un puente de conexién y un 40,1 45 7,2 K K X
Chinquihue ’ zona, especialmente de la industria
muelle flotante .
acuicola.
. . . Se han especializado en cargas
Terminal Skorpi Empresa Constantin
erm otploy mpresa ons@ntio g componen de dos frentes de atraque - 338 - relacionadas con la acuicultura y en la

Terminal Transmarko

Kochifas Carcamo

atencién de naves de pasajeros.

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de Propuesta Plan Maestto EMPORMONTT 2020 en proceso de aprobacion.
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4.2 Transferencia de carga en Puertos Mayores de uso publico efyla™

Region de Los Lagos

Como se observa de la secciéon previa, en la Region de Los Lagos existe una amplia oferta de
servicios portuarios, que dependiendo del sector econémico y tipo de carga a los cuales ofrecen
sus servicios, y caracteristicas de su infraestructura, entre otros factores, puede implicar distintos

grados de rivalidad competitiva entre ellos.

La oferta portuaria de uso publico estd compuesta s6lo por un terminal de propiedad puablica®
y un gran numero de terminales privados de distinto tamafio, especializaciéon y mercados en los
que participan. Como se detall6 en la seccion 2.2, existen asimetrias regulatorias entre ambos
tipos de terminales que le otorgan ventajas competitivas a los puertos privados de uso publico,
las que en general se asocian a mayores grados de libertad y flexibilidad en su politica comercial,
como por ejemplo integracioén de distintos servicios, descuentos por volumen, tarifas especiales
por pronto despacho, normas de utilizacion de la infraestructura, etc. Asimismo, los terminales
privados no tienen deberes de informacién de sus operaciones y de tarifas, lo que limita la
disponibilidad de informacién estadistica necesaria para analizar la intensidad de la rivalidad
competitiva entre los terminales de la regiéon (lo que también es valido para todas las regiones

del pafs).

Producto de lo anterior, el alcance y la profundidad del analisis de competencia entre las
empresas portuarias que operan en esta zona, se limita a la informacién parcial disponible de
fuentes publicas, a estimaciones fundadas que se puedan realizar, como asi también a la
experiencia de ejecutivos del sector. En breve, la informacién cuantitativa y cualitativa a que se
ha tenido acceso para la elaboraciéon de este informe permite analizar y concluir en forma
indirecta la intensidad de la competencia ya que ésta es parcial o incompleta a nivel agregado por
empresa, dificultad que crece en la medida que se requiera investigar a nivel de segmentos de

mercado o a nivel de actividades o servicios especificos.

Considerando las limitaciones descritas en el parrafo previo respecto a la informacion estadistica,
el Cuadro 4.2 muestra las transferencias totales o agregadas realizadas por los Puertos Mayores
de la Region de Los Lagos entre 2014 y 2018 (véase Anexo A para el periodo 2009-2018). Se
observa que para el afio 2018 el 65,9% de la carga transferida se realizé en Cabo Froward, 22,7%
en EMPORMONTT (incluyendo Puerto de Castro) y sélo 9,6% en Puerto Chincui de Oxxean.

28 Debido a que las rampas de conectividad y el Puerto de Castro son de propiedad del Estado al igual que
EMPORMONTT, y su administracion se ha encargado a esta ultima empresa, para todos los efectos es equivalente
a que una empresa fuera la propietaria directa de todos estos activos o alternativamente, las controlara a través de
una sociedad Holding o Matriz.
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Cuadro 4.2: Toneladas totales transferidas puertos mayores Regién de Los L&gaﬁg\"«;. . N

2014 2015 2016 2017 2018 \MM

Empormontt 975.786 629.567 643.207 828.777 1.046.946
Chincui (Oxxean) 6.300 267.959 325.701 371.935 439.620
Cabo Froward 1.949.002 1.954.973 2.159.527 2.849.918 3.035.733
Puerto Castro 79.524 102.968 84.436 128.271 83.396
Total (ton) 3.010.612 2.955.467 3.212.871 4.178.901 4.605.696

Fuente: Elaboracién propia en base a informaciéon de EMPORMONTT hasta 2016 para Cabo Froward
Memorias anuales 2017 y 2018 de Cabo Froward para dichos periodos.

Una mirada répida de la evidencia del Cuadro 4.2 lleva a la conclusién de que Cabo Froward es
el actor dominante del mercado, seguido por EMPORMONTT y Chincui (Oxxean), aunque la
importancia relativa de EMPORMONTT serfa el doble de la de Chincui (Oxxean). Suponiendo
que participan solo estas tres empresas en el transporte maritimo en el mercado relevante, la
informacién no da cuenta de la real intensidad de la competencia entre estos actores, toda vez
que se omiten variables como especializaciéon y segmentos de mercado en los cuales participan
en forma individual y sus empresas relacionadas. En este ultimo respecto y sélo a modo de
ejemplo, las estadisticas del Cuadro 4.2 sobre estiman la participacion de EMPORMONTT y
sub estiman la de Oxxean a nivel consolidado, ya que se omiten las transferencias de cargas que
corresponden a los servicios prestados a transbordadores y a la industria acuicola, realizadas en

los Terminales Oxxean de Chinquihue.

Mas alla del ejemplo sencillo descrito, un analisis exhaustivo de competencia al menos debe

considerar las siguientes variables:

e LEvaluar el nivel de competencia en el tipo de cargas que transfiere Cabo Froward en
funcién de la especializacion de sus activos y, entre otros factores, permisos ambientales

y posicion competitiva asociada a su localizaciéon o emplazamiento.

e Ultilizar las transferencias consolidadas del Holding Oxxean, esto es, Puerto Chincui y

Terminales Oxxean.

e Incorporar al andlisis la actividad de todos los terminales privados de uso publico que
operan en la zona de influencia que compiten entre si, y que no estan representados en

el cuadro citado.

En relacién al primer punto, pese a la alta participacion de Cabo Froward, no existe rivalidad
competitiva importante en el tipo de cargas que transfieren EMPORMONTT vy los frente de
atraque de propiedad de Oxxean (Puerto Chincui y Terminales Maritimos), debido a que gran
parte de la carga transferida por ese terminal son astillas, hidrocarburos, y graneles sélidos como

Clinker, cargas que no pueden ser transferidas por las dos ultimas empresas debido a
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restricciones ambientales por estar emplazadas en zonas urbanas (Gonzalez, 2018), conclﬁﬁrénx;

que de modo indirecto es posible de extraer segun la informacion cuantitativa disponible qué:\A

reporta en el Cuadro 4.3.

Cuadro 4.3: Caracterizacion origen/destino cargas transferidas por Cabo

Froward (cifras en toneladas)

2014 2015 2016 2017 2018
Exportaciones 438.266 766.851 785.577 1.234.411 1.531.047
Importaciones 264.946 416.564 348.491 287.616 295.244
Cabotaje Liquidc 678.212 604.698 744.104 630.183 444.020
Otros 567.578 166.860 281.355 697.708 765.422
Total 1.949.002 1.954.973 2.159.527 2.849.918 3.035.733
Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de Memorias anuales de Cabo Froward, CAMPORT

y DIRECTEMAR.

En efecto, de acuerdo a informacion de mercado, las exportaciones corresponden a cargas de
chips o astillas de madera, las importaciones a Clinker, y el cabotaje de liquidos a combustibles,
ya que es el dnico terminal de la Region que posee infraestructura para su recepcion. En
promedio, en el periodo 2016-2018 estas tres categorias han representado practicamente un 80%
de las cargas transferidas. Segun informacién obtenida de ejecutivos de la industria, del 20% que
representa la categoria otros, una gran parte corresponde a servicios prestados a la industria
acuicola, en la cual no solo participan EMPORMONTT y el Grupo Oxxean, sino que también

al menos otras 5 empresas, las que fueron detalladas arriba.

La especializacién de Cabo Froward que se desprende de las estadisticas son consistentes con su
infraestructura y equipamiento que corresponden a un sistema mecanizado de correas
transportadoras desde las canchas de acopio hasta las bodegas de la nave para el embarque de
chips o astillas de madera. Por otro lado, dicho terminal tiene un sistema de tuberias y conexiones
especializadas para acoplarse a los manifold de buques tanque que descargan combustible.
Asimismo, la competencia en otro tipo de graneles no es posible ya que en sus dependencias no
hay bodegas ni lugares donde construitlas, por lo que las cargas que requieren bodegaje no
pueden ser descargadas a un costo competitivo zis-g-vis EMPORMONTT u Oxxean. En
consecuencia, Cabo Froward no participa en los servicios portuarios que presta
EMPORMONTT u Oxxean.

4.3 Transferencias histéricas de EMPORMONTT y competencia con

Oxxean

El andlisis agregado de competencia realizado en la seccion 4.2 permite concluir que la rivalidad

competitiva es y ha sido intensa entre los terminales de EMPORMONTT y Oxxean, y que existe
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: : . : . . . o\
competencia potencial entre éstos y el terminal de Cabo Froward, en funcién de las inversiong

. . . . . . NS
en equipos e instalaciones de acopio o almacenamiento que deben realizar sea para ofrecer M 2

buena calidad de servicio a un tipo de carga especifico (e.g., hidrocarburos) o para cumplir con
normativas ambientales (e.g., graneles sélidos como Clinker o astillas de madera). Asi, en lo que
sigue se analiza la competencia en términos de cargas transferidas entre EMPORMONTT y el

Terminal Chincui de Oxxean.

4.3.1 Evolucién de cargas y competencia

El Cuadro 4.4 muestra la evolucion de los graneles transferidos por EMPORMONTT y Puerto

Chincui (Oxxean), mientras que el Cuadro A.19 de anexos muestra las participaciones de
mercado. Se observa que para el ano 2014 EMPORMONTT posee practicamente todo el
mercado de graneles. En diciembre de 2014 comenzo6 a operar el Puerto Chincui de Oxxean,
por lo que para el afio siguiente se refleja su operacion plena, lo que tiene como consecuencia
una importante caida de la participacion de EMPORMONTT, y la penetracién de esta compafifa
con una participacion de alrededor del 40% de la carga en graneles. En 2016, nuevamente hubo
una caida drastica de EMPORMONTT debido a la disciplina del mercado que generé Puerto

Chincui.

Cuadro 4.4: Graneles Transferidos EMPORMONTT y Oxxean (en toneladas)

2014 2015 2016 2017 2018
EMPORMONTT 711.695 443.543 258.946 368.735 435.859
Oxxean 6.300 267.959 325.701 371.935 439.620
Total 717.995 711.502 584.647 740.671 875.479

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORMONTT.

Sin embargo, EMPORMONTT recuperd participacion el afio 2017, creciendo un 6%
aproximadamente respecto al afio anterior gracias a la politica comercial implementada para
contrarrestar la competencia de Puerto Chincui (Oxxean)”, la que consisti en mejorar la calidad
de los servicios portuarios, revisiéon de las tarifas, mejorar procedimientos, aumento de los
controles de empresas de muellaje y diversificacion en la oferta de servicios (transferencia de

Smolts y alimento para salmones).

Si profundizamos en los productos en los que EMPORMONTT perdié participacion, el Cuadro
A.12 muestra la tasa de crecimiento anual de estos para el Muelle Comercial, observandose que

para el 2015 caen drasticamente las toneladas transferidas de los siguientes productos:
Fertilizantes (41,4%); Sal (27,2%); Cemento (48,3%); Smolt (21,5%) y Harinas Vegetales (58,1%).

2 https:/ /www.empotrmontt.cl/noticias/hemos-hecho-de-empormontt-una-empresa-eficiente-para-la-region-28.
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(las participaciones relativas son presentadas en el Cuadro A.20). Destaca la existencia de

algunos productos en los cuales s6lo EMPORMONTT tiene participacion (harina de pescado),

y otros en que solo Oxxean registra participacion (Carbon, Cemento).

En particular, para el 2017 Puerto Chincui (Oxxean) muestra una participacion total de mercado
del 53,5% y EMPORMONTT un 46,2%. Si se considera solamente los productos para los que
EMPORMONTT tiene gestion comercial (mercado objetivo), se tiene una participacion mayor
que la de Puerto Chincui (Oxxean) (51% y 49% respectivamente) para el 2017, y si se observa la
participacion solamente con los productos en los que ambos tienen participacion de mercado, el
market share es practicamente el mismo (49,1% y 50.9% para EMPORMONTT y Puerto Chincui

(Oxxean) respectivamente).

Cuadro 4.5: Toneladas Transferidas por Tipo de Granel EMPORMONTT-
Oxxean 2017-18

Total Ton EMPORMONTT Oxxean Total Ton EMPORMONTT

Graneles 2017 2017 2017 2018 2018

Sal 64.947 4 53.756,3 11.191,0 67.188,6 67.188,6 0,0
Harina de Pescado 232259 232259 0,0 39.065,0 39.065,0 0,0
Granos 296.483 4 99.5885 1968049  314.544,0 973795  217.1645
Aceite de Pescado - - 0,0 6.000,0 6.000,0 0,0
Proyectos 4970 0,0 4970 165523 13.102,3 3.450,0
Animales 3.200,0 0,0 3.200,0 0,0 0,0 0,0
Carbén 22.000,0 0,0 19.900,0 40.000,0 00 400000
Cemento 39.862,0 00 398620 44.0352 00 440352
Fertilizante 245.057,5 1446673 1003902 2923192 157.3482 1349710
Total 695.273,1 3212379 3719351  819.704,2 380.083,5  439.620,7
Total (mercado objetivo) _ 629.714,1 3212379  308.476,1  735.669,0 380.083,5  355.585,5
Total (ambos) 606.488,2 298.012,1  308.476,0  623.4155 267.830,0  355.585,5

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORMONTT.

Para el ano 2018, las participaciones de mercado totales son practicamente las mismas que en
2017 (53,6% Oxxean y 46,4% EMPORMONTT). Nuevamente EMPORMONTT tiene mas
participacion en los productos donde tiene gestion comercial (51,7% y 48,3%), pero cuando se
consideran los productos en donde ambos tienen participacion de mercado, Puerto Chincui
(Oxxean) lo supera (57% y 43%).
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4.3.2 Estadfsticas del sector turismo: Nimero de pasajeros y tipos de nayes
s
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En relacion con la actividad de transporte de personas, la Figura 4.3 muestra la evolucion de
pasajeros por temporada de EMPORMONTT. Se observan caidas de pasajeros en las
temporadas 2013-14 y 2014-15, asociadas al término del acuerdo de Navimag con el Terminal
de Transbordadores de EMPORMONTT en el afio 2014, armador que se trasladé hacia el
Terminal de Transbordadores de la empresa Terminales Portuarios Oxxean. Posteriormente se
observa una recuperacion del 46% para la temporada 2015-16, que se debe principalmente al
retorno a Sudamérica de los recorridos navieros de la linea Norwegian Cruise Line, que con su
transatlintico Norwegian Sun™, que dentro de sus puntos de destino se encuentra Puerto Montt,
y que a nivel nacional hizo aumentar en un 45% el nimero de cruceros que arrib6 al pais. Para
las tltimas dos temporadas, EMPORMONTT muestra crecimientos positivos del 9,3% y 23,4%

respectivamente.

No obstante que el Terminal Chincui de Oxxean posee un terminal de pasajeros de cruceros
internacionales, no ha podido consolidarse en el mercado debido a una menor calidad de servicio
respecto del terminal de EMPORMONTT. Sin embargo, existe competencia potencial dado que

la calidad del servicio del Terminal Chincui puede mejorar en el tiempo si se realizan inversiones

para ello.

Figura 4.3: Evolucion Pasajeros por Temporada EMPORMONTT
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Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

30 Corporacién de Puertos del Cono Sur. Memoria 2016.
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4.3.3 Tarifas de los servicios de EMPORMONTT y Oxxean

Como se sefial6 en la seccion 2.1 de este informe y que 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 atencién 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 por ejemplo el modo camién o el modo ferroviario.

Producto que la regulaciéon de los puertos privados de uso publico no establece la obligacion de
entrega de informacién estadistica de sus operaciones o de informacion financiera que luego se
publique, no es posible comparar las tarifas efectivas, usualmente menores a las de pizarra o
publicadas para efectos comerciales™, de los servicios prestados por los terminales de Oxxean
con las de EMPORMONTT. Este Benchmark se dificulta ain mas por el hecho que la empresa
estatal tiene un sistema multi-operador para el servicio de estiba/desestiba para la carga
tradicional o convencional, que fijan y cobran las empresas operadoras™, a diferencia del Puerto
Chincui de Oxxean cuyas tarifas asociadas a la carga, por el hecho que la explotaciéon de la

infraestructura es mono-operada, empaqueta los servicios de muellaje y transferencia.

El Cuadro 4.6 presenta las tarifas de pizarra o publicadas de los servicios portuatios para cargas
convencionales del Muelle Comercial de EMPORMONTT, tanto las de muellaje que cobra la
empresa estatal como la tarifa promedio de la transferencia de las empresas operadoras de carga,
y del Puerto Chincui de Oxxean. Se observa que para todos los servicios las tarifas publicadas
por Oxxean son mayores, tanto por el muellaje a la nave, muellaje a la carga y para la
transferencia. En el caso de la carga fraccionada o general, Oxxean tiene una sola tarifa asociada
a la carga, la que considera muellaje y transferencia y es equivalente a US$ 8,48 la tonelada, que
es superior a la suma de las tarifas cobradas por EMPORMONTT de US$ 1,4 la tonelada por
muellaje a la carga y la de US$ 5 la tonelada cobrada por las empresas de estiba. Asimismo,
destaca la politica comercial implementada por EMPORMONTT para competir de manera mas

eficiente con el Puerto Chincui de Oxxean, dados los descuentos por volumen para la carga de

graneles que se observan del Cuadro 4.6.

31 Ello porque a partir de las tarifas publicadas se aplican descuentos asociados a plazo de los contratos, volumen
de carga comprometida, entre otras variables comerciales.

32 Las empresas operadoras registradas corresponden a Servicios Portuarios Reloncavi, relacionada al operador
logistico SAAM, Portuaria Pacifico, Globe Trader y Oxxean.

57



Folio: 12875

&4 LegalSign vy 7OL

EMPORMONTT, para analizar la intensidad de la competencia se debe tener informacién
costo total de los servicios portuarios para diferentes tipos de naves y lotes de carga. Por ejemplo,
el muellaje a la nave de Oxxean es practicamente US$ 1,1 mayor a la de EMPORMONTT, esto
es un 58,5% superior, pero para una nave de igual tamafio de eslora y tamafo de lote, si la
velocidad de transferencia de Oxxean es 58,5% superior, entonces el costo total del muellaje a
la nave sera igual en ambos terminales considerando la tarifa y el tiempo de permanencia. No se

dispone de estadisticas para realizar este Benchmark.

El analisis de costo total realizado arriba para las tarifas de pizarra se hace mas relevante si se
considera que de acuerdo a la experiencia de los terminales concesionados en San Antonio (STT
y PCE), las tarifas efectivas que se cobran son aproximadamente 20% mas bajas respecto de las
publicadas. Esta evidencia parece corroborarse ya que, silos costos totales fueran muy superiores
en Puerto Chincui en comparacion a EMPORMONTT, las participaciones de mercado no se
habrfan estabilizado en torno a 50% para cada empresa desde 2017 a 2018.
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Cuadro 4.6: Tarifas Muelle Comercial EMPORMONTT y Puerto Chinc

Oxxean @9

C t Unidad EMPORMONTT Chincut
oncepto e EMPORMONTT  Oxxean
Uso de Muelle a la Nave (General) US$/MEH 1,88 298
Uso de Muelle a la Nave (Contenedores) US$/MEH 3,1
Uso de Muelle a la Carga (Transferencia): US$/ TN 14
Carga General
Uso de Muelle a la Carga (Transferencia): USS/TN 14 1.53
Carga Granel
Uso de Muelle a la Carga (Transferencia): USS/ TN 14
Carga Peligrosa
Uso de Muelle a la Carga (Transferencia):
US$/TN 0,7
Carga Granel > 40000 toneladas ¥/
Uso de Muelle a la Carga (Contenedores) US$/UN 45
Transferencia de Smolt $/M3 1.611
Uso Puerto sin faena: Para Embarcaciones $ /Unidad-Dia 30153
Menores
Uso Puerto sin faena: Para Embarcaciones $ /Unidad-Dia 81760
Salmoneras
Uso Muelle Nave Tender Pasajeros $ /Unidad-Dia 15.257
Uso de Muelle o Pontén de pasajeros US$/Pax-Dia 10
Transferencia de Carga Granel US$/ TN 7,91
Transferencia de Carga Fraccionada US$/TN 8,48
Transferencia de Carga de Proyecto US$/M3 13,51
Transferencia de Carga Contenedores US$/UN 346,3

*Tarifas vigentes a partir del 1 de marzo del 2018.

** Para EMPORMONTT no se consideraron las tarifas del Puerto Castro.

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

Por otro lado, el Cuadro 4.7 realiza un Benchmark de tatifas para distintos servicios de terminales

de transbordadores de puertos de la macrozona sur del pais. En el caso de Oxxean no se dispone

de las tarifas por los servicios a transbordadores, razon por la cual se utilizan las de Oxxean

Chacabuco. Nuevamente se observa que las cobradas por Oxxean serfan las mas elevadas al

observar las tasas de pizarra. Sin embargo, como se indicé arriba, para un analisis correcto se

deben comparar los costos totales de servicios equivalentes en tarifa, cantidad y tiempo,

informacién que no se dispone. Con todo, la evidencia de que Navimag se haya traslado desde
el Terminal de Transbordadores de EMPORMONTT a Oxxean, da cuenta de la intensidad de

la competencia en este terminal.
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Cuadro 4.7: Benchmark tarifas Terminal de Transbordadores

($/Unidad)

Servicio Terminales
Navemayora 707 .. Uso de muelle a la nave Hora . . ....25922
T I B — o
Acoplados Rampla Uso de muclle a la caron |V NSPORDADORES “ 7y 706
--------- S e EMPORMONTT e
Camiones Simples Uso de muelle ala carga CU 8 821
Vehiculos Menores Uso de muelle a la carga CU
Nave mayora 707 | Usode muelle ala nave Hora . .....23.610
T i I X B o
Acoplados Rarn_pla Uso de muelle a la carga TRANSBORDADORES CU .
------- EMPORCHA
Camiones Simples | Usodemuellealacarga CU 741
Vehiculos Menores Uso de muelle a la carga CU
Naves Ro-Ro Natales Usodemuellealanave  pn iNAL PUBRTO 202 e 20 424
AcoE‘lados Ramgla Uso de muelle a la carga NATALES. CU .
Camiones Simples ] Usode muelleala carga EPAUSTRAL e 573
Vehiculos Menores Uso de muelle a la carga CU .
Nave menoral8» Uso de muelle a la nave Hora .......10917
Naveentre 18y25 7  Usode muelleala nave Hora
Naves entre 25y 40w | Usode muelle ala nave Hora . .....18358
Navesentre 40 y 60 7 Uso de muelle a la nave Hora
Nave mayora 607 Uso de muelle a la nave Hora  ...38208
Emb. y/o Desemb. Veh. TERMINAL PUERTO
Camién carro, maquinaria Uso de muelle a la carga OXXEAN CU 27.292
Eesada
Emb.. ,y/o. Desemb. Veh. Uso de muelle a la carga CU 16.375
Camién simple
Emb. y/o Desemb. Veh. Uso de muelle a la carga CU 5.458

Menores
Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORMONTT, EMPORCHA, EPAUSTRAL y Oxxean.

Finalmente, el Cuadro 4.8 realiza 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
EMPORMONTT, a excepcion de las de Puerto Chacabuco, es la mas baja del pais e incluso que
en Miami, la que se puede considerar como referente de tarifa 6ptima de largo plazo dadas las
economias de escala asociadas al tamafio de su demanda. En este caso, como se destacd arriba,
EMPORMONTT concentra todas las actividades de cruceros internacionales, debido tanto a
sus mejores condiciones de comodidad para los turistas como a su cercanfa del centro de la
ciudad. No obstante, la competencia potencial de Puerto Chincui de Oxxean no ha permitido
que la empresa haya incrementado sus tarifas a niveles como los cobrados en Punta Arenas,

Coquimbo o en los terminales de la Region de Valparaiso.
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Cuadro 4.8: Benchmark tarifas Terminal de Cruceros

(US$/Pax)

Unidad Unidad/Pax Comentario
Coquimbo (TPC) US$ 16,03
15,03
Valparaiso (VTP) US$ 20,05 Recalada d(? la' nave mas de 24 horas
9,7 Nave en transito
13 Naveentdnsitomdsde24horas
San Antonio (PCE) USS 30 e
Puerto Montt
verto Aom US$ 10 Uso Pontén Flotante o Muelle de Pasajeros
D O R O T D) e e e ee oo eeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee
Puerto Chacabuco US$ 6 Naves de turismo internacionales
(EMPORCHA) $ 2.764 Naves de turismo nacionales en Muelle Comercial
Puerto Chacabuco Uss 45
(Oxxean)
Punta Arenas Us 61653 ;m;frop A
(EPAUSTRAL) $ X o-Ro Punta Arenas
3,53 Ro-Ro Puerto Natales
Miami US$ 12,73

Fuente: Elaboraciéon propia.

61



Folio: 12875

&4 LegalSign vy 7OL

5 Mercado Relevante

En esta seccion se define el mercado relevante en su dimensién de producto y geografica de
acuerdo a la regulacion del sector portuario estatal. En breve, en primer lugar, se entregan
antecedentes de contexto conceptuales y de la jurisprudencia de los 6rganos encargados de la
libre competencia en Chile, y luego las definiciones de mercado relevante, del producto y

geografico.

5.1 Antecedentes

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.
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 region 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 en
caso de decidir el transporte maritimo, o un medio de transporte diferente, es decir, por la

sustituibilidad de la demanda.

En mayor detalle, para ciertos servicios, el transporte maritimo puede competir con los otros
modos de transporte de carga y personas, y ademas actuar como setrvicios complementarios
donde ciertos modos de transporte son puntos de origen y los mismos modos u otros, el punto
de destino. Esta particularidad de los servicios de transporte, que se esquematiza en la Figura
4.1, tiene mayor relevancia en los puertos de la macrozona sur-austral respecto de aquellos

localizados en el resto del pafs.

Para efectos del presente Informe, la definicion del mercado relevante de servicios portuarios en
su dimension del producto y geografica, debe considerar, entre otras variables, las caracteristicas
de la licitacién en cuanto a los activos que se entregaran en concesion, el monto o valor de las
inversiones de los POIs y la legislacion, normativa y jurisprudencia de libre competencia
relevante. En relacion a la jurisprudencia de libre competencia, es necesario citar lo prescrito por
el TDLC en su Informe N°18 (TDLC, 2020): “Para poder determinar los frentes de atraque
ubicados en puertos publicos o privados de uso publico que deberan considerarse como
eventuales competidores del futuro concesionario del Terminal Mar, es necesario determinar, en

primer lugar, los servicios que prestara bajo su concesion vy, seguidamente, el alcance geografico
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I‘l
de dicho frente de atraque y su eventual sustitucion por otros de la regiéon o de zonas aledar“f’q‘;;s* \

Las subsecciones siguientes profundizan en estas materias.

5.1.1 Mercado relevante del producto

En primer término, algunas consideraciones especificas para la definicién del mercado relevante
en la dimensién del producto para la licitacion que propone EMPORMONTT, que en distinto
nivel de importancia se aplican a las de EMPORCHA y de EPAUSTRAL, son las siguientes:

(i) Los terminales 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 se utilizan naves del tipo Ro-Ro (transbordadores vy ferries),
que trasladan bienes y personas. En el caso particular de EMPORMONTT, la
importancia de la funcién de conectividad viene dada por tratarse de la puerta de entrada
o de salida hacia o desde las distintas localidades que forman parte de estos servicios,
tanto para la Provincia de Chiloé de la Region de Los Lagos, como para la Region de

Aysén y de Magallanes.

(i) La segunda caracteristica distintiva es que prestan servicios de atencién a naves que
trasladan personas con fines turisticos, como lo son los cruceros internacionales y otros

tipos de embarcaciones utilizadas para el turismo.

(iii) La tercera caracteristica es la existencia de una importante actividad econémica asociada
a la industria de la pesca extractiva y la industria acuicola, la que en general requiere de
infraestructura portuaria menor y que en muchos casos es construida y operada por las

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

Asimismo, para la definicién del o los mercados relevantes en su dimensién del producto de la
licitacién en analisis, las caracteristicas antes descritas deben ser evaluadas a la luz de la
jurisprudencia del TDLC, en partticular de los Informes N°9/2013 (Puerto Montt), N°11/2014
(Iquique) y N°18/2020 (San Antonio, Terminal Mar del PGE). En efecto, cambiando sus
criterios y definiciones anteriores, el TDLC en su Informe N°9, como se indicé en la seccién
2.3, incorporé en la definicion del mercado relevante a nivel de producto los servicios basicos
en puertos que pueden atender una nave menor a la de disefio, extendiendo en este caso naves
del tipo post panamax a naves panamax’. En su Informe N°18, el TDLC perseverd en esta

definicion, especificando “que dentro del mercado relevante se deben considerar no solamente

33 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.
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los frentes de atraque que sean capaces de atender la nave de disefio de la licitacién, sino tam bien’
WS
aquellos que potencialmente puedan hacerlo”™ (parrafo 21, p. 30). ‘{'\,Q,

Lo anterior, fue complementado por el TDLC es sin perjuicio de considerar que “podria existir
algin grado de sustitucién imperfecta con otros puertos desde el punto de vista de los
exportadores e importadores, quienes puedan reemplazar una nave panamax por otra de menor
eslora y calado que si podtia ser atendida en terminales de menor tamafo, aunque probablemente

con menores economias de escala”.

5.1.2 Mercado relevante geografico

En general, la delimitaciéon del mercado geografico esta definido en la ley y corresponde a la
region administrativa en la que se encuentra el puerto, criterio del cual el TDLC se alejé en el
Informe N°9 y como se indicé en la seccién 2.3, se incorpord al Puerto de Corral localizado en
la Region de los Rios, decision 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 licitacion), distancia entre los distintos terminales portuarios de uso publico y tipo de cargas
que pueden atender, entre otras variables. A mayor detalle, en el Informe N°9 se explicité que
el analisis de competencia no debfa restringirse a tal delimitacion, en referencia a las divisiones
administrativas de nuestro pafs (criterio al que se refirié en el Informe N°4 con ocasién de la
licitacion del Puerto de Coquimbo) y confirmado en el Informe N°18, en que se indicd que la
presuncion respecto del mercado geografico regional “es vinculante solo para efectos de
determinar la procedencia o no de los informes que exigen esas disposiciones [se referia a los
citados articulos 14 y 23 de la Ley de Modernizaciéon Portuaria], pero no lo es para determinar
las condiciones de competencia del frente objeto de informe, en caso de existir antecedentes que

9936

permitan delimitar ambitos geograficos diferentes”™. A este criterio se adicion6 “lo importante

es revisar las distancias que existen entre los puertos y los respectivos centros de consumo, mas

que las distancias existentes entre los distintos puertos™’.

5.2 Definicién mercado relevante del producto

La definiciéon de mercado relevante del producto debe considerar la carga movilizada en forma
tradicional o carga que denominamos convencional, carga movilizada en embarcaciones del tipo

Ro-Ro y trasporte de pasajeros, sea con fines de conectividad o de turismo nacional e

3* Informe N°18, parrafo 21, pagina 30.
% Informe N°9 TDLC, pagina 31.

36 Informe N°4: seccioén 6.2., p. 16.

37 Informe N°18: pérrafo 30, p. 30.
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internacional. La definicién de cada uno de estos mercados relevantes del producto se des

a continuacion.

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

Comercial

En el caso del Sitio 1 del Muelle Comercial de EMPORMONTT la mayor nave de disefio del
terminal tiene una eslora maxima de 230 m, manga de 35 m y calado de 10,8 m. En este sitio se
atienden naves para carga convencional (carga granel, fraccionada, de proyectos y contenedores)
y cruceros internacionales. Sin embargo, como se reporta en el Cuadro 3.7 y en el anilisis de la
seccion 3.1, las naves que transportan carga convencional como graneles, tienen una eslora
promedio de 166 m (189 la eslora maxima), con un calado en torno a 9,7 m. Las naves con carga
mixta, algunas de las cuales transportan contenedores, tienen dimensiones similares a las de

graneles.

Por su parte, las naves de pasajeros tienen una eslora promedio de 122 m y la de mayor tamano

237 m, y los cruceros con eslora superior a 200 m tienen un calado de 9,5 m.

Por tanto, el mercado relevante en su dimensiéon del producto para los servicios a cargas
convencionales y atenciéon de pasajeros que se trasladan en cruceros debe considerar todos los
puertos de uso publico, independiente del régimen de propiedad, que puedan prestar servicios
basicos a naves con eslora de al menos 200 m y calado de 9,5 m. Se excluyen las naves que
transportan chip 6 astillas, las que por condiciones estructurales no pueden ingresar a
EMPORMONTT.

Como ha ocurrido en todas las licitaciones portuarias realizadas a la fecha, los servicios basicos
para las cargas convencionales 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.).
En el caso de los cruceros, los servicios basicos a la nave corresponden a muellaje a la nave y los

servicios asociados al terminal de pasajeros, el que se tatifica en US$/Pax.
b) Servicios portuarios Terminal de Transbordadores

Como se detalla en la seccion 3.1 y seccion 3.3, en el caso del Terminal de Transbordadores, el
mercado relevante del producto corresponde a los servicios portuarios prestados a naves del tipo
ferries o transbordadores de conectividad con carga Ro-Ro cuya nave de disefio luego que el
concesionario ejecute el respectivo POI, corresponde a una de 150 m de eslora, capacidad de

1.900 m lineales y calado de 5 m.

A mayor abundamiento, la definiciéon del mercado relevante del producto se desglosa en los

siguientes servicios basicos:
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transportan no pueden mngresar a Empormontt por COI’ldlClOl’lCS estructurales de tamafio.

e Manipulaciéon de carga de cabotaje, en especial coordinacion con el Puerto de
Chacabuco.

e Transporte de personas a nivel regional, permitiendo la conexiéon de Puerto Montt con
Chaitén, Chacabuco, Puerto Natales y Punta Arenas.

e Atencién de naves vinculadas a movimientos relacionados con la pesca y acuicultura.

e Atencién de cruceros.

e Atencidon de transbordadores.

5.3 Definicién mercado relevante geografico

A la luz de los antecedentes, para el caso de EMPORMONTT se considera apropiado acotar el
mercado relevante geografico a la Region de Los lLagos, de acuerdo a los criterios de
sustituibilidad de los distintos puertos que operan en su area de influencia o hinterland como lo
ha destacado la jurisprudencia del TDLC.

En efecto, si bien la region del Bio Bio es parte del area de influencia de acuerdo a la Figura 4.1
y atiende parte de la demanda de transporte maritimo de la Regién de Los Lagos, no se considera
parte del mercado geografico debido a los altos costos que implica el transporte hacia o desde

dichos terminales localizados a una distancia mayor a los 600 kilometros.

Asimismo, si bien la distancia al Puerto de Corral, en la Regiéon de Los Rios, es menor a la
anterior (unos 250 kilémetros), también se excluye del mercado relevante geografico debido por
una parte, a que éste se ha especializado tnicamente en embarcar astillas, carga que no puede ser
atendida en EMPORMONTT por razones de tamafio de las embarcaciones y por otra, ademas
de estar situados a unos 250 kilémetros de distancia uno de otro, al Puerto de Corral se accede
por via maritima, navegando el rio Calle-Calle, desde Valdivia hasta Corral, que es una
navegacion de unas 2 horas, lo que implica una compleja logistica que resta toda competitividad

para transferir las cargas que utilizan la infraestructura de EMPORMONTT .

De otro lado, los terminales ubicados en Chacabuco (Regién de Aysén) se encuentran a una
considerable distancia de Puerto Montt, por lo que también se estima que la conectividad entre
ambas zonas tampoco permite pensar en una sustitucion eficiente entre los respectivos puertos.
Mis aan, como se destaca en la seccion 4 de este Informe, los terminales de Puerto Montt
(Region de Los Lagos), son complementarios con los de la Region de Aysén en algunos servicios,
toda vez que existe carga de cabotaje y de conectividad, que tienen como origen-destino ambas

regiones y por tanto no compiten.
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presten servicios portuarios tradicionales, a naves transbordadoras o ferries y a naves de pasajeros

de las dimensiones antes senaladas.

5.4 Detinicién 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 a cargas convencionales, atenciéon de pasajeros que se trasladan en cruceros y
pasajeros, carga a piso y carga Ro-Ro que utilizan transbordadores y ferries, debe considerar todos
los puertos de uso publico, independiente del régimen de propiedad, que puedan prestar
servicios basicos a naves convencionales (con excepcion de chips o astillas de madera) y cruceros
con eslora de al menos 200 m y calado de 9,5 m respectivamente, y a las naves que utilizan

rampas o terminales de transbordadores o ferrzes de 150 m de eslora, en la Region de Los Lagos.

Definido el mercado relevante en su dimension de producto y geografico, de la descripcion
realizada en la seccion 4.1, en el caso de los servicios portuarios tradicionales participan del
mercado relevante el Muelle Comercial de EMPORMONTT, el Puerto Chincui de Oxxean y el
Puerto San José de Calbuco controlado por Portuaria Cabo Froward S.A., parte del Holding
Agunsa.

El mercado relevante para el servicio de cruceros, por su parte, esta compuesto por el Muelle
Comercial de Puerto Montt y el Puerto Chincui de Oxxean. Finalmente, participan del mercado
relevante de los servicios para transbordadoras y ferries, el Terminal de Transbordadores de
EMPORMONTT y Terminales Oxxean localizados en la zona de Chinquihue.

Por tanto, para los tres servicios en forma simultinea, es decir, de cargas convencionales,
cruceros y transbordadores y ferries, participan del mercado relevante el Puerto de Puerto Montt

y Puerto Chincui (Oxxean).

Las condiciones de competencia de los mercados relevantes definidos arriba fue descrita en la
seccion 4.2 y la seccion 4.3 de este Informe, donde destaca en forma especial la intensa
competencia que se ha dado desde el afio 2015 en la carga de graneles entre EMPORMONTT

y el Puerto Chincui de Oxxean, como asi también en el Terminal de Transbordadores.
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6 Modelo de negocio, propuesta de factores de adjudicaciéﬂ{ii _

resguardos a la competencia

De acuerdo con el analisis realizado en las secciones previas, a continuacion, se describe el
modelo de negocio que implementara EMPORMONTT para esta licitacion., ademas se
presentan los factores de adjudicacion y los resguardos a la competencia tanto en la provision de

servicios portuarios como estructurales.

6.1 Modelo de negocio y variable de adjudicacion

6.1.1 Modelo de negocios a licitar

El modelo de negocios disefiado por la empresa y sus asesores financieros implica un plazo de
concesion de 20 afios (sin extension), el cual consta de la entrega de los activos y POIs detallados

en la seccién 3.3, bajo un esquema mono-operador y sin pago del valor residual de los POls.

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 ultimo
fuera mayor que los valores libro). En breve, el citado 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.

Es Opinién de este Consultor que el canon minimo asi definido, que en la presente licitacion se
define como Canon Base, y utilizado en licitaciones portuarias anteriores no permite remunerar
adecuada y correctamente el valor econémico de la infraestructura entregada en concesion. El
TDLC debiera revisar este tema y recomendar cambios. Al menos el valor de reposicién de la
infraestructura entregada en concesion debiese rentar el WACC de la empresa publica. En todo
caso nada puede hacer EMPORMONTT con este tema mientras no se modifique el

Reglamento.

Asimismo, si el canon base no es suficiente para financiar la administracion eficiente de la
empresa publica y la administracién del Contrato de Concesion, el TDLC ha permitido el cobro
de un pago adicional con este proposito, el que en la presente licitacién se denomina Pago por
Operacion Eficiente, el que esta destinado a cubrir los costos fijos por concepto de fiscalizacion

y administracion. Ademas, las Bases de Licitacion contemplan un canon variable el que se
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calculara en funcion de la carga transferida, cuyo propodsito es cubrir los mayores cost

fiscalizacién y administracion en caso de que ésta se incremente: S
CA =CB+ PAE +CV

Donde:

CA: Canon Anual

CB:Canon base

PAE: Pago por administracion eficiente

CV:Canon variable

Por otra patte, debido a que se deberan pagar indemnizaciones a sus trabajadoras/es junto a los
costos de concesionamiento, las bases de licitacion establecen un pago #p-fiont o a todo evento

de la concesion.
Servicios basicos y tarifas maximas

Los setvicios basicos se definen como aquellos que son indispensables para el atraque de las
naves, la Transferencia de Carga (TCA) y la Transferencia de Pasajeros (ITP) para cuya provision
es necesaria la infraestructura objeto de la Concesion del Frente de Atraque, no existiendo la
posibilidad de una provisién alternativa por parte de empresas distintas e independientes del
Concesionario del Frente de Atraque, 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 o se encuentran sujetas a valores maximos. Se comprendera
también dentro de esta definicion el servicio de provision de la infraestructura del Recinto
Extraportuario para las labores de Aforo (T'A) que ejecute el Servicio Nacional de Aduanas en
la zona primaria de ese recinto, y por lo cual el Concesionario del Frente de Ataque cobrara una

Tarifa sujeta a valores maximos.

Por su lado los servicios opcionales son aquellos para cuya provision no es necesaria la
infraestructura objeto de las Concesiones pudiendo ser prestados por empresas distintas e
independientes de los Concesionarios, de manera que este enfrenta o puede enfrentar
competencia. Estos servicios cuyas Tarifas no forman parte del Indice Tarifario, y que se
denominan Tarifas Especiales, no estan sujetas a valores maximos ni se encuentran implicitos

en un Servicio Basico y cuya contratacién no es obligatoria para el usuario.
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0.1.2 Variable de adjudicacion y tarifas maximas

El directorio de EMPORMONTT ha decidido utilizar como método de adjudicacion el de
Minima Tarifa, es decir, la concesion se adjudicara al oferente que ofrezca el menor Indice
Tarifario que se define a continuacién, el que reajustado anualmente por PPI, representara el

valor maximo que regira durante la vigencia del Contrato de Concesion.

A continuacion, se propone el polinomio a considerar para la adjudicacion de la concesion:

I=FMT * (@ *TTC + B +TTF +y * TTG + TMC + A« TMN) + (1 — FMT) = §
« (TTR + TMCT + AT * TMNT)

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

FMT: Factor de Modulacion Terminales segin la importancia relativa de las toneladas totales en

Muelles Convencionales Multipropésitos versus Terminal de Transbordadores.

TTC: Tarifa de Transferencia de Contenedores de 20 pies llenos o vacios en el Muelle Comercial

(US$/TEU).

a: Ponderador de la importancia relativa de la carga contenedorizada en el Muelle Comercial,

multiplicado por el factor de conversion de TEUs a toneladas.

TTF: Tarifa de Transferencia de carga Fraccionada en el Muelle Comercial (US$/Ton).
f: Ponderador de la importancia relativa de la carga fraccionada en el Muelle Comercial.
TTG: Tarifa de Transferencia de Graneles en el Muelle Comercial (US$/Ton).

y: Ponderador de la importancia relativa de la carga a granel en el Muelle Comercial.
TMC: Tarifa a la carga por uso del Muelle Comercial (US$/Ton).

TMN: Tarifa a la nave por uso del Muelle Comercial (US$/MEH).

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

siguiente ecuacion:

YN esl; *ti

A==
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Donde:

esl;: eslora de la nave i-ésima, atendida en el Afio Calendario en el Muelle Comercial.
t;: Tiempo de Ocupacion de la nave i-ésima en el Ano Calendario en el Muelle Comercial.

AT: Tonelaje Anual en el Afio Contractual en curso en el Muelle Comercial.

1 vehiculo

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

> X Toneladas’
toneladas promedio que transporta 1 vehiculo en el afio de referencia.

TTR: Tarifa de Transferencia de Rodados en el Terminal de Transbordadores considerando un

vehiculo menor (US$/vehiculo).
TMCT: Tarifa a la carga por uso de muelle en el Terminal de Transbordadores (US$/ton).

TMNT': Tarifa a la nave por uso de muelle en el Terminal de Transbordadores (US$/hora de

estadfa), para naves de una eslora mayor a 70 metros.

AT: Factor de conversién de la tarifa cobrada en US$/hora a US$/vehiculo, de acuerdo con la

siguiente ecuacion:

L ti

AT =
NV

Donde:

t;: Tiempo de Ocupacion de la nave i-ésima en el Afio Calendario en el Terminal de

Transbordadores.
NV: Numero de Vehiculos en el Ano Calendario en el Terminal de Transbordadores.

La férmula propuesta representa un desatio 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 ecuacion 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 factor 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 hacia y desde 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
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Ro-Ro de esta transferencia. De acuerdo a informes previos del TDLC, es convernentegp

tanto que cada uno de los subindices de estos precios mondmicos quede individualmente c{&gm R

su propio subindice maximo fijo. Adicionalmente, dado que la transferencia en el terminal de
transbordadores cumple un rol social de conectividad, 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
composiciéon de tarifas del Muelle Comercial 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 determinacién de las tarifas. La
competencia ex ante se dara fundamentalmente por el precio monémico del Muelle Comercial,
aunque permitiendo al proponente reducir el costo de transferencia del terminal de

transbordadores.

Las tarifas basicas que formaran parte del indice ofertado, el que no podra superar el “Indice
Tarifario Maximo” (indice ofertado reajustado por PPI) durante toda la vigencia de la concesion.
Asimismo, cada una de estas tarifas no podran superar los valores maximos establecidos en el

Anexo D de este Informe.

Por su parte, existiran tarifas basicas que no estaran incluidas en el indice ofertado, pero que si
quedaran sujetas a los valores maximos indicados en el Anexo D de este Informe, entre las que
se encuentran: Tarifa a la Nave por Uso de Muelle en el Terminal de Transbordadores para
Naves de menos de treinta metros o “TMNT-307, Tarifa a la Nave por Uso de Muelle en el
Terminal de Transbordadores para Naves entre treinta y setenta metros o “TMNT 30-707, Tarifa
de Transferencia de Contendedores de cuarenta pies o “I'TC-40”, Tarifa de Transferencia de
Contenedores Refeers de cuarenta pies o “TTCR-40" y Tarifa de Transferencia de Pasajeros de
Conectividad o “TPC”, Tarifa de Transferencia de Pasajeros de Turismo o “TPT”, Tarifa de
Transferencia Rodados Medianos o “T'TR-B”, Tarifa de Transferencia Rodados o “TTR-C” y
Tarifa de Aforo o “T'A”., Tarifa de Conexidn, Desconexion y Monitoreo de Contenedores

Refrigerados, Tarifa de Romaneo, Tarifa Acopio Techado y Tarifa de Acopio Descubierto.

En el caso de la carga acuicola, se propone que éstas no estén sujetas de regulaciéon dada la
intensidad de la competencia que se observa en el mercado relevante. Por ejemplo, en el caso de

los Swmwlts, , Puerto Oxxean, Muelle Skretting, Terminal Detroit, Terminal Fundacién Chinquihe
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y Terminal Transmarko son terminales especializados en la atencién de carga para el

acuicola®.

Mecanismos de desempate

Las bases de Licitaciéon deberan establecer claramente qué sucede en caso de empate de las
ofertas de la Licitacion, pudiendo los participantes presentar un segundo sobre con su oferta de
desempate al momento de entregar la propuesta u oferta inicial, o bien presentarla en el plazo
que EMPORMONTT les informe, a efectos de que formulen a EMPORMONTT una “oferta

final” del indice tarifario maximo que, en caso alguno, podra ser mas alto que el primitivo.

0.2 Resguardos a la competencia en la provisiéon de servicios portuarios

Junto a la definicién de la variable de adjudicacién, se recomiendan los siguientes resguardos a
la competencia en la provision de servicios portuarios. Es decir, fortalecer la competencia ex post
con disposiciones contractuales y segun sea el caso multas en caso de incumplimiento relativas
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.
(1) 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 Concesién. Asi, las tarifas de cada servicio con las
cuales resulte adjudicada la Licitacién 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 el informe que emita el TDLC, sin perjuicio de las

térmulas 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 Concesion normas de registro de tarifas que prevengan un uso estratégico
o discriminatorio de la facultad de la concesionaria de determinar libremente la modificacién

de las tarifas. Por ello, las tarifas que el concesionario determine deberan ser registradas ante

38 De acuerdo con el informe de INECON (2016) en el afio 2015 la transferencia de Smolts fue de 485.000 toneladas
en la Region de los Lagos., de los cuales 107. 000 toneladas fueron transferidas por EMPORMONTT y 378.000

por otros terminales de la region.
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EMPORMONTT con al menos 30 dfas de anticipacion a su entrada en vigor, tenienc‘f@{\ﬁﬁ*

plazo minimo de duracién de 60 dias. N ﬁ‘,‘
(12)No discriminacion de servicio y de tarifas

Segiin lo estipulado en el articulo 14° inciso final de la Ley 19.542, en el articulo 19° letra d)
del Reglamento de Licitaciones Portuarias, 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
Montt, como en los medios que utilice en el futuro para informar sobre los servicios que

preste (sitio web u otro).
(12i)  Mecanismo contractual de solucion de conflictos con terceros

Las Bases de Licitacion o el Contrato de Concesion facultan a EMPORMONTT para actuar
de oficio ante las situaciones de discriminacion que observase, sin perjuicio del derecho del
Concesionario de acudir al arbitro, o al Experto Independiente, segin la naturaleza de la
cuestion en disputa, tal como se establece en el contrato, para dirimir las discrepancias que

pudieren producirse por la aplicacion de sanciones por parte de EMPORMONTT.
(v) Normas de asignacion de capacidad

El Tribunal estima que deberan establecerse clara y objetivamente en los respectivos
Reglamentos o Manuales las condiciones de prioridad y asignacion de los espacios, uso de
infraestructura y capacidad en el puerto, debiendo realizarse en términos objetivos y no
discriminatorios, y estableciéndose multas por el mal uso o por la demora para los diversos

usuarios del puerto, las que también deberan responder a criterios claros y objetivos.

(v) Calidad de servicio

Sin perjuicio de que la Ley 19.542, no establece estaindares minimos de calidad aplicables a
los concesionarios, y de que el RUFA de EMPORMONTT tampoco contempla la fijacion
de éstos, por lo que se establecera en las Bases de Licitacién o en el Contrato de Concesion
un estandar de calidad minimo que deba cumplir el concesionario, al menos en cuanto a
tiempos de ocupacién maxima por nave (TOM) (esto es, el tiempo que demora el

concesionario en descargar una nave promedio), tiempos de ocupacion maxima anuales
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(TOMA) y tiempos maximos de espera por nave, cuyo cumplimiento debera ser supervk'@dé‘x;_-,, _
por EMPORMONTT. N7

a) TOM

Tiempo de Ocupacién Maximo™ del frente de atraque por nave, en horas. La

térmula para calcular el TOM es:

TOM = En TBD: vy
. 4 VTM;
l=

Donde:

TBD;: Toneladas de carga tipo i transferida hacia o desde la bodega dominante de

la nave.

VTM;: Velocidad de Transferencia Minima para la carga tipo 1 a ser transferida hacia

o desde la bodega dominante de la nave.

TM: Tiempos muertos entre el amatre/desamarre primera/ultima espia y el

inicio/término de las faenas.
b) TOMA:

Tiempo de Ocupacién Maximo Anual del frente de atraque, expresado en horas. La

férmula para calcular el TOMA es:

TOMA i Z TBDy v
= X
, VTP

i=1 j=1 ]
TBD;: Toneladas de carga tipo j a ser transferida hacia o desde la bodega dominante
de la nave i-ésima. Lla bodega dominante es aquella que requiere la mayor cantidad

de tiempo para ser transferida (estibada/desestibada).

% El Tiempo de Ocupacién de cada nave se cuenta desde el amarre de la primera espia al momento del atraque
hasta el desamarre de la ultima espfa al momento del desatraque. No se considerarfan dentro del Tiempo de

Ocupacion, aquellas demoras causadas por fuerza mayor o caso fortuito y aquellas no imputables al concesionatio
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hacia o desde la bodega dominante.

TM: Tiempos muertos entre el amatre/desamarre primera/dltima espia y el

inicio/término de las faenas.
N : Numero total de naves atendidas en los tltimos cuatro trimestres.

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, para el calculo del
TOM y TOMA se utiliza como referencia el Cuadro 6.1, para las velocidades minimas por

carga.

Cuadro 6.1: Velocidades minimas por tipo de carga.

Velocidades de Transferencia Promedio
Tons/Hora

1@

Producto

Periodo Inicia ®

Celulosa, Chips y Cosetas 300 330
Contenedores de 20, 40 pies, Otros

Periodo Siguiente

10 11

Contenedores .

Sal, Fertilizantes. 146 167
Harinas. 125 146
Granos. 167 187
Smolt 121 135
Carga Congelada Paletizado 70 100
Aceite Vegetal y Animal 220 300
Otras Cargas 43 47

(1) Los contenedores se expresan en unidades por hora por nave.
(2) Periodo inicial: Con equipamiento actual.
(3) Periodo siguiente: Con equipamiento solicitado.

Fuente: EMPORMONTT.

Asimismo, y siguiendo lo sefialado por el Dictamen N° 1.045 a este respecto, se establecen
las siguientes sanciones para prevenir el incumplimiento de los estandares de calidad de

servicio o los umbrales de ocupacién que sean definidos:

e  Multa por tiempos de espera por nave': El Tiempo de Espera de la Nave se cuenta

desde que la nave pidi6 atracar hasta el amarre de la primera espia. En el caso de

40 Cuando el terminal concesionado alcance su capacidad maxima (capacidad del terminal con todas las inversiones
en infraestructura y equipamiento) toneladas transferidas durante un afio (promedio mévil) la multa por espera no

siga vigente.
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que se produzca espera, se aplicarfa una multa en funcién de las Tonelad3§ gle‘ "

Registro Grueso de la nave y por cada hora de espera o fraccion, que se calcula 5&&,, i

la siguiente formula:
MSE =m X HE X TRG
Donde:

MSE: Multa por sobre espera

m: Multa en términos unitarios

HE: Horas de espera, para HE = (X) hr
TRG: Tonelada de Registro Grueso

e Siel Tiempo de Ocupacion de una nave supera el Tiempo de Ocupaciéon Maximo
(TOM), el concesionario debera pagar a la empresa portuaria una multa en funciéon

de los TRG y por cada hora o fraccién superior al TOM.

e Silos Tiempos de Ocupacion de todas las naves que atracaron en el frente de atraque
supera el Tiempo de Ocupacion Maximo Anual (TOMA) en mediciones

consecutivas (3), podtia ser causal de extinciéon de la concesion.

(vi) Deberes de transparencia de informacion

El concesionario debera constituirse como sociedad anénima de giro exclusivo y se regira
por las normas de las sociedades anénimas abiertas, segin 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 Licitacion y el Contrato le exijan.

El concesionario debera entregar informacion 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 Licitacion 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 concesionario debera
proporcionar al Directorio de EMPORMONTT debera ser toda aquella que ésta ultima
requiera con el objeto de supervisar el cumplimiento de la Ley, de las Bases de Licitacion,

del Contrato de Concesién y de las condiciones establecidas en este informe, informacién
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informacién privilegiada, reservada o confidencial.
(vii) 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 Andnimas, cualquiera sea su
patrimonio, pero en la medida que tenga accionistas independientes del controlador que
permitan hacerlo. EMPORMONTT 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 mencioné lineas arriba, tanto para el mercado relevante de carga convencional (con
excepcion de hidrocarburos, Clinker y chips o astillas) como para el transporte de pasajeros y
carga en transbordadores, el concesionario enfrenta la competencia del Puerto Chincui de
Oxxean, y de Terminales Oxxean ubicados en Chinquihue, que, de acuerdo a la evidencia, ha

sido intensa a la luz del cambio de clientes entre uno y otro terminal.

Es importante resaltar que el analisis de las restricciones estructurales debe considerar que los
puertos de la zona de Puerto Montt, de Puerto Chacabuco y de Punta Arenas forman parte de
un circuito asociado al movimiento de carga y personas con fines de conectividad, a los sectores
productivos regionales o macro regionales tanto de carga de desembarque como de embarque vy,

al movimiento de personas con fines turisticos.

6.3.1 Restricciones a la integraciéon horizontal

Dada la existencia de competencia en el mercado relevante para la carga convencional, con
excepcion de los chips o astillas de madera, para el transporte de pasajeros con fines turisticos y
para los servicios a transbordadores y ferries, estimamos que debe existir prohibicion total de
integracién horizontal tanto de propiedad como operativa entre las empresas que forman parte
del mercado relevante, el que se define como la prestacion de servicios basicos a cargas
convencionales (con las excepciones antes citadas), atenciéon de pasajeros que se trasladan en
cruceros, transbordadores y ferries, carga a piso y carga Ro-Ro, en puertos de uso publico

localizados en la Regién de Los Lagos, con capacidad para atender naves convencionales y
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cruceros con eslora de al menos 200 m y calado de 9,5 m respectivamente, y a las nave"i uq

Permitir la integracién horizontal de propiedad con toda seguridad llevarfa a reducir en forma

significativa la intensidad de la competencia que se observa desde 2015 para las cargas
convencionales a granel entre el Muelle Comercial de EMPORMONTT y Puerto Chincui de
Oxxean, y entre el Terminal de Transbordadores de EMPORMONNT vy el terminal para este
tipo de naves de propiedad de Terminales Oxxean. Asimismo, permitir la integracion horizontal
parcial del 40%, como el TDLC permiti6 en el Informe N°9, implica riesgos respecto a conocer
informacién comercial sensible de sus competidores y eventualmente realizar acciones de
sabotaje con el propésito que la demanda se traslada el terminal de su propiedad. Por su parte
los puertos de Corral y Calbuco especializados en transferencia de astillas y de combustibles en
el caso de Calbuco no disponen de las areas de respaldo, infraestructura para el tipo de carga que
se transfiere en Empormontt, ademas de marcadas desventajas en costos logisticos para
eventualmente competir en con las cargas de Empormontt, por lo que no se consideran puertos
competitivos con el Muelle Comercial. Aunque fueron incluidos en la restriccion horizontal en
el Informe N°9, ello fue en virtud de que en Panitao se construirfa un terminal completo para
todo tipo de carga, proyecto que es totalmente diferente al presente proceso de concesiéon. No
se justifica incluirlos en tanto ello también afectarfa seriamente la competencia ex ante en la

licitacion.

En definitiva, se requiere una restriccion horizontal completa para el unico terminal que compite
en todos los segmentos con EMPORMONTT, esto es el Terminal Chincui de Oxxean.

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, efectien, contraten o intervengan bajo
cualquier modalidad en el transporte de carga por via maritima, 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 muellaje, 1) con mas del 10% de la carga movilizada a nivel nacional, ii) con
mas de un 15% de tonelaje de carga maritima movilizada en la regién respectiva, o 1ii) con mas
de un 25% del tonelaje de carga maritima movilizada por medio del frente de atraque objeto de

la respectiva concesion.

En este caso, de acuerdo con la informacion proporcionada por la empresa revisada en la seccion

3.2 de este Informe, no existen usuarios relevantes de acuerdo a la definicién anterior.

Consecuente con la tendencia en los dltimos afios de fortalecer la restricciéon horizontal y levantar

las restricciones verticales, reemplazando éstas ultimas por mas estrictos controles del Contrato
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que se propone sea no mas restrictiva del 80%, y eventualmente evaluar eliminar esta restriccion

en virtud de mayores controles del Contrato.
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7 Resumen y Conclusiones: Opinioén del Consultor

EMPORMONTT participa del mercado compuesto por una serie de instalaciones portuarias
localizadas en la zona del Canal Tenglo, gran parte de ellas de propiedad privada de uso publico
cumple una funcién social de conectividad con las Regiones de Aysén y de Magallanes, siendo
la puerta de entrada y salida de esta actividad. Su alta direccion, luego de un proceso de
planificacién y evaluacion de distintas alternativas y escenarios de desarrollo futuro, ha decido
concesionar la totalidad de su actual infraestructura portuaria, bajo un esquema mono-operador.
En este contexto general, este informe Econémico corresponde a la opinidn del autor para ser
presentado al TDLC como parte de la solicitud de informe que EMPORMONTT presentara
ante dicho tribunal segin 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 regiéon (competencia inter e intraportuaria). El desarrollo y
consolidaciéon de lo que denominamos Modelo Portuario Chileno de infraestructura de
propiedad estatal se puede dividir claramente en tres 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 2014. La tercera fase
corresponde al proceso de licitacién que se realizard para concesionar el Terminal Mar del Puerto
de Gran Escala o Puerto Exterior (“PGE” o “PE”) de San Antonio.

Hasta la fecha, las licitaciones de frentes de atraque de empresas del Estado utilizaron como
mecanismo de adjudicaciéon el mas bajo indice mondémico de tarifas por servicios basicos,
medido en US$/ton, ya sea en combinacién con un segundo factor asociado a un pago up-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 operacion en condiciones de competencia
(competencia ex post). Este mecanismo de adjudicacién 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.
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El 1 de agosto de 2012, EMPORMONTT solicit6 al TDLC determinar los térmings:
condiciones de competencia de la licitacién publica para la concesion portuaria, bajo un esqug \
mono-operador, del frente de atraque existente denominado “Muelle Comercial”, sitios 1y 2, y
de dos frentes de atraque proyectados en el sector de Panitao, que denomina “Terminal Panitao”,
a ser construidos por el adjudicatario de la concesién. Con un criterio de adjudicacion de MTM
por aquellas cargas y servicios que se transferfan en y movilizaban en ese momento en el puerto
de Puerto Montt, en los sitios 1y 2, excluidas las asociadas a la industria acuicola (szo/ts, alimento
para peces, bins con hielo, entre otras.). No obstante estar de acuerdo en el método, el TDLC en
su Informe N°9 requirié que se definieran los servicios basicos que se prestarfan en el nuevo
terminal Panitao y que sus tarifas fueran incorporadas en el Indice de Tarifas Maximas que se
utilizarfa como variable de adjudicacion. Basicamente se trataba de los servicios de muellajes y
transferencia de contenedores y graneles sélidos (astillas). La licitacion resulté desierta, producto
del actuar coordinado de ciertos actores del mercado (que interpusieron acciones judiciales) y

consecuentemente por la falta de proponentes.

El Informe N°9 del TDLC se alejé de criterios establecidos en procesos licitatorios previos,
instaurando nuevas consideraciones a incluir en los informes econdémicos de futuras licitaciones

con el objetivo de resguardar la competencia.

Seccion 3

EMPORMONTT explota, conserva y desarrolla dos Recintos Portuarios y un recinto
extraportuario. El Recinto portuario se encuentra en la ciudad de Puerto Montt, entre el canal
Tenglo y la costa continental frente al extremo de la Isla Tenglo, que cuenta con un Muelle
comercial, que esta integrado por dos sitios multipropdsito que permiten atender a naves de
carga y pasajero, y un Terminal de Transbordadores. El Recinto Portuario Panitao se ubica en la
localidad del mismo nombre, recinto que no posee infraestructura ni equipamiento Y la Zona
Extraportuaria se ubica en el sector de Chinquihue Alto. Ademas, la empresa portuaria mantiene
la administracién del Terminal Multipropésito de Castro, y de 13 rampas de conectividad

ubicadas dentrode la region.

EMPORMONTT posee 3 unidades de negocios asociadas a su infraestructura: los servicios a
naves y cargas convencionales, como son las graneleras, portacontenedores, industria acuicola o
multipropésito, etc. Los servicios a pasajeros que viajan en naves del tipo crucero, nacionales o
internacionales. Por ultimo, la atencion a transbordadores o ferries en rampa, en el Terminal de

Transbordadores.

La mayor participacion relativa en las toneladas se moviliza en el Muelle Comercial, en el cual
los productos de mayor participacion relativa corresponden a Swolts y Fertilizantes, y donde, el

operador de carga Reloncavi, relacionado a SAAM, moviliza en torno a 65% de la carga a granel
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del Muelle Comercial. Por otro lado, el Terminal de Transbordadores ha ido adquiriendo n‘i_@iyk

importancia relativa.

La decisién del Directorio de EMPORMONTT es concesionar el total de la infraestructura

descrita arriba. Las inversiones a realizar son:

e Muelle comercial, sitio 1 y 2: US$ 4,75 millones.
e Terminal de cruceros: US$ 4.5 millones.

e Terminal de transbordadores: US$ 1,9 millones.
e Recinto extraportuario: US$ 2,41 millones.

e Recinto Portuario Panitao: US$ 6 millones.

Finalmente, la presente licitacion junto a las que se encuentra implementando EMPORCHA y
EPAUSTRAL pueden ser clasificadas como una Cuarta Fase de licitaciones portuarias del
modelo chileno, las que se caracterizan por incorporar gran parte o la totalidad de la
infraestructura de su propiedad, inversiones asociadas a POIs de monto menor si se comparan
con las realizadas hasta la fecha e incorporacion a los servicios portuarios basicos la conectividad
de bienes y personas, y el turismo, variables que se analizaran en las secciones que siguen de este

Informe.
Seccion 4

El transporte maritimo en esta regiéon cumple dos funciones principales. Por una parte, se
encuentra la conectividad de personas y actividades econdémicas con las regiones australes. Por
otra, el abastecimiento de bienes de consumo, intermedios y de capital para el desarrollo de las

actividades productivas de la region.

Los principales terminales de la region, ademas de EMPORMONTT, son los denominados
Puertos Mayores que corresponden a: Terminales Oxxean, Puerto de Chincui perteneciente a la

empresa Oxxean y al Puerto San José de Calbuco de la empresa Portuaria Cabo Froward S.A

Para el ano 2018 el 65,9% de la carga transferida se realiz6 en Cabo Froward, 22,7% en
EMPORMONTT (incluyendo Puerto de Castro) y sélo 9,6% en Puerto Chincui de Oxxean, por
lo que Cabo Froward es el actor dominante del mercado, aunque la importancia relativa de
EMPORMONTT serfa el doble de la de Oxxean, lo que reflejarfa una mejor posicion
competitiva a nivel agregado. Sin embargo, pese a la alta participacion de Cabo Froward, no
existe rivalidad competitiva en el tipo de cargas que transfieren EMPORMONTT vy si existe con
los terminales de Oxxean, debido a que gran parte de la carga transferida por Cabo Froward
corresponde a astillas, hidrocarburos, y Clinker, cargas que no pueden ser transferidas por las
dos ultimas empresas debido a restricciones ambientales por estar emplazadas en zonas urbanas

(no obstante que en el dltimo tiempo si se estan transfiriendo astillas en Oxxean).
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El ano 2014 entr6 al mercado a competir directamente con EMPORMONTT la Em"@ge@q

Maritima Oxxean. En ese entonces EMPORMONTT mantenia el 99,1% del mercado ¢

graneles, participacién que disminuyé al afio siguiente, dado que Oxxean consigue llevarse el
37,7% del mercado de graneles. En los dltimos afios las participaciones de mercado en graneles,
donde compiten fuertemente EMPORMONTT y Oxxean, se han estabilizado en torno a 50%

para cada empresa.
Seccion 5

Para la definicién del mercado relevante, en sus dimensiones de producto y geografica, es
relevante considerar que los terminales de EMPORMONTT cumplen una importante labor de
conectividad de zonas aisladas tanto para carga como para personas. Se prestan servicios de
atencion a 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 catamaranes o los mismos transbordadores y ferries. Ademas, de la existencia de una
importante actividad econémica asociada a la industria de la pesca extractiva y la industria

acuicola, la que en general requiere de infraestructura portuaria menor

El mercado relevante en su dimensiéon de producto y geografico, para los 3 mercados relevantes

definidos para esta licitacion son:

e En el caso delos servicios portuarios tradicionales, con excepcion de las carga de astillas
de madera e hidrocarburos, participan del mercado relevante el Muelle Comercial de
EMPORMONTT y el Puerto Chincui de Oxxean,

e El mercado relevante para el servicio de cruceros, por su parte, esta compuesto por el

Muelle Comercial de Puerto Montt y el Puerto Chincui de Oxxean.

e Finalmente, participan del mercado relevante de los servicios para transbordadoras y
ferries, el Terminal de Transbordadores de EMPORMONTT y Terminales Oxxean

localizados en la zona de Chinquihue.
Opinidn del Consultor

Finalmente, la seccién 6 revisa las decisiones que la alta direccion de EMPORMONTT sometera
a informe del 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 licitacion y durante toda la vigencia del contrato de concesion (Iimites a la
integracion horizontal y vertical en el mercado relevante). Las conclusiones mas relevantes de

esta revision son las siguientes:
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(i)

En primer lugar, es Opinion de este Consultor que el canon minimo definido y utiffgﬁd;f S
en licitaciones portuarias anteriores, esto es el valor libro o de reposicion rentandoNz
rentabilidad de los bonos del Banco Central de Chile, no permite remunerar adecuada y
correctamente el valor econémico de la infraestructura entregada en concesion. El
TDLC debiera revisar este tema y recomendar cambios. Al menos el valor de reposicion
de la infraestructura entregada en concesion debiese rentar el WACC de la empresa
publica. En todo caso nada puede hacer EMPORMONTT con este tema mientras no

se modifique el Reglamento.

De acuerdo con el analisis realizado en las secciones previas, el directorio de la empresa
decidi6 utilizar como método de adjudicacion el de Minima Tarifa Maxima de un Indice,
medido en délares de los EE.UU. por tonelada (US$/ton), que pondera la actividad del

Muelle Comercial y del Terminal de Transbordadores.

(iii) 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 transferida en ese 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 vehiculos que
pueden salir y llegar 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.

(iv) De acuerdo a informes previos del TDLC, es conveniente por tanto que cada uno de los

v)

subindices de estos precios monémicos quede individualmente con su propio subindice
maximo fijo. Adicionalmente, cada una de las tarifas que pertenecen al Indice de
Adjudicacion como la de los restantes servicios definidos como basicos, quedan sujetos
a los valores maximos definidos en las Bases de Licitacion, los que se reajustarin

anualmente segun PPIL

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 composicién de tarifas de los Muelles Convencionales y del Terminal de

Transbordadores; y también minimiza los riesgos de arbitraje de tarifas entre los distintos
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componentes del indice del oferente que resulte adjudicado, es decir los riesgos e‘i’g‘;gb;}‘a.,“

NS4

en la determinacion de las tarifas. La competencia ex ante se dara fundamentalmente
el precio monémico del muelle comercial, aunque permitiendo al proponente reducir el

costo de transferencia del terminal de transbordadores.

(vi) Para evitar el denominado error de Puerto Panul, en que la fijacién de tarifas muy
bajas impidieron que el concesionario realizara inversiones cuando producto de
cambios en las condiciones de mercado, el terminal comenz6 a experimentar
evidentes y recurrentes signos de congestion (para mayor detalle véase seccion 5.3 de
Arrau, 2018), se debe contemplar que en casos calificados EMPORMONTT, a
solicitud del concesionario, consulte al TDLC un ajuste de las tarifas que se fijaron
como maximas en el proceso licitatorio, las que en ningin caso pueden ser aquellas

que forman parte del Indice Tarifario con la cual se adjudicé.

(vii)  Es Opiniéon del Consultor que las Bases de licitacion y el Contrato de Concesion
contemplen distintas disposiciones con el objetivo de fortalecer la competencia ex
post, y segin sea el caso multas, en el evento de incumplimientos relativos a, entre
otras variables, no discriminacién de servicio y de tarifas, descuentos basados en
variables objetivas, normas de asignacién de capacidad, calidad de servicio y deberes

de transparencia de informacion.

(viii)  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 tnico
oferente dada la presencia del puerto privado de uso publico Puerto Chincui de
Oxxean. En el caso del Terminal de Transbordadores ocurre lo propio entre
EMPORMONTT y Terminales Oxxean. Es decir, EMPORMONTT compite

fuertemente con los terminales de Oxxean en todos sus segmentos.

(ix) Producto que existe competencia en el mercado relevante para la carga convencional,
para el transporte de pasajeros con fines turisticos y para los servicios a
transbordadores y ferries, estimamos que debe existir prohibicion total de integracion
horizontal tanto de propiedad como operativa entre las empresas que forman parte
del mercado relevante y que compiten en todos los segmentos, el que se define como
la prestacion de servicios basicos a cargas convencionales, atencion de pasajeros que
se trasladan en cruceros, transbordadores y ferries, carga a piso y carga Ro-Ro que
también se transportan en estos dos ultimos tipos de embarcaciones, en puertos de

uso publico localizados en la Regién de Los Lagos, con capacidad para atender naves
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convencionales y cruceros con eslora de al menos 200 m y calado de 9“,,5 {m ,h_‘.'

tarorid F—“’

respectivamente, y a las naves que utilizan rampas o terminales de transbordadore?ﬂb

ferries de 150 m de eslora, en dicha Region.

(x) Permitir la integracion horizontal de propiedad con toda seguridad llevaria a reducir
en forma significativa la intensidad de la competencia que se observa desde 2015 para
las cargas convencionales a granel entre el Muelle Comercial de EMPORMONTT y
Puerto Chincui de Oxxean, y entre el Terminal de Transbordadores de
EMPORMONNT y el terminal para este tipo de naves de propiedad de Terminales
Oxxean. Asimismo, permitir la integracion horizontal parcial del 40%, como fue el
caso en la licitacion del afio 2013, donde no existia la competencia del Puerto Chincui
de Oxxean, implica riesgos respecto a conocer informacién comercial sensible de sus
competidores y eventualmente realizar acciones que afecten la competencia. De
acuerdo con las definiciones detalladas arriba, los terminales de Oxxean estarian

afectos a la restriccion horizontal total.

(xi) Respecto de la integracion vertical, seran considerados como usuarios relevantes las
personas que por si y en conjunto con sus personas relacionadas, efectien, contraten o
intervengan bajo cualquier modalidad en el transporte de carga por via maritima, 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 muellaje, 1) con mas del 10% de la
carga movilizada a nivel nacional, ii) con mas de un 15% de tonelaje de carga marftima
movilizada en la regiéon respectiva, o iii) con mas de un 25% del tonelaje de carga

maritima movilizada por medio del frente de atraque objeto de la respectiva concesion.

(xii))En este caso, segun la informacién provista por la empresa, no existen usuarios
relevantes. Consecuente con la tendencia en los udltimos afios a fortalecer las
restricciones horizontales y liberar las restricciones verticales, las que pueden ser
reemplazadas con miés estricto control del Contrato en los que respecta a
discriminacién y calidad de servicio, este Consultor recomienda una restriccion
vertical no mayor al 80% del capital o derechos societarios de la concesionaria que se
adjudique la licitacién, o eventualmente alinear esta restriccion a cambio de mas

estrictas condiciones de fiscalizacién del Contrato.
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A.ANEXO A: Estadisticas de cargas transferidas en
Region de Los Lagos y por EMPORMONTT
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a) Cargas trafisferidas por empresas en Region de Los Lagos

u

<l2 Cuadro A.1: Toneladas Transferidas Puertos Mayores Regién de Los Lagos
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Empormontt @)91.951 933773 1.177.341 1241598  1259.125 975.786 629.567 643.207 828777 1.046.946
Chincui Oxxear) & - - - - - 6.300 267.959 325.701 371.935 439.620
Cabo Froward 3789-249 929304 1559354 1744390 1812218  1.949.002 1954973 2159527 2849918  3.035.733
Puerto Castro 93514 39.058 45.338 72532 87.071 79.524 102.968 84.436 128.271 83.396
Total (ton) 1.774.714 1902135  2.782.033  3.058.520  3.158.414  3.010.612  2.955.467  3.212.871  4.178.901  4.605.696

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de EMPORMONTT-

Cuadro A.2: Participacion toneladas transferidas por Puertos Mayores Region de Los Lagos

Empresa 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Empormontt 55,89% 49,09% 42.32% 40,59% 39,87% 32,41% 21,30% 20,02% 19,83% 22.73%
Chincui (Oxxean) - - . . ; 0,21% 9,07% 10,14% 8,90% 9,55%
Cabo Froward 38,84% 48,86% 56,05% 57,03% 57,38% 64,74% 66,15% 67,21% 68,20% 65,91%
Puerto Castro 527% 2,05% 1,63% 2,37% 2,76% 2,64% 3,48% 2,63% 3,07% 1,81%
Total 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

Cuadro A.3: Crecimiento toneladas transferidas por Puertos Mayores Region de Los Lagos

Empresa 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Empormontt ] -5,9% 26,1% 5,5% 1,4% 22,5% -35,5% 2.2% 28,9% 26,3%
Chincui (Oxxean) - - . : - - 4153,3% 21,5% 14,2% 18,.2%
Cabo Froward - 34,8% 67,8% 11,9% 3.9% 7,5% 0,3% 10,5% 32,0% 6,5%
Puerto Castro - -58.2% 16,1% 60,0% 20,0% -8,7% 29,5% -18,0% 51,9% -35,0%
Total _ 7.2% 46,3% 9,9% 3,3% 47% 1,8% 8,7% 30,1% 10,2%

Fuente: Flaboracion propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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b) Estadisticas toneladas por terminal

u

o . .

N Cuadro A.4: Transferencia de carga EMPORMONTT por Terminal

e (Cifras en toneladas)

5
[ Terminal [ 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Muclle Comercia § 417721 467667 647151  769.653 749128 848315 550766 424087 547803 672937
Terminal de (>]

574230 466106 530190 471945 509997 127471 78801 219120 280974 374009

Transbordadores
Total (ton) 991.951 933773 1.177.341  1.241.598  1.259.125 975786 629.567 643207 828.777 _ 1.046.946

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

Cuadro A.5: Participacién toneladas transferidas EMPORMONTT por Terminal ©

Terminal 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Muelle Comercial 42.1% 50,1% 55,0% 62,0% 59,5% 86,9% 87,5% 65,9% 66,1% 64,3%
Terminal de

57,9% 49,9% 45,0% 38,0% 40,5% 13,1% 12,5% 34,1% 33,9% 35,7%
Transbordadores
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

Cuadro A.6: Crecimiento de transferencias de carga EMPORMONTT por Terminal ©

Terminal 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Muelle Comercial - 12,0% 38,4% 18,9% 2.7% 132% -35,1% -23,0% 29.2% 22,8%
Tetminal d

criminat €e -18,8% 13,7% 11,0% 8.1% 75,0% 23820 178,1% 28,2% 33,1%
Transbordadores -

Total ; -5,9% 26,1% 5,5% 1,4% 22,5% -35,5% 2,2% 28,9% 26,3%

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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c) Estadisticas toneladas por embalaje

Cuadro A.7: Nomenclatura Producto-Embalaje

Muelle Producto Embalaje
Fertilizantes Granel Sélido
Sal Granel Sélido
Cemento Granel Sélido
Smolt Carga general
Harina de Pescado Granel Sélido
Harinas Vegetales Granel Sélido
Aceite Vegetal Granel Liquido
Aceite de Pescado Granel Liquido

Alimento de Peces Granel Solido

Muelle Comercial Cosecha de Salmon Carga general

Bins Con Hielo Carga general
Chips Nativos Granel Sélido
Chips Eucaliptus Granel Sélido
Ranchos Combustible  Granel Liquido
Ranchos de Agua Granel Liquido
Contenedores Contenedor
Carga Proyecto Proyecto
Otras Cargas Surtidas  Carga Fraccionada
Trigo Granel Sélido
Redes Carga Fraccionada
Tara Vehiculos Automévil
. Carga Surtida Carga Fraccionada
Terminal de Ranchos Combustible  Granel Liquido
Transbordadores Ranchos de Agua Granel Liquido

Otras Cargas Surtidas  Carga Fraccionada
Fuente: Elaboracién propia con datos de EMPORMONTT.
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Cuadro A.8: Toneladas transferidas EMPORMONTT por Tipo de Embalaje ©

Embalaje n 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Automévil <l2 207.296 180.634 193.348 176.025 195.043 50.966 34.139 78.479 89.153 112.995
Carga Fraccionada 2 339.223 263.653 345.468 301.862 315.923 83.615 50.181 148.093 201.848 269.525
()]
2
Carga General g 48.366 21.349 61.482 108.789 86.453 136.620 107.225 132,981 179.051 236.203
(]
Contenedor é‘ 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9.974
Granel Liquido 74.105 58.531 67.762 63.257 44411 38.778 27.266 30361 26.514 41.384
Granel Sélido 322.961 409.606 509.281 591.665 617.295 665.807 410.756 253.293 332211 366.887
Proyecto 0 0 0 0 0 0 0 0 0 9.978
Total (ton) 991.951  933.773  1.177.341 1.241.598 1.259.125  975.786  629.567  643.207  828.777  1.046.946
Crec total ton - -5,9% 26,1% 5,5% 1,4% -22,5% -35,5% 2,2% 28,9% 26,3%

*Sélo se considerd el Muelle Comercial y el Terminal de Transbordadores
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.

Cuadro A.9: Participacion toneladas transferidas EMPORMONTT por Tipo de Embalaje

Embalaje 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Automovil 20,9% 19,3% 16,4% 14,2% 15,5% 5,2% 5,4% 12,2% 10,8% 10,8%
C

arng 34,2% 28,2% 29,3% 24.3% 25,1% 8,6% 8,0% 23,0% 24.4% 25,7%
Fraccionada
Carga General 4,9% 2,3% 5,2% 8,8% 6,9% 14,0% 17,0% 20,7% 21,6% 22,6%
Contenedor 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0%
Granel

o 7,5% 6,3% 5,8% 51% 3,5% 4.0% 4.3% 4.7% 3,2% 4,0%
Liquido
Granel Solido 32,6% 43.9% 43.3% 47 7% 49,0% 68,2% 65,2% 39,4% 40,1% 35,0%
Proyecto 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,0%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Elaboraciéon propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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Cuadro A.10: Crecimiento toneladas transferidas EMPORMONTT por Tipo de Embalaje ©

Embalaje u 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Automévil <I2 -12,9% 7,0% -9,0% 10,8% -73,9% -33,0% 129,9% 13,6% 26,7%
C B
arg% e -223% 31,0% -12,6% 4,7% -73,5% -40,0% 195,1% 36,3% 33,5%
Fraccionada 'uga’
©
Carga General f-“: -55,9% 188,0% 76,9% -20,5% 58,0% -21,5% 24.0% 34,6% 31,9%
(D]
Contenedor - - - - - - - - -
Granel
,rar.le -21,0% 15,8% -6,6% -29.8% -12,7% -29.7% 11,4% -12,7% 56,1%
Liquido
Granel Solido 26,8% 24.3% 16,2% 4.3% 7,9% -38,3% -38,3% 31,2% 10,4%
Proyecto - - - - - - - - -
Total -5,9% 26,1% 5,5% 1,4% -22,5% -35,5% 2,2% 28,9% 26,3%

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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Cuadro A.11: Participacion relativa Muelle Comercial, por productos (toneladas)

s 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Cargza.’rincipales
Fertilizantes 48,3% 55,6% 42,3% 34.8% 357% 31,8% 28,7% 30,4% 26,4% 23,4%
Sal 6,6% 7,6% 8,1% 5,8% 6,8% 7,0% 7,8% 71% 9,8% 10,0%
Cemento 2,9% 1,5% 17% 2,9% 3% 3,1% 2,4% 2,9% 0,0% 0,0%
Smolt 2,6% 1.9% 5,6% 12.2% 114% 16,1% 19,5% 314% 32.7% 351%
Harina de Pescado 3,5% 7,3% 5,6% 6,0% 4,8% 4,6% 8,0% 4,6% 42% 5,8%
Harinas Vegetales 15,9% 15,3% 18,4% 21,6% 20,1% 24,5% 15,8% 14.8% 14,5% 13,6%
Aceite Vegetal 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,3% 0,0% 14% 0,0% 0,0%
Acite de Pescado 0,0% 0,7% 1,1% 1,3% 0,0% 1,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,9%
subtotal 79.8% 90,0% 82,8% 84,6% 81,9% 88 4% 82,3% 92,4% 87,6% 88,8%
Otras Cargas
Alimento de Peces 0,1% 0,3% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,1% 0,7%
Muelle Cosecha de Salmon 5,8% 2,5% 3,8% 1,6% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Comercial  Bins Con Hiclo 3,1% 0,2% 0,1% 0,3% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Chips Nativo 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
Chips Eucaliptus 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 7.9% 49% 7,6% 0,0% 1.9% 0,0%
Ranchos 0,4% 0,3% 0,4% 0,3% 0,2% 0,1% 0,5% 0,2% 0,4% 0,3%
Combustible
Ranchos de Agua 7.0% 52% 40% 3,5% 2,7% 21% 3,3% 3,4% 2,3% 3,5%
Contenedores 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 1,5%
Carga Proyecto 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 15%
Otras Cargas 2,3% 12% 6,0% 3,5% 2,9% 1,8% 2,1% 3,9% 40% 2,7%
Surtidas
Trigo 0,0% 0,0% 2,6% 5,6% 3,8% 2,6% 41% 0,0% 3.7% 0,9%
Redes 1,3% 0,4% 0,2% 0,4% 0,3% 0,1% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
subtotal 20,2% 10,0% 17,2% 154% 18,1% 11,6% 17,7% 7,6% 12,4% 11.2%
Total 100,0%  1000%  100,0% 100,0%  1000%  100,0% 100,0%  1000%  100,0% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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;',’ Cuadro A.12: Crecimiento Muelle Comercial, por productos (toneladas)

I
étrgas Principales
Fertilizantes 28,9% 5,3% -2,3% -0,2% 1,0% -41,4% -18,6% 12,4% 8,9%
Sal 28,0% 47,6% -14,3% 13,3% 16,9% -27,2% -30,6% 79,6% 24,8%
Cemento -42,2% 57,8% 98,7% 8,5% 8,8% -48,3% -9,9% -100,0% -
Smolt -18,0% 305,2% 158,4% -9,2% 60,1% -21,5% 24,0% 34,6% 31,9%
Harina de Pescado 135,9% 5,6% 28,3% -22,2% 8,8% 12,3% -56,3% 20,0% 68,2%
Harinas Vegetales 7,8% 65,7% 39,7% -9,3% 38,0% -58,1% -27,7% 25,9% 15,8%
Aceite Vegetal - - - - - -100,0% - -100,0% -
Aceite de Pescado - 98,4% 44.9% -100,0% - -100,0% - - -
subtotal 26,2% 27,2% 21,5% -5,7% 22,2% -39,6% -13,6% 22,5% 24,5%
Otras Cargas

. Alimento de Peces 155,5% -92,9% 1996,4% -36,8% -100,0% - -34,5% 166,7% 1297,5%

Muelle Comercial
Cosecha de Salmon -52,3% 112,9% -50,8% -95,5% -100,0% - - - -
Bins Con Hielo -94,2% -50,0% 595,3% -78,6% -100,0% - -100,0% - -
Chips Nativo - - - - - - - - -
Chips Eucaliptus - - - - -29,4% -0,2% -100,0% - -100,0%
Ranchos Combustible -13,5% 87,7% -20,0% -39,5% -36,5% 254,1% -69,0% 146,0% -2,2%
Ranchos de Agua -16,5% 6,8% 4,2% -26,3% -13,0% 4,9% -20,1% -15,2% 92,2%
Contenedores - - - - - - - - -
Carga Proyecto - - - - - - - - -
Otras Cargas Surtidas -42,2% 590,5% -31,6% -17,5% -30,2% -25,2% 43,3% 32,7% -18,4%
Trigo - - 153,8% -33,8% -23,4% 4,1% -100,0% - -69,2%
Redes -70,4% -5,6% 96,9% -36,4% -52,6% -100,0% - - -
Subtotal -44,5% 138,6% 6,4% 13,9% -27,4% -0,8% -67,0% 110,7% 10,9%
Total (ton) 12,0% 38,4% 18,9% -2,7% 13,2% -35,1% -23,0% 29,2% 22,8%

Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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Cu -E',’:lro A.13: Participacion relativa Terminal de Transbordadores, por productos (toneladas)

| HBductos 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
céga Principal
Tara Vehiculos 36,10%  3875%  3647%  3730%  3824%  3998%  4332%  3582%  3173%  3021%
Carga Surtida 5089%  5364%  5590%  5653%  5695%  5127%  4597%  5851%  6321%  6693%
, Subtotal 86.99%  9239%  9236%  9383%  9519%  9125%  8929%  9433%  9494% _ 97,14%
Terminal de Otras Cargas
Transbordadores p - hos Combustble ~ 1,19%  042%  067%  180%  140%  132%  249%  097%  151%  093%
Ranchos de Agua 632%  583%  536%  326%  311%  580%  510%  315%  269%  157%
Otras Cargas Surtidas  550%  136%  1,60%  112%  030%  154%  313%  155%  085%  036%
Subtotal 1301%  761%  7,64%  617%  481%  875%  1071%  567%  506% __ 2.86%
Total 100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00%  100,00% 100,00%  100,00%  100,00%  100,00%
Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
Cuadro A.14: Crecimiento Terminal de Transbordadores, por productos (toneladas)
Productos 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Carga Principal
Tara Vehiculos - -129% 7,0% 90%  108%  -739%  -330%  1299%  136%  26,7%
Carga Surtida - 144%  185%  -10,0% 89%  -T75%  -446%  2540%  385%  409%
. subtotal - 138%  137% -9.6% 96%  -760%  -395%  1938%  291%  362%
Terminal de
Transbordadores Otras Cargas . ) ) ) ) ) )
Ranchos Combustible - -71,6%  841%  1374%  -155%  -764%  16,1% 82%  1008%  -18,6%
Ranchos de Agua - 251% 45%  -459% 31%  -527%  -465%  71,8% 97%  -22,5%
Otras Cargas Surtidas - -80,0%  342%  -379%  -713%  294%  257%  383%  -296%  -432%
subtotal - 525%  142%  -281%  -158%  -545%  243%  473%  144%  -248%
Total (ton) - -188%  13,7%  -11,0% 8,1%  -75,0%  -382%  178,1%  282%  33,1%

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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e) Estadisticyyde pasajeros

Cuadro A.15: Evolucién Pasajeros por temporada

-09 2009-10 2010-11 2011-12 2012-13 2013-14 2014-15 2015-16 2016-17 2017-18 2018-19
Pasajeros §,69.34l 54.493 31.681 35.946 51.683 48.088 44.086 64.506 53.248 58.253 71.908
Crecimiento (D] - -21,4% -41,9% 13,5% 43,8% -7,0% -8,3% 46,3% -17,5% 9,4% 23,4%

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas de EMPORMONTT.
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f) Estadisticas de Ingreso por Setvicios

Cuadro A.16: Ingresos por tipo de servicio

egalSign by 7OLC  £olio: 12875

Total Total Con Rampa Sin Rampa
Servicios Servicios Part. Part. Part. Part.

8 2018 2017 Servicios Servicios Servicios Servicios
Acopio3 1.065.337 533.676 20,3% 11,6% 23.1% 14,2%
Uso Muele Cargo a la nave 988.361 851.845 18,8% 18,6% 21,4% 22.,6%
Uso Muelle Cargo a la Carga 794.382 639.583 15,1% 13,9% 17,2% 17,0%
Convenio Rampas 638.671 820.168 12,1% 17,9% 0,0% 0,0%
Pasajeros 408.643 481.476 7,8% 10,5% 8,8% 12,8%
Transferencias smolt 421.808 289.116 8,0% 6,3% 9,1% 7,7%
Otros Setvicios 189.599 189.312 3,6% 4,1% 4,1% 5,0%
Suministro Servicios Basicos 149.299 137.284 2,8% 3,0% 3,2% 3,6%
Tomaneo 81.062 105.870 1,5% 2,3% 1,8% 2,8%
Uso 4rea 132.604 164.005 2,5% 3,6% 2,9% 4.4%
Uso de explanada 87.899 47.681 1,7% 1,0% 1,9% 1,3%
Tarifa Uso Puerto (TUP) 86.162 104.026 1,6% 2,3% 1,9% 2,8%
Arriendos de Oficinas 52.887 45.410 1,0% 1,0% 1,1% 1,2%
Abastecimiento de Combustible 65.716 45.787 1,2% 1,0% 1,4% 1,2%
Parqueo 18.897 47.242 0,4% 1,0% 0,4% 1,3%
Arriendo de Equipos 24.234 35.700 0,5% 0,8% 0,5% 0,9%
Permiso Admisién Equipo (PAE) 24.391 26.513 0,5% 0,6% 0,5% 0,7%
Otros Artriendos 15.926 19.126 0,3% 0,4% 0,3% 0,5%
Almacenamiento 13.516 4.768 0,3% 0,1% 0,3% 0,1%
Total general 5.259.394  4.588.588 100% 100% 100% 100%

(1) EBITDA calculado como: Ganancia actividades ordinarias - Gasto por depreciacion.
Fuente: Elaboracion propia Informe de gestion afio 2018
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U Cuadro A.17: Ingresos por servicio y sitio

g T. Angelm6 Castro T. Transb. Rampas Extrapuerto TOtaIZS(;;ViCiOS

5 Ms$ M$ Ms$ Ms$ Ms$ Ms$
Acwpio % 1.065.202 135 - - - 1.065.337
Uso Muelle Ca 3 ala Nave 751.781 37.416 57.673 141.492 - 988.362
Uso Muelle Car%o ala Carga 501.321 162.747 92.973 37.341 - 794.382
Convenio Rampas - - - 638.671 - 638.671
Pasajeros 331.575 51.037 26.031 - 408.643
Transferenda smolt 370.839 44.753 5.334 882 - 421.808
Otros Servidos 171.015 2.972 555 1.680 13.377 189.599
Suministro Servidos Bésicos 117.750 10.888 18.886 1.050 726 149.300
Romaneo 60.916 20.097 50 - 81.063
Uso érea 70.122 33.757 28.372 352 - 132.603
Uso de explanada 82.834 1.186 2.089 1.791 - 87.900
Tarifa Uso Puetto (TUP) 86.162 - - - - 86.162
Artriendos de Ofidnas 45.125 4.614 2.113 - 1.035 52.887
Abastedmiento de Combustible 22.071 17.543 20.126 5.976 - 65.716
Parqueo 18.169 403 325 - 18.897
Arriendos de Equipos 14.678 9.556 - - - 24.234
Permiso Admisién Equipo (PAE) 21.717 - 2.674 - - 24.391
Otros Attiendos 15.833 - - 93 - 15.926
Almacenamiento 13.439 77 - - - 13.516
Total general 3.760.549 377.084 277.248 829.378 15.138 5.259.397
Variadones (2018/2017) % 31,2% -13,1% -19,7% -11,0% 31,0% 14,6%

Fuente: FElaboracion propia Informe de gestién afio 2018
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U Cuadro A.18: Participacion del sitio por servicio.

g T. Angelmo6 Castro T. Transb. Rampas Extrapuerto TOtalzs()i;ViCios

% Pal:t. (Sl % Part. en % Part. en % Part. en % Part. en %% Part. en servicio

17} servicio servicio servicio servicio servicio
A 8pio 99,99% 0,01% 0,00% 0,00% 0,00% 100,0%
8 d Muelle Catgo a la Nave 76,06% 3,79% 5,84% 14,32% 0,00% 100,0%
D% Muelle Cargo a la Carga 63,11% 20,49% 11,70% 4,70% 0,00% 100,0%
Convenio Rampas 0,00% 0,00% 0,00% 100,00% 0,00% 100,0%
Pasajeros 81,14% 12,49% 6,37% 0,00% 0,00% 100,0%
Transferenda smolt 87,92% 10,61% 1,26% 0,21% 0,00% 100,0%
Otros Servidos 90,20% 1,57% 0,29% 0,89% 7,06% 100,0%
Suministro Servidos Basicos 78,87% 7,29% 12,65% 0,70% 0,49% 100,0%
Romaneo 75,15% 0,00% 24.79% 0,06% 0,00% 100,0%
Uso 4rea 52,88% 25,46% 21,40% 0,27% 0,00% 100,0%
Uso de explanada 94,24% 1,35% 2,38% 2,04% 0,00% 100,0%
Tarifa Uso Puerto (TUP) 100,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 100,0%
Atrriendos de Ofidnas 85,32% 8,72% 4,00% 0,00% 1,96% 100,0%
Abastedmiento de Combustible 33,59% 26,70% 30,63% 9,09% 0,00% 100,0%
Parqueo 96,15% 2,13% 1,72% 0,00% 0,00% 100,0%
Artiendos de Equipos 60,57% 39,43% 0,00% 0,00% 0,00% 100,0%
Permiso Admision Equipo 89,04% 0,00% 10,96% 0,00% 0,00% 100,0%
(PAE)
Otros Artiendos 99,42% 0,00% 0,00% 0,58% 0,00% 100,0%
Almacenamiento 99,43% 0,57% 0,00% 0,00% 0,00% 100,0%
Total general 71,5% 7,2% 5,3% 15,8% 0,3% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia Informe de gestién afio 2018
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g) Estadisticasi.ompetencia EMPORMONTT- Oxxean

O
N
Cuadro A 29: (b) Participacion Relativa Graneles Transferidos EMPORMONTT y Oxxean (en porcentaje)
o
@ 2014 2015 2016 2017 2018
k4 EMPORMONTT 99,1% 62,3% 44.3% 49,8% 49,8%
o Oxxean 0.9% 37,7% 55,7% 50,2% 50,2%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

*No se consideran Swolfs.
Fuente: Elaboracién propia en base a informacién de EMPORMONTT

Cuadro A.20: (b) Participacion Relativa Tipos de Graneles Transferidos EMPORMONTT y Oxxean (en porcentaje)

Graneles Part. EMPORMONTT 2017 Part. Oxxean 2017 Part. EMPORMONTT 2018 Part. Oxxean 2018
Sal 82,8% 17,2% 100,0% 0,0%
Harina de Pescado 100,0% 0,0% 100,0% 0,0%
Granos 33,6% 66,4% 31,0% 69,0%
Aceite de Pescado - - 100,0% 0,0%
Proyectos 0,0% 100,0% 79,2% 20,8%
Animales 0,0% 100,0% 0,0% 0,0%
Carbon 0,0% 90,5% 0,0% 100,0%
Cemento 0,0% 100,0% 0,0% 100,0%
Fertilizante 59,0% 41,0% 53,8% 46,2%
Total 46,2% 53,5% 46,4% 53,6%
Total (mercado objetivo) 51,0% 49,0% 51,7% 48,3%
Total (ambos) 49,1% 50,9% 43,0% 57,0%

Fuente: Elaboracion propia en base a informacién de EMPORMONTT

103



Folio: 12875

&2 LegalSign vy 7O LC

B. ANEXO B: Estadisticas de naves EMPORMONTT
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a) Naves por terminal
L

3 Cuadro B.1: (a) Cantidad Anual de Naves Recibidas por terminal
| 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Muell g,:omercial 338 293 396 445 394 552
Term £ ransbordadores 339 392 475 367 466 359
Term E’T’ortuarios Chiloe 726 846 744 736 464 563
Total B3 1.403 1.531 1.615 1.548 1.324 1.474

Fuente: Elaboracién propia con estadisticas de EMPORMONTT

Cuadro B.2: (b) Participacion Relativa Naves por terminal

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Muelle Comercial 24.1% 19,1% 24,5% 28,7% 29.8% 37,4%
Term. Transbordadores 24.2% 25,6% 29 4% 23,7% 35,2% 24 4%
Term. Portuarios Chiloe 51,7% 55,3% 46,1% 47,5% 35,0% 38,2%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Elaboracién propia con estadisticas de EMPORMONTT

Cuadro B.3: (c) Tasa de Crecimiento naves recibidas por Terminal

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Muelle Comercial - -13,3% 35,2% 12,4% -11,5% 40,1%
Term. Transbordadores - 15,6% 21.2% -22.7% 27,0% -23.0%
Term. Portuarios Chiloe - 16,5% -12.1% -1,1% -37,0% 21,3%
Total - 9,1% 5,5% -4.1% -14,5% 11,3%

Fuente: Elaboracién propia con estadisticas de EMPORMONTT
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b) Naves por Tipo de Nave

3 Cuadro B.4: (a) Cantidad Anual de Naves Recibidas por Tipo de Nave
N e e 2 oo o
E,\/Iercantes 73 47 43 47 36 111
%:ruceros internacionales 50 43 60 62 34 55
E’T Cruceros nacionales 11 6 5 0 0 0
|=Regiona,les 848 976 1.031 1.072 788 949
Roll on-Roll off 421 459 476 367 466 359
Total 1.403 1.531 1.615 1.548 1.324 1.474

Fuente: Elaboracién propia con estadisticas de EMPORMONTT

Cuadro B.5: (b) Participacion relativa de Naves Recibidas por Tipo de Nave

2014 2015 2016 2017 2018 2019
Mercantes 5,2% 3.1% 2,7% 3,0% 2,7% 7,5%
Cruceros internacionales 3,6% 2,8% 3,7% 4,0% 2,6% 3,7%
Cruceros nacionales 0,8% 0,4% 0,3% 0,0% 0,0% 0,0%
Regionales 60,4%  63,7%  638%  693%  595%  64,4%
Roll on-Roll off 30,0%  30,0%  295% @ 237%  352% @ 24.4%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Elaboracion propia con estadisticas de EMPORMONT
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Cuadro B.6: (c) Tasa de Crecimiento Naves Recibidas por Tipo de Nave

2014 2015 2016 2017 2018 2019
O Mercantes - -36% -9% 9% -23% 208%
l:Cruceros internacionales - -14% 40% 3% -45% 62%
gCruceros nacionales - -45% -17%  -100% 0% 0%
% Regionales - 15% 6% 4% -26% 20%
§’Ro]l on-Roll off - 9% 4% -23% 27% -23%
B Total - 9% 5% -4% -14% 11%

Fuente: Elaboracion propia con estadisticas de EMPORMONTT

Cuadro B.7: Promedio eslora y TRG de las naves que arriban a EMPORMONTT, Afio 2018

Promedio Promedio Max. de Max. De
de eslora de TRG eslora TRG

Muelle Comercial

Autotrasbordo regional 55 729 74 1.400
Chipera 166 22.362 166 22.362
Embarcaciones menotres 44 697 133 6.406
Naves armada 69 1.820 148 4.481
Pasajeros 122 14.208 237 61.396
Transp. minerales/ granel/ petro 17.281 38.762
Tras carga seca a granel 18.508 25471
Autotrasbordo regional 1.827 9.951
Carga tradicional 162 11.282 162 11.282
Embarcaciones menotres 1.343

Pesqueras
Pargua-Chacao
Autotrasbordo reilonal

Embarcaciones menores

Terminal Castro

Embarcaciones menotes

Fuente: Elaboracién propia basada en informacion de EMPORMONTT.
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C.ANEXO C: Metodologia MTT de

deterministica de capacidad portuaria
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C.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) Estimacién determinista de Capacidad de Transferencia de Carga en Muelle Portuario®

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.

C.2 Alcances de la Metodologia

Este documento pretende ser un resumen “sencillo” sobre el cilculo 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.

C.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.obsetvatoriologistico.cl/ fileadmin/doc_documentos/Anexo_metodologico_-
_Capacidad_portuaria_de_carga_y_descarga_v.27.pdf
42 http:/ /apps.mtt.cl/doc/informes/Propuesta_Indicadores_v.2.13.5.pdf
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Figura C.1: Sistema Portuario y sus Principales Subsistemas

Gopm, | fl

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.

C.4 Escenarios

Esta metodologia se presenta separando 3 escenarios que permiten anticipar necesidades de
inversiéon en infraestructura: Base, Optimizado y Proyectado. A continuacién, se ofrece una

breve definicién de cada uno de ellos, la que después es complementada en la seccion de

metodologfa:

a) HEscenario 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”.

4 Profundidad que alcanza en el agua la parte sumergida de una embatcacion.
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inversiones ilimitadas infraestructura de los sitios de ataque existentes, por lo que to‘fhaw gl ﬁ,,“

mejoras en productividad.

c) Escenario proyectado: Considera mejoras en productividad por inversiones en
equipamiento, manteniendo la infraestructura existente. También se proyectan variables
exdgenas que influirdn en la estimacion, 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.

C.5 Consideraciones Previas

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

(13 ”

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 segiin
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
carga*. sComo se clasifican las naves segiin especializacién (contenedora, granelera, etc.)?
Cuando la proporciéon de tonelaje transferido (embarque y desembarque) de ese tipo de

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

C.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

# 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 prese

algunas de ellas:

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

Dato Definicion Hoja

Nombre terminal Nombre del terminal de atraque  Trnsferendaoperacion
Nuamero del sitio de atraque Numero de sitio de attaque ~~— Transferencia-operacién
Eslora nave Eslora de la nave atracada Transferencia-destinacion

Tiempo bruto de ocupacién

Suma de la carga de tipo contenedor que fue embarcada,

Carga total transferida en . . .
c & d desembarcada, restibada, de falso embarque o desembarque, Transferencia-operacion
ontenedores .
medida en toneladas

Catga total transferida en Granel Suma de la carga de tipo granel s6lido que fue embarcada,

Solid desembarcada, restibada, de falso embarque o desembarque, Transferencia-operacion
Slido

medida en toneladas

Carga total transferida cn Granel Suma de la carga de tipo granel liquido que fue embarcada,

Lioud desembarcada, restibada, de falso embarque o desembarque, Transferencia-operacion
“quico 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
Velocidad o rendimiento de transferencia para la carga del tipo

Velocidad de transferencia de correspondiente al tipo de nave. Es decir, para una nave de tipo

nave contenedor, se considera s6lo la velocidad de transferencia de este

tipo de carga.

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

C.7 Validacién Base de Datos

Previo a la estimacién se debe depurar/filtrar la base de datos, donde los pasos a seguir 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 Gltima 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) Sise 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.
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e) Se deben filtrar los registros de las naves que muestren un comportamiento outlier (* !ﬁaﬁ@“w-é My
de los rangos normales”) dentro de cada terminal buscando entre las velocldades‘%h., i
transferencia, esloras, tiempos brutos de ocupacion y toneladas transferidas totales.
Aquellos registros que sean menores o mayores a 1,5 veces el rango intercuartil (RIC), son
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 estd 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 deberfa 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 C.2: Representacion del Rango Intercuartil

Outlier —=o
AN |« = Ls

Ls = ()3 + RIC-1.5

03 (75%)
Mediana (50%) RIC =0Q3-0Q1
(20% de datos)

Q1 (25%)

]
I = )] - RIC-1.5
- min{xi|x= L

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

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

C.8 Formulacion
A continuacion, se presentan las férmulas principales:
(1) Capacidad Dedicada;.q = Vicq XTOrq X Nycg X Hycq

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

Factor de Participacion; .,
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(3) Cq = Xc 2 Capacidad Ajustada 4
“) Capacidad de carga y descarga = Y., C,

Mas 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 so6lo 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) ¢,q- es un indicador de la utilizacion 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 calculo es:

) . [ecarga 1 Carga;
Velocidad de transferencia [ ] =—X z [ - — ]
h N an Tiempo Ocupacion;
l
Donde el Tiempo de Ocupacion es el Tiempo Bruto de Ocupacion (ya definido en tabla de datos

minimos) de la nave “i”. 'Y N es la cantidad de naves del tipo 1 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 = P7s{Vi}Vi € {LAC ], carga c,administrador a},donde ¢
€ {contenedores, graneles, vehiculos}

Esto es, para cierta LAC “I” (carga c, administrados a), calculamos las velocidades de cada nave
y una vez obtenidas, nos quedamos solamente con el 75% de los datos®. La 16gica detras es que
el promedio de estos tipos de cargas puede tener distorsiones, por lo que en el tiempo se puede

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

4 Se sugiere calcular los percentiles en Excel.
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Por otro lado, para la carga fraccionada o mixta, se hace lo mismo de antes, pero con el perce

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

Vl,c,a = PSO{Vl-}Vi € {LAC l, 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 B4 que refleja optimizacién en la velocidad de
transferencia, debido a mejoras tecnolégicas de las grias, 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 LLAC, y si ocurre se debe explicitar en

la memoria de calculo.

Dicho lo anterior, la velocidad de transferencia optimizada es:
Viea = Viea X Biea

ﬁl,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 LAC, considerando la distribucion de esloras de
las naves atracadas en el Perfodo 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 categoria i2, etc.), para asi calculas los Sitios Equivalentes asociados a cada LAC “17,
en cada cohorte temporal “t”. El como se calculan las naves de tipo de carga “c” debe ser

explicitado en la memoria de célculo.

TO = Tasa de Ocupacién maxima admisible para el conjunto de LAC del tipo de carga c,
administradas por a. Es una medida del uso de los sitios de atraque e indica la proporcion del
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”
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[{Pil

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

el método de calculo del SE es:

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

Definido este indicador, Observatorio logistico* (2019) sugiere la siguiente metodologfa para

€

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

Cuadro C.2: Tasa de Ocupacién Optima Sugerida

Tipo de Nave T.O. maxima disponible

Contenedores 0,2835 = Inl Sitios Equivalentes Relevantes,,) + 0,1710
Fraccionada, Vehiculos o Mixta 0,2587 = ln(S itios Equivalentes Relevantesc,a) +0,2796
Graneles 0,1838 ln(Sitios 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 menciond- 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:

Ynaves carga cefl,c,a) I tempo bruto ocupacion

Factor de Participacion; ., = . —
p hea Yelica) Tiempo bruto ocupacion

(1]

, de carga “c”,

19824
1

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

naves, asociadas a los indices ya mencionados.

Para que los datos reflejen mejor la realidad, se puede indicar en un apartado final de la memoria
de calculo, aquellos factores que modifiquen la capacidad calculada, con su respectiva

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

4 Que, a su vez, la obtienen de Valencia Port (2011).
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C.9 Resumen de la Metodologia

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

los tipos de capacidades.
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Cuadro C.3: C%rnponentes Principales de Metodologia Determinista y Como Calcularlos segin Tipo de Capacidad

[
Componentes <I2
c

2

\n

. [
Velocidades de 2
. |
transferencia [>)

Capacidad Base Capacidad Optimizada Capacidad Proyectada

Para las naves de catga fraccionada y mixta se . . .
5 y Para las naves de carga fraccionada y mixta se usa el percentil 50 de las

usa l percentil 30 de las velocidades de velocidades de transferencia por nave, para las demas cargas, el percentil

transferencia por nave, para las demds cargas, el , L S
P P &35 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.

Sitios Equivalentes

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

. distribucién de esloras para los
Referencia

cortes temporales respectivos.

Horas disponibles

8712 horas al afio, descontando restricciones operacionales de las instalaciones portuatios.

Participacion de tipos de

carga

Proporcion de tiempos brutos de ocupacion dedicados a cada tipo de carga

Fuente: Estimacién Capacidad Determinista; Observatorio Desarrollo Logistico (2019)
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D.ANEXO D: Tarifas reguladas
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Servicio

Tarifa por uso de muelle a la carga contenerizada,

Cuadro D.1: Tarifas que forman parte del Indice Tarifario

Unidad de cobro

Tarifa max.
de

presentacion

T™C . ] Délar Toneladas transferidas 15
granel y fraccionda en el Muelle Comercial.
Uso de muelle a la carga en el Terminal de .

TMCT & Doélar Toneladas transferidas 4
Transbordadores.
Uso de muelle a la nave granel en el Muelle
Comercial
Uso de muelle a la nave de carga general en el B

TMN . 528 Dolar Metro eslora hora (*¥+¥) 23
Muelle Comercial
Uso de muelle a la nave portacontenedores en el
Muelle Comercial
Uso de muelle a la nave en el Terminal de i

TMNT Dolar Hora 44
Transbordadores (¥*+¥)
Tarifa de transferencia de contenedores de 20 pies .

TTC ! : p Délar  TEUs transferidos 90
llenos o vacios en el Muelle Comercial.
Tarifa de transferencia de carga fraccionada en el .

I'TF . & Doélar Toneladas transferidas 15
Muelle Comercial.
Tarifa de transferencia de carga Granel en el .

TTG . & Délar Toneladas transferidas 10
Muelle Comercial
Tarifa de transferencia de Rodados en el Terminal i 3

TTR Dolar Vehiculo menor 5
de Transbordadores (**)

Notas:

@] : Valores referenciales al mes de abrilde 2020, que pueden sufrir modificaciones hasta el llamado a licitacién. (* : Valores referenciales contipo de cambio $ 700, que puede

sufrir modificaciones hasta el llamado a licitacion.

(™9 : Precio unitario expresado en Délares, por metro (o fraccién de metro) de eslora totaly por cada hora (o fraccion de hora) del Tiempo de Ocupacién por parte de la

nave.

Fuente: Anexo II Bases de Licitacion.

120



Folio: 12875

&4 LegalSign vy 7OL

Servicio

Tarifa a la nave por uso de muelle en el Terminal de

Moneda

Unidad de
cobro

Tarifa maxima

TMNT-30 Dolar H 0,6 la TMNT
Transbordadores de hasta 30 metros de eslora ° o oo veee
Tarifa a la nave por uso de muelle en el Terminal de
TMNT-30-70 Transbordadores de entre 30 y 70 metros de Délar Hora 0,75 veces la TNMT
eslora
Tarifa de transf ia d tened: de 40 pies 1l
TTC-40 an a‘ ¢ fransterenca de con' enedores de TUPIES T8 by 6lar TEUs transferidos 1,5 veces la TTC
o vacios en el Muelle Comercial
TTCR-40 (% Tarif.a de transferen}cia de contenedores refr%gerados de Délar TEUs transferidos 15 veces la TTC
40 pies llenos o vacios en el Muelle Comercial
Tarifa d i6n, d i6ny it d
No disponible antta de conexlon., csconiexion y monfioreo ce Délar Contenedor 50 Délares
contenedores Refrigerados
TPC Tarifa de pasajero de conectividad Pesos Pasajero $1.300 pesos (¥)
. . . . , Pasajero indicado ,
TPT Tarifa de Transferencia de pasajeros de turismo Dolar . 20 Délares
en el manifiesto
Vehiculo mediano
Tarifa d £ ia de rodados tipo B en el Terminal
TTR-B artta de transierencia de rodacos ipo B en & LI 1y far (camién simple, % 1,7 veces la TTR
de Transbordadores
o tractor)
TTR.C Tarifa de transferencia de rodados tipo C en el Terminal Délar Camién con carto 27 veces la TTR
de Transbordadores o rampla o buses
Tonelad 0,3 Dol Tonelad
No disponible Tarifa de Romaneo Délar oncadas ,3 Dolares/Tonclada
romaneadas romaneada
2 . 2
No disponible Tarifa acopio techado Délar m por'mes de 7 Dolafes porm”de
ocupacién ocupacion
2 p . 2
No disponible Tarifa de acopio descubierto Délar mop Ot' fha de 05 Do?a}res porm” de
ocupacién ocupacién
Unidad i6
TA Tarifa de aforo Dolar A GAION 300 Délares
aforado
Notas:
@) : Valores referenciales al mes de abril de 2020, que pueden suftir modificaciones hasta el llamado a licitacion.
* : La Transferencia de Contenedores Refrigerados de 40 pies, llenos o vacios, podtia ir acompanada del cobro de la Tarifa de

conexi6n, desconexién y monitoreo de contenedores Refrigerados.

Fuente: Anexo II Bases de Licitacion.
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E. ANEXO E: Resumen Licitacion 2013 — Licitacion
2020
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Definicion de mercado relevante

Dimension Geografica

Cuadro E.1: Resumen Licitacion 2013 -Informe N° 9-Licitacion 2020

Resguardos estructurales a la competencia

R. Horizontales

R. Verticales

alS

En futuro termiﬂﬁ, Panitao se
otorgarian servicid bdsicos a
carga general, carga solo y liquida
a granel v carga de contenedores
a naves post panamax (300 mts
de eslora y 14 mts de calado)

Puertos de uso publico, de propiedad privada o
publica, localizados en la Region de Los Lagos y
Region del Bio-Bio

0%

0%

Servicios basicos en puertos que
pueden atender una nave menor
a la de disefio, extendiendo en
del
tipo panamax (eslora de 250 mts

y calado de 12)

este caso naves

Puertos de uso publico, de propiedad privada o
publica, localizados en la Regidn de Los Lagos v
Puerto de Corral, localizado en 1a Region de Los
Rios.

No mas de 40% en dos
terminales del mercado
relevante geografico en forma
simultanea

60%

Todos los puertos de uso publico,

que puedan prestar servicios
basicos a naves con eslora de al
menos 200 metros v calado de

9.5 metros.

Puertos de uso publico, de propiedad privada o
publica, localizados en la Region de Los Lagos
que presten servicios portuarios tradicionales, a
naves transbordadoras o ferries vy a naves de
pasajeros con eslora v calados superiores a 200
metros v 9,5 metros.

0%

No mas restrictiva del 80%

Fuente: Elaboracién propia.
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