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1 Introduccidon

El presente documento corresponde a la actualizacion y revision final del documento “Borrador
de Informe Econémico Licitacién Terminal Puerto Gran Escala de San Antonio”, de fecha 5 de
enero de 2017, que formo parte del estudio “Analisis y Definicion del Modelo de Negocios del
PGE” que Empresa Portuaria San Antonio (EPSA) encargé al Consorcio conformado por Asset
Chile, Gerens S.A. y CorreaGubbins (AGCG, 2017). Este Informe Econdémico corresponde a
la opinién del autor para ser presentado al Tribunal de Defensa de la Libre Competencia
(“TDLC” en lo que sigue) en el contexto de la Consulta presentada por EPSA ante dicho tribunal
con fecha 1 de febrero de 2018, caratulada “Solicitud de Informe de Empresa Portuaria San
Antonio (EPSA) sobre Licitacién del Terminal Mar del Puerto Exterior de San Antonio”.

El Informe consta de 7 secciones de las cuales esta introduccién es la primera. La segunda
seccion describe la industria portuaria en Chile y en la V Region. El Modelo Portuario Chileno
emerge de la ley 19.542 de 1997 y ha sido un exitoso sistema de competencia de terminales
concesionados a privados. Se describe el modelo y se analizan las capacidades de transferencias
historicas de los diferentes terminales. Asimismo, se realiza un analisis descriptivo de coémo ha
estado evolucionando la industria naviera en el mundo. La seccién concluye con un andlisis de
las proyecciones de demanda y de los tiempos en que debe ir entrando la nueva infraestructura
para satisfacer dicha demanda. La seccién 3 revisa brevemente el mercado relevante para la
licitacién del llamado Puerto de Gran Escala, que en lo sucesivo llamaremos también Puerto
Exterior (“PGE” o indistintamente “PE” en adelante) que EPSA se encuentra planificando
construir. La seccién 4 describe el Proyecto PE desde el punto de vista de las inversiones y

disefio, asf el modelo de negocios propuesto para su licitacion.

La historia y una breve comprensién de ella importa, por lo que la seccién 5 realiza un analisis
de competencia en el petiodo 1998 a 2015. El analisis se realiza desde el punto de vista de la
competencia por la cancha (licitaciones), esto es las variables de adjudicacion, como también de
la competencia en la cancha que se ha verificado después de la primera fase de licitaciones en la
V Regién. Basicamente se trata de investigar si el Modelo Portuario Chileno ha tenido suficientes
grados de rivalidad competitiva y competencia por tarifas de los servicios basicos. En la seccion
se incluye también un andlisis especial y detallado de la licitacion del afio 2011 del frente
Costanera Espigon en San Antonio, que a nuestro juicio consolida el sistema. Asimismo, también
se provee un analisis especial sobre el terminal granelero licitado en el afio 1998, como un modo
de aproximar las consecuencias de equivocarse en el nivel de tarifas miximas que puede cobrar
un concesionatio. Por su lado la seccién 6, a la luz de las secciones anteriores, entrega una
propuesta de variables de adjudicacion del PE y los resguardos que son necesarios tespecto a las
testricciones verticales de propiedad, asi como las restricciones horizontales tanto de propiedad

como operacionales. Asimismo la seccién reflexiona sobre los lineamientos generales, en opinion
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del autor, acerca de coémo se reconfigura el Modelo Portuario Chileno con la entrada de los dos

terminales del PE.

Finalmente, la seccién 7 resume los grandes temas que aborda el Informe, concluye y entrega la

opini6n del autor.
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2 Industria Portuaria en Chile y V Region

En esta seccién se resumen los principales antecedentes que permiten caracterizar la industria
portuaria de Chile en general y en particular, de la V Region. En primer término se revisa la Ley
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). Le sigue una desctipcion general del llamado Modelo
Portuario Chileno. A continuacién se desctiben los puertos de la V Region en términos de
capacidad y ocupacién histotica; y, los cambios de la industria naviera y la capacidad buques en
los dltimos afios. Finalmente se proporcionan proyecciones de demanda y las necesidades de

infraestructura para atender dicho demanda.

2.1 Ley 19.542 y Dictamen N° 1.045

De acuerdo al mensaje del proyecto de la Ley 19.542 (Moderniza el Sector Portuario Estatal),
uno de los principales problemas que subsistian en los puertos estatales a principios de los afios
noventa era la dificultad para atraer inversiones, que incidieran en aumentos sostenidos en los
indices de eficiencia y mejoraran las competitividad de nuestro comercio exterior. En funcién
de dichos objetivos, la Ley N°19.542 eliminé la entonces existente Empresa Portuaria de Chile
(EMPORCHI) y cre6 diez empresas publicas estatales sujetas a la Ley de Sociedades Anonimas,
entre ellas EPSA. En resumen, dicha modificacién legal tenfa como objetivo crear condiciones
que permitiesen aumentar los niveles de competencia al interior de los puertos, asi como la
propia competencia entre ellos, estableciendo una politica destinada a promover una mayor
participacién 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.

En efecto, de acuerdo a Foxley y Mardones (2000), el objetivo del nuevo sistema de concesiones
portuarias es promover la inversién en modernos equipos de transferencia, en nuevos sitios de
atraque cuando fuere necesario y mejorar la gestion de los terminales. Ademis, se pretende
reducir los costos del puerto a los clientes y mejorar la calidad del servicio, particularmente
mediante la reduccién de los tiempos de espera y en la provision de los servicios. Asimismo, la
mayor eficiencia de los puertos deberia atraer barcos mas modernos, generando una reduccion

de los costos de transporte a clientes finales en el mediano plazo.

Uno de los aspectos de mayor relevancia de la Ley 19.542 fue 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, a uno mono-operador. Ello,
mediante el mecanismo de concesiones portuarias, posibilit6 la gestion completa de un frente de

atraque del puerto por parte de una empresa privada, la cual se comprometia a realizar las



inversiones necesarias en infraestructura y equipamiento para lograr altos niveles de eficiencia,
recuperando la inversioén a través del cobro de las tarifas de muellaje a la nave, a la carga y por

otros servicios.

Por su lado, de acuerdo a la Ley 19.542, la construccion y desarrollo de los Frentes de Atraque
debe efectuatse por privados mediante el otorgamiento de concesiones portuarias licitadas
publicamente. S6lo en caso de no haber interesados, o que las ofertas no se adectien a las bases
de licitacion, las empresas portuarias publicas podrian emprender tal inversiéon con recursos
propios®. Para el caso de la licitacién de una concesion, si el Frente de Atraque se encuentra en
alguna de las situaciones descritas en la Ley N°19.542, existe la obligacion de solicitar a la antigua
Comisiéon Preventiva Central, actualmente TDLC, un informe que fije las condiciones de

competencia que deben regir la licitaciéon publica de ese Frente de Atraque. A saber:

() Sise decide ototgar un Frente de Atraque en concesién y no existe en la region respectiva
otro Frente de Atraque capaz de atender a la nave de diserio, diferente de aquel que sera
objeto de la concesién portuaria’;

(b) Si se opta por concesionar un Frente de Atraque bajo un esquema mono operador y no
existiere en la regién otro Frente de Atraque operado bajo un esquema multi operador

capaz de atender la nave de disefio*.

Con ocasién de la licitacién simultinea a que convocaron los directorios de las empresas
pottuarias de San Antonio, Valparaiso y Talcahuano-San Vicente en el afio 1998 para la
concesién de los frentes de atraque comprendido por los sitios 1 a 5 del Puerto de Valparaiso
(contenedores, multipropésito); por los sitios 1 a 3, denominado Molo Sur, del Puerto San
Antonio (contenedores, multipropésito); por el sitio 8, denominado Panul, del Puerto San
Antonio (graneles); y, pot los sitios 1 a 3, del Puerto San Vicente (multipropésito), la CPC (1998)
autoriz6 licitaciones en modalidad mono-operador, imponiendo restricciones a la integracién
vertical (limitacién a concesionarios que sean actores relevantes en la generaciéon de la carga
movilizada por un terminal o puerto) y hotizontal (participacién simultanea de un concesionatio
en dos puertos o terminales de una misma regién), las que apuntaron a impedir la
monopolizacién de la infraestructura escasa y evitar que ésta sea utilizada en forma

disctiminatotia en desmedro de otros competidores y usuarios.

2 Articulos 14 y 19 de la Ley N°19.542.
3 Articulo 14 inciso 2° de la Ley N°19.542.
+ Articulo 23 inciso 2° de la Ley N°19.542.
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2.2 El Modelo Portuario Chileno

El llamado Modelo Portuario Chileno es un modelo de competencia de terminales para atender
las cargas en el area de competencia relevante de la region. El desarrollo y consolidacion de lo
que denominamos Modelo Portuario Chileno se puede dividir nitidamente en dos fases. En la
ptimera fase, entre los afios 1998 y 2000, se concesionaron los principales frentes de atraque de
la zona norte y centro-sur del pafs, seguido de una segunda fase de licitaciones desde el afio 2008
al presente. Las principales caracteristicas de ambos procesos o fases se describen y analizan en

mayor detalle en la Seccién 5 de este Informe.

Ademis 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 intetior del puerto (competencia intraportuaria) como
entre los diferentes puertos y frentes de atraque dentro de una misma regién (competencia
interportuaria). Se trata de garantizar asi un acceso igualitario y no discriminatorio a la
infraestructura y setvicios portuatios de todos quienes requitiesen de sus servicios. En efecto, el
disefio de la reforma legal fue influenciado por la experiencia de reformas portuarias en
Latinoamérica, donde los potenciales inversionistas se manifestaban particularmente sensibles al
modelo utilizado para la concesién de los terminales del puerto de Buenos Aires, los que
competian con el puerto municipal Exolgan, regulado por reglas mucho mas favorables. En la
seccién 5 se analiza la competencia “por la cancha” (licitaciones) y la competencia “en la cancha”
en el periodo 1998-2015. En la primera Fase y hasta las licitaciones en San Antonio y Valparaiso,
adjudicadas y entregadas en 2011 y 2013 respectivamente, los terminales concesionados debieron
competir con terminales estatales multi-operados, aunque estos Gltimos no tenfan en realidad la

infraestructura ni el equipamiento para competir en la transferencia de contenedores.

Mecanismos de oferta

En la primera fase se decidi6 adjudicar al proponente que ofreciera el més bajo indice mon6mico’
de tarifas basicas, por tonelada, incluyendo la tarifa a la carga que se cobra a los agentes de naves
que manejan la carga con los clientes y las tarifas de muellaje a la nave y la carga que se cobra a
la Naviera propiamente tal. En la seccién 5 de este Informe se analiza en detalle estos indices.

Una de las mayores preocupaciones en la Primera Fase de concesiones tenfa que ver con el temor
de que proponentes relacionados a importantes usuarios relevantes (sean empresas navieras,
importadores o exportadores) pudiesen tener el incentivo de ofrecer tarifas muy bajas, por

debajo de las tarifas “eficientes” que rentabilicen las inversiones de infraestructura, con el

5 Indice que corresponde a un precio Unico por tenelada que pondera las tarifas por los servicios bésicos de
transferencia y de muelleja, a la nave y a la carga.



propésito de adjudicarse el puerto y posteriormente, a través de precios de transferencia,
desviaran las ganancias hacia sus empresas relacionadas. Para aminorar estos problemas se
introdujeron las restricciones a la integracion horizontal e integracién vertical mencionadas mas
artiba. Pero se consider6 que ello no era suficiente. Se introdujo ademas un fndice Minimo que
no podtia ser “perforado” en la oferta. En caso de empate de dos o mas proponentes en este
indice tatifario de oferta minimo (que a su vez definiria las tarifas maximas que podria cobrar el
concesionatio en la vida de la concesién), se requetia una segunda variable de adjudicacion y se

eligié un pago al Fisco como Pago Adicional o pago de desempate (véase seccion 5).

Las reglas establecian que todas las tarifas se publicaran abiertamente y la discriminacion entre
clientes estaba prohibida, aunque servicios especiales y descuentos por volumen fueron
permitidos. Habia un cierto riesgo en este régimen tarifario que los operadores podrian realizar
subsidios ctruzados entre tarifas reguladas con no reguladas, y en ese caso los oferentes podrian
focalizarse mas en el pago de rentas en el proceso de licitacion. Los reguladores esperaban que

la competencia en mercados no regulados impidiera ese resultado.

El resultado de las licitaciones del afio 1999 fue que las tarifas estuvieron en el piso
ptedeterminado y se activo el pago de desempate. En las licitaciones de Valparaiso, San Antonio
y San Vicente, las empresas portuarias estatales recaudaron cerca de US$ 300 millones, mas de
tres veces el valor estimado por las autoridades. Este pago puede interpretarse de dos formas.
Fue el valor econémico de la infraestructura traspasada para el periodo de concesion, si es que
el Indice Minimo era efectivamente una buena estimacién de las tarifas “eficientes” competitivas.
Alternativamente se puede concluir que las tarifas estuvieron altas y parte de ese valor pudo

haber sido una renta capturada por el Estado.

En la Segunda Fase el mecanismo de adjudicacién se modificé. Se eliminé el Indice Minimo y
los pagos de desempate y las concesiones debfan ser adjudicadas al menor indice ofrecido de
tarifas maximas para los setvicios basicos. Los pagos “up-front” debfan estar justificados en
costos efectivos de la empresa portuaria. Ambos cambios tienen el proposito de evitar que el
Estado pueda extraer rentas a los usuarios mediante un Indice Minimo muy alto o mediante
pagos “up-front” no justificados. Se desagregaron los tipos de cargas y tarifas basicas y se
fortalecieron las restricciones hotizontales a la propiedad, eliminando la participaciéon de hasta

un 15% pata los relacionados a otro concesionario de la misma region.

Como veremos en la seccién 5, el riesgo de una tarifa alta puede ser corregido por la competencia

“en la cancha” que se verifica posteriormente. Por el contrario, el riesgo de una tarifa de

adjudicaciéon “muy baja” o agresiva es un riesgo muy setio y no puede corregirse por la
¥

competencia en la cancha.



Restricciones verticales y horigontales

En el caso de integracion vertical, el concesionario que sea actor relevante (que genere mas del
25% de la carga de ese terminal o 15% de la carga de la region, ya sea como exportador o
importador, como agente naviero o como naviera propiamente tal) no podia tener mas del 40%
de la propiedad de una concesién. En el caso de la restricciéon horizontal, se impuso un limite
maximo de 15% de participacién en la concesionaria, para una segunda concesion en la misma
region. Estas limitaciones se impusieron por el hecho de que al no existir expetiencia de
operacion de servicios privados, existia temor que los concesionatios tuvieran conductas
contrarias a la libre competencia como monopolizacién, discriminacioén de precios y setvicios y
otras que pudieran significar la extraccion de rentas sobre normales a usuatios del puerto no
relacionados a la concesionaria, o bien beneficiar empresas relacionadas a través de precios de

transferencia.

Por ello, la restriccion a la integracion vertical, donde el actor relevante no podia tener mas de
40% de la propiedad de la concesionaria, se justificé en la conveniencia de tener un control al
interior de la compaiia de 60% para evitar conductas anticompetitivas como las descritas artiba,
en especial favorecer a empresas relacionadas. Paralelamente, sin embargo, la autoridad de libre
competencia estableci6 que transcurrido 5 afios de operacion, los concesionarios podian solicitar
el levantamiento de la restriccion vertical. De hecho asi ocurri6 en el caso de STT en San Antonio
en el ano 2005, en donde el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia (TDLC) autorizé un
incremento a 60%. Las restricciones horizontales, por su parte, buscan fortalecer la rivalidad

competitiva interportuaria e intraportuaria entre concesionarios distintos.

Un proceso patticular a esta fase fue el que correspondi6 a la licitacién del Puerto de Iquique
donde no existi6 restriccion a la integracion vertical, es decir, se permitié 100% de integracion
vertical, pero se prohibié completamente la integraciéon horizontal con cualquier relacionado al
concesionario del Puerto de Arica. Asimismo, se prohibi6 al interior del puerto relaciones de
operacion entre los actores privados que operaba en el terminal concesionado y aquellos que
operaban en el terminal pablico. Es decir, se levanto la restriccion vertical y se fortalecieron las

restricciones hotizontales de operacion ademas de las de propiedad.

Incentivos a la Inversion

En lugar de estipular el monto a invertir de parte del concesionario, el mecanismo de concesiones
foment6 la inversion a través de la imposicion de multas por mala calidad de servicio asociados
a tiempos de ocupacion en el frente de atraque, velocidad de transferencia y tiempo de espera de
las naves, indicadores que se especificaban en el contrato. El objetivo fue que los concesionarios

invirtieran en las instalaciones que consideraran necesarias para evitar sanciones por

7
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incumplimiento. Ademas, se definieron reglas para el mejoramiento progtresivo en aquellos
servicios estandarizados durante la vida del contrato.

Las concesiones también fueron disefiadas para evitar cualquier desincentivo por parte de la
empresa concesionaria para invertir al término del contrato, ya que el valor contable residual no

depreciado de los aportes de infraestructura debia ser pagado por la empresa portuaria.

No obstante que las tarifas basicas maximas de los servicios basicos son fijas durante todo el
contrato de concesion, a la concesionaria se le permite cobrar tarifas especiales siempre que sean
de valor adicional agregado, por ejemplo cargos extras por pronto despacho, y que ademas por
el hecho de ser provistas por otros agentes, no requieren ser reguladas. Permitir servicios de
primera calidad fomenta que la concesionaria invierta acorde a la evolucion del progreso técnico
en la operacién de mercado y de la demanda de consumidores con diferentes niveles de

sofisticacion.

2.3 Caracteristicas Puertos V Region

En lo que sigue se caractetizan los puertos de la V Region en términos de capacidad actual y
proyectada de acuerdo a los actuales contratos de concesion, ocupacion histérica por tipo de
carga y terminales y, productividad y eficiencia, con especial énfasis en la transferencia de carga

contenedorizada.

Los actuales concesionarios de terminales especializados en contenedores de Puerto San
Antonio, administrado por la Empresa Portuaria San Antonio (EPSA), y de Puerto Valparaiso,
administrado por la Empresa Portuaria Valparaiso (EPV), son los siguientes:

e San Antonio Terminal Internacional (STI), que opera el Terminal Molo Sur de San
Antonio compuesto por los Sitios 1, 2 y 3.

e Puerto Central (PCE), que operara el Terminal Costanera Espigon de San Antonio
(actuales Sitios 4, 5,6y 7).

e Terminal Pacifico Sur (TPS), que opera el Terminal 1 de Valparaiso (Sitios 1,2, 3,4y 5).

e Terminal Cetros de Valparaiso (TCVAL), que opera el Terminal 2 de Valparaiso (Sitios
6,7y 8).

2.3.1 Capacidad nominal actual y proyectada

El estudio Gerens (2013 a) analiza la capacidad u oferta de la infraestructura existente a esa fecha,

y la proyectada para los préximos 30 afios, para carga contenedorizada de los terminales de la V



Region, tomando como referencia diversos estudios especializados. En concreto, el trabajo
citado define que los parametros de capacidad portuaria utilizados en la industtia corresponden
al concepto de “Las 5 Dimensiones de Capacidad de un Tetminal de Contenedores”, las cuales
son: Largo de Muelle, Calado, Area de Acopio, Altura de Stacking y Horas de Operacién

5

parametros que se sintetizan en los puntos siguientes:

¢ Las dimensiones “Largo de Muelle” y “Calado” corresponden al parametro de capacidad
de muelle, medido en términos de nimero de contenedores-afio por metro lineal de
muelle (TEUs/ml/afo), métrica tradicionalmente utilizada en la industtia.

e Las dimensiones “Area de Acopio” y “Altura de Stacking” corresponden a la capacidad
de patio, medida en contenedores-afio por unidad de supetficie, por ejemplo TEUs
afio/ha. La capacidad de patio es funcién de la superficie disponible y su /yoxt, como
también de los equipos de acopio utilizados.

e [El quinto parametro mas utilizado es el de contenedores-ano movilizados por gria de
muelle, conocido como capacidad de gria. Este parametro estd relacionado con la
dimension “Horas de Operacion”, que relaciona su utilizacién (nimero de horas) y su

eficiencia (contenedores/hora).

En este respecto, Gerens (2013 a) sefiala que, en general, la experiencia ha demostrado que la
restriccion mas critica es la del largo del muelle o frente de atraque, medida por metros lineales,
aunque cuando se planifican inversiones, evidentemente debe también considerarse el espacio
de patio proporcional a dicha infraestructura de frente. Como ejemplo, el estudio citado indica
que en la licitacion del frente Costanera Espigon, EPSA utiliz6 el parametro de capacidad de
1.450 TEUs anuales por metro lineal de muelle (TEUs/ml/af10), el cual estd dentro de la media
de la productividad de puertos tipo Gateway, con arribos mixtos, tarifas reguladas y un tamafio

de terminal entre medio y grande.

Asi, utilizando la metodologia de Gerens (2013 a), el Cuadro 2.1 reporta la estimacion de la
capacidad de transferencia de contenedores del Puerto de San Antonio para el periodo 2018-
2025 y el Cuadro 2.2 la situacién del Puerto de Valparaiso para 2018-2021. Como se deprende

de los cuadros citados, actualmente la capacidad de transferencia de contenedores del sistema

6 Se denomina Stacking al drea que los terminales portuarios destinan para el depésito transitorio de cargas de
diferentes clientes, sea para su desembarque o para su embarque. En el contexto de carga contenedorizada, la altura
de Stacking corresponde a la capacidad del terminal de apilar contenedores o boxes, sean de 20 pies de largo o TEUs
(acrénimo de Twenty-foot Equivalent Unit) o de 40 pies de largo o FEUs (acrénimo de Forty-foot Equivalent
Unit).
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portuario de la V Region asciende a 3,437 millones de TEUs (2,364 en San Antonio y 1,073 de
TPS en Valparaiso)'.

Cuadro 2.1: Capacidad de Transferencia Contenedores Puerto San Antonio 2018-
2025 (STT Ampliado y Fase I PCE)

Calad
s Largo .. |Longitud| _ . © |Profundidad Superficie | Rendimiento | Capacidad | Capacidad
Terminal Sitio Miximo
Frente (m) (m) ) (m) (ha) |[(TEUs/m/afio)|(Teus/afio) |(Teus/ha/afio)
1 15,5 15,0
Molo Sur (STT) 930 2 13;5 15,0 29,00 1.450 1.348.500 46.500
3 13;5 15,0
CE 13;5 15,0
700 - : 1.450 1.015.000
Costanera E 135 157
o 1.256 nuevo 5| 235 12,0 14153 29,41 34.512
B 6 7.9 8,5
321 = :
7 6,3 7.0
Total 2.186 58,41 2.363.500 40.464

Fuente: Elaboracién propia.

Cuadro 2.2: Capacidad de Transferencia Contenedores Puerto Valparaiso 2018-
2021 (TPS Ampliado)

Calad
. Largo e Longitud ? i °  |Profundidad Superficie | Rendimiento | Capacidad | Capacidad
Terminal Sitio Maiximo
Frente (m) (m) (m) (m) (ha) (TEUs/m/afio) |(Teus/afio) |(Teus/ha/afio)

1

2 740 13,8 14,5 1.450 1.073.000 67.063
Terminal 1 (TPS)|  1.123 3 16,00

: 383 9,4 10,0

6 245 8,5 9,0
Terminal 2 - -

605 6,40

(TCVAL) 7 120 6,2 7,0

8 240 8,4 9,0
Total 1.728 16,00 1.073.000 67.063

Fuente: Elaboracién propia.

Para el objeto del presente Informe, es relevante destacar que la actual capacidad de transferencia
de contenedores de la V Region (estimada en 3,437 millones de TEUs), representa un importante
incremento respecto de 2017, que alcanzaba 2,059 millones de TEUs (1,160 de STT en San
Antonio y 0,899 de TPS en Valparaiso)®, debido a la entrada en operacién de la siguiente

infraestructura:

e En diciembre de 2017 entr6 en operacioén la Fase I de PCE con 700 metros lineales de

frente de atraque y, en los ltimos meses del mismo afio se expandié a 930 metros lineales

7 Estos resultados difieren de los estimados en Gerens (2013 a) debido a que las estimaciones de materializacién de
los proyectos de expansiéon de STT y TPS, como asi también de la entrada de operacién de PCE y TCVAL,
cambiaron desde esa fecha.

8 Mayor detalle en Cuadro A.1 (Puerto San Antonio) y Cuadro A.2 (Puerto Valparaiso) del Anexo A.
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el frente de atraque operado por STI, al terminar su proyecto de expansién de
construccion de 130 metros lineales que le permiti6 extender su Contrato de Concesién
en 5 afios hasta fines de 2024.

® En el mismo mes de diciembre de 2017 fue recepcionado por parte de EPV el proyecto
de TPS que extendi6 en 120 metros lineales sus frentes de atraque especializados en
transferencia de contenedores (desde 620 a 740 metros lineales), lo que permiti6 extender

su Contrato de Concesion en 10 anos hasta fines de diciembre de 2029.

Siguiendo la secuencia temporal de las inversiones establecidas en los actuales Contratos de
Concesion de las Empresas Portuarias del Estado (EMPORT) de la V Regién, el Cuadro 2.3
presenta la capacidad de transferencia proyectada de Puerto Valparaiso desde 2022 en adelante
con la entrada en operacién de TCVAL, que agrega 785 metros lineales de frentes de atraque
especializados en carga contenedotizada. Se observa que hacia la ptimera mitad de la préxima
década la capacidad de transferencia de contenedores de los puertos de la V Regién sumari

aproximadamente 4,57 millones de TEUs.

Cuadro 2.3: Capacidad Transferencia Contenedores Puerto Valparaiso desde
2022 (TPS ampliado y TCVAL)

. Largo - Toagiid | 1 "° IBiokusdidad) Superficie | Rendimienss | Capacidad | Capacidad
Terminal Sitio Miximo
Frente (m) (m) (ay (m) (ha) [(TEUs/m/aiio)|(Teus/afio) |(Teus/ha/aiio)
‘m
1
2 740 13,8 14,5
Terminal 1 (TPS) 1.003 3 16,0 1.450 1.073.000 67.063
‘51' 383 9,4 10,0
6 245 8,5 9,0
, 605 7 120 6.2 7,0 6,4
Ta 8 240 8.4 9,0
(LEVAL) 9 393
785 10 393 16,0 17,0 12,5 1.450 1.138.250 91.060
Total 1.608 28,50 2.211.250 77.588

Fuente: Elaboracién propia.

Finalmente, de acuerdo a las proyecciones de demanda (detalle en Seccion 2.5 de este Informe)
y la politica de planificacion del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT), el
Sistema de Empresas Publicas (SEP) y las EMPORT, como se detalla en la secciéon 4 de este
Informe, se defini6 que la construcciéon de nueva infraestructura portuaria de la V Region se
realice en el Puerto San Antonio. Asi, EPSA, como parte de su Plan Maestro, ha liderado un
conjunto de estudios para la materializacion del proyecto de PE, cuyo modelo de negocios en
consulta al TDLC considera la licitacién de dos terminales de 3 millones de TEUs cada uno, que
en fases constructivas de 1,5 millones de TEUs, entraran en operaciéon de acuerdo a la evolucion
de la demanda en el petiodo 2026 y 2039.
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En resumen, el Proyecto PE en consulta al TDLC, considera 2 fases de implementacion, el
primero denominado Terminal Mar (TM), cuya capacidad proyectada de 3 millones de TEUs se
implementara en dos etapas de 1,5 millones de TEUs cada una (TM1 y TM2), y el segundo,
denominado Terminal Tierra (TT), cuya entrada en operacién seguira igual logica que la fase
anterior (TT1 y TT2 con capacidad de 1,5 millones de TEUs, cada etapa).

Asi, de acuerdo a los antecedentes previos, en los proximos afios se prevé la entrada en operacion
de las siguientes obras de infraestructura y sus respectivas capacidades reportadas en el Cuadro
2.4 (detalle de capacidades para los afios intermedios en Anexo A):

e Primeros 1,5 millones de TEUs del Terminal Mar del PE en 2026 (TM1).

e Segundos 1,5 millones de TEUS (para totalizar 3 millones) del Terminal Mar del PE en
2031 (TM”) y proyecto facultativo de PCE en el mismo afios para extender su concesion
en 10 afios.

e Terminal Tierra del PE con un primer 1,5 millones de TEUs en 2035 (TT1) y los
segundos en 2039 (TT?2).

Cuadro 2.4: Capacidad Transferencia Contenedores Puerto San Antonio desde
2039 (STT ampliado, PCE ampliado, Terminal Mar PE y Terminal Tierra PE)

Calad
. Largo .. |Longitud e : © | Profundidad Superficie | Rendimiento | Capacidad | Capacidad
Terminal Sitio Miaximo - e
Frente (m) (m) 1) (m) (ha) [(TEUs/m/aiio)|(Teus/afio) |(Teus/ha/afio)
1 390 15,5 15,0
Molo Sur (STT) 930 2 540 13;5 15,0 38,00 1.450 1.348.500 35.487
3 13,5 15,0
CE 13,5 15,0
Costanera CE 900 13,5 15,0 1.450 1.305.000
Espigon LaR CE 13,5 15,0 2941 44373
Nuevo 7| 250 13,5 15,0
1 445 15,5 17,0
PE Terminal 2 445 15,5 17,0
Nz 1.780 3 445 15.5 17.0 89,60 1.685 3.000.000 33.482
4 445 15,5 17,0
5 445 15,5 17,0
PE Terminal 6 445 15,5 17,0
Tierea 1.780 = 445 15.5 17.0 100,00 1.685 3.000.000 30.000
8 445 155 17,0
Total 5.640 257,01 8.653.500 33.670

Fuente: Elaboracién propia.

Como se puede observat, los nuevos Terminal Mar y Terminal Tierra del PE tendran un
rendimiento de 1.682 TEUs/m/afio. La capacidad de transferencia total de contenedores una
vez que entre completamente en operacion el PE, estimado para el ano 2039, sera de 10,9
millones de TEUs, 8,7 millones en San Antonio y 2,2 millones en Valparaiso. La capacidad del
Puerto San Antonio considera la ejecucion del proyecto opcional de PCE el afio 2031, que amplia

12
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el frente de atraque a 900 metros lineales y mayor 4rea de acopio (detalle en Cuadro A.4 del
Anexo A).

2.3.2 Transferencias histdricas

El Cuadro 2.5 que sigue presenta la evolucion histérica de la carga transferida, medida en miles
de toneladas en puertos puiblicos (San Antonio y Valparaiso) y puertos ptivados de uso publico
(Puerto Ventanas) de la V Region. Se observa que después de mantenerse telativamente estable
entre los afios 2013 y 2016, promediando 33,4 millones de toneladas en el periodo, el afio 2017
se incrementé en un 5%. Entre el afio 2000 y 2017 el crecimiento anual compuesto de la carga
total trasferida en los puertos de la V Region fue de 4,9% vetsus el crecimiento real de 3,8% del

PIB y 4,3% del volumen de cometcio’.

En términos de participacion de mercado, entre 2015 y 2017 el Puerto de Valparaiso representd
31,2% de la carga (fraccionada y contenedores), Puetto de San Antonio un 52,5% (fraccionada,
contenedores, graneles solidos y graneles liquidos) y Puerto Ventanas 16,2% (fraccionada,
graneles solidos y graneles liquidos). Asimismo, claramente los terminales con mayor
participacién de mercado corresponden a los concesionatios STI del Puetto de San Antonio y
TPS del Puerto de Valparafso, con un promedio de patrticipacion de mercado entre 2013 y 2017
de 36,4% y 27,1%% respectivamente.

Un elemento a destacar y que se analizard en mayor profundidad cuando se desctiba la evolucién
de la carga contenedorizada, es la caida en la carga transferida por STI en el afio 2017 de unas
2,5 millones de toneladas y el incremento de 2 millones de toneladas y de 1,8 millones de
toneladas de PCE y TPS en el mismo afio respectivamente.

9 Volumen de comercio corresponde a la suma de exportaciones e importaciones de bienes y servicios.
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En términos de composicién de la carga en los terminales de uso publico de la V Region, segin
las estadisticas reportadas en el Cuadro B.1 del Anexo B, la carga contenedorizada pas6 de
tepresentar 46,1% en 2000 hasta niveles de algo menos de 62% en 2016 y 2017; la fraccionada
lo hizo desde 15,8% a niveles en torno a 7,9%; y, la de graneles (sélidos y liquidos) desde 38,1%
a 30,4%. El crecimiento de la importancia relativa de la carga contenedorizada se explica tanto
por el crecimiento de la carga total transferida como a la tendencia a la contenedorizacién de la
misma ya que en el perfodo en analisis la carga contenedotizada crecid a una tasa promedio anual

compuesta de 6,7% y las otras cargas lo hicieron 2,9%.

En este tltimo respecto, la Figura 2.1 expone la evolucién de la carga total transferida en los

puertos de San Antonio y Valparaiso, descompuesta en contenedotizada y otras cargas.

Figura 2.1: Evolucion Transferencia Total y Contenedores Puerto San Antonio y
Puerto Valparaiso
(Cifras en miles de toneladas)
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Fuente: Elaboracion propia en base a informacién del SEP, Raineri (2008), EPSA y EPV.

De la inspeccion de la Figura 2.1 y de las estadisticas reportadas en el Cuadro B.1 del Anexo B

se aprecia que en 2017 la carga en contenedores de los terminales del Puerto San Antonio
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sumaron unas 11,6 millones de toneladas y la de los terminales de Puerto Valparaiso 9,9 millones
de toneladas. Se observa también que la importancia relativa de la carga contenedorizada de
Valparaiso ha promediado 82,7% en los tltimos tres afios y la de San Antonio 66,7%, con una
fuerte caida en el afio 2017 en San Antonio, equivalente a 6,4% respecto al afio 2016, contrastado
con un incremento de 20,4% en Valparaiso en igual ejercicio. En lo que sigue se analizara este

ultimo comportamiento para cada uno de los terminales de cada puerto.
El Cuadro 2.6 presenta la transferencia de carga contenedorizada medida en miles de toneladas

y participaciones de mercado por terminal de la V Region y el Cuadro 2.7 la transferencia de

catga y participaciones de mercado medidas en TEUs.
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Destaca que en los primeros 6 afios de concesion, el crecimiento de la participacién de mercado
de STT (43,1% en 2000 y 54,4% en 2005 en toneladas y desde 42,1% hasta 53,1% medida en
TEUs) es practicamente igual a la pérdida de participacién de los terminales multioperados que
aun se encontraban bajo la administraciéon de las empresas portuarias, resultado de la mayor
eficiencia de los terminales concesionados. Posteriormente, entre 2005 y 2008 la participacién
de TPS en toneladas crece 25,6% (26,1% en TEUs) hasta representar 55,5% del mercado en este
ultimo ano (54,1% en TEUs). En este periodo la participaciéon de mercado en toneladas de STI
cae 16% (16,3% en TEUs), carga que se traslad6 a TPS producto de la competencia. En efecto,
como se analiza en la seccion 5.2.1 de este Informe, en este periodo se trasladaron servicios de
linea desde STT a TPS por el equivalente a 165.000 Box/afio mientras que el movimiento en el
sentido inverso fue de sélo 40.000 Box/afio a través de su competidor TPS. La diferencia de
10% entre la participacion ganada TPS y STT se explica por la caida de la carga transferida en los

terminales administrado por las empresas publicas.

Luego, a partir de 2010 TPS cae sistematicamente hasta el afio 2016, con excepcion del anio 2014
(posiblemente resultado de las paralizaciones de los trabajadores portuarios en San Antonio),
para representar 39,5% del mercado en toneladas en 2016 (39,9% en TEUs), es decir una caida
de practicamente 100 puntos base. Como contrapartida, entre estos afios la transferencia de los
terminales multioperados desaparece, y la de STI se incrementa desde 45,9% hasta 57,1% en
toneladas (desde 45,3% hasta 55,6% en TEUs). En este periodo sucedieron dos fenémenos
interesantes de analizar desde el punto de vista de la competencia inter e intra portuaria. Desde
la mirada de la competencia inter portuatia, como se muestra en el Cuadro 5.1 de la seccion
5.2.1, entre 2009 y 2016 se trasladaron servicios de linea desde TPS a STI por el equivalente a
170.000 Box/afio, mientras que el movimiento en el sentido inverso fue de 80.000 Box/afio.
Asimismo, en 2016 comienza de manera incipiente la competencia intra portuaria en el Puerto
San Antonio con la entrada en operacién de PCE, la que se debe potenciar en los proximos afios
con la entrega de la Primera Fase del Proyecto obligatorio de 730 metros lineales de muelle

especializado en contenedores en diciembre pasado y su operacion en régimen.

Finalmente, como se indicé lineas arriba, resulta interesante analizar lo sucedido el afio 2017.
Como se observa del Cuadro 2.6, en este afio la carga transferida por STT cay6 en 2,464 millones
de toneladas respecto del petiodo previo (-20,9%) a su vez que la de TPS creci6 en 1,72 millones
de toneladas (21,1%) y la de PCE en 1,675 millones de toneladas (275,1%). Ademas de la entrada
en operacién de PCE, el traslado de catga desde STI a TPS se explica por el cambio del servicio
de linea de Maersk (detalle en Cuadro 5.1) y por el ingreso a la propiedad de éste ultimo
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concesionario de MSC" (39,9%), a través de su filial ConTug Terminal S.A., que reforzé el

movimiento de carga de dicha linea en este terminal.

No obstante la evidencia anterior, al analizar las transferencias medidas en TEUs (detalle en
Cuadro 2.7) se aprecia que éstas se mantuvieron practicamente constantes (crecimiento de
0,72%) en el afio 2017 en el Puerto San Antonio versus la caida de 6,4% en toneladas, lo que se
explica especificamente por el movimiento de contenedores vacios, especialmente de PCE. En
efecto, informacion casual sugiere que las lineas habrian estado “testeando” la calidad de servicio
de PCE que comenz6 a operar en régimen en diciembre recién pasado y que actualmente se
encontrarian en negociaciones. Asi, este fenémeno explica las diferencias en las participaciones

de mercado de dicho afio al comparar la medida en toneladas »is-a-vis 1a medida en TEUs.

La breve descripcién de esta subseccion da cuenta de una competencia intensa entre terminales.
2.3.3 Indicadores de eficiencia

En esta seccion se revisan algunos parametros de rendimientos operacionales para dimensionar
las mejoras en eficiencia operacional que han significado la concesién de frentes de atraque a

operadores privados.

Uno de los indicadores tradicionales para medir productividad es el de movimiento de
TEUs/hora, cuya evolucion para los terminales del Puerto de San Antonio se expone en el
Cuadro 2.8. Se observa un crecimiento importante en el rendimiento de STT entre 2000 y 2005,
resultado del primer lustro de operacion de concesionarios privados con un modelo operacional
mono operado. Desde 2010 hasta 2013 crece sostenidamente hasta alcanzar 90,5 TEUs/hora,
para luego caer en los dos afios siguientes, lo que puede ser un indicador de algin grado de
congestion en el terminal, lo que es consistente con el incremento de su participaciéon de mercado
documentado atriba y con el comportamiento de la tasa de ocupacion del terminal que se reporta
en la Figura 2.2, considerando que con tasas de ocupacion superiores a 70% se comienzan a

incrementar los niveles de congestion.

10 Acrénimo de Mediterranean Shipping Company.
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Cuadro 2.8: Rendimiento de Contenedores Terminales San Antonio

(TEUs/hora)"!
Terminal 2000 | 2005 | 2010 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Espigdén San Antonio (EPSA) | 39,7 40,4 21,7 - - - - - 5
Concesionado (PCE) - - - 2,0 8,7 5,3 2.2 50,7 96,1
Concesionado (STI) 63,5 97,7 75,7 83,2 90,5 88,1 86,3 89,8 106,1

Fuente: 2000-2009 estimaciones propias en base a informacién proporcionada por EPSA. 2010-2017 indicador
entregado por EPSA.

Figura 2.2 : Tasa de Ocupacion Terminales Puerto San Antonio

(%)
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60,0%
55,0%
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45,0%
40,0%
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2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
==STI ==PCE (Costanera) =——Espigon (Sitios 4y 5)

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién EPSA.

Asimismo, se aprecia que en 2017 el rendimiento de STT crece fuertemente hasta 106,1 TEUs/,
producto de la caida de la demanda comentada arriba y al ingreso de PCE, ambas variables que
hicieron que la tasa de ocupacién bajara desde 62,% en 2016 hasta 49,8% en el afio en analisis,
ademas del aumento en el tamafio de las naves observado durante ese afio'>. En este ltimo afio
el rendimiento de PCE fue de 96,1 TEUs/hora, nivel de eficiencia que permitié que producto

11 Las horas de ocupacién se estimaron como la diferencia entre el tiempo de la dltima espia y la primera espia de
la nave de contenedores,
12 En efecto, en 2017 comenzaron a llegar naves de 366 metros de LOA del servicio Andes Service de MSC.
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de la transferencia de carga no contenedorizada, la tasa de ocupacién promedio del terminal
llegara a 56%.

El Cuadro 2.9, por su parte, presenta el indicador de movimientos por hora para un conjunto de
puertos del mundo. Como se aprecia, el Puerto San Antonio (terminales STI y PCE), que en
2016 y 2017 sus terminales tuvieron un rendimiento promedio ponderado de 85,7 y 104,2
TEUs/hora respectivamente, se encuentra entre los puertos mas eficientes del mundo, en la cota
inferior y media de los puertos del Puerto de Felixtowe del Reino Unido y Nueva Yersey de los
EE.UU.

Cuadro 2.9: Rendimiento de Contenedores Terminales del Mundo

TEUs/hora

Movimientos
Puerto Pais por hora de

ocupacion
Alejandria Egipto Menos de 40
Marsella Francia Menos de 40
Singapur Malasia 40-80
El Havre Francia 40-80
Valencia Espafa 40-80
Algeciras Espafia 40-80
Yeda Arabia Saudita 40-80
San Petersburgo Rusia 40-80
Roterdam Holanda 40-80
Gioia Tauro Italia 40-80
Amberes Bélgica 40-80
Sidney Australia 40-80
Melbourne Australia 40-80
Santos Brasil 40-80
Nhava Sheva India 40-80
Yokohama Japén 40-80
Felixstowe Reino Unido 80-120
Nueva Jetsey Estados Unidos  80-120
Tianjin China 120-167
Shanghai China 120-167
Shenzen China 120-167

Fuente: Elaboracién propia en base Ports Regulator of South Africa (2016),

pagina 17.
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Por dltimo, el Cuadro 2.10 presenta estadisticas de productividad de muelle donde se observa el
fuerte crecimiento tanto de STI y de TPS, los que duplicaron su productividad entre 2000 y 2005
el primero y entre 2005 y 2010 el segundo.

Cuadro 2.10: Productividad de Muelle Terminales V region

(TEUs/ml/afio)

Terminal 2000 | 2005 | 2010 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Espigén (EPV) 210 103 53 32 - - - -
Concesionado (TCVAL) - - - - 65 97 72 50
Concesionado (TPS) 332 566 1.397 | 1.488 | 1.604 | 1.418 | 1.398 | 1.712
Espigén San Antonio (EPSA) | 457 476 - - - - - -
Concesionado (PCE) - - - - - - 220 634
Concesionado (STT) 531 1.081 | 1.069 | 1.586 | 1.461 | 1.573 | 1.627 | 1.449

Fuente: TEUs estimados en base a informacién del SEP, Raineri (2008), EPSA y TPS. Metros lineales segtin Raineri
(2008), EPSA, EPV y TPS,

Del Cuadro 2.10 se observa que los valores de 1.398 y 1.449 TEUs/ml/afio para 2016 de TPS
y de 2017 de STT respectivamente, son consistentes con el parametro utilizado para estimar
capacidad en la seccion 2.3.1 de este Informe (1.450 TEUs/ml/afio). Por las razones esgtimidas
en las secciones previas, no es conveniente utilizar el parimetro de TPS del afio 2017 ya que see

pudo ver afectado por una utilizacién mayor al estandar definido de 1.450 TEUs/ml/afio.
2.4 Cambios en la industria naviera

En las dltimas décadas se ha presenciado un continuo incremento del tamafio de las naves
portacontenedores. Uno de los principales fundamentos de este crecimiento se debe a la
busqueda de economias de escala. Considerando que la industria del transporte de contenedores
es conducida principalmente por la competencia en precios, la decisién de una linea naviera de
aumentar el tamafio de las naves conlleva a que los competidores tomen decisiones similares con
el fin de no quedarse atras en no alcanzar dichas economias. En este contexto, los operadores
de terminales estan confrontados con la necesidad de ajustar el equipamiento para los petiodos
de alta demanda y los puertos, con nuevos requerimientos de infraestructura y conectividad con

su hinterland.

Las naves portacontenedores representan cerca de un cuarto del total de naves existentes, una
fraccion que ha aumentado en los ultimos afios a medida que mas bienes, incluyendo productos
tradicionalmente transportados en naves de carga general, de carga congelada o graneles, se

transfieren via contenedores. Por lo tanto, los cambios en las dimensiones de las naves de
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contenedores tienen, en general, mayores repercusiones en la cadena de transporte respecto a

otro tipo de naves.

Las naves de contenedores son las mas grandes en el mundo, al menos con respecto a su
longitud. En general, la longitud (LOA) de la nave de contenedores mas grande es de 400 metros,
superando a la maxima longitud de las actuales naves petroleras (380 metros), de graneles (362
metros) o cruceros (360 metros). Sin embargo, las naves de contenedores tienen un calado mas
pequefio que las naves petroleras o graneleras, las cuales tienen mas altos volimenes (GT) y

capacidad (DWT). El Cuadro 2.11 muestra las caractetisticas de las naves mas grandes a nivel

mundial.
Cuadro 2.11: Dimensiones de las Naves mas Grandes pot Tipo

Tipo de Nave |Nombre LOA Ancho DWT GT Calado Desde
Contenedor Mol Trust 400 58,8 199.744 210.678 12 2017
Contenedor MSC Oscar 394 59 197.362 193.000 16 2015
Contenedor CSCL Globe 400 59 184.320 187.541 16 2014
Petrolero TI class 380 68 441.893 234.006 245 2002
Granelero Valemax 362 65 400.000 200.000 23 2011
Crucero Oasts class 360 60,5 15.000 225.282 9,3 2009

Fuente: 2009-2015 ITF (2015). 2017
https:/ /www.marinetraffic.com/es/ais/details/ships/shipid:4975268/imo:9769283 /mmsi:538007378 /vessel: MO
L%20TRUST

El tamafio de las naves portacontenedores ha estado creciendo con una trayectoria mas rapida
que otros tipos de naves. En efecto, el ctecimiento promedio del tamafio de una nave
portacontenedores (en DWT) para el petfodo 1996-2015 fue de 90%, en cambio para naves
graneleras y petroleras fue de 55% y de 21% respectivamente. Como lo muestra la Figura 2.3,
las naves portacontenedores tardaron cerca de tres décadas en alcanzar una capacidad promedio
de 1.500 TEUs, pero cerca de una década para duplicatla hasta 3.000 TEUs. Ademas, el tamafio
promedio de las nuevas construcciones de naves portacontenedores fue de aproximadamente
3.400 TEU entre 2001 y 2008, el que se elevo significativamente al alcanzar 5.800 TEU entre
2009 y 2013, y 8.000 TEU en el afio 2015.

En los préximos afios se espera que el tamafio promedio y maximo de las naves
portacontenedores continte creciendo, lo que puede concluirse a partir de las naves que han
entrado en operacion en 2017. Ademas, muchas lineas navieras que no cuentan con naves
portacontenedores de capacidad de al menos 18.000 TEU, estan ordenando nuevas naves que

superaran los registros de capacidad.
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Figura 2.3: Evolucién Tamafio de Naves Portacontenedores

TEU
20,000

15,000

10,000

Development of container ship size

2017
21,100 TEU

Maximum

2006

15,550 TEU

TEU capacity

1997
8,160 TEU

1977
3,126 TEU

1990
4,814 TEU

Average
TEU size
Newbuilds

Average

TEU capacity

S —————

%

1970

1975

1980

1985 1990

1995

2000

2005

2010

2015

Fuente: ITF (2015).

Otro factor que ha impulsado el crecimiento de las naves portacontenedores ha sido el proyecto
de ampliacion del Canal de Panama, el cual tendra repercusiones ditectas en las economias de
escala y el comercio maritimo internacional. Esta obra, con un costo inicial de US$ 5.250
millones, comenzé a desarrollarse en septiembre de 2007 y fue inaugurada en junio de 2016. La
ampliacion del Canal de Panama consiste en la creacién de un nuevo catril de trifico con la
construccion de dos nuevos juegos de esclusas, duplicando la capacidad para un mayor volumen
de carga y trafico. Las esclusas previas a la ampliacién permitian el paso de buques que pueden
transportar hasta 5.000 TEUs, mientras que con las nuevas esclusas pueden transitar buques ex
Post-Panamax, actuales nuevos Panamax, con un maximo entre 13.000 y 14.000 TEUs", eslora
de 366 metros, manga de 49 metros y calado de 12,5 metros, como se esquematiza en la Figura

2.4 siguiente.

13 Recuperado de https://micanaldepanama.com.
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Figura 2.4: Ampliacién Canal de Panama y Tamafio de Naves Portacontenedores

INDUSTRIA - cANAL DE PANAMA
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Tanto la tendencia a la construccién de naves portacontenedores de mayor tamafio de los tltimos
afios, como la ampliacién del Canal de Panama, tendra efectos sobre la oferta de servicios de
flota para nuestro pais en los proximos afios. En este tespecto, el estudio de Trujillo et.al. (2016)
realiza una proyeccion de los servicios futuros, del tamafio de las naves que atenderin dichos
servicios y la frecuencia de los mismos, por destino, entre Chile y el mundo, sobre la base de las
proyecciones de demanda de carga del estudio FDC (2015).

En particular, las rutas definidas son una simplificaciéon de las actualmente existentes, para lo
cual se conservan los nodos maés representativos de Latinoamérica' y se agregan nodos
correspondientes a Asia, Europa y los EE.UU., simulando los traficos con el exterior de los
puertos de San Antonio y Valparaiso. Asimismo, el modelo considera buques con capacidades
en TEUs de 1.500 (v1), 3.000 (v2), 5.000 (v3), 7.000 (v4), 9.000 (v5), 13.000 (v6) y 18.000 (v7).
Asi, las simulaciones disefiadas parten de una cifra de movimientos de contenedores entre Chile
y el resto del mundo similar a la actual (2015), para luego realizar simulaciones para los ejercicios
2020, 2025, 2030, 2035, 2040 y 2045 utilizando la demanda proyectada por FDC (2015) para los
escenarios pesimista, tendencial y optimista. El problema de optimizacion se plantea para dos
escenarios, pre y post-expansion del Canal de Panama, como también para diferentes velocidades

de crucero.

14 Los servicios de carga en contenedores para la costa oeste de Sudamérica se clasifican en: (i) Asia-Costa Oeste de
Sudamérica; (if) Costa Este de EE.UU.-Costa Oeste de Sudamérica; (iif) Europa-Costa Oeste de Sudamérica; (iv)
Servicio de alimentadores Norte-Sur en Costa Oeste de Sudamérica; y, (v) Costa Este de Sudamérica- Costa Oeste
de Sudamérica.
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Relevante para este Informe, en lo que sigue se resumen los principales resultados de Trujillo et.
al. (2016), considerando escenarios pre y post ampliacién del Canal de Panam, para la demanda
de tres afios (2015, 2030 y 2045) en el escenario tendencial FDC (2015). La Figura 2.5 presenta
el total de lineas (servicios) que tocan puertos chilenos.

Figura 2.5: Numero de Lineas Operativas en las Rutas que tocan Puertos
Chilenos Pre y Post Expansion Canal de Panami

180
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) .
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Fuente: Trujillo et. al. (2016).

post

Las conclusiones son relativamente evidentes. Conforme aumenta la demanda, el ntimero de
servicios aumenta para satisfacer la demanda, aunque éste aumento es menos que propotcional
dado el crecimiento en el tamafio de los buques, conclusién que es valida tanto para el conjunto

de rutas, como para aquellos servicios que tocan puertos chilenos.
Las Figura 2.6 y Figura 2.7, por su parte, presentan las simulaciones para el nimero y tipo de

buques para todas las rutas y para aquellas que tocan puertos chilenos de acuerdo a las

proyecciones de demanda.
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Figura 2.6: Nimero y Tipo de Buques Utilizados en todas las Rutas Pre y Post
Expansion Canal de Panama
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Capacidad de los buques en TEUs: v1 (1.500), v2 (3.000), v3 (5.000), v4 (7.000), v5 (9.000), v6 (13.000) y v7 (18.000).
Fuente: Trujillo et. al. (2016).
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Figura 2.7: Numero y Tipo de Buques Utilizados en las Rutas que tocan Puertos
Chilenos Pre y Post Expansion Canal de Panama
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Capacidad de los buques en TEUs: v1 (1.500), v2 (3.000), v3 (5.000), v4 (7.000), v5 (9.000), v6 (13.000) y v7 (18.000).
Fuente: Trujillo et. al. (2016).

Nos centraremos sélo en el escenario post apertura Canal de Panama que es el relevante hoy. Se
observa que para el total de rutas crecen los buques de mayor tamafio (buques de 13.000 y 18.000
TEUs) conforme se incrementa la demanda. Llama la atencién el crecimiento de buques de 5.000
TEUs entre 2015 y 2045 y practicamente la desaparicién de los buques de 7.000 y 9.000 TEUs

para las simulaciones de todas las rutas.

En el caso de los buques que tocan puertos chilenos la conclusion es distinta. Para el afio 2045
desaparecetian los buques de 5.000 TEUs y la oferta naviera se concentrarfa practicamente en
su totalidad en naves de 13.000 y 18.000 TEUs.

A partir de este resumen de los resultados de las simulaciones, se pueden destacar las siguientes
conclusiones del estudio Trujillo et. al. (2016):

(1) Todas las simulaciones indican que la incorporacién de buques de gran tamafio (hasta

18.000 TEUs) generaria reducciones en costos de funcionamiento de las navieras, por lo

que cabe esperar un aumento de su utilizacion en el futuro, siempre que se den las
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condiciones de infraestructura (construccién de nuevos puertos o ampliacién de los
existentes) y tarifarias para ello.

(i) En general, el aumento de la demanda implica el inctemento de las lineas que se operan.
Sin embargo, el incremento del nimero de lineas que operarian con buques de gran
tamano explica la significativa reduccién en el costo por contenedor movido. En
cualquier caso, el incremento del nimero de lineas que operarian con buques de gran
tamano justificaria la adecuacion de la infraestructura portuaria a tales circunstancias.

(i) Para una misma demanda, la ampliacién del Canal de Panam4 favorece una reducciéon
en el nimero de lineas activas y un aumento en la utilizacién de buques de gran
dimension.

(iv) Del analisis efectuado se deduce la relevancia potencial de las actividades de transbordo.
Se confirma la importancia de los puertos del Canal de Panama y surge el puerto de
Buenaventura como otra opcién a tener en cuenta, siempre que cuente con las
infraestructuras necesarias. Por otro lado, puertos como el de Callao y Manzanillo
(México), fuera del entorno de América Central, parecen oftecer menos posibilidades de
actuar como puertos hub en la region. Esta situacioén se veria claramente afectada por

cambios en la estructura tarifaria de los puertos del entorno.

Los antecedentes desarrollados arriba tienen implicancias obvias para el sistema portuatio de la
V Region. Se requiere avanzar de forma rapida en el desarrollo e implementacién de
infraestructura portuaria de ultima generacién para poder atender el tipo de naves que se espera

movilice la carga en los proximos 30 afios.

2.5 Proyecciones de Demanda

La Subsecretaria de Transportes, a través de su Division de Desarrollo Logistico, encargd en el
afio 2015 a la empresa consultora Fernandez y de Cea (FDC, 2015) un estudio que actualiza las
estimaciones de demanda de carga contenedorizada de los puertos estatales de la V Region que
se disponfan a esa fecha, con el fin de planificar las inversiones necesarias que aseguren un
adecuado servicio a los requerimientos futuros de la industria, en un marco de desarrollo

portuario sostenible.

Los resultados del trabajo de FDC (2015) se exponen en el Cuadro 2.12 que sigue.
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Cuadro 2.12: Proyecciones de Demanda Carga Contenedotizada Puertos
Estatales V Region

2015 (p) | 2,307 2,307 2,314 . - :
2015 (1) 2,073 _ ] _
2020 2,991 3,106 3,147 5,3 6,1 6,3
2025 3,896 4,139 4,283 5,4 5,9 6,4
2030 4,921 5,336 5,766 4.8 5,2 6,1
2035 6,136 6,739 7,662 4,5 48 5,9
2040 7,565 8,351 9,996 43 4.4 5,5
2045 9,148 10,162 12,827 3,9 4,0 5.1

(p): Proyeccién. (r): Real
Fuente: Elaboracién propia en base a FDC (2015).

Como se observa, para el presente lustro FDC (2015) proyecta tasas de crecimiento para el
escenatio tendencial y optimista (6,1% y 6,3% respectivamente) infetriores a la tasa historica de
crecimiento 2000-2017 de 7.3% en TEUs, e infetior al 10% que se verifico entre 2002 y 2011.
Hacia el afio 2045 las tasas de crecimiento de la carga contenedorizada de la V Region convergen
a niveles en torno a 4% en los escenarios pesimista y tendencial, y a 5% en el escenario optimista.
Entre otros factores, ello se explica por el menor crecimiento del comercio mundial que se
proyecta para los proximos afios y al fenémeno de convergencia que se ha observado
histéricamente en la transicién de los paises de ingreso medio, como lo es Chile hoy, hacia paises

de ingreso alto.

Asimismo, FDC (2015) desarrolla un modelo de asignacion de la demanda para cada terminal de
Puerto San Antonio y de Puerto de Valparaiso. Dicho modelo se fundamenta en la competencia
entre uno o mas terminales que prestan setvicios en el mercado relevante. Asi, para la asignacion
de la demanda proyectada para cada terminal de Puerto San Antonio y de Puerto de Valparaiso,
FDC utiliza estadisticas historicas para calibrar un modelo de calidad de servicio basado en teoria
de colas y equilibtio tipo Wardrop (niveles de servicio tienden a igualarse en el mediano y largo
plazo llegando a un equilibrio entre puertos alternativos). Entre los parametros de simulacion
FDC incotpora la capacidad de oferta, actual y proyectada de los concesionarios incumbentes,
como asi también escenarios alternativos de desatrollo del PE. Por su lado, el estudio de IPS
Ingenieros (2016), realizado en el marco del trabajo AGCG (2017), utiliza un criterio similar de
asignacion para el PE emplazado en San Antonio para el escenario de un concesionario para

cada uno de los dos terminales del PE (es decit, 2 terminales de 3 millones de TEUs cada uno).
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La Figura 2.8 expone las proyecciones de demanda del escenatio tendencial y optimista de FDC
(2015) y la capacidad de infraestructura actual y proyectada para los puertos de la V Region de
acuerdo a lo revisado en la Seccién 2.3.1 de este Informe.

Figura 2.8: Proyecciones de Demanda y Capacidad Transferencia Contenedotes
V Region con PE
(Cifras en millones de TEUs)*

14
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*:2015-2017 cifras reales.

Fuente: Elaboracién propia.
De la inspeccion de la Figura 2.8 previa es posible concluir:

(i) Hasta fines del afio pasado la situacién actual de la infraestructura portuaria estuvo
relativamente estresada ya que su capacidad estaba practicamente en el limite de una
utilizacién consistente con una buena calidad de servicio, medida como tiempo de
espera/tiempo de setvicio.

(i) La entrada de la Fase I de PCE a fines de 2017, la ampliaciéon a 930 metros lineales de
frente de atraque de ST y a 1.123 metros de TPS, de los cuales 740 metros corresponden
a frente de atraque continuo (linea de atraque principal) también a fines de 2017, entregan
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holgura al sistema portuario hasta la entrada del proyecto de desarrollo de TCVAL, que
se supone ocurte en el afio 2022 (detalle en Seccién 2.3.1).

(iii) La capacidad antes desctita, dadas las proyecciones de demanda, requiere la entrada de
la Fase I del Terminal Mar del PE con el primer frente con una capacidad de 1,5 millones
de TEUs en el afio 2026, que entrega holguras al sistema hasta el afio 2031, cuando entra
en operacion la Fase II del Terminal Mar del PE con su segundo 1,5 millén de TEUs y
el proyecto facultativo de PCE.

(iv) Finalmente, para las proyecciones de demanda del escenario optimista, la capacidad
completa del sistema portuario de la V Region se copa en el afio 2042 cuando el Terminal
Tierra del PE completa su capacidad de 3 millones de TEUs.

En conclusion, el andlisis previo denota claramente la necesidad de nueva infraestructura
portuaria, la que debe ser provista por la entrada del PE a comienzos de la segunda mitad de la
proxima década.
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3 Mercado Relevante

En general, hay dos dimensiones para la definicion de mercado relevante en el 4mbito portuatio:
(2) el mercado del producto, en el que los puertos pueden competir con otros medios de
transporte; y, (b) el mercado geogrifico, cuando un puerto ve restringido su comportamiento
por otro puerto que opera en la misma regi6én 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 puetto o medio de transporte diferente, es
decir, por la sustituibilidad de la demanda. Por el lado de la oferta, el grado de sustitucién no
resulta muy importante debido a la naturaleza especifica de los activos portuarios.

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

le permiten atender a distintos productos o tipos de carga.

A continuacién se describen estas dos dimensiones de la definicién de mercado relevante.

3.1 Mercado relevante del producto

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

” De forma similar, el documento

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

producto o setvicio, con iguales precios™’.

Por su parte, en Chile la Fiscalfa Nacional Econémica (FNE, 2012) entiende por mercado
relevante de un producto o de un grupo de productos, en un area geogrifica en que se produce,

compra o vende, y en una dimension temporal tales que resulte probable ejetcer a su respecto

15 Traduccidn libre Office of Fair Trading (2004), pagina 3.
16 Traduccion libre Department of Justice and the Federal Trade Commission (2010), p4gina 10.
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poder de mercado. Asi, la “FNE entiende que conforman un mismo metcado relevante de un
producto o grupo de productos aquellos que sus consumidores consideren sustitutos

suficientemente préximos”"’.

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), la
que puede obtenerse por diferentes medios de transportes, ya sea por carretera, ferrocarril o
aéreo. Es decir, para ciertos servicios, el transporte maritimo puede competit con los otros
modos de transporte de carga. Los servicios que los usuarios demandan en los puertos, tiene
importantes implicancias en que tan sensibles al precio seran éstos en relacién a los cobros, los
que representan solo un componente del costo de transporte total. Debido a que los cobros por
servicios portuarios son del orden del 5% a 10% del costo de la cadena total de transporte, los

usuarios tienden a ser menos sensibles a los cambios de precios.

Otras consideraciones respecto al grado de sustituibilidad de la demanda dice relacién a la forma
en que ésta es o puede ser transportada por via maritima. Si la carga transportada en forma
fraccionada o a granel es posible de contenedorizar, entonces los originadores de esa carga
tendran mayores opciones para embarcar o desembarcar sus productos dada la convergencia de
la industria hacia la especializaciéon de terminales. Lo contrario ocurre si no existe dicha

posibilidad de sustitucion.

Considerando algunos de los elementos previos, resultado de la Consulta realizada al TDLC por
parte de EPSA, en el marco del Proceso de Licitacion del frente de atraque Costanera Espigon
(PLCE), dicho organismo emitié en octubre de 2009 el Informe N° 6 (TDLC, 2009 a), el que se
sintetiza en los siguientes numerales en lo relativo a la definicién de mercado relevante en la

dimension del producto.

(i) El Honorable Tribunal concluye que dada la nula sustitucién que existe por el lado de la
demanda, respecto al transporte de carga contenedorizada versus la carga fraccionada, y
teniendo también en consideracion la clara especializacion planificada para el frente por
licitarse (frente Costanera Espigdn de San Antonio), no es posible considerar dentro de
un mismo mercado relevante a los servicios portuatios para carga general y para graneles,
por lo que se analizan en forma separada. Es decir, que la transferencia de ambos tipos
de carga no forma parte del mismo mercado relevante.

(i) Asimismo, se argumenta respecto de la carga a granel, que se debe distinguir entre

graneles sélidos y liquidos. Si bien el Frente de Atraque Costanera-Espigon ha

17 La habilidad de competidores actuales o potenciales de las entidades que se concentran para responder a un
aumento en los precios es importante a la hora de determinar si es posible ejercer poder de mercado.
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transferido en los ltimos afios graneles liquidos, al afio 2007 éstos s6lo representaron el
0,2% del total de carga transferida en ese frente y un 0,2% del total de graneles liquidos
transferidos en la regiéon. Ademas, segtn la informacion publicada por EPSA en el “Plan
Maestro 2009 del Puerto de San Antonio”, durante el afio 2008 el Espigon de San
Antonio no transfiri6 graneles liquidos. Por lo tanto, para efectos del citado Informe N°
6, el Tribunal consideré como parte del mercado relevante sélo a los graneles sélidos.
(iif) Adicionalmente, y sin petjuicio de la definicién de mercado geogrifico que se detalla
lineas abajo, el TDLC sefiala que debe tenerse presente que, no obstante que el puetto
privado de uso publico de Ventanas esta especializado en graneles, no sera considerado
como un sustituto que pueda ejercer una real presion competitiva en los otros frentes de
atraque de la Region de Valparaiso destinados a la descarga y movilizacién de graneles
sélidos ya que dicho puerto mantiene un acuerdo comercial de largo plazo con su
principal cliente de graneles sélidos limpios -Graneles de Chile S.A.- mediante el cual
este usuario posee acceso exclusivo a la cinta transportadora y a las dos bodegas situadas
en dicho puerto. Por lo anterior, y dado que el Espigon de San Antonio y los otros
frentes de atraque que operan con graneles en la Region de Valparaiso movilizan
principalmente graneles sélidos limpios, este Tribunal estima que el Puerto de Ventanas

no forma parte del mercado relevante.

Asi, en base al analisis previo, el TDLC consideré dos mercados relevantes de producto: el de
los servicios portuarios basicos en frentes de atraque de uso publico que puedan atender la nave
de disefio del proyecto a licitar: (i) para carga general, incluyendo tanto carga en contenedores

como carga fraccionada; y, (ii) para graneles sélidos.

Asimismo, tanto el Informe N°5 (TDLC, 2009 b) como el Informe N°8 (TDLC, 2012) del
TDLC con ocasion de la licitacion del Sitio N°2 del Puerto de Valparaiso definen el mercado
relevante como: “servicios portuarios basicos en frentes de atraque de uso publico de la Region
de Valparaiso que puedan atender la nave de disefio del proyecto a licitar, para cada uno de los
tipos de usuatrios de carga general, estos es, carga en contenedores por un lado, y carga
fraccionada por otro”"®. Es decir, para el caso del Puerto de Valparaiso, el TDLC excluyé la carga
de graneles del mercado relevante ya que sus terminales no tienen infraestructura para su

transferencia.

A la luz de los antecedentes expuestos, dado que existen condiciones de competencia para la
carga fraccionada, tanto en los terminales de San Antonio STI y PCE, como en los de Valparaiso
TPS y TCVAL, los que estan sujetos a tarifas maximas, como asi también respecto de la carga

de graneles en San Antonio Panul y PCE, también sujetos a tarifas maximas, en opinion de este

18 TDLC (2012) op. cit.
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autor el mercado relevante para la licitacion del PE cortesponde al de los servicios portuarios
basicos en frentes de atraque de uso publico que puedan atender la nave de disefio del terminal
a licitar, prioritatiamente para carga de contenedores. Es decir, no se excluye la carga general y
los graneles solidos y liquidos, aunque es evidente que el Tetminal Mar del PE tendra una alta

especializacién en contenedores.
3.2 Mercado relevante geografico

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

diferentes sectores geograficos son capaces de servir al mismo hinterland.

No obstante las consideraciones antetiores, el articulo 14 de la Ley 19.542 presume que el
mercado relevante en su dimension geografica esta delimitado a la Region de Valparaiso, es decir,
considera que no existe sustituibilidad entre los servicios prestados por los frentes de atraque de
puertos de uso publico ubicados en otras regiones del pais"”. Luego, para este autor, el mercado
geografico corresponde a la Region de Valparaiso y el metcado televante, pot tanto, esti
conformado por los puertos de uso publico de la Regién de Valparaiso que movilicen carga

contenedorizada.

19 En concreto, dicho articulo sefiala que “Tratindose de frentes de atraque, la participacién de terceros sélo se
efectuard a través de concesiones portuatias. Para que proceda otorgarlas, en los puertos o terminales estatales de
la Regién deberi existir otro frente de atraque capaz de atender la nave de disefio de aquel frente objeto de la
concesién portuaria; de lo contrario, el directorio debera contar con un informe de la Comisién Preventiva Central,
establecida en el decreto ley 211, de 1973”.
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4 Proyecto Puerto de Gran Escala o Puerto Exterior en San

Antonio

Como se especifict en la seccion 2.5, las proyecciones de demanda disponibles permiten estimar
que la capacidad de trasferencia de la actual infraestructura portuatia y de los proyectos de
desarrollo de los terminales concesionados, se copara hacia mediados de la préxima década. En
el contexto de la politica portuaria nacional, definida por el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT), el 17 de enero de 2018 la Presidenta Michelle Bachelet informé la
implementacion del Puerto de Gran Escala (PGE) o Puerto Extetior (PE) en San Antonio, esto
luego de que el Comité de Ministros de la Comisién Nacional para el Desatrollo Logistico,
conformado por los titulares de Transportes y Telecomunicaciones, Hacienda, Obras Publicas,
Economia, ademas de la Presidenta del Sistema de Empresas Publicas, analizara las fortalezas
técnicas, econdmicas y de ordenamiento tetritorial que la Region de Valparaiso presenta y que
son adecuadas para albergar un proyecto de esta envergadura , el que representa un nuevo
eslabon en el desarrollo de una Red Logistica de Gran Escala (RLGE).

En sintesis, el PE consiste en la construccién de obras de abtigo en la zona sur del actual Puerto
y la construccién de terminales para contenedores que tendrin 1.730 metros lineales en cada

frente, con una capacidad de transferencia total de unos 6 millones de TEUs al afio. En las

siguientes sub secciones se profundiza respecto al proyecto.

4.1 Inversiones y nave de disefio

La Figura 4.1 esquematiza el desarrollo del PE y sus unidades de negocios de acuerdo a lo
definido en el trabajo AGCG (2017).
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Figura 4.1: Unidades de Negocio PE

Fuente: AGCG (2017).

Las unidades de negocios son las siguientes:
® Molo de abrigo u obras de abrigo (M).

® Terminales (T), que se dividen en Tetminal Mar (TM) y Terminal Tierra (TT), cada uno
de los cuales se construye en dos fases (TM1, TM2, TT1 y TT2).

® Obras de acceso (OA), que cotresponden a la Gltima milla de las lineas troncales de

transporte terrestre vehicular y ferroviario al recinto portuario.

Por su lado, la nave de disefio del PE cortesponde a naves portacontenedores de clase E, cuyas

principales caractetisticas son las siguientes:
e FEslora de 397 metros.
® Manga de 56,4 metros.
e C(Calado de 15,5 metros.
e (Capacidad de 15.000 TEUs.

Asi, cuando se encuentren operativos sus dos frentes de atraque, el PE podra atender a 8 naves

clase E simultaneamente (cuatro en cada frente).
Por sulado, de acuerdo al estudio de Ingenieria Basica realizado por Typsa presentado por EPSA

a fines de junio de 2017, el presupuesto total del PE asciende a2 US$3.271 millones, monto que
se detalla en el Cuadro 4.1 siguiente.
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Cuadro 4.1: Montos de Inversion Puerto de Gran Escala
(Cifras en Millones de US$)

Fase 0 Fase 1 PE Terminal Mar (TM) Fase 2 PE Terminal Tierra (TT)
Concepto Inversiones Total
EPSA Etapa 1 TM| Etapa 2 TM | Total Fase | Etapa 1 TT |Etapa 2 TT|Total Fase
(TM1) (TM2) 1(TM) (TTY) (TT2) 2 (TT)

1. Obras de Abrigo* 707,3 - - - - - - 707,3
Rompeolas 608,5 - - - - - - 608,5
Dragados 98,8 - - - - - - 98,8

2. Accesibilidad 121,7 - - - - - - 121,7
Acceso vial (Ruta 78) 75,2 - - - - - - 75,2
Ramal de conexion FFCC 46,5 - - - - - - 46,5

3. Terminales Portuarios - 702,8 561,3 1.264,1 658,8 519,1 1.177,9 2.442,0
Muelle y Explanada - 247,1 193,4 440,5 207,6 161,1 368,7 809,2
Editelon lnbilyciones, : 193,4 95,5 288,9 178,0 94,8 272,8 561,7
vias de circulacién, FFCC
Equipamiento de patio - 262,3 272,4 534,7 273.2 2632 536,4 1.071,1

Total 829,0 702,8 5613 1.264,1 658,8 519,1 1.177,9 3.271,0

*: Considera valor de la ingenieria.
Fuente: EPSA.

4.2 Modelo de negocios

El trabajo realizado en AGCG (2017) determiné un Modelo de Negocio para cada Unidad de
Negocio del PE (Terminales, Obras de Abrigo y Obras de Acceso), los cuales se resumen en lo

que sigue.
Molo de Abrigo u Obras de Abrigo

De acuerdo a lo reportado en el Cuadro 4.1, las inversiones en Obras de Abrigo se estiman en
unos US$ 707,3 millones. En nuestro sistema portuario, el servicio de “aguas abrigadas”, uso de
espacios comunes y ottos setvicios prestados por la empresa publica a todos los usuarios del
recinto se remunera a través de la Tarifa de Uso de Puerto (TUP). La TUP la paga la empresa
naviera, la que se fija en dolares por Tonelada de Registro Bruto (TRG) de las naves que recalan

en el puerto.

Debido la magnitud del proyecto y a la dificil proyeccion de sus ingresos, que depende de los
esfuerzos comerciales que realicen los operadores de los terminales y de la tendencia de
crecimiento del tamafio de los buques, entre otras variables no controlables por un eventual
operador privado, AGCG (2017) concluy6 que el Molo de Abrigo fuera construido y operado
por EPSA. Asimismo, dada la incertidumbre de los ingresos futuros de este negocio, producto
de que los ingresos de la TUP son de muy largo plazo (30 afios si se concesiona segun la ley

portuaria), se estimo6 necesatio la existencia de una garantia Estatal para su financiamiento.
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Este autor comparte plenamente que el Molo de Abrigo deba ser construido y operado por la

empresa publica. Abajo los argumentos:

@

(i)

(i)

(iv)

)

La evaluacién financiera considerando endeudadmiento con aval explicito del Estado

concluye que la obra es financiable con la recaudacion por la TUP del PE, al mismo

nivel o algo supetior a la actual. Algunos supuestos y resultados de simulaciones para
distintos escenarios son los siguientes:

e Se utilizan las estimaciones de demanda de FDC (2015), estructutura
deuda/capital de 70%/30% y tasa de costo de capital promedio ponderado
(WACC) de 5,7%, considerando una tasa de interés para la deuda de 3,5%.

¢  Con los supuestos antetiores, la evaluacion financiera para un plazo de 50 afios y
el valor actual de la TUP (US$ 0,45/TRG) resulta en un VAN de Us$ 17
millones.

e Simulaciones para escenatios alternativos que consideran menor crecimiento del
PIB, un aumento de la inversién de 10%, entrada en operacion del PE el afio
2028 y mayor tamafio de los barcos, y combinaciones de algunos de estos
escenarios, implican un incremento maximo de la TUP de 28% (entre 8% y 28%)
tespecto de su actual valor para obtener un VAN igual a cero.

En opini6n de este autot, las nuevas naves de disefio del nuevo puerto o terminales

del PE debieran pagar tarifas TUP superiores a las otras dos darsenas actuales dela V

Regién. Los incrementos que resultan de las simulaciones que se detallaron en el

numeral previo son petfectamente posibles para el nuevo PE puesto que las nuevas

naves de disefio de hasta 15.000 TEUs y 400 metros de eslora les interesa una
infraestructura y equipamiento que permita una rapida transferencia y la menor
estadia posible en el puerto.

De implementarse una concesién y operacion del Molo de Abrigo, el costo de

financiamiento serfa de unos 100 bp adicionales, incluso con la garantia del Estado

(AGCG, 2017). Ese mayor costo de financiamiento es innecesario pues no es posible

transferir el riesgo de financiamiento a los privados. El Estado puede endeudarse (y/o

posponer o congelar los retiros de la empresa portuaria) 2 un costo alternativo menot.

Una de las variables claves para que el Molo de Abrigo sea un modelo de negocios

independiente dice relacién con su vida atil. Las estimaciones financieras referidas

arriba suponen una vida util de 60 afios, por lo que el Estado debera igual hacerse

cargo de los recursos para pagar el valor residual del 50% de la inversién en unos 30

afios al vencer el plazo de una eventual concesion bajo la ley de puertos. Es evidente

que el Molo tendra una vida util mucho mayor.

El tnico riesgo relevante es constructivo y por ende el monto de inversion, y ese

riesgo puede ser controlado por la Empresa Portuaria de San Antonio en la licitacion
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(vi)

(vi)

(vi)

y contrato de construccién. No se percibe que exista un riesgo de operacién o
mantencién muy significativo.

El molo servira de abrigo para mis de un terminal en el PE, por lo que los problemas
de coordinacién en los procesos simultineos o traslapados de construccién del Molo
de Abrigo y los terminales pueden ser mejor resueltos por el Estado.
Complementariamente, y muy relevante para el tipo de contratos que pudiera hacerse
con concesionarios privados, es facultad exclusiva del Directorio de EPSA definir las
tarifas TUP, esto es los ingresos que se atribuyen al Molo de Abrigo. Ello representa
un riesgo adicional para un operador privado del Molo, quien podria verse enfrentado
a un comportamiento oportunista del Directotio bajando la TUP por debajo de un
valor efeiciente. Es opinion de este autor que las TUP debiesen ser tarifas tales que,
junto a los pagos up-front atribuibles a la inversién en el Molo de Abrigo o al pago
adicional si asi se determina, la inversién en el Molo de Abrigo tenga una TIR cercana
a la tasa social de descuento del Fisco que hoy es de 6% en UF. Todo lo anterior
redunda en un arreglo mu complejo para un operador privado.

Por dltimo, como veremos en la seccién 5 de este Informe, si el TDLC petsiste en el
argumento de mantener la minima tarifa maxima como tnico critetio de adjudicacién,
es posible justificar un monto importante de pago #p-front a EPSA, distinto al pago
por desempate, como parte del costo de inversion del Molo de Abtigo que deber4 ser

pagado por los concesionarios de esta nueva darsena abrigada.

Obras de Acceso

Como se observa del Cuadro 4.1, las obras de acceso viales tienen una inversién de US$ 75,2

millones y las ferroviarias de US$ 46,5 millones. Es decir, se trata de montos de inversién

menores si se comparan con los restantes componentes del proyecto PE. Por ello, para reducir

los costos de transaccién que se pueden producir si las Obras de Acceso son financiadas y

administradas por otros 6rganos del Estado (e.g., EFE, MOP, etc.) o por los operadores de

terminales, AGCG (2017) recomienda que sean financiadas a través de EPSA y que se cobre un

pago anual a los operadores de los terminales por su uso, disefio que es compartido por este

autor™.

20 Se debe notar que atin estd pendiente una evaluacion respecto a si incluir o no este tipo de tarifas a los operadores

de carga.
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Terminales

El estudio AGCG (2017) concluye que la construccion y operacion del negocio de Terminales
es rentable para operadores privados y pot tanto, recomienda que éstos sean concesionados

mediante licitacién publica de acuerdo a la Ley Portuaria.

En concreto, el referido estudio propone como alternativas de Modelo de Negocio, la licitacién
de la primera fase del PE a un solo operador ptivado por 30 afios, es decir licitacién del frente

completo de 1.730 metros lineales, el que se construira en dos etapas.
4.3 Licitaci6n Terminal de 3 millones de TEUs

El Modelo Portuario Chileno se ha basado en unidades de terminales concesionados que
compiten por un volumen de entre 1 millén y 1,5 millones de TEUs. Nos refetimos a la
competencia por la transferencia de contenedores que es la relevante para el PE. La capacidad
del terminal STI, concluida la expansion a 930 metros, serd de 1,35 millones de TEUs. La
capacidad de TPS por su parte llega a casi 1 millon de TEUs, y el terminal de PCE tendra
capacidad para casi 1,3 millones de TEUs de transferencia anual y la capacidad de TCVAL
alcanzara unos 1,14 millones de TEUs.

Parece natural concluir que los 6 millones totales de TEUs de capacidad plena del PE deban ser
divididos en 4 terminales de 1,5 millones de TEUs de transferencia anual cada uno. Sin embargo,
esa es una conclusién apresurada pues no es lo mismo un terminal lineal de 3 millones de TEUs
que dos de 1,5 millones de TEUs ya que existen muy importantes economias de escala.

En efecto, siguiendo parametros técnicos, Intecsa-Inarsa (2013) realiza un analisis de la
capacidad de la linea de atraque y se comprueba que, asumiendo un trafico anual de 3 millones
de TEUs por afio por terminal, con el disefio propuesto del PE se podrian alcanzar niveles de
ocupacién menores al 60% y tiempos de setrvicio inferiores al 10%. Esto bajo una serie de
supuestos relativamente optimistas que implican, entre otros, rendimientos medios de 1.685
TEUs/ml/aflo, lo cual se encuentra en el rango supetior de los puertos comparables. Asimismo,
dicho trabajo analiza el caso de la construccién en fases del Terminal 1 y se argumenta que la
Fase 1-A, equivalente aproximadamente a la mitad del Terminal 1 en términos de metros de
frente, no alcanzara la capacidad de 1,5 millones de TEUs debido principalmente a dos razones:

e Teoria de colas (division del frente de atraque en 2 terminales disminuye los puestos de

atraque, lo que penaliza los tiempos de espera).

¢ Menor longitud de muelle dificulta la combinacion de atraques de naves menores.
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Asi, Intecsa-Inarsa (2013) concluye que la capacidad maxima de transfetencia de la Fase 1-A no
es de 1,5 millones de TEUs por afio, sino que de 1,275 millones TEUs por afio, con sefiales de
congestion. El estudio concluye asimismo que una vez que se termina las Fase 1-B (y pot ende
se completa el Terminal 1) se alcanza el nivel de disefio de 3 millones de TEUs por afio, siempte

que el Terminal 1 fuera operado por un solo concesionatio.

Por su parte, en el estudio AGCG (2017) se presenta el trabajo realizado por IPS Ingenieros
(2016) en el que, entre otras, se realizan simulaciones para un escenario con 2 concesionarios
(Escenario 1 del Cuadro 4.2 siguiente) y un escenatio contrafactual con 4 concesionarios
(Escenario 2 en Cuadro 4.2) para el PE. De este analisis destacan los resultados de transferencia
total de TEUs del PE, la cual hacia el afio 2045 alcanza aproximadamente 6,3 millones de TEUs
por afio en el Escenario 1 versus 5,4 millones de TEUs en el Escenario 2 (lo que es un poco
mayor al calculo realizado por Intecsa-Inarsa). Asimismo, si bien el Escenatio 2 muestra tasas de
ocupacién mas bajas, a partir del afio 2038 los niveles de servicio, medidos por la razén tiempo
de espera a tiempo de servicio, empeoran significativamente, todo ello considerando las fechas

de entrada de los terminales que se detallan en el Cuadro 4.2.

Cuadro 4.2: Fecha de entrada de los Terminales

Terminal | Escenario 1| Escenario 2
T1A 2026 2026
T1B 2031 2029
T2A 2035 2033
T2B 2039 2037

Fuente: AGCG (2017).

Complementariamente, segun se destaca en Fischer (2017), el estudio Intecsa-Inarsa s6lo analizo
la reduccion de capacidad al dividir en dos concesionarios cada frente de atraque debido a los
tiempos de espera y de servicio de las naves (metodologia que también utiliza IPS Ingenieros,
2016), existiendo las siguientes tres causas adicionales de pérdidas de eficiencia.al dividir en dos
cada terminal del PE*' (mayor detalle en Fischer, 2017).

(i) No poder concentrar las graas pértico del frente en los puntos de mayor demanda de
capacidad de descarga.

(i) Operacion de transferencia de carga ineficiente al interior del puerto al convivir en la
zona de acopio cargas de salida y de entrada.

(i) Una operacion ineficiente del sistema de trenes por interferencias entre los

concesionarios.

21 Para mayor detalle véase Fischer (2017).
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En la misma direccién de los estudios citados previamente, el Anexo A del trabajo de Fischer
(2017) presenta estimaciones realizadas por el Instituto Sistemas Complejos de Ingenieria (ISCI)
de la Facultad de Ciencias Fisicas y Matematicas de la Universidad de Chile. Se concluye que las
pérdidas de eficiencia de dividir los terminales en dos concesionarios son considerables,

oscilando entre 35% y 50% dependiendo del nivel de setvicios.

Es decir, los resultados de pérdidas de eficiencia de dividir el terminal son robustos. En este
contexto, de acuerdo a las estimaciones reportadas en el Cuadro 4.2, el terminal de 3 millones
de TEUs operado por un solo concesionario entratia recién en operacion con ese volumen de
carga el afio 2031, lo que significa que hasta dicho afio, existiran 5 terminales de similar capacidad
operando y compitiendo por la cancha de la transferencia de contenedores en la V Regién. En
la medida que se tomen los resguardos para asegurarse de que la competencia por la cancha en
la licitacion del PE no deje tarifas por debajo de las tarifas eficientes, lo que podtia set predatotio
para los otros terminales de la region, la competencia por la cancha debiese mantener las tarifas

en niveles de competencia.

Asimismo, el terminal PE sera distinto en la combinacion CAPEX-OPEX de la operacion
portuaria relativo a los otros terminales (mayor CAPEX y menor OPEX), pero al menos que se
cometa el error identificado en la Seccién 5 como el error de “Panul”, hasta el ano 2030 o en su
vecindad, los 5 terminales tendran una capacidad de transferencia similar. En efecto, hasta ese
afio (o hasta que se amplie el terminal de la primera fase del PE) los 5 terminales tendran
capacidad de carga entre 1,1 y 1,5 millones de TEUs. El quinto terminal tendra una tecnologfa
de operacion distinta, pero ello no implica que se podra transferir contenedores a un precio
menor. Si se evita el error de tarifas muy bajas en la adjudicacion, tema que es tratado en la
Seccidn 6 de este Informe en la propuesta de variables de adjudicacién, es opinion de este autor
que hasta bien entrada la préxima década la rivalidad competitiva se profundiza, no se debilita.
¢Pero qué ocurre hacia el 2030, cuando compitan un terminal de 3 millones de TEUs y 4 de
entre 1,1 y 1,5 millones de TEUs? Este tema también se analiza en la Seccion 6.

En base a los antecedentes desarrollados en esta subseccion se puede concluir:

(i) Los resultados de los estudios técnicos son taxativos en concluir que en términos
operacionales es 6ptimo considerar 2 concesionatios para el PE, de 3 millones de TEUs
cada uno, y no 4 terminales de 1,5 millones de TEUs cada uno. No se requiere terminar
con 8 terminales equivalentes en una década y media mas.

(ii) Cabe mencionar que los resultados anteriores dependen en términos absolutos de una

serie de variables, tales como el tamafio de nave promedio, las velocidades de
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transferencia, etc. Sin embargo, la conclusién de que en términos operacionales es
preferible 2 concesionarios a 4 concesionarios en el PE, es robusta.

(iif) Excepto que se cometa el etror de dejar las tarifas del PE por debajo de las tatifas
eficientes -y que finalmente se termine subsidiando por el Estado el costo del abrigo en
la nueva darsena, tema que también se analiza y aborda en la Seccién 6-, hasta bien
entrada la proxima década, la competencia en la cancha por la transferencia de
contenedores en la V regién se profundiza, no se debilita. Si se toman los resguardos
correspondientes, la competencia por setvicios de transferencia de contenedores en la V
Region, aunque con tecnologias y combinaciones CAPEX-OPEX diferentes, permite
una sana competencia de terminales por la atencién de la carga. La seccién 6 también
analiza y provee una solucion para la competencia de terminales desde el afio 2030 en

adelante.
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5 Breve Analisis de Competencia 1998-2015

En esta seccion se describe en primer lugar el mecanismo econémico de adjudicacién de las
concesiones de la primera y segunda fase de licitaciones, es decit, la competencia por la cancha.
A continuaci6n se analiza la informacién disponible respecto a la competencia en la cancha que
se ha verificado estos afios. Dentro de esta tltima subseccion se incluye una descripcién de los
resultados de la Gltima licitacion del terminal Costanera Espigén, actualmente PCE. Finalmente
se describe, como un importante antecedente de la recomendacién de este autor de la seccién 6,

la experiencia de la concesién del Terminal de Panul del Puerto de San Antonio.
5.1 Competencia por la cancha: Variables de Adjudicacién

5.1.1 Primera fase de licitaciones

A esta fase corresponden las licitaciones del 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 (STT) en 1999; Puetto 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 (ATI) el 2003; y, Sitios 1 a 6 del
Puerto de Arica, adjudicado el 2004 a Terminal Puerto Atrica (TPA).

Para cada licitacion, las compafifas portuatias correspondientes establecieron requisitos de
calidad de servicio. En especifico, se fijaron tasas de velocidad de transferencia para los tipos de

carga principales de cada puerto, y niveles de congestion.

Estos requisitos representaban un indicador del nivel de inversién que cada empresa portuatia
estimaba necesaria para su puerto, pero se dej6 a criterio de los candidatos las inversiones
especificas que debfan realizarse para cumplir con los requisitos y el momento en que se
implementarfan. Por lo tanto, el cumplimiento de los tequisitos de calidad se disefi6 como una

variable 2 medir periédicamente durante la vida de la concesién.
El Plan de Inversién propuesto por el candidato debia entregarse como patte de la “Propuesta

Técnica” para su revision y aprobacion, la que estaba condicionada a que ésta reflejara los

requerimientos considerados necesarios para cumplir los requisitos de calidad de servicio.
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La aprobacion de la etapa de revision de los requerimientos minimos, verificados a través de la
aprobacién de la Propuesta Técnica, permitia a los candidatos pasar a la etapa de revisién de la
Oferta Econémica.

E/ Indice I: primera variable de adjudicacion

La primera variable de adjudicacién es el menor Indice I, que representa un promedio
ponderado, medido en délares por tonelada (US$/ton), de las tarifas aplicadas en el puerto para
los servicios que fueron definidos como bésicos (“Servicios Basicos”) y a partir de éste, se
establece el nivel maximo de tarifas que podtia cobrar el concesionario durante la relaciéon

contractual.

Los Servicios Basicos se definieron como aquellos que son indispensables para el atraque de las
naves, la transferencia de carga o para cuya provision es necesaria la infraestructura entregada en
concesion, no existiendo la posibilidad de una provisioén alternativa pot patrte de empresas
distintas e independientes del concesionario, de manera que éste los presta o puede prestar en
condiciones de monopolio en el frente de atraque™; servicios cuya prestacién es obligatoria para

el concesionario y cuyas tarifas se encuentran sujetas a valores maximos.

En el caso del Terminal 1 de Valparaiso, el Molo Sur de San Antonio y San Vicente, el indice I

se calculé como:

TMN X L
I=(TTCX a) + (TTF x B) + TMC + (T)
Donde,
TTG = Tarifa de transferencia de contenedores (1 TEU, contenedor lleno).
TR =  Tarifa de transferencia de carga fraccionada.
T™MC = Tarifa por el uso de infraestructura de carga.
TMN = Tarifa por el uso de infraestructura de naves.
a =  Pariametro definido por la empresa portuaria.
B =  Parametro definido por la empresa portuaria.
L = Largo total de las naves por hora (metros hora), definido como la suma del largo de las naves
atendidas durante un afio, multiplicadas por el tiempo en el puerto.
AT =  Cargamento efectivamente transferido en un afio.

En el caso del tetminal Panul, la f6rmula se definié como:

TMN X L)

=
TTG+TMC+( AT

2 TDLC (2009 c), pagina 25, pérrafo 46.
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Donde,
TTG =  Tarifa de transferencia de carga de graneles.
TMC, TMN, L y AT idénticas al caso anterior.

Como se indic6 arriba, el indice I no es mas que un promedio ponderado por tonelada transferida
(o precio monoémico en US$/ton), que incluye tanto la tarifa de transferencia a la carga como la
tarifa de muellaje a la nave. Los parametros o coeficientes se eligen de tal modo de convertir la
respectiva tarifa en la parte correspondiente de la tarifa mondmica, es decir, en US$/ton. Por
ejemplo, el coeficiente que multiplica la tarifa por TEU transfetido (TTC) se calcula para
normalizar la tarifa por TEU a una tarifa por tonelada, ponderada también por la patticipacién

de los contenedores en el ingreso total por setvicio basicos del terminal a licitar.

Estos parametros o coeficientes fueron definidos inicialmente por cada empresa pottuatia para
el calculo del indice ofertado en el proceso de licitacién. En caso de adjudicarse la concesion, el
candidato debfa cumplir con el limite del valor del Indice I ofertado durante toda la duracién del
contrato, considerando ajustes por inflacién (US PPI). Asi, estos coeficientes son medidos por

la empresa portuaria anualmente con el fin de fiscalizar el cumplimiento de dicho limite.

Con el objetivo de permitirles adaptarse a distintas condiciones de mercado, los concesionarios
pueden ajustar la estructura de las tarifas para cada uno de los Setvicios Bisicos, es decir,
transferir parte del valor de una tarifa a otra, siempre y cuando la combinacion de tarifas maximas
asignadas a cada servicio resulte en un Indice I menor o igual al Indice I ofertado originalmente
ajustado por PPIL.

El valor del Indice I que el concesionario debe cumplir es entregado a éste al inicio de cada afio,
ajustado a partir de la inflacién del afio anterior y los valores de L y AT, que son calculados pot

la empresa portuaria utilizando los datos del afio previo, segin se defini6 antetiormente.
E/ Indice Minimo y Pago Adicional: racionalidad como segunda variable de adjudicacion

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 set consideradas
necesariamente como competitivas. La licitacién, entonces, debia intentar reproducir las
condiciones de un mercado competitivo y que las tarifas de adjudicacién fueran “tarifas
eficientes” o competitivas. Sin embargo, dado que se desconocian las condiciones de
competencia, existia un genuino temor debido a que el transporte maritimo se encuentra bastante
concentrado en pocos actores. Asi, se temia 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
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de la carga para adjudicarse el puerto o terminal, y luego, a través de precios de transferencia a

sus empresas relacionadas, se podria rentabilizar la inversién en el puerto.

Por ello, ademas de los resguardos a la integracién hotizontal y vertical introducidos en la CPC
(1998), para evitar propuestas que con el fin de adjudicarse la concesién ofertaran tarifas menores
a las eficientes, se defini6 un Indice Minimo previamente conocido para cada licitacién. Es decir,
la oferta de la primera variable de adjudicacién (Indice tarifario) no podia ser inferior a dicho
Indice Minimo.

Este Indice Minimo fue calculado por medio de modelos eficientes y por analisis comparado,
permitiendo a los proponentes la posibilidad de fijar su oferta en este nivel. En caso de que
existiese mas de un oferente que propusiera el Indice Minimo, durante la primera fase de
licitaciones se utiliz6 como variable de desempate un Pago Adicional que el candidato proponia

realizar al Estado para adjudicarse la concesién.

Con la definicién de estas variables, es decir, Indice I, Indice Minimo y Pago Adicional, se
adjudicaron los frentes de atraque de los puertos estatales de la primera fase de licitaciones,
asegurando que el proceso fuese competitivo y que no existiesen tatifas ineficientes que

impidieran el desarrollo competitivo del sector portuatio chileno.
5.1.2 Segunda fase de licitaciones

Concluida la primera fase de licitaciones utilizando los mecanismos y variables desctitos en la
subseccion anterior, se dio paso a la segunda fase de licitaciones, la que agrupa todas las

licitaciones portuatias a partit del afio 2008.

A esta segunda fase corresponden los procesos de licitacion del Puerto de Coquimbo, adjudicado
a Terminal Puerto Coquimbo (TPC) en 2011; licitacién del Frente Costanera Espigon,
adjudicado a Puerto Central (PCE) en 2011, y, licitacién del Sitio N° 2 de Valparaiso (“Tetminal
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.

A diferencia de la primera fase, al comienzo de este proceso de licitaciones ya existian distintos
operadores portuarios en concesiones a lo largo del pais, lo que definia una situacién de mercado
distinta y ademas permitié incorporar los aprendizajes obtenidos a partir de las concesiones en
curso. Por ello, el TDLC cambi6 el criterio o variables de adjudicacién desctitas previamente.
En efecto, el TDLC en los informes TDLC (2009 d) de Coquimbo, TDLC (2009 b) de
Valparaiso, TDLC (2009 a) de San Antonio, TDLC (2012) de Valparaiso, TDLC (2013) de
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Puerto Montt, TDLC (2014 a) de Iquique y TDLC (2014 b) de Antofagasta, ordena eliminar los
indices minimos y el pago por desempate y que la licitacién se adjudique al menor Indice I

ofertado.

Lo argumentos del TDLC son similares en los informes citados previamente sefialando que, el
criterio de adjudicacion utilizado en la primera fase de licitaciones en nada garantiza y ni siquiera
incentiva a que la provision de los setvicios portuatios se aproxime a las condiciones de oferta
en un mercado competitivo, tanto en términos de cantidad, calidad y precio de dichos servicios.
Especificamente, el TDLC sefial6é que “es imprescindible que el criterio de asignacién que se
utilice sea el menor indice tarifario ofrecido en la Licitacién por los setvicios basicos”, debiendo
establecerse, con el objeto de que los precios por los servicios portuatios se aproximen lo mas
posible a los que existirian en un mercado competitivo, un indice de adjudicacién maximo de
reserva secreto™. La preocupacién detras de este argumento es que la fijacién del Indice Minimo
resulte en un precio superior al de mercado, lo que extraeria rentas a los usuarios y se
manifestarian en el pago adicional en beneficio del Fisco. Asimismo, el TDLC exigi6 que los
pagos #p-front que se definieran y el canon de concesion debian estar justificados en costos
efectivos asociados al proceso de licitacién, de inversion y de operacion de las empresas publicas.
En sintesis, el TDLC definié como mecanismo de adjudicacion el Indice I, y determiné que a
partir de éste se debfan controlar las tarifas maximas a cobrar por parte del operador. De forma
similar a procesos anteriores, en la Oferta Econémica se incluy6 el calculo del Indice I ofertado,

ctiterio a pattir del cual se realiz6 la adjudicacion™.
E/! Nuevo indice de Adjudicacion: criterio dinico

La variable de adjudicacién en los procesos de licitacién de esta fase es nuevamente el Indice
Ofertado de Tarifas por los Servicios Basicos. La definiciéon de los servicios basicos es
equivalente a la utilizada en la primera fase, pero mas completa y desagregada. Como veremos
al analizar el caso del terminal Panul, los indices de la primera fase eran demasiado agregados, y
la flexibilidad para acomodar tarifas maximas al interior de cada indice es demasiado amplia.

El nuevo Indice Ofertado de Tarifas por los Servicios Basicos en el caso de las licitacion de 2011

del frente Costanera Espigon se defini6 de la siguiente forma:

2 TDLC (2009 b), paginas 67, 68 y 101.

24 Bn las licitaciones de la primera fase también existi6 un Indice Maximo (Imax), ademas del I Minimo, pero que
era secreto, fijado por las empresas portuarias, y que en caso de ser excedido excluirfa a dicho proponente de la
licitacién. El criterio también se ha mantenido para la segunda fase y todas las licitaciones en general. Nunca ha
ocurrido que la licitacién tenga ofertas por encima del I Max.
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Donde,
TTC2
TTE26
TTG
TMC
TMN
1
N

esl;

t;
AT

Asimismo,

Como se puede observar al comparar el Indice I de la primera y la segunda fase, en la segunda
se incluyen 3 cambios importantes: a) se explicita la carga de graneles que en la primera fase se
asimila a carga fraccionada o general; b) se separa contenedores generales y reefer; c) se separa
en carga fraccionada la carga general y la hortofruticola; y d) se pondera los ingresos de muellaje

[ =TTC=0,076 + TTF = 0,052 + TTG * 0,168 + TMC + TMN = (

TN sl * t;
AT

Transferencia de Contenedores de 20 pies vacio o con carga [US$/TEU].
Transferencia de Carga Fraccionada [US$/Ton].

Transferencia de Carga Granel [US$/Ton].

Uso de Muelle a la Carga [US$/Ton].

Uso de Muelle a la Nave [US$/ metro eslora hora.

Nave i-ésima tendida en el Frente de Atraque en el afio anterior.

Numero total de naves atendidas en el frente de atraque en el afio anterior.

Eslora total de la nave i-ésima, expresada en metros, atendida en el frente de atraque
en el afio anterior.

Tiempo de Ocupacién del frente por la nave i-ésima atendida en el afio anterior.

Tonelaje anual.

se consideraron las siguientes restricciones sobre las tarifas:

La tarifa maxima para la transferencia de contenedores de 40 pies no puede exceder en
mas de un 50% a aquella fijada para los contenedores de 20 pies.
La tarifa maxima para la transferencia de contenedores vacios no puede superar a aquella

fijada para el contenedor de igual tamafio no vacio.

de acuerdo a las naves, eslora de cada una y el iempo de atraque.

Los indices maximos quedan determinados segun la oferta realizada por el oferente, mientras

que el calculo de los indices para verificar su cumplimiento se realiza para cada afio contractual

utilizando las tarifas mas alta registrada por el concesionario.

Por dltimo, las bases de licitaciéon definian que, en caso de existir empate en la oferta, se repetiria

el proceso, permitiendo ofertar nuevamente a los oferentes empatados, hasta lograr un

desempate, con 3 decimales.

2 Tarifa que a su vez se desagrega en tarifa de contenedores y tarifa de contenedores reefer.
26 Tarifa que a su vez se desagrega en carga fraccionada general y carga fraccionada hortofruticola.
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5.2 Competencia en la cancha

En lo que sigue se describe sucintamente la informacién disponible respecto a competencia en
la cancha. También se describe la licitacién del terminal Costanera Espigdn, que aunque es una
competencia “por la cancha”, en opinién del autor esta es una muy potente evidencia de la

competencia que ha existido “en la cancha” previo a dicha licitacién.
5.2.1 Antecedentes de competencia en el mercado relevante

Para analizar la competencia en la cancha, idealmente se debiera disponer de informacién que
muestre la evolucion en el tiempo de las tarifas reguladas reales o efectivas, es decit de los
servicios basicos sujetos a tarifas maximas, en forma separada de los servicios especiales, cuyo
precio se determina libremente en el mercado. Sin embargo, no existe informacién disponible

publicamente para realizar este analisis.

Dada la restriccion de informacion, se ha construido un indicador de ingresos medios totales en
US$/ton, el que se compara con el Indice de adjudicacion de STI y TPS. Notese que éste es un
indicador imperfecto ya que los ingresos medios totales consideran tanto los ingresos regulados

como no regulados.

La Figura 5.1 presenta las estimaciones para STI en US$ constantes de 2017 de los ingresos
medios totales por tonelada transferida. Como se observa, en todo el periodo 2002-2017 los
ingresos medios totales son inferiores al Indice maximo de tarifas por setvicios basicos o
regulados. Ello indica claramente que las tarifas reales y efectivas por dichos servicios son
inferiores a las tarifas maximas publicadas. Se observa asimismo que en el afio 2001 los ingresos
medios totales bajaron en torno a 10%, llegando a un valor de US$ 8/ton para luego oscilat en
torno a un promedio de US$ 8,4/ton entre 2002 y 2009. Seguidamente en 2010 y 2011 bajan de
US$ 8/ton, para oscilar en tono a ese valor en los afios siguientes y cerrat el afio 2017 con un

registro de US$ 8,29/ton en 2017, es decit, 7,1% real mas bajo que en el afio 2000.

Por su lado, Figura 5.2 presenta las estimaciones para TPS en US§ constantes de 2017. La
evidencia de este concesionario es distinta de la de STI ya que entre los afios 2000 y 2008 el
ingreso medio total estimado es mayor o igual al Indice tarifario miximo. Sin embargo, se
observa que éste es inferior entre los afios 2009 y 2012 y entre 2014 y 2017. Relevante para el
presente analisis es constatar que entre 2000 y 2017 los ingresos medios totales de TPS bajaron
26,3% en términos reales, particularmente influido por las caidas del afio 2016 (-5,7%) y 2017 (-
6,1%), precisamente en los afios en que como se observé en la seccion 2.3.2, TPS tuvo una

importante ganancia en su participaciéon en el mercado de transferencia de contenedores.
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En el caso de PCE, no es posible replicar el ejercicio antetior sobre ingresos medios, ya que
desde el afio 2012 al 2017, periodo en que opera PCE y que se dispone de Estados Financieros,
los ingresos medios totales, en promedio representaron 2 veces el Indice tarifario maximo. Ello
se explica porque en este perfodo el concesionario se encontraba en la fase de ejecucion de las
obras establecidas en el contrato, que inaugur6 en diciembre pasado, y por tanto atn no se
encuentra operando en “régimen”, especialmente en contenedores. Asi, para generar caja PCE
se focalizé en oftrecer y prestar setvicios especiales como por ejemplo transferencia de carga de

proyectos, automoviles, recepcion de cruceros y prestar servicios como almacenaje, romaneo,

etc.
Figura 5.1: Ingresos Medios Totales e Indice Maximo STT
(US$/ton afio 2017 ambos indicadores)

[12 -
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0
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mmm [ngresos medios STT ~ ——Indice STI

Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas EPSA y Memoria STL.
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Figura 5.2: Ingresos Medios Totales e Indice Maximo TPS
(US$/ton afio 2015, ambos indicadotes)
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Fuente: Elaboracion propia en base a estadisticas EPSA y Memoria TPS.

Finalmente, el Cuadro 5.1 presenta los movimientos o cambios de contratos de las empresas
navieras entre los terminales concesionados TPS, STT y PCE. Los contratos son normalmente
de 2 afios por lo que las empresas navieras negocian los términos entre ambos concesionarios
rivales. Se obsetva un movimiento importante en el afio 2006, y en forma regular entre 2002 y
2017, lo que es un indicador mas de la competencia y la rivalidad de terminales en la V Region.
Se supone que esta rivalidad se ha profundizado el afio 2018 con la entrada de PCE y su obra
obligatoria definitiva que fue entregada en diciembre de 2017. De hecho, ya existi6 un
movimiento de linea desde STI a PCE el afio 2017 (implicancia sobre las participaciones de
mercado de los terminales se realiza en la seccion 2.3.2). Esta informacién la entrega el TDLC
en su Informe N°8 (TDLC, 2012) y ha sido completada para este estudio desde 2012 a 2017.
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Cuadro 5.1: Traslado de Usuarios entre Frentes de Atraque Concesionados STT,

1Sy PCE

Afio |Linea/Servicio Sentido | Box/Afio
2002 |MSC WC TPS a STI | 30.000
2004 |Hamburg Sud/Conosur STI a TPS 15.000
2006 |P & O Nedloyd (Fusiéon Maersk) |TPS a STI | 30.000
2006 |MSC WC + MSC Andes STIaTPS | 125.000
2006 |NYK/ALEX STIaTPS | 40.000
2007 |Hamburg Sud/Conosur TPS a STI | 15.000
2009 |Evergreen TPS a STI | 40.000
2011 |MSC WC (Serv. Conjunto CSAV) |TPS a STT | 60.000
2012 |MSC USA TPS a STI | 30.000
2014 |MSC USA STIa TPS 50.000
2015 |ASPA II TPS a STI | 40.000
2016 |MSC Europa STIa TPS 50.000
2017 |String IMSC STTIa PCE | 65.000
2017 |AC1 Maerk Line STIa TPS 75.000

Fuente: 2002-2011, TDLC (2012), Cuadro N°7, pagina 50. 2012-2016, EPSA.

5.2.2 Resultados proceso de licitacion Terminal Costanera Espigon: Evidencia de

buena competencia en la cancha

En julio de 2010, en forma simultinea con el Terminal 2 de Valparaiso, se lanzé un proceso de
licitacién internacional para la construccién y operaciéon de un nuevo terminal dedicado
ptincipalmente a la transferencia de contenedores, que remplazaria al existente Terminal
Costanera Espigon (“TCE”) multioperado de San Antonio, que a esa fecha transferia

contenedores, carga fraccionada y graneles.

El resultado de la licitacién del TCE (licitacién del Terminal 2 de Valparaiso no tuvo oferentes)
es interesante de analizar ya que fue una oportunidad para ingresar al mercado relevante, en el
cual venfan compitiendo previamente STT y TPS. Durante el proceso se vendieron un total de
23 bases de licitacion, y se tecibieron tres ofertas (Puerto Lirquén, del grupo Matte; Empresas
Navieras, del grupo Utrenda; y el consotcio espafiol OHL — Maritima Davila.).

El Cuadro 5.2 siguiente presenta las tarifas ofertadas en abril de 2011, el respectivo Indice con

el cual se adjudicaba la licitacién y las tarifas maximas comparables registradas por el

concesionario STT.
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Cuadro 5.2: Tarifas Ofertadas Licitaciéon TCE y Tarifa Maxima STT

(Abril de 2011)7

Puertn'de Empresas | Consorcio Tarifas

Tarifa Unidad Liquén | Navieras OHL STT 2011
S.A. S.A. Concesiones

TETE US$/TEU 545 56,35 64,5 88,7
LG US$/TEU 135 128 153
TIE 1S$/Ton 25 10,01 6.8 10
TTFh US$/Ton 10 20 8,3
TTG US$/Ton 49 5 5,82
TMC US$/Ton 0,68 1 0,6 0,68
TAN US$/MEhst 1,63 1,44 0,9 1,63
INDICE |US$/Ton 7,766 7,885 7,990 9,56
Nota: TTCr: Tarifa de Transferencia Contenedores Reefer. TTF: Tarifa de Transferencia
carga Fraccionada (general). TTFh: Tarifa de Transferencia carga Fraccionada

(hortofruticola). El Indice de STI corresponde al Indice maximo para el afio 2011.

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién proporcionada por EPSA.

Como se observa en el Cuadro 5.2, la concesién fue adjudicada a Puerto Lirquén S.A. (operador

Puerto Central, PCE) al ofertar el menor indice tarifario, con un valor de US$ 7,766 por tonelada,

muy cerca de la segunda y tercera oferta de US$ 7,885 y US$ 7,990 respectivamente.

De los antecedentes del cuadro previo se pueden destacar los siguientes elementos relevantes

para analizar la competencia.

(®)

(i)

Primero, la licitacién fue extraordinariamente exitosa. Los Indices ofertados por los tres
licitantes fueron muy similares, existiendo una diferencia inferior a 3% entre el ganador
y la mayor oferta. Esto es muestra de la correcta vision del TDLC al eliminar el indice
Minimo y el pago de adjudicaciéon. En opinién de este autor, el contexto de competencia
de los otros dos terminales equivalentes permiti6 a los proponentes estimar tarifas
eficientes y competitivas de forma muy similar.

Segundo, el Indice ofertado pot Puerto Lirquén S.A. es un 23% inferior al Indice méximo
de STI para el afio 2011. Dado que de acuerdo a informacién casual provista pot
ejecutivos de EPSA los descuentos que los concesionarios de la V region realizan a las
compafiias navieras se encuentran entre 20% y 30%, es posible conjeturar que la tarifas

offrecidas en esta licitacién (competencia por la cancha), fueron el resultado de la

27 La licitacién adjudicada a STT no consider6 tarifas por servicios bisicos de graneles, contenedores refrigerados y
no separd entre carga fraccionada general y hortofruticola.
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competencia en la cancha previa a esta licitacion. Es decir, que las ofertas se ajustaron a
las tarifas reales o efectivas que en ese momento los concesionarios cobraban por la
prestacion de Setvicios Basicos. De hecho este nuevo entrante estuvo algo por debajo
de las tarifas que en ese momento se cobraban en los contratos de los competidores.
(iif) Una pregunta relevante: ;demuestra este caso que en general es incorrecto poner un
Imin, pues necesariamente lleva a que el Estado extraiga rentas a los usuarios? La

tespuesta es no y la profundizamos en la seccién 6, una vez que analicemos el caso Panul.

5.3 Experiencia de la Licitacion de Puerto Panul: un caso de error en el
I Minimo

El Terminal Norte del Puerto de San Antonio, especializado para la transferencia de graneles
solidos limpios, es administrado bajo un sistema monooperador por la empresa concesionaria
Puerto Panul S.A., empresa que se adjudicé la concesiéon por 30 afos en 1999. El consorcio
ganz\dor28 se adjudicé la concesién ofreciendo el Imin de US$ 2,72 US$/ton y un pago adicional
de US$ 8.369.123.

La Figura 5.3 presenta la evolucién de la transferencia de graneles sélidos en los distintos
terminales del Puerto San Antonio (EPSA, PCE, STI y Puetto Panul S.A.). Como se desprende
de su inspeccion, desde el afio 2010 hasta el afio 2015 se aprecia una creciente participacion de
la importancia relativa de Puerto Panul, sustituyendo principalmente a STI, pues la carga
granelera total de ese perfodo se mantuvo constante, en cerca de 3,5 millones de toneladas
métricas. Este incremento de la catga transferida por Puerto Panul S.A. ha implicado una alta
tasa de ocupacién, que en 2015 se estim6 en 88%, cifra que implica congestion portuaria. El
Molo Sur (concesionatio STI) como el frente de atraque Costanera Espigon (Concesionario
Puerto Central), al cotresponder a terminales de contenedores y multipropésito, transfieren
graneles solidos cuando tiene disponibilidad en sus sitios. Distinta es la situacion de los afios
2016 y 2017, donde producto de la politica de hacer caja por parte de PCE, comenz6 a
transportar un volumen importante de graneles sélidos en desmedro de STT y Panul, que para el
ptimer caso en dichos afios redujo su participacion a practicamente cero. Por ello, el problema

de congestion de Panul se ha reducido respecto de los afios previos.

28 1 iderado por Sociedad Punta de Lobos S.A. En enero de 2006 se registr6 una Oferta Publica de Acciones (OPA)
que modificé la estructura societaria del consorcio, convirtiéndose Graneles de Chile S.A. (usuario del terminal) en
el accionista mayoritario del terminal con 40%. A esta fecha los accionistas de Puerto Panul S.A. son Graneles de
Chile S.A. con 40%, Maritima Valparaiso — Chile S.A. con 49% e Inversiones Cadiz S.A. con 11%.
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Figura 5.3: Evolucién de la Demanda Graneles Sélidos Puerto San Antonio y
Puerto Panul S.A.
(Cifras en Miles de Ton Métricas)
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Fuente: Elaboracién propia en base a estadisticas EPSA.

En la Figura 5.4 se reproducen datos de congestién para 2012 de un estudio realizado por Getens
(2013 b). El panel izquierdo de la Figura 5.4 presenta el Tiempo de Espera Total (TET)? de las
naves durante el afio 2012 y el panel derecho el TET promedio por nave atendida. El TET es el
petiodo de tiempo que transcurre entre la llegada de una nave a la bahia y su atraque. De acuerdo
al panel izquierdo de la Figura 5.4, el total de horas de TET sumé 11.531 en el afio 2012, de las
cuales 70% correspondieron a Puerto Panul S.A., 19% a Puerto Central y 11% a STI. Relevante
es observar que el nimero de horas en Puerto Panul fue cercano de 8.047, lo que considerando
que un afio tiene 8.760 horas, implica que en este terminal durante todo el afio hubo uno o mas
barcos en espera, atribuible a la nave o por congestién. En tanto, el panel derecho sefiala que en

promedio, las 79 naves que atendi6 Puerto Panul tuvieron un tiempo de espera promedio de 102

2 Las variables que se definen en lo que sigue corresponden a la nomenclatura utilizada en el Formulario de Calidad
de Servicio (FCS) que el concesionario debe registrar de acuerdo al Manual de Verificacién de Indicadores (Anexo
C del Contrato de Concesion).
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hotas por nave (8.047 horas de espera/79 naves), es decir poco mas de 4 dias, comparado con
las 60 horas/nave en PCE y las 39 horas/nave en STI).

Figura 5.4: Participacién Tiempos de Espera Totales y Promedio por Nave pot
Terminal Afio 2012 (Considerado desde su arribo)

Horas Espera Naves

2.157,6, 1.326,8,
19% 11%

60 hr/nav

® STI
® Panul
= PCE

Fuente: Gerens (2013 b).

En este respecto, el principal diagnostico del estudio Gerens (2013 b) es la alta congestion que
se observaba a esa fecha y que se proyectaba para los siguientes afios si no se realizaban
inversiones para incrementar la capacidad de transferencia del terminal. Alguna evidencia

encontrada en ese trabajo se resume en los puntos siguientes:

(i) Del total de naves que atendi6é Puerto Panul S.A. durante 2012, 12 tuvieron un Tiempo
de Espera (TE)” entre 0 y 10 horas (15,2%), 14 entre 90 y 100 horas (17,7%) y 4 entre
100 y 110 horas (4%). El TE promedio de las naves fue de 55,65 horas (2,3 dias) y el
ntimero absoluto para el total de las 79 naves fueron de 4.400 horas. Los TE obedecen
a que las naves no pueden atracar por congestioén (sitio ocupado por otra nave). Asi, los
tiempos de ocupacién (TO)*' de Puerto Panul S.A. en el afio 2012 fue de 7.718 horas,
equivalentes a 88% de las horas totales de un afio (8.760), lo que es considerado alto para
los estandares de la industtia. E1 TO promedio por nave fue de 97,69 horas, esto es cerca
de 4 dias.

(i) El problema de congestién radica en la capacidad de los clientes de retirar su carga a una
velocidad equivalente a la que descarga Puerto Panul, lo que requiere realizar inversiones

para incrementar la capacidad de acopio del terminal.

30 Tiempo de Espera (TE), corresponde al perfodo desde que se pide sitio hasta el momento de atraque.
31 Tiempo que media entre la primera y tltima espia de la nave en el Sitio de atraque.
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(iif) El mayor tiempo de descarga tiene un costo, el que se expresa en la forma de “demora”
(demnrrage) o mayor renta diaria por el tiempo que debe estar la nave atracada sin transferir
la carga.

(iv) El escenatio desctito refleja nitidamente la necesidad que Puerto Panul realice
inversiones en el corto plazo, de modo de incrementar su capacidad de transferencia y

satisfacer la demanda esperada proyectada.

De acuerdo al anilisis de Gerens (2013 b), una de las variables relevantes que explicarian la falta
de inversiones para disminuir los problemas de congestion, es que dadas las condiciones de la
licitacién realizada en el afo 1999, existitia una distorsion tarifaria en el sentido de que éstas

setfan muy bajas para rentabilizar las inversiones.

En efecto, resumidamente, la licitaciéon de la concesion del Sitio 8 del Puerto San Antonio fue
disefiada para ser adjudicada al oferente que ofreciera el menor indice tarifario por los servicios

basicos oftecidos (detalle del Indice tarifario en seccién 5.1.1)%.

Asimismo, el proceso de licitacion establecié un Imax de US$ 5,68 por tonelada y un Imin de
US$ 2,72. Como se indico artiba, bajo este disefio, la licitacién fue adjudicada a la Concesionaria
Puerto Panul S.A., quien ofteci6 el indice tarifario minimo (Imin) de US$ 2,72. El ganador estaba
vinculado a un proyecto de Sal en el norte del pais y setia un usuario relevante del terminal. La
concesién fue traspasada el afio 2006 a otro usuario muy relevante, Graneles de Chile, que

maneja cerca del 80% de la importacion de graneles solidos del pais.

Para comprobar la hipétesis que la licitacién del afio 1999 resulté en tarifas muy bajas para los
servicios basicos, es necesatio comparatlas con aquellas cobradas por otros terminales en el
mercado relevante, ejetcicio que se realiza a continuacién. STT y PCE tienen la misma tipologia
de tarifas maximas, aunque por ser frentes especializados en contenedores y multipropésito en
su oferta residual, tienen diferentes tarifas de uso de muelle a la carga y por transferencia, en
general, dependiendo del tipo de carga (contenedores llenos, contenedores vacios, fraccionado,
granel, etc.). En particular, en la licitacién de STI no se incluyd explicitamente la tarifa de
graneles, que si fue incluida en la de PCE. Por ello, en el caso de STI es la tarifa de carga
fraccionada la que corresponde, y dada la flexibilidad del Indice I agregado, puede cobrar por

este servicio una tarifa maxima muy alta. Por el contratio, PCE si tiene establecida una tarifa para

32 Adicionalmente la licitacién establecié un pago up front de US$ 1 millén y una renta anual o canon calculado
segun las siguientes ecuaciones:

Si AT < AC AF =a X AT X PPI ;si AT > AC AF =b X PPI + [c x (AT — AC) X PPI]
donde: AT es la carga en toneladas efectivamente transferida en los 12 meses previos al afio contractual (fecha de
licitacién 1999); AC es la capacidad corriente en toneladas, que toma un valor de 1 millén; a es igual a 0,2; b a 200
mil y c 2 0,09; y PPI es el indice de precios al productos de EE.UU. no ajustado estacionalmente. Ademas el canon
tiene un minimo de US$ 180.000 para el primer afio y los siguientes.
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transferencia de carga a granel. La evolucién de tarifas basicas maximas para carga granel se

presenta en la Figura 5.5 siguiente por cada uno de los terminales.

Como se obsetva de la Figura 5.5, Puerto Panul S.A. tiene las menores Tarifas Basicas maximas.
En la prictica, STT no tiene una tarifa maxima para graneles. Por ello, en sus ventanas
disponibles, las tarifas de STT sirvieron de referencia sobre este problema. A continuacion se

resumen las conclusiones e interpretacion del autor.

En momentos de alta congestién, STT ha atendido en sus ventanas disponibles a tasas 2y 3 veces
las tarifas maximas de Panul. En términos de tarifas maximas para aquellas generadores de carga
que opten por teducir sus tiempos de espera y transferir su carga en STI o PCE, el referente de
precios es el indice tarifatio con que PCE se adjudicé la licitacion, esto es US$ 7,2 por tonelada
ajustada por PPI. Evidencia casual entregada sugiere que a principios del afio 2017 el precio
efectivo de PCE era de US$ 5 por tonelada y la de STII de US$ 10 la tonelada.

Figura 5.5: Evolucién Tarifas Basicas Maximas Carga Granel
(Cifras en US$/ton de cada periodo)
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Fuente: Gerens (2013 b), actualizada 2 2015 con elaboracidn propia en base a estadisticas proporcionadas por EPSA.
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Del analisis se concluye que:

@

(1)

La licitacién de 1999 dejé las tarifas del Sitio 8 en niveles muy bajos. El puerto ha operado
con mucha frecuencia con muy altos costos de congestion. Es necesario aclarar que esto
ocurtié porque el Imin fijado por EPSA quedé demasiado bajo y el conesionario oferto
ese precio. Volveremos sobre esto en el punto (v) abajo.

Lo anterior ha desincentivado las inversiones necesatias para resolver los problemas. Mas
que la capacidad de transferencia de las gruas, el cuello de botella se encuentra en los
espacios de acopio y almacenaje y, en la logistica y despacho de camiones que permitan
evitar la discontinuidad de la transferencia de carga. Las inversiones en silos las realizo
el principal accionista de Panul y usuario del 80% de los graneles importados pues no
era rentable hacetlo en Panul. Recientes inversiones en cintas transportadoras
inctementaron la capacidad de Panul a 2,5 millones de toneladas (Figura 5.3) pero el

problema de congestién y altos costos no se ha resuelto.

(iii) El referente de precios hoy es el indice tarifario con que PCE se adjudicé la licitacion,

esto es US$ 7,2 por tonelada ajustada por PPI. Asimismo, evidencia casual sugiere que
el precio efectivo de PCE antes de este afio es de US$ 5 la tonelada y el de STT US$ 10.
Tanto STI como PCE al no ser terminales especializados en graneles sélidos limpios,
son utilizados en su capacidad residual para este proposito. Sin embargo, ahora que PCE
entré a competir en contenedores y tiene menos disponibilidad, es probable que las
tarifas vuelvan a estar en las tarifas maximas y solo para las ventanas disponibles cuando

no exista descarga de contenedores.

(iv) Las cosas pueden salir mal cuando una agresiva oferta de precios de Indice I,

probablemente asociada a otros beneficios relacionados al oferente, deje las tarifas muy
bajas. Si las tarifas quedan bajas, el problema no puede resolverse por la competencia en
la cancha y el desincentivo a las inversiones lleva a que la variable de ajuste sea la
congestion. Si las tarifas quedan altas, la competencia en la cancha permite que los
precios se ajusten a postetioti, como lo muestra la competencia en la cancha entre STT y
TPS, después vetificada claramente en la licitacion del frente Costanera Espigén hoy
operado por PCE.

Ahora bien, el caso también demuestra que la empresa publica puede equivocarse al
elegir el Imin. Ya sea que la empresa coloque un Imin demasiado bajo, o bien que no
exista el Imin, el riesgo de quedar con tarifas maximas bajas no tiene solucioén ex psot.
En la préxima seccion, en nuestra propuesta, elaboramos sobre este punto para el caso
del Terminal Mar del PE.
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6 Propuesta de Factores de Adjudicacién, Resguardos y Nuevo
Marco de Competencia para 2030

A la luz de las secciones antetiores, en esta seccién se propone los factores o variables de
adjudicacién para la primera licitacién de terminales del PE y los resguardos necesarios para
asegurar una sana competencia. Asimismo, al final de la seccién se provee una mirada de como
debiera verse el Modelo Portuario Chileno hacia el 2030.

6.1 Propuesta de Factores de Adjudicacion

Como se describe en la seccién 5, la ptimera fase de licitaciones portuarias consideré como
primera variable de adjudicacion el menor Indice monémico ofertado, el que se definié como la
tarifa media por tonelada de los Servicios Basicos de transferencia por el uso de la infraestructura
portuaria. Cada tarifa de transferencia a la carga y las tarifas de muellaje a la nave se transforman
en tarifas equivalentes por tonelada transferida. Una vez adjudicada la licitacion, este menor
Indice ofertado (que en algunos casos correspondié al indice Minimo definido previamente), y
las tarifas que lo componen, pasan a set las tarifas maximas que puede cobrar el concesionario
por los Servicios Bésicos. La férmula del Indice monémico permite acomodar algunas tarifas al
alza, en la medida que otras sean menores, de modo de no superar el indice con que el

concesionario se adjudicé la licitacién, ajustado por PPL

En la primera fase de licitaciones, se consider6é necesatio agregar un fndice Minimo (Imin) al
cual podian postular los proponentes, y en caso de empate entre 2 o mas proponentes se incluy6
una segunda vatiable de adjudicacién que fue un Pago Adicional o pago de desempate. En esta
fase las licitaciones de Valparaiso (terminal TPS) y las licitaciones de San Antonio (incluido

Panul) se adjudicaron en este I Min y con un pago de desempate.

La preocupacién principal de las autoridades de entonces era que los terminales podian terminat
siendo adjudicados a grupos o navieras que tuviesen un interés propio y particular en la
transferencia. Serfa el caso de navieras que podrian mediante precios de transferencia traspasar
los beneficios de administrar e invertir en el puerto hacia sus otros intereses relacionados.
También podria ser el caso de grupos que fueran usuarios muy relevantes en la carga que
transfiere el puerto. Tarifas muy bajas dejarian fuera a otros competidores por la cancha vy,
eventualmente mediante discriminacién, realizar las transferencias en beneficio de sus
relacionados. Asimismo, tarifas muy bajas podtian ser predatorias para otros competidores o

terminales que ofrecen sus servicios en el mercado relevante.
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Ello llevé a estimar precios o tarifas eficientes para los Servicios Basicos y definir el Indice
Minimo el cual no podtia ser perforado en la licitacién. En la seccioén anterior vimos que el Imin
puede quedat alto o bajo y que el error de que quede alto se soluciona con una buena

competencia en la cancha, no asi el error de que quede muy bajo.

Como se desctibe en la seccién 5, la licitacién de Panul quedo6 adjudicada a un precio demasiado
bajo. Es decir, el Indice Minimo estimado resulté ser muy inferior a la tarifa eficiente de ese
mercado. La agtesiva oferta de adjudicacién fue de un grupo que serfa posteriormente un usuatio
relevante para la trasferencia de sal en el puerto. La consecuencia de este error, esto es la
adjudicacion a precios que resultaron por debajo de los precios competitivos y eficientes, ha
significado un gran costo por bajos niveles de inversion y altos niveles de congestion en las
transferencia de graneles so6lidos. El problema nunca ha podido ser resuelto por competencia en
la cancha puesto que no existe otro terminal equivalente en el mercado relevante. La competencia
la ejercen los terminales multipropésito que han cobrado tarifas muy superiores, espectalmente
en los periodos de congestion. Es decir, las cosas pueden salir mal si la tarifa de adjudicacion es

demasiado baja, y ese error es grave puesto que no tiene mucha solucién ex post.

Tal como se analiza también en la secciéon 5, en los terminales que se adjudicaron a TPS
(Valparaiso) y STI (San Antonio) el Indice Minimo estimado no resulté infetior a la tarifa
eficiente. En efecto, las tarifas efectivas de los terminales de STT y TPS estuvieron bajando en el
tiempo en la medida que se profundizaba la competencia en la cancha. El pago adicional de cerca
de US$ 100 millones que hicieron los concesionatios para adjudicarse el terminal, también puede
haber sido una valuacién cotrecta para el valor econémico de la infraestructura que el Fisco
estaba traspasando a los concesionarios. Al contrario, también podria argumentarse que los
pagos del desempate pudieron haber sido rentas que capturé el Estado por el hecho de haber
fijado el Indice Minimo muy alto. De hecho ese ha sido el principal atgumento que tuvo en
consideracién el TDLC para eliminar el Indice Minimo y el precio de desempate en las
licitaciones de la segunda fase, esto es, evitar que el Estado tenga un incentivo a fijar precios

minimos altos y extraer rentas que no son eficientes.

A juzgar por la muy exitosa licitacién del frente Costanera Espigon el TDLC fue muy visionario.
Es improbable que las empresas portuarias hubiesen fijado un Indice Minimo de ese nivel si se

hubiera mantenido el mecanismo de adjudicacion anterior.

En opinién de este autor, el éxito de la licitacién del afio 2011 sin un Indice Minimo se debib a
que en ese momento habia dos actores equivalentes rivalizando fuertemente y que desde el punto
de vista de los nuevos entrantes, era relativamente de menor complejidad estimar o calcular el
valor de la concesién a las tarifas ofertadas. De hecho, la similitud de las ofertas en la

adjudicacién del terminal Costanera Espigon da cuenta de esta hipotesis.
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Sin embargo, la licitacién del terminal de la Fase I del PE es muy distinta de las licitacion del
terminal Costanera Espigoén y del Terminal N° 2 de Valparaiso. Se trata de un terminal de 3
millones de TEUs, especializado en contenedores, con tecnologias de ultima generacion y semi
automatizado. El tiesgo de un error del tipo “Panul”, esto es, que una agresiva oferta deje las
tatifas por debajo de las tarifas eficientes, es considerado por este autor un riesgo relevante. Ello
podtia tener consecuencias irremediables, en tanto podria dejar poca holgura para realizar las
inversiones necesatias para este terminal de dltima generacion, y ademas, desincentivar las
inversiones en los otros terminales. En este sentido la licitacién del Terminal Mar tiene mas
parecido con la primera fase de licitaciones, donde la incertidumbre respecto a las tarifas
eficientes y los temotes de una agtresiva oferta por debajo de las tarifas eficientes, para
postetiormente rentabilizar el negocio con operaciones relacionadas era importante. Ex post la
competencia en la cancha resuelve la tarifa alta por efecto de una rivalidad competitiva que lleva

las tarifas a ajustarse a la baja.

Hay un atgumento adicional para introducir el Imin. Hoy existe en San Antonio y Valparaiso
una tarifa de transferencia de carga que se considera eficiente en base comparada internacional.
Al permitir que el nuevo concesionario perfore esa tarifa, se esta permitiendo que el adjudicatario
entregue una potente sefial de precio predatotio para sus competidores, con la expectativa no de
redituarse con un alza de la tatifa que no podtia realizar, sino que con actividades conexas sobre

la base de una rapida concentracion de carga eliminando a los competidores.

Este argumento invita a considerar la actual tarifa maxima del terminal de PCE como un piso

que no debe ser perforado.

¢Y el riesgo de que el Indice Minimo quede muy alto y el Estado pueda extraer rentas adicionales?

A juicio del autor este riesgo es bajo por las siguientes razones:

(i) Lacompetencia enla cancha que se verificaria al menos hasta el afio 2030, cuando existan
5 terminales de similar o cetcana capacidad de transferencia (entre 1,1 y 1,5 millones de
TEUs) debiera ser suficiente para mantener los precios al menos en los niveles que se
encuentran hoy para la transferencia de contenedores.

(ii) Si el Indice Minimo es percibido alto por los participantes de la licitacién, ellos saben
que pueden bajar las tarifas ex post para competir y atraer carga, por lo que es improbable
que entreguen rentas extras en la segunda variable de adjudicacion, esto es en el Pago
Adicional o pago de desempate.

(iii) Para aminorar el tiesgo de extraccion de rentas hacia el Estado, y que ello implique un
encarecimiento de la concesion por encima de las tarifas eficientes, dado que EPSA
debera definir una nueva tarifa TUP para las aguas abrigadas, que a juicio del autor debera

set mayor que las tarifas TUP de los actuales puertos o actuales areas de abrigo, seria

66



conveniente que se defina que cualquier Pago Adicional sera utilizado por EPSA para
financiar la construccién del nuevo Molo de Abrigo. Asi, la definicién de las tarifas TUP
debiera considerar que el Molo de Abrigo deber tener una tasa de retorno social definida
(e.g., la tasa de rentabilidad social que utiliza el Fisco), lo que ayudaria a mitigar el riesgo
de extraccién de trentas, pues el Pago Adicional y las TUP deberan tener relacion con
dicha tasa de rentabilidad.

(iv) En definitiva la razén fundamental por la cual la tarifa pudiera quedar muy baja en
ausencia de Imin es la agresividad de un eventual proponente que espera posteriormente
rentabilizar su inversién a través de precios de transferencia en alguna empresa
relacionada o negocio conexo, al mismo tiempo dando una fuerte sefial de precio
predatorio a sus competidores. Es la misma preocupacion que existi6 en la primera fase
de licitaciones, que a juicio del autor, fue bien cubierta con la introduccién del Imin como

elemento de resguardo.
Indice de Adjudicacion: primera variable de adjudicacion

Sin pretender ser exhaustivo ni categbrico, en lo que sigue, se recomienda una férmula para
indice de adjudicacién o primera variables de adjudicacién. Se trata de un indice monémico
simple, que contiene las tarifas por transferencias de contenedores, tanto generales como
contenedores reefer, y una tarifa genérica de otras cargas, ademas de las tarifas de muellaje, a la

nave y a la carga, de dicha transferencia.

Ipg = (TTCG X a) + (TTCR X B) + (TTOC X y) + TMC X 6§ + TMN X A

Donde,
Ipg = Indice de Tarifas por los Servicios Basicos (US$/TEUs).
TTCC = Tarifa de transferencia de contenedotes general con o sin carga (US$/TEUs)
TTCR = Tarifa de transferencia de contenedores reefer (US$/TEUs).
TTOC = Tarifa de transferencia de carga no contenedor (US$ /Ton).
TMC = Tarifa por el uso de infraestructura de carga (US$/Ton).
TMN = Tarifa por el uso de infraestructura de naves (US$/meh).
a = Ponderador a ser definido por EPSA reflejando la participacion relativa en los

ingresos del concesionario de este tipo de carga.

=  Ponderador a ser definido por EPSA reflejando la participacion relativa en los
ingresos del concesionario de este tipo de carga.

=  Ponderador (Ton/TEU) a ser definido por EPSA reflejando la participacion
relativa en los ingresos del concesionario de este tipo de carga.

= Ponderadot (Ton/TEU) a set definido por EPSA reflejando la participacion

relativa en los ingresos del concesionario de este tipo de carga.
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A = Ponderador MEH/TEU) a ser definido por EPSA.
Indice Minimo y Pago Adicional

Al igual que en la primera fase de licitaciones, es opinién de este autor que se reponga el indice

Minimo y el Pago Adicional.

Como se menciona en las definiciones del Indice de arriba, para la adjudicacién sera necesario
que EPSA modele las tarifas eficientes considerando la nave de disefio y las estimaciones de
arribos y de transferencia de carga durante el petiodo de concesion. Ello es asi puesto que no
existe un terminal equivalente desde el punto de vista tecnolégico y operativo. La combinacién
CAPEX versus OPEX de este terminal es muy diferente a los terminales actuales. Este terminal
tendra un CAPEX mayor, una TUP mas alta y un OPEX menor. Como se indica en la seccién
4, es posible que esta datsena tequiera tarifas TUP supetiores a las otras areas de los puertos de
la V Regién para financiar las obras de abrigo. A diferencia de la licitacién del afio 2011, no existe
un terminal equivalente en la V Regi6én desde el punto de vista tecnolégico, de inversiones y de
opetaci6n, aunque los terminales competirin por el mismo producto, esto es la transferencia de

contenedores.

¢Existe el riesgo de que el Imin quede muy bajo, tal como ocurtié en el caso de Panul?.
Efectivamente existe. Sin embatgo a diferencia del caso Panul, hoy existen tarifas de referencia
en las concesiones de STI, TPS y PCE que son teconocidas como tarifas eficientes en base
comparada internacional, por lo que ese riesgo es menor si al menos se coloca como Imin ese
indice. Sin embargo, en opinién de este autor, las tarifas de transferencia en el Terminal Mar
debieran ser mayores que en TSP, STI y TPS, puesto que el CAPEX exigido en este terminal
para una mis rapida atencion de transferencia, acopio, almacenaje y despacho no es totalmente
compensado pot un menor OPEX. En opinién de este autor, el Imin debiese ser supetior y set
definido por una adecuada modelacién de las tarifas eficientes para este terminal.

Canon Annal

Una tema también relevante es si el canon anual que la empresa portuaria cobra al concesionario
debe ser fijo o bien eventualmente tener un componente variable asociado a la demanda

transferida.
EI'TDLC ha dispuesto en la mayotia de sus informes que las empresas portuarias pueden cobrar,

pot 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 concesion a los valores libro

68



vigentes para los mismos o al costo de reposicion de las instalaciones existentes (si este ultimo

fuera mayor que los valores libro).

Lo que persigue esta medida es que el monto del canon anual contribuya a facilitar que las
ganancias de eficiencia del concesionario se traduzcan en mejores condiciones de precio,
cantidad y calidad para todos los usuarios, y no en un eventual traspaso de rentas monopolicas

desde el concesionatio a la empresa portuaria.

Sin perjuicio de ello, Empresa Portuaria Antofagasta incorpor en las bases de licitacion del
Frente de Atraque N°1 un canon variable de US$1 por cada tonelada transferida en el afio
anterior, considerando el TDLC que dicho canon “debe ser suficiente para cubrir los costos de
administracién del contrato y monitoreo del cumplimiento de las condiciones del mismo pot
parte de Empresa Portuaria Antofagasta, pero lo mis bajo posible para incentivar la presentacion

de menores tarifas al ptblico en las ofertas de los participantes” (Informe N°11).

Respecto a esta materia este autor coincide con el hecho que el canon anual sobre todo el periodo
de la concesién debe estar alineado con los costos efectivos que irroga a la empresa portuaria la
administracién del contrato. Sin embargo nada indica que la distribucién den el tiempo de dicha
tarifa no pueda tener un componente variable. Ello llevaria a que el canon sea posiblemente mas
bajo en los primeros afios de la concesion, relativo a un canon fijo, y mas alto en los afios finales

de la concesién cuando el terminal esta a plena utilizacion.

Una vez garantizado el canon eficiente a la empresa portuaria, dos argumentos distintos apoyan
una combinacién fijo-variable. En primer lugar ello permite que el concesionario tenga un petfil
de costos e ingresos mas alineados en el tiempo, es decir bajos al principio y mas alto al final, lo
que permite un flujo de caja mis estable en el tiempo y de menor riesgo, lo que seria valorado
por el concesionario. En segundo lugat, es probable que para EPSA la administracion del
contrato tenga mayores costos de administracion y coordinacién con un nivel mayor de demanda

y actividad, por lo que cotresponde un mayor canon cuando hay mayor demanda.

6.2 Resguardos estructurales: Restricciones Horizontales y Verticales

A la luz de los antecedentes previos, en esta seccion se desarrollan las restricciones estructurales
que este autor considera necesarias para salvaguardar la libre competencia dado el Modelo de

Negocio definido para la Fase I del PE.

Como se esbozo en la Seccién 2.2 de este Informe, en la primera fase de licitaciones portuarias,
la CPC (1998) establecié para las licitaciones de los frentes de atraque de la zona centro-sur
(Molo Sur y Sitio N° 8 o Panul de San Antonio, Sitio N° 1 de Valparaiso y Terminal San Vicente
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del Puerto Talcahuano-San Vicente) testricciones a la integracion hotizontal y vertical de

usuarios relevantes, de acuerdo a las definiciones que se sintetizan en los puntos siguientes:

(i) Restriccién a la Integracion Horizontal: La sociedad que se adjudique la concesion de un
Frente de Atraque estatal, sus controladores y sus accionistas que por si o en conjunto
con sus personas relacionadas tengan, directa o indirectamente, mas del 15% del capital
accionario, no podran patticipar con mas del 15%, directa o indirectamente, en una
sociedad concesionaria de otro Frente de Atraque estatal en la misma region®™

(i) Restriccion a la Integracién Vertical: El conjunto de “usuarios relevantes” no puede
poseer mas de un 40% del capital del concesionario, ni mas del 40% del capital con
derecho a voto, ni derechos por mas del 40% de sus utilidades. No obstante este regla
general, la autoridad de libre competencia establecié que transcurrido 5 afios de
operacién, los concesionarios podian solicitar su relajo, como asi ocurri6 en el caso de
STI en San Antonio en el afio 2005, fecha en que el TDLC autoriz6 un incremento a
60% al limite de integracion vertical.

En lo referente al numeral (i) previo, junto a la restriccion a la Integracion Horizontal de 15%
en términos de propiedad, los tespectivos contratos de concesién permiten subcontratar
servicios, incluyendo operacion y administracion, sean o no personas relacionadas, pero se
establece que los ingresos brutos recibidos por cualquier subcontratista, operador o
administrador, y sus personas vinculadas, no pueden exceder de 25% de la suma de los montos
de las tarifas, cobros y cargos cobrados por el concesionario a los usuarios del frente de atraque

durante un afio contractual.

Asimismo, respecto del numeral (ii) precedente, es decir la integracién vertical, la CPC (1998)
definié como “usuarios relevantes” a las petsonas que por si, o en conjunto con sus personas
relacionadas efectien, contraten o intervengan bajo cualquier modalidad en el transporte de
carga pot via matitima, sea como empresas navietas, exportadores, importadores, consignatatios,
fletadores, porteadotes, transportistas, multimodales, agentes, corredores, forwarders o a
cualquier titulo o modalidad en los siguientes casos: (a) cuando se trate de mas de un 15% del
tonelaje de carga maritima movilizada en la region; y, (b) cuando se trate de més de un 25% del
tonelaje de carga maritima movilizada por medio del Frente de Atraque objeto de la concesion™.

En términos histéticos, la imposicion de estas limitaciones se deben entender en el hecho de que
al no existir experiencia de operacién de servicios privados, existia temor que los concesionarios

tuvieran conductas contratias a la libre competencia como monopolizacion, discriminacion de

33 N°7.1 del capitulo XV de CPC (1998).
3+ Regla N°8 del capitulo XV de CPC (1998).
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precios y servicios y otras que pudieran significar la extraccién de rentas sobre normales a

usuarios del puerto no relacionados a la concesionaria y transferitlas a sus relacionados.

Un proceso particular a esta primera fase de licitaciones de las empresas portuarias estatales fue
el que correspondi6 a la licitacién del Puerto de Iquique. En efecto, en este proceso no se
estableci6 ex ante un limite a la integracion vertical (es decir, se permitié6 100% de integracién
vertical), aunque se fortalecieron disposiciones regulatorias y administrativas tespecto de la
integracion horizontal. En efecto, el proceso de la concesion de este terminal que fue adjudicado
en el afio 2000 (dos afios después de los procesos de los puertos de San Antonio, Valparaiso y
San Vicente) prohibié completamente la integracién horizontal con cualquier relacionado al
concesionario del Puerto de Arica en términos de propiedad y al mismo tiempo, se prohibié al
interior del Puerto de Iquique relaciones de operacion entre los actores privados que operaban
en el terminal concesionado y los que operaban en el terminal publico. Es decir, se levanté la
restriccion vertical y se fortalecieron las trestricciones hotizontales de operaciéon ademas de las

de propiedad.

Por su lado, en la segunda fase de licitaciones portuarias, en la que se encuentran los procesos
de concesion de los terminales especializados en contenedores del Frente Costanera Espigén del
Puerto de San Antonio y el Terminal N° 2 de Valparaiso, el TDLC cambi6 algunas de sus
disposiciones referentes a la competencia por la cancha y en la cancha. Entre otras, variables de
las bases de licitaciéon para seleccionar empresas aplicables y criterios de adjudicacion;
increment6 el limite maximo de integracién vertical al 60%; prohibié la integtacion hotizontal
de propiedad; dispuso que contratos prohiban sub contratacién con empresas relacionadas que
presten servicios a otro frente de atraque concesionado o bajo administracién de una empresa
publica en la misma region; entre otras medidas que posibiliten competencia y reduzcan espacios
de pricticas contrarias a la libre competencia®. Es decir, se ha avanzado en la direcciéon de

levantar la integracion vertical y fortalecer la integracion hotizontal.
6.2.1 Restricciones a la integracion horizontal

Ala luz de los antecedentes previos, este autor considera que dadas las caracteristicas del terminal
a licitar, se requiere mantener la disposicion de prohibir la integracién hotizontal de propiedad
en mas de una empresa concesionatia que opete en un terminal en la V regién y fortalecer las

relaciones contractuales respecto a la prestacion de setvicios entre concesionatios de la V Regién,

35 Los Informes TDLC (2009 b) y TDLC (2009 a), respecto a CPC (1998), no permiten ningtin grado de integracién
horizontal e incrementa la restriccién de integracion vertical a 60%. No obstante, dado que la licitacién simultinea
del terminal Costanera Espigbn de San Antonio con el Sitio N° 2 de Valparaiso en el afio 2010 resulté en falta de
interesados en el dltimo caso, el Informe TDLC (2012) alzé la restriccién a la integracién hotizontal para su
licitacién, bajo condiciones relativas a la presentacioén de ofertas que, no es del caso detallar en ese trabajo, aunque
s6lo permitian integraciéon horizontal si no hubiesen nuevos entrantes que participaran de la licitacién.
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no obstante permitir que participen de la licitacion de la Fase I del PE, sujeto a que en caso de

adjudicacion, enajenen su participacion en otro terminal que administren en el mercado relevante

en un plazo razonable.

Entre otros, los principales argumentos que respaldan la conclusiéon del parrafo previo se

encuentran:

@

(i)

A la fecha de licitacién del primer terminal del PE con capacidad de 3 millones de TEUs
(Fase I), existiran 4 operadores privados de terminales especializados en la transferencia
de contenedores con una capacidad aproximada de entre unos 1,1 y 1,4 millones de
TEUs (STI y PCE en San Antonio y TPS y TCVAL en Valparaiso). Es decir, hasta el
afio 2030, existiran 5 terminales entre 1,1 y 1,5 millones de TEUs. No es conveniente
permitir integracion horizontal entre ninguno de ellos.

La entrada de un nuevo actor (es decir, distinto a los incumbentes) generara fuertes
incentivos a competir para tentabilizar sus inversiones. Sin embargo, como se ha
argumentado en la Seccién 6.1, este incentivo debe ser protegido para que operadores
globales del transporte maritimo y de terminales, no utilicen el primer terminal del PE
pata realizar una politica de precios de transferencia una vez que se adjudiquen dicha

facilidad. Ello se controla con el indice Minimo mencionado.

(iti) En caso que algun incumbente actual se adjudique el PE debera enajenar una de las dos

concesiones.

Por dltimo en lo que respecta a las mitigaciones de restricciones a la integracién horizontal, se

deben fortalecer el principio de no discriminacién y prohibir el uso de empresas relacionadas en

la subcontratacion de setvicios que vulneren la restriccion a la integracién horizontal operacional.

En efecto, se debe seguir avanzando en el disefio de mecanismos contractuales que se

introdujeron en la licitacién de Puerto Central, entre otras variables, en lo relativo a solicitud de

informacion y régimen de multas. A saber:

Periodicidad de entrega informacion frentes de atraque: En los contratos de STT y Puerto
Panul se establece entrega trimestral respecto a trimestre inmediatamente anterior. En
PCE, se estable un Informe mensual sobre operaciones del mes anterior, disposiciéon que
debe ser fortalecida en los contratos de los terminales del PGE.

Informacién de subcontratistas: En los contratos de la primera fase de licitaciones no se
encuentra normada y para el caso de PCE se exigi6 informacién del monto total cobrado
por subcontratistas respecto al mes correspondiente y de los tltimos 12 meses.
Solicitud de informacién adicional: En el contrato de PCE se exige la entrega de

antecedentes como:
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o Base de datos digital con detalle de naves y cargas atendidas en el frente de
atraque.

o Informacién necesatia para el cilculo de Indicadores de Calidad de Servicio
(segun Manual de Vetificacion de Indicadores [MVI]), a ser entregada dentro de
7 dias posteriores al zarpe de la nave.

o Toda informacién operacional que conste en los registros operacionales que
EPSA estime necesatia y sea razonable de acuerdo a estandares internacionales
de la industtia (plazo no superior a 7 dias).

Informacion para ejetcer funcion de autoridad portuaria y fiscalizadora: El contrato de
PCE contiene una seccién especifica (8.3) “Conservacion de funciones, reserva de
derechos y fiscalizacién”. En esta se dispone expresamente que EPSA controlara el fiel
cumplimiento de las normas del contrato en todos sus aspectos, para lo cual podra
solicitar cualquier informacién que considete relevante, sin limitacién alguna y sin que el
concesionatio se pueda negar a proporcionarla aduciendo que se trata de informacién
privilegiada, reservada o confidencial.

No obstante estas amplias atribuciones, en la practica la informaciéon operacional que
entrega el concesionatio solo se limita a las actividades maritimas relacionadas con la
nave, dejandose fuera las operaciones tetrestres. En un proyecto como el PE es
importante que la empresa portuaria publica tenga facultades de controlar las
operaciones dentro del frente de atraque y en sus accesos.

Informacién financiera: En el contrato de PCE se incorpor6 en forma expresa la entrega
de informacién financiera semestral y la posibilidad de requerir cualquier otra
informacién financiera que se estime pettinente. En opinion de este autor se considera
relevante disponer de informacién financiera de mayor frecuencia del o de los
concesionarios del PE, y desagregada entre ingresos de actividades de servicios basicos
y setvicios no regulados.

Restriccién hotizontal operativa: En el contrato de PCE, ademas de limitar a un maximo
de 25% los ingresos brutos recibidos por cualquier subcontratista, operador o
administrador, y sus personas vinculadas de la suma de los montos de las tarifas, cobros
y cargos cobrados a los usuarios del frente de atraque durante un afio contractual, se
prohibe celebrar contratos con personas que presten servicios de transferencia de carga
en otro sitio o frente de atraque del puerto, ni con sus personas vinculadas o relacionadas
y, en general, no podri transgredir, directa o indirectamente, su obligacién de giro
exclusivo a través de la subcontratacién o de sus filiales.

Sanciones por incumplimiento: El Contrato de PCE contempla una multa especifica de
US$ 10.000 en beneficio de EPSA por la no entrega veraz, integra u oportuna de la
informacién. Asimismo, se contemplan otras multas asociadas al incumplimiento de los
procedimientos establecidos en el Manual de los Servicios, cobro de tarifas superiores a

las registradas, incumplimiento de los indicadores de calidad de los servicios (tiempo de
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ocupacién maximo y sobre espera), falta de mantencion y reparacion del frente de
atraque, discriminacién de tarifas o servicios, entre otras. En el caso del PE, se considera
necesario incrementar las multas de modo que sean herramientas eficaces para la

prevencion de las infracciones contractuales.
6.2.2 Restricciones a la integracion vertical

Como se desarrollé previamente, en la primera fase de licitaciones portuarias, la Comision
Preventiva Central (CPC, 1998) limit6 en 40% la integracion vertical para las licitaciones de los
terminales de la zona centro-sur, restricciéon que postetiormente se relajo a 60% para el
concesionario STI. Por su parte la primera licitacién del Puerto de Iquique el afio 2000 permitié
100% de integracion vertical, fortaleciendo restricciones de integracion horizontal de propiedad

y operativas.

Al igual que en Iquique, el antecesor del TDLC, al fijar las condiciones de competencia de la
licitaci6n de los Sitios Nos 1y 2 del Puerto de Talcahuano, en su Dictamen N°® 1.268 de 22 de
agosto de 2003, en concordancia con la FNE, autoriz6 realizar tal proceso sin las restricciones
del Dictamen N° 1.045 sobre integracion vertical, condicionado a que quedaran suficientemente
asentados los resguardos que evitaran o permitieran sancionar, segun correspondiera, las
eventuales conductas discriminatorias arbitrarias o cualquier otro abuso de una posicion
dominante. Mas aun, en esta causa, la FNE estim6 que las reglas conductuales, fuesen legales,
jurisprudenciales—administrativas o convencionales, que regulan, entre otros aspectos, la
obligatoriedad del servicio, el acceso igualitario, no discriminatorio, a los servicios portuarios y
los mecanismos de control, constitufan un marco regulatorio que garantizaba suficientemente
realizar la licitacion sin restricciones a la integracion vertical, pues su alzamiento no significa un

riesgo para la libre competencia regional.

Es decir, el TDLC ha avanzado en la direccion de relajar la restriccion a la integracion vertical y

fortalecer las restricciones a la integracion hotizontal tanto de propiedad como operativas.

En el caso de las licitaciones de los terminales del PE, en opinion de este autor es posible dar un
paso adicional y elevar el umbral para la restriccion vertical a un rango entre 80% y 100%. Esta

posicion se basa en los siguientes argumentos:

(i) Permite que un mayor nimero de operadores se interesen por participar de la licitacion,
incrementando la competencia por la cancha. En particular, esta restricciéon podria ser
muy limitante para potenciales operadores internacionales que estan vinculadas a grandes
navieras y lineas, si es demasiado restrictiva, lo que se traduciria en una menor rivalidad

competitiva en la competencia por la cancha.
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(i) El fortalecimiento de los contratos en cuanto a facultades de solicitud de informacion y
régimen de multas de la empresa portuaria son un poderoso disuasivo de conductas
anticompetitivas y discriminatorias. Por la experiencia de los dltimos afios se observa
que el fortalecimiento de los contratos permite controlar adecuadamente el riesgo de
discriminacion.

(iif) La competencia en la cancha con otros 4 operadores sin relaciones de propiedad, al
menos hasta el afio 2030, sugiere altos grados de rivalidad competitiva.

(iv) El tamafio y tecnologias altamente intensiva en CAPEX del Terminal Mar, sugiere que
el concesionario no tiene incentivo para discriminar, pues debe rentabilizar su inversion
y es improbable que pueda hacerlo sin atender adecuadamente a las lineas navieras no

relacionadas.

6.3 Carga no Contenedorizada

En primer término, la situacion del carga no contenedorizada, esto es fraccionada y graneles
solidos y liquidos, en el Puerto de San Antonio debe considerar que el afio 2029 todas las
operaciones del sector norte, esto es las concesiones del Sitio N° 8 (especializado en graneles

solidos y operado por Puerto Panul S.A.) y del Sitio N° 9 se terminarin sin renovacion.

De acuerdo al Plan Maestro 2013 de EPSA, la transferencia de graneles liquidos debera
traspasarse a los terminales del Frente Molo Sur (actualmente concesionado a STI) y del Frente
Costanera Espigon (actualmente concesionado a PCE), lo mismo que los graneles solidos. No
obstante, EPSA solo puede decidir su ubicacion en el Molo Sur de la actual darsena, dado que
es facultad de PCE definir sus inversiones. Lo anterior sin perjuicio de que los terminal del PE

también podrian transferir carga no contenedorizada si asi lo decidiera el concesionario.

6.4 Nuevo Marco de Competencia para el 2030

El terminal de 3 millones de TEUs que se recomienda licitar, en la medida que se licite con los
resguardos y condiciones que se mencionan en las secciones 6.1 a 6.3, y se evite que las tarifas
queden por debajo de las tarifas eficientes, en realidad no estara en operaciones hasta fines de la
proxima década. Hasta ese momento se encontrarfan compitiendo 5 terminales de una capacidad
de carga similar entre 1,1 y 1,5 millones de TEUs. Las economias de escala, tanto por economias
de cola como de eficiencias de operacion logistica de diverso tipo, son el principal argumento
para cambiar la escala de la licitaciéon desde 1,5 millones de TEUs a 3 millones de TEUs.

Es relevante entonces preguntarse qué ocurrira después del 2030, cuando entre en operacién un
terminal de dltima generacién del doble de tamafio que los demias. ¢En qué queda el Modelo

Portuario Chileno de competencia de terminales ese afio?
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Esta preocupacién podtia llevar a pensar que es necesario mantener las licitaciones de terminales
de 1,5 millones de TEUs, puesto que aunque se pierdan economias de escala se mantiene la
rivalidad competitiva de terminales de similares capacidades de transferencia. No es la opinion
de este consultor, pues no est conectada ni con la realidad de este mercado ni con los cambios

de tendencia de la industria

La licitacién del primer terminal del PE permite concebir la competencia en una década y media
més de un modo diferente. Las economias de escala de un terminal de 3 Millones de TEUs en
el PE también son validas para las dos datsenas actuales de la V Region. Es evidente que en San
Antonio y en Valparaiso, levantar las restricciones horizontales de operacion, es decir, concebir
a los operadores actuales de las dos concesiones de cada puerto en una especie de operacion
conjunta sin restricciones, permititfa muchas sinergias y economias de escala. Desde las
economias por teotfa de cola en el arribo de los buques hasta las operaciones logisticas diversas,
como por ejemplo la salida de la carga por modo ferroviario, se verfan muy favorecidos. La
forma de aprovechar dichas economias requiete disefios y modelos que no es el caso describir
ac4. Desde permitir una fusién de los concesionarios o permitir a ambos concesionarios a
postular en forma conjunta, hasta simplemente permitir que se aprovechen economias de
operacién conjunta, en acuerdos voluntarios. Las relicitaciones del afio 2029 para los actuales
terminales de STI y de TPS podtian adquitit una nueva dimensién, orientindose al
aprovechamiento de estas sinergias y economias de escala internas en cada dirsena o irea de

abrigo.

El punto que deseamos hacer en esta sub seccién final es que la licitacién del Terminal Mar de
3 millones de TEUs del PE es una oportunidad para concebir la competencia para el afio 2030
en una nueva escala. Terminales o darsenas de entre 2 y 3 millones de TEUs en lugar de
terminales de entre 1, 1 y 1,5 millones. Esta es una manera de concebir el Modelo Portuatio
Chileno hacia el afio 2030, es decir, en una escala al doble de la actual. En todo caso hay tiempo
después de adjudicar el Terminal Mar del PE para analizar este tema, puesto que por lo menos

por una década la competencia entre 5 terminales de similar capacidad est asegurada.

76



7 Resumen y Conclusiones: Opinién del Consultor

Este Informe Econémico corresponde a la opinion del autor para ser presentado al TDLC en el
contexto de la Consulta presentada por EPSA ante dicho tribunal con fecha 1 de febrero de
2018, caratulada “Solicitud de Informe de Empresa Portuatia San Antonio (EPSA) sobre
Licitacién del Terminal Mar del Puerto Exterior de San Antonio”. Las principales conclusiones

que se extraen del analisis de las secciones previas se resumen en lo que sigue.
Resumen Secciones 2 a 5

La seccion 2 describe y analiza la industtia portuatia en Chile y en la V region, a partir del cual

se destaca:

@) El objetivo de la Ley N°19.542 fue crear condiciones que permitiesen aumentar los
niveles de competencia al interior de los puertos, asi como la propia competencia
entre ellos, estableciendo una politica destinada a promover una mayor participaciéon
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.

(i) La CPC (1998) autorizé licitaciones en modalidad mono-operador, imponiendo
restricciones a la integracién vertical y hotizontal, las que apuntaron a impedir la
monopolizacién de la infraestructura escasa y evitar que ésta sea utilizada en forma

discriminatotia en desmedro de otros competidores y usuarios.

(i)  El llamado Modelo Portuatio Chileno es un modelo de competencia de terminales
para atender las cargas en el 4rea de competencia relevante de la region (competencia
inter e intraportuaria). El desatrollo y consolidacién de lo que denominamos Modelo
Portuario Chileno se puede dividir nitidamente en dos fases. En la primera fase, entre
los afios 1998 y 2000, se concesionaton los principales frentes de atraque de la zona
norte y centro-sur del pafs, seguido de una segunda fase de licitaciones desde el afio

2008 al presente.

(iv)  La actual capacidad de transferencia de contenedores de la V Region (estimada en
3,437 millones de TEUs), se compone de una capacidad de 1,4 millones de TEUS de
STI, 1 millén de TEUs de PCE y 1 millén de TEUs de TPS. Asimismo, la capacidad
de transferencia proyectada de Puerto Valparaiso desde 2022 en adelante con la
entrada en operacién de TCVAL, se incrementa a 2,2 millones de TEUs, sumando la
capacidad de los puertos de la V Regién aproximadamente 4,57 millones de TEUs.
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(v1)

(vi)

(vi)

La evidencia de la evolucion de las participaciones de mercado desde 1998 a la fecha,
dan cuenta de una intensa competencia entre los terminales STT y TPS, la que se
potencié con la entrada en operacién en régimen de PCE en diciembre de 2017. Dicha
licitacién consolida el Modelo Portuario Chileno.

En las Gltimas décadas se ha presenciado un continuo incremento del tamafo de las
naves portacontenedores, lo que entre otros factores, se explica por la bisqueda de
economias de escala, fenémeno que se ha potenciado con la tendencia a la
consolidacién de la industria naviera y por la ampliacién del Canal de Panamé. En
efecto, las esclusas previas a la ampliacién permitian el paso de buques que pueden
transportat hasta 5.000 TEUs, mientras que con las nuevas esclusas pueden transitar
buques ex Post-Panamax, actuales nuevos Panamax, con un méaximo entre 13.000 y
14.000 TEUs, eslora de 366 metros, manga de 49 metros y calado de 12,5 metros.

La capacidad antes descrita, dadas las proyecciones de demanda, requiere la entrada
de la Fase I del Terminal Mar del PE con el primer frente con una capacidad de 1,5
millones de TEUs en el afio 2026, que entrega holguras al sistema hasta el afio 2031,
cuando entra en operacién la Fase II del Terminal Mar del PE con su segundo 1,5
millén de TEUs™. Para las proyecciones de demanda que se disponen actualmente, la
capacidad completa del sistema portuatio de la V Regién se copa en el afio 2042
cuando el Terminal Tietra del PE completa su capacidad de 3 millones de TEUs.

Los antecedentes desarrollados artiba tienen implicancias obvias para el sistema
portuario de la V Regién. Se requiere avanzar de forma rapida en el desarrollo e
implementacién de infraestructura portuaria de dltima generacion para poder atender

el tipo de naves que se espera movilice la carga en los proximos 30 afios.

Por su lado, la seccién 3 define el mercado relevante en su dimensién de producto y geografico,

a saber:

(ix)

Dado que existen condiciones de competencia para la carga fraccionada, tanto en los
terminales de San Antonio STI y PCE, como en los de Valparaiso TPS y TCVAL, los
que estan sujetos a tarifas maximas, como asi también respecto de la carga de graneles
en San Antonio en los terminales Panul y PCE, también sujetos a tarifas maximas, en

opinién de este autor el mercado relevante para la licitacion del PE corresponde al de

36 Ademss del proyecto facultativo de PCE que le permite alcanzar una capacidad total de 1,3 millones de TEUs.
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(%)

los servicios portuarios basicos en frentes de atraque de uso publico que puedan

atender la nave de disefio del terminal a licitar, para carga de contenedores.

El articulo 14 de la Ley 19.542 presume que el mercado relevante en su dimension
geografica esta delimitado a la Region de Valparaiso, es decir, considera que no existe
sustituibilidad entre los servicios prestados por los frentes de atraque de puertos de
uso publico ubicados en otras regiones del pais. Para este autor se mantiene dicha
definicién, asi es que el mercado geografico corresponde a la Region de Valparaiso y
el mercado relevante, por tanto, esta conformado por los puertos de uso publico de

la Region de Valparaiso que movilicen carga contenedorizada.

La seccion 4 describe las principales caracteristicas del proyecto PE de EPSA, el que se sintetiza

del siguiente modo:

(x)

(xt)

Construccion de obras de abrigo en la zona sur del actual Puerto y la construccion de
terminales para contenedores que tendran 1.780 metros lineales en cada frente, con
una capacidad de transferencia total de unos 6 millones de TEUs al afio. La nave de
disefio del PE cotresponde a naves portacontenedores de clase E (eslora de 397

metros; manga de 56,4 metros; calado de 15,5 metros; y, capacidad de 15.000 TEUs).

De acuerdo a los estudios realizados, el presupuesto total del PE asciende a US§ 3.271
millones, consistentes en las siguientes obras y modelos de negocios recomendados
en AGCG (2017).

e Inversiones en Obras de Abtigo estimadas en unos US$ 707,3 millones, las que
seran construidas por EPSA y se financiaran con una TUP, que para el escenario
mas pesimista, se estima un 28% mayor a la cobrada en la actual darsena del Puerto
San Antonio.

e Obras de acceso viales y ferroviarias, que tienen una inversiéon de US$ 75,2
millones y US$ 46,5 millones respectivamente, las que seran financiadas y operadas
a través de EPSA, por las cuales cobrard un pago anual a los operadores de los
terminales por su uso.

e Terminales, que representan una inversion de US$ 2.442 millones, cuya
construccion y operacién del negocio seran concesionados mediante licitacion

publica de acuerdo a la Ley Portuaria.
En concreto, el refetido estudio AGCG (2017) propone como alternativas de Modelo

de Negocio, la licitacion de la primera fase del PE a un solo operador privado por 30

afios, el que se construira en dos etapas (890 metros cada una).
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(xiv)

(xv)

En primera instancia, parece natural concluir que los 6 millones totales de TEUs de
capacidad plena del PE deban ser divididos en 4 terminales de 1,5 millones de TEUs
de transferencia anual cada uno. Sin embargo, esa es una conclusion apresurada pues
no es lo mismo un terminal lineal de 3 millones de TEUs que dos de 1,5 millones de

TEUs, ya que existen muy importantes economias de escala.

El terminal de 3 millones de TEUs operado por un solo concesionatio entraria recién
en operacién con ese volumen de carga el afio 2031, lo que significa que hasta dicho
aflo existiran 5 terminales de similar capacidad (entre 1,1 y 1,5 millones de TEUs)
operando y compitiendo por la cancha de la transferencia de contenedores en la V
Region. En la medida que se tomen los resguardos para asegurarse de que la
competencia por la cancha en la licitacién del PE no deje tarifas por debajo de las
tarifas eficientes, lo que podria ser predatorio para los otros terminales de la region,

la competencia por la cancha debiese mantener las tarifas en niveles de competencia.

La seccién 5 realiza un analisis de competencia para el perfodo 1998-2015, del cual se destacan

los numerales que siguen:

(xvi)

(xvii)

En la primera fase de licitaciones portuarias (1998-2000), ademas de los resguardos a
la integracién horizontal y vertical introducidos en la CPC (1998), para evitar
propuestas que con el fin de adjudicarse la concesién ofertaran tarifas menores a las
eficientes, se definié un Indice Minimo previamente conocido para cada licitacion,
calculado por medio de modelos eficientes y por analisis comparado. Es decir, la
oferta de la primera variable de adjudicacién (Indice tarifario) no podia ser inferior a
dicho Indice Minimo. En caso de que existiese mas de un oferente que propusiera el
Indice Minimo, durante la ptimera fase de licitaciones se utiliz6 como variable de
desempate un Pago Adicional que el candidato proponia realizar al Estado para
adjudicarse la concesién. Ello repone el sistema utilizado en la primera fase de
licitaciones 1998-2000.

A diferencia de la primera fase, al comienzo de la segunda fase de licitaciones (2008
al presente) ya existian distintos operadores portuatios en concesiones a lo largo del
pais, lo que definfa una situacién de mercado distinta y ademas permiti6 incorporar
los aprendizajes obtenidos a partir de las concesiones en curso. Por ello, el TDLC
cambié el criterio o vatiables de adjudicacién descritas previamente, a2 un Unico
ctitetio de menor indice tatifario oftecido, eliminando los indices minimos y el pago
pot desempate. Ello porque de acuerdo al TDLC, el criterio de adjudicaciéon utilizado
en la primera fase de licitaciones en nada garantiza y ni siquiera incentiva a que la

provisién de los setvicios portuarios se aproxime a las condiciones de oferta en un
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(xvi)

(xix)

mercado competitivo, tanto en términos de cantidad, calidad y precio de dichos

servicios.

El resultado de la licitacién de PCE el afio 2011, que consolida esta segunda fase, es

interesante de analizar ya que fue una oportunidad para el ingreso al mercado

relevante de un nuevo actor, en el cual venian compitiendo previamente STI y TPS.

Durante el proceso se vendieron un total de 23 bases de licitacion, y se recibieron tres

ofertas, a partir de las cuales se pueden destacar los siguientes elementos relevantes

para analizar la competencia.

e Primero, la licitacién fue extraordinariamente exitosa. Los Indices ofertados por
los tres licitantes fueron muy similates, existiendo una diferencia inferior a 3%
entre el ganador y la mayor oferta. Esto es muestra de la correcta visién del TDLC
al eliminar el Indice Minimo y el pago de adjudicacién. En opinién de este autor,
el contexto de competencia de los otros dos terminales equivalentes permiti6 a los
proponentes estimar tatifas eficientes y competitivas de forma muy similar.

+ Segundo, el Indice ofettado por Puerto Lirquén S.A. es un 23% inferior al Indice
maximo de STI para el afio 2011. Dado que de acuerdo a informacion casual
provista por ejecutivos de EPSA los descuentos que los concesionatios de la V
region realizan a las compafiias navieras se encuentran entre 20% y 30%, es posible
conjeturar que la tarifas ofrecidas en esta licitacién (competencia por la cancha),

fueron similares a las de la competencia en la cancha previa a esta licitacion.

Las consecuencias de un error en la tarifa méxima respecto a que quede por debajo
de las tarifas eficientes puede analizarse en el caso Panul. Hemos denominado a este
caso error tipo “Panul”. Se concluye que:

e Lalicitacion de 1999 dej6 las tarifas del Sitio 8 en niveles muy bajos, lo que signific6
que el puerto ha operado con mucha frecuencia con muy altos costos de
congestion.

e Lo antetior ha desincentivado las inversiones necesarias para resolver los
problemas de congestion.

e FEl referente de precios hoy es el indice tarifario con que PCE se adjudico la
licitacion, esto es US$ 7,2 por tonelada ajustada por PPIL. Tanto STT como PCE, al
no ser terminales especializados en graneles solidos limpios, son utilizados en su
capacidad residual para este proposito, a altos precios.

e Silas tarifas quedan bajas, el problema no puede resolverse por la competencia en
la cancha y el desincentivo a las inversiones lleva a que la variable de ajuste sea la
congestién. Silas tarifas quedan altas, la competencia en la cancha permite que los

precios se ajusten a postetiori, como lo muestra la competencia en la cancha entre
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STI y TPS, después verificada claramente en la licitacion del frente Costanera

Espigén hoy operado por PCE.

Opinion del Autor

Por su parte, basado en los antecedentes de las secciones previas, la seccion 6 revisa los factores

de adjudicacién que se proponen para la licitacion del Terminal Mar del PE, los resguardos a la

competencia y el nuevo marco de competencia para el afio 2030. Las conclusiones mas

relevantes de esta revision son las siguientes:

(xx)

(xxi)

(xxi)

Aligual que en la primera fase de licitaciones, es opinién de este autor que se reponga

el indice Minimo y el Pago Adicional para esta licitacion.

En opinién de este autor, el éxito de la licitacion del afio 2011 sin un Indice Minimo
se debi6 a que en ese momento habia dos actores equivalentes rivalizando
fuertemente y que desde el punto de vista de los nuevos entrantes, era relativamente
de menor complejidad estimar o calcular el valor de la concesién. Sin embatgo, la
licitacién del Terminal Mar del PE es muy distinta ya que se trata de un terminal de 3
millones de TEUs, especializado en contenedores, con tecnologias de dltima
generacién y semi automatizado. El riesgo de un error del tipo “Panul”, esto es, que
una agresiva oferta deje las tarifas por debajo de las tarifas eficientes, es considerado
por este autor un riesgo relevante y seria una sefial predatoria significativa del nuevo
concesionario a sus competidores. Ello podtia limitar seriamente la capacidad de
competir de los otros concesionarios. Las actuales tarifas de transferencia, ancladas
en las tarifas maximas de PCE, son reconocidas como tarifas eficientes y competitivas
en el analisis comparado internacional. La nueva concesion del Terminal Mar no
debiera perforar estas tarifas, y posiblemente debieran ser mayores para financiar la
importante inversion CAPEX del terminal. El Imin debe ser el resultado de una

modelacién eficiente de las tarifas de este terminal.

¢Y el riesgo de que el Indice Minimo quede muy alto y el Estado pueda extraer rentas

adicionales? A juicio del autor este riesgo es bajo por las siguientes razones:

e La competencia en la cancha que se verificarfa al menos hasta el afio 2030, con 5
terminales de similar o cercana capacidad de transferencia (entre 1,1y 1,5 millones
de TEUs).

e Si el Indice Minimo es percibido alto por los participantes de la licitacion, ellos
saben que pueden bajar las tarifas ex post para competir y atraer carga, por lo que
es improbable que entreguen rentas extras en la segunda variable de adjudicacion,

esto es en el Pago Adicional o pago de desempate.
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(i)

(xx1v)

(xxv)

e El riesgo de que las tarifas puedan quedar bajas es importante. Seria el resultado
de la agresividad de un proponente que espera posteriormente rentabilizar su
inversién a través de precios de transferencia en alguna empresa relacionada o
negocio conexo, dando fuete sefial predatotia a sus competidores, pertutbando sus

posibilidades de competir.

Es opinién de este autor se requiere mantener la disposicion de prohibir la integracion
hotizontal de propiedad en mis de una empresa concesionaria que opete en un
terminal en la V regién y fortalecer las restricciones operacionales hotizontales
respecto a la prestacion de setvicios entre concesionarios de la V Region, no obstante
permitir que participen de la licitacion de la Fase I del PE, sujeto 2 que en caso de
adjudicacién, enajenen su patticipacion en otro terminal que administren en el

mercado relevante en un plazo razonable.

Respecto a las restricciones hotizontales, es opinién de este autor es posible dar un
paso adicional y elevar el umbral para la restriccién vertical a un rango entre 80% y
100%. Esta posicion se basa en los siguientes argumentos:

e Permite que un mayor nimero de operadores se interesen por participar de la
licitacién, incrementando la competencia por la cancha. En particular, esta
restriccién podria ser muy limitante para potenciales operadores internacionales
que estan vinculadas a grandes navieras y lineas, si es demasiado restrictiva, lo que
se traduciria en una menor rivalidad competitiva en la competencia por la cancha.

e El fortalecimiento de los contratos en cuanto a facultades de solicitud de
informacién y régimen de multas de la empresa portuaria son un poderoso
disuasivo de conductas anticompetitivas y discriminatorias. Por la experiencia de
los dltimos afios se observa que el fortalecimiento de los contratos permite
controlar adecuadamente el riesgo de discriminacion.

e La competencia en la cancha con otros 4 operadores sin relaciones de propiedad,
al menos hasta el afio 2030, sugiere altos grados de rivalidad competitiva.

e El tamafio y tecnologias altamente intensiva en CAPEX del Terminal Mar, sugiere
que el concesionario no tiene incentivo para discriminar, pues debe rentabilizar
su inversion y es improbable que pueda hacerlo sin atender adecuadamente a las

lineas navieras no relacionadas.

Por ltimo, el terminal de 3 millones de TEUs que se recomienda licitar, en la medida
que se licite con los resguardos y condiciones que se mencionan aqui, y se evite que
las tarifas queden por debajo de las tarifas eficientes, en realidad no estari en
operaciones hasta fines de la proxima década. Es relevante entonces preguntarse qué

ocurrira después del 2030, cuando entre en operacion un terminal de Ultima
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(xxvi)

generacién del doble de tamafio que los demis. ¢;En qué queda el Modelo Portuario

Chileno de competencia de terminales ese afio?

Es opinién de este autor, que la licitacién en anilisis es una oportunidad para concebir
la competencia para el afio 2030 en una nueva escala. Terminales o darsenas de entre
2y 3 millones de TEUs en lugar de terminales de entre 1, 1y 1,5 millones. Esta es
una manera de concebir el Modelo Portuario Chileno hacia el afio 2030, es decir, en
una escala al doble de la actual. En todo caso hay tempo después de adjudicar el
Terminal Mar del PE para analizar este tema, puesto que pot lo menos por una década

la competencia entre 5 tetminales de similar capacidad estd asegurada.

/

/ “/I

3L I8Y- L
PA D’ FloroMA

JIVERS DAD be"
Pernsy Lyaia
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Cuadro A.1
Capacidad Transferencia Contenedores Puerto San Antonio 2017

Cala
ermdnal Largo Sitio Longitud M éxi::::) Profundidad | Superficie | Rendimiento | Capacidad | Capacidad
Frente (m) (m) ol (m) (ha) |(TEUs/m/afio)|(Teus/afio)|(Teus/ha/afio)
1 13,5 15,0
Molo Sur (STI) 800 2 11,3 12,0 29,00 1.450 1.160.000 40.000
5 11,3 12,0
Costanera : o 3’5 10’0
€
Sy 662 > . 0.0 24,58
pigo 6 301 s 8,5
7 6,3 7.0
Total 1.462 53,58 1.160.000 21.650
Fuente: Elaboracién propia.
Cuadro A.2
Capacidad Transferencia Contenedores Puerto Valparaiso 2017
Teiminal Largo Sitio Longitud C'alado Profundidad | Superficie | Rendimi Capacidad | Capacidad
Frente (m) (m) Miximo (m) (m) (ha) (TEUs/m /afio) | (Teus/afio) |(Teus/ha/afio)
1
2 620 13,8 14,5 1.450 899.000 56.188
Terminal 1 (TPS)|  1.003 3 16,00
L 383 9,4 10,0
5
. 6 245 8,5 9,0
‘Terminal 2 . -
T 605 7 120 6,2 7,0 6,40
8 240 8,4 9,0
Total 1.608 16,00 899.000 56.188
Fuente: Elaboracién propia.
Cuadro A3

Capacidad Transferencia Contenedores Puerto San Antonio 2026-2030
STI ampliado, Fase I PCE y Fase I Terminal Mar PE

Calad
. Largo .. |Longitud 3 ; ® | Profundidad Superficie | Rendimiento | Capacidad | Capacidad
Terminal Sitio Maiaximo 7 =
Frente (m) (m) ta) (m) (ha) |(TEUs/m/aiio)|(Teus/afio) |(Teus/ha/aiio)
1 13,5 15,0
Molo Sur (STT) 930 2 13.5 15,0 38,00 1.450 1.348.500 35.487
3 135 15,0
CE 135 15,0
it CE 700 13,5 15.0 1.450 1.015.000
v 1.256 nuevo 5| 235 12,0 11,3 29,41 34.512
Espigon 6 7,9 85
7 321 6,3 7.0
PE Fase I 1 445 155 17.0
Tetminal Mac 890 > 445 15,5 17,0 53,90 1.685 1.500.000 27.829
Total 3.076 121,31 3.863.500 31.848

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro A4
Capacidad Transferencia Contenedores Puerto San Antonio 2031-2034
STI ampliado, PCE ampliado y Terminal Mar PE

Terminal Largo St Longitud h(;:lafdo Profundidad |Superficie| Rendimiento | Capacidad | Capacidad
g Frente (m) (m) (:u)no (m) (ha) |[(TEUs/m/aiio) |(Teus/aiio) |(Teus/ha/afio)
1 390 13,5 15,0
Molo Sur (STT) 930 2 540 13,5 15,0 38,00 1.450 1.348.500 35.487
3 13,5 15,0
CE 13,5 15,0
Costanera CE 900 13,5 15,0 1.450 1.305.000
Replpta 1.150 CE 13.5 15.0 29,41 44.373
Nuevo 7| 250 13,5 15,0
1 445 15,5 17,0
PE Terminal 2 445 15,5 17,0
Mar 1.780 3 445 155 17.0 89,60 1.685 3.000.000 33.482
4 445 15,5 17,0
Total 3.860 157,01 5.653.500 36.007
Fuente: Elaboracién propia.
Cuadro A.5

Capacidad Transferencia Contenedores Puerto San Antonio 2035-2038
STI ampliado, PCE ampliado, Terminal Mar PE y Fase I Terminal Tierra PE

Calad
L Largo .. |Longitud = . 2 Profundidad [Superficie| Rendimiento | Capacidad | Capacidad
Terminal Sitio Miximo . =
Frente (m) (m) (o) (m) (ha) |(TEUs/m/aiio)|(Teus/aio) |(Teus/ha/afio)
1 390 13,5 15,0
Molo Sur (STT) 930 2 540 13.5 15,0 38,00 1.450 1.348.500 35.487
3 13,5 15,0
CE 13,5 15,0
Costanera CE 900 13,5 15,0 1.450 1.305.000
Espigtn 1.150 E 135 150 29,41 44.373
Nuevo 7 250 135 15,0
1 445 15,5 17,0
PE Terminal 2 445 15,5 17,0
Mar 1.780 3 445 155 17.0 89,60 1.685 3.000.000 33.482
4 445 15,5 17,0
PE Fase [ 5 445 15,5 17,0
890 91,80 1.685 1.500.000 16.340
Terminal Tierra 6 445 15,5 17,0
Total 4.750 248,81 7.153.500 28.751

Fuente: Elaboracién propia.

90
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Cuadro B.4
Participacién relativa por Frente de Atraque en la Movilizacion de Carga

Fraccionada
Puerto de Valparaiso Puerto de San Antonio
Afio | Espigon Concesionado Concesionado|Espigén Concesionado Concesionado| Puerto A Total Carga
(EPV) (TCVAL) (TPS) (EPSA) (PCE) (STI) Ventanas Fraccionada
% % % % % %
2000 14,4 - 42,7 282 - 14,7 0,0 100 2.440
2001 10,6 - 47,9 25,0 - 14,6 159 100 2.588
2002 14,3 - 53,2 21,9 - 10,6 0,0 100 2.377
2003 10,0 - 58,8 16,9 - 10,5 3,8 100 2.494
2004 13,9 j 60,9 17,1 = 5,6 2,6 100 2.711
2005 12,8 - 56,3 21,7 - 4,4 4,8 100 2.669
2006 25,0 - 43,8 20,8 - 7.4 31 100 2.507
2007 21,0 - 29,4 222 - 19,5 8,0 100 2.463
2008 26,1 - 19,6 26,4 - 19,2 8,6 100 2.878
2009 21,6 - 25,1 30,0 - 16,4 7,0 100 2.035
2010 29,2 - 12,4 30,9 - 22,4 551 100 2.841
2011 23,4 - 13,9 29,6 2,1 21,8 9,2 100 3177
2012 32,5 - 17,1 - 32,2 9.7 8,6 100 3.095
2013 34,8 - 23,3 - 33,2 3,7 5,0 100 3.111
2014 - 49,1 13,8 - 31,9 1,9 3,4 100 2.760
2015 - 49,7 16,4 - 30,1 0,6 3.1 100 3.044
2016 - 50,4 14,6 - 34,2 0,1 0,8 100 2.643
2017 - 44,9 16,3 - 35,0 0,1 3,7 100 2.861

Fuente: Elaboracién propia en base a informacién del SEP, Raineri (2008), EPSA, EPV y Memoria Anual Puerto

Ventanas varios afios.
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