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INTRODUCCION

Hemos elegido un tema en relacion con el Puerto de Valparaiso porque era un tema que nos
atraia desde el principio. En efecto, queriamos hacer nuestra tesis sobre un tema que nos
permitiera aprender mucho sobre Chile y particularmente sobre Valparaiso de tal manera que
pudiéramos compartir nuestra experiencia de un afio en Chile y nuestros conocimientos sobre
la ciudad al regresar a Francia. El hecho de pasar cada dia por el puerto, particularmente por
el sector Bellavista, nos permitié visualizar cémo funcionaba el puerto y darnos un primer
vistazo de lo que pudiera ser el puerto. Estdbamos curiosas de aprender sobre las
especificidades del puerto de Valparaiso, de hecho era un asunto que estaba vinculado con
nuestra carrera en Chile “Negocios Internacionales”. Pudimos poner en practica lo que
aprendimos este afio respecto al comercio exterior, a la distribucion fisica internacional o a la
integracion comercial. Asimismo, pensabamos que pudiera ayudarnos en nuestra carrera en

Francia que es orientada hacia el comercio.

De igual importancia, este tema relativo al puerto de Valparaiso nos llamo la atencién porque
era un tema de interés mundial. Queriamos explorar la realidad de este puerto: sus fuerzas, sus
debilidades y en particular ver como podia remediar sus debilidades. Entre ellas, habia que
enfatizar su falta de competitividad, en un contexto globalizado, aunque sabiamos que no
ibamos a encontrar soluciones concretas sino hipotesis. Después de haber vivido como
estudiante extranjero un afio en esta ciudad portefia, pasando cada dia por el puerto, nos
interésanos por entender la importancia que tiene este puerto en el mundo y sobre todo por la
costa pacifica. Pudimos darnos cuenta de la cantidad impresionante de contenedores que
llegan y salen del puerto cotidianamente. Sin embargo, no teniamos bien claro porque el

puerto no ganaba mayor importancia sabiendo que estd muy bien ubicado girado hacia Asia.



Asi destacamos algunos problemas que tenia el puerto y que podian resumirse en una pérdida

de competitividad.

El alcance que buscamos a traves de esta investigacion es principalmente entender y aclarar la
situacion actual del puerto es decir su posicionamiento frente a otros puertos del Asia
Pacifico. Estamos conscientes de que no lograremos a buscar soluciones concretas a los
problemas y debilidades del puerto sino que podremos considerar sus deficiencias y ser aptas
a analizar lo que se puede hacer potencialmente en el puerto y asi tener un enfoque sobre los
proyectos que existen y que probablemente seran puestos en marcha. Por lo que concierne las
limitaciones, estdbamos restringidas a nivel del tiempo; con un poco mas de tiempo
hubiéramos podido hacer mas investigaciones y mas entrevistas en el puerto.
Desgraciadamente, no alcanzamos a ver la Direccion Regional de la Aduana de Valparaiso o a
entrevistar una empresa naviera, un agente de carga, un transportista o un freightforwarder por
ejemplo. Otra dificultad que pudimos encontrar es que la materia era bastante complicada y
amplia. En efecto, habia diversas maneras de abordar la competitividad y de medirla; no
existia un modelo de medicion de la competitividad portuaria como tal. No era facil tampoco
de recolectar informaciones porque varias veces la informacion necesaria no estaba disponible

publicamente.

El objetivo principal de nuestra tesis consiste entonces en medir de la mejor manera la
competitividad del puerto de Valparaiso haciendo un andlisis comparativa del puerto con el
puerto de San Antonio y del Callao. Respecto a la presentacién del informe, éste se organizara
en cinco capitulos: los problemas y objetivos; el disefio de la investigacion con un glosario al
final; la metodologia que sigamos; el desarrollo de la investigacion y la conclusién de nuestro

trabajo. El desarrollo se organizara en cinco partes distintas.



Capitulo 1 : Problemas y Objetivos

“Este es un tema que se esta hablando a nivel mundial, donde la opinion tanto de la industria
como de la ciudadania es importante. Y la experiencia internacional comprobd que se puede
tener un puerto que se desarrolle desde el punto de vista econémico, y al mismo tiempo, ser
un beneficio para la comunidad” comenté Mario Cordero, el experto y asesor del Presidente

Barack Obama , respecto al tema del puerto de Valparaiso.

Segin Omar Morales, el Seremi de Economia, “El puerto mas importante del pais tiene un
tremendo desafio, el cual tiene directa relacion con el desarrollo econdmico nacional: tener un
dialogo que permita avanzar en el como unimos el crecimiento portuario con el de la ciudad,

los que estan intimamente ligados’”.

De acuerdo al gerente general del puerto de Valparaiso, Harald Jaeger, “cl puerto hoy enfrenta
el desafio de crecer y consolidarse, pero ese crecimiento — a traves de la ejecucion de su plan
maestro-, debe tener en consideracion a la ciudad, a sus diversos actores y a la comunidad,

mediante una mirada sustentable (...).

Valparaiso y su puerto es un tema conocido en el mundo que atrae la atencion en los
periddicos, revistas, noticas etc. El deseo de que el puerto de Valparaiso se desarrolle
econdmicamente para volver mas competitivo con el menor dafio a la poblacion local es una

idea relevante.

Lo cierto es que el puerto de Valparaiso es percibido como un puerto ya bastante exitoso
porque ademas de haber duplicado sus niveles de productividad estos ultimos afios, el puerto
ha logrado convertirse en un modelo de gestion para el resto de Latinoamérica gracias a su

infraestructura innovadora y a su tecnologia de primer nivel.



Segun el jefe de Gestion Logistica de EPV?, Gerardo Lazcano,” En términos de control y

coordinacion, el Puerto de Valparaiso es hoy el mas eficiente a nivel local”.

Valparaiso, o también denominada “La joya del Pacifico”, es una de las ciudad mas
importante de la V region de Chile que cuenta en 2012 casi 300.000 habitantes. La cuidad fue
declarada Patrimonio de la Humanidad por la Unesco, en 2003, principalmente debido a su
arquitectura mezclando edificios modernos y antiguos y a sus innombrables calles pintureadas
que forman los cerros. Valparaiso, muy famosa también porque se ubica muchas instituciones
nacionales como por ejemplo el Congreso Nacional, la comandancia en jefe de la Armada de

Chile o el Consejo de la Cultura y las Artes.

Pero sobretodo, si conocimos Valparaiso es gracias a su importante puerto maritimo, que era
uno de lo méas importante del Pacifico Sur, principalmente antes de la creacion del Canal de
Panama en 1914.Su actividad comercial internacional empezé realmente a partir de 1810 para
recibir los buques provenientes de Europa y Asia. Durante los siglos XIX y XX, el Puerto de
Valparaiso ha conocido muchas construcciones, rehabilitaciones y obras de modernizacion
para cada vez mas adaptarse a las demandas y evoluciones del comercio internacional. Pero su
apogeo comercial se ha reducido tras la Primera Guerra Mundial, la crisis de 1929 y como lo

vimos la apertura del Canal de Panama.

Sin embargo, la gerencia del puerto no ha sido la misma en los afios atras. Fue un factor clave
en el cambio de estrategia de la administracion del puerto. Hasta los afios 90s, la
administracion de las zonas de los puertos chilenos era enteramente estatal liderado por la
empresa portuaria EMPORCHI2. Después, inversiones se privatizaron por terceras de acuerdo
a la ley 19.542 de Modernizacion portuaria; asi los puertos estatales pasaron a constituirse en

empresas autonomas.

! Empresa Portuaria Valparaiso
2 Empresa Portuaria de Chile



El puerto de Valparaiso ha puesto en marcha un plan de desarrollo. Hubo varias iniciativas
para mejorar el puerto, entre los cuales, el desarrollo del terminal N°1 con una extension de su
frente de ataque principal de 120 metros, operado por Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A,
TPS 3y la ampliacion del terminal 2. Estas medidas tenian el objetivo de ampliar la capacidad

de carga para que se puedan atracar dos cargueros post-panamax al mismo tiempo.

Hoy en dia, el puerto de Valparaiso es el segundo puerto comercial de Chile, tras el puerto de
San Antonio, pero el principal puerto de contenedores y pasajeros de Chile (a titulo indicativo
en 2003 un 65% de la mercancia era movilizada en contendores y el restante como carga
suelta). Mas especificamente, es considerado como uno con los de mayor actividad de
Sudamérica en la costa del Pacifico. Mas de 10 millones de toneladas de carga general se
transfieran cada afio en el puerto, lo que no es una cantidad desdefiable; y por sus terminales

se atiende sobre el 30% de todo el comercio exterior del pais

Lo que podemos decir con eso es que a pesar de que el puerto de Valparaiso es un puerto
potente, encuentra claramente problemas especificos relativos a su competitividad. La oferta
que propone el puerto de Valparaiso no esta a la altura de la demanda exterior sobretodo de la
demanda proveniente del Asia Pacifico. En efecto, no tiene las infraestructuras necesarias
para recibir o enviar cargas de grandes buques y responde cada vez menos a los volimenes de

carga que estan en aumento.

La eficiencia de un puerto y la importancia de sus infraestructuras son cosas fundamentales
para no solamente el puerto mismo sino para la ciudad y el pais. En efecto, todo lo que entra o
sale en un pais por el medio de transporte maritimo pasa por los puertos. Segun las
estadisticas de la OMC en 2012, mas del 80% de las mercancias que se comercializan en el
mundo se mueven por via maritima. De esta manera, la pérdida de competitividad del puerto

de Valparaiso es un fuerte desafio para la economia de Chile. La competitividad y la

3 Terminal Pacifico Sur Valparaiso



eficiencia de un puerto se caracterizan por sus infraestructuras, sus capacidades de logistica y
de gestion de si-mismo. Sin olvidar que las actividades portuarias de Valparaiso son
vinculadas a las actividades comerciales que se mueven por via terrestre no solo en la Region
0 en el pais sino también en pais vecinos que no tienen acceso directo al mar como por
ejemplo la ciudad de Mendoza en Argentina. El desafio econdmico y comercial que
representa esa pierda de competitividad del Puerto de Valparaiso no afecta solamente

Valparaiso y Chile sino toda una parte de los intercambios en América Latina.

Con esos elementos, podemos preguntarnos: ¢Como el Puerto de Valparaiso puede aumentar

su competitividad en comparacion con otros grandes puertos del Pacifico SUR?

Después de haber planteado el problema, veamos cuales son los objetivos a seguir para dar
una respuesta concreta al reto que enfrente el puerto de Valparaiso. En esta linea,

presentaremos dos tipos de objetivos:

1. Obijetivos generales

Identificar y describirlos problemas de competitividad a los cuales se enfrenta el Puerto de
Valparaiso.

Como lo hemos visto anteriormente el puerto de Valparaiso no es tan competitivo como lo era
en los siglos pasados en comparacion con otros puertos de Chile o América Latina. Hoy en
dia, el puerto no estd adaptado para recibir todas las demandas, particularmente las del Asia
Pacifico, una zona en crecimiento. Es importante identificar lo que exactamente afecta la
competitividad del puerto de Valparaiso, cuales son sus puntos negativos. Esta identificacion

supone una comparacion con otros puertos, que sean nacionales como internacionales.



Sefialar prospectivamente las soluciones probables que visualizan los expertos respecto al
puerto de Valparaiso para modernizar el puerto y aumentar su competitividad con otros gran
puertos del Pacifico Sur.

Efectivamente, sabemos que distintos proyectos ya existen para mejorar la eficiencia del
puerto de Valparaiso. Nos enfocaremos en el plan de desarrollo implementando en el
Terminal 2 por TCVAL cuyo objetivo es aumentar la capacidad a recibir contenedores y

buques mas grandes.

2. Objetivos especificos

Describir la importancia del Puerto de Valparaiso para Chile y con ello dimensionar el
impacto de la competitividad en la economia nacional y en el desarrollo de América Latina)

Su ubicacion es una ventaja mayor para Chile. La competitividad del puerto de Valparaiso
afecta todos los intercambios que se mueven por via terrestre en Chile pero también en
ciudades de pais vecinos que no tienen acceso directo al mar (Mendoza en Argentina).
Todos los empleos vinculados a las actividades comerciales o turisticas del puerto de

Valparaiso son un reto mayor para la tasa de empleo nacional.

Identificar prospectiva y diacronicamente las necesidades de la demanda portuaria de los
paises del bloque asiatico respecto de los paises del Cono Sur de América-Latina (ver como
el puerto de Valparaiso puede contestar a la demanda creciente del Asia Pacifico y aumentar
sus intercambios comerciales).

El Asia Pacifico es una regién con alto crecimiento, los volimenes de carga provenientes de
esta zona han aumentado considerablemente en los ultimos afios. También, el desarrollo de
los acuerdos comerciales con los paises del bloque asiatico sostiene el hecho que Chile, y por
supuesto el puerto de Valparaiso, tiene que ser apto para contestar a esta demanda. Es en esta
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I6gica que el gobierno de la presidenta Bachelet quiere reforzar las relaciones a dentro de la
Alianza del Pacifico (compuesto por Chile, México, Colombia y Peru) para enfrentar juntos la

demanda del bloque asiatico.

Describir los beneficios de una modernizacion del Puerto de Valparaiso

Una modernizacion del Puerto de Valparaiso, es decir un programa de inversién con fines de
mejorar y optimizar las actividades comerciales y turisticas puede ser que beneficioso para el
puerto de Valparaiso, su ciudad y el pais entero. Efectivamente, a nivel econémico, una
modernizacion del puerto de Valparaiso es sinénimo de nuevos empleos para los habitantes
de la ciudad. A nivel comercial, un aumento de las capacidades de carga, descarga, de los
espacios para los bugues mas grandes significa un crecimiento de las actividades y recursos
que se repercuten en la ciudad como en el pais. También, sabemos que el proyecto de
desarrollo del T2 del puerto de Valparaiso tiene como objetivo de acoger cruceros mas
grandes que antes. Eso significa un incremento de llegadas turisticas que por consecuente

significa un crecimiento de la economia local y nacional.

Exponer el impacto social del plan de desarrollo del Puerto de Valparaiso (ver como el
puerto puede extenderse con el menor impacto sobre la ciudad de Valparaiso).

Lo sabemos, la modernizacion del puerto de Valparaiso y el aumento de sus capacidades a
recibir cada vez mas cargas no se puede hacer sin sacrificio. En efecto, segun los planes ya
hechos, la modernizacion del T2 privara a los ciudadanos del borde costero. El problema de la
vista al mar no es el Unico que trae el proyecto sino también un incremento de la
contaminacion que puede afectar a la pesca local, o también los dafios que provocaran las
obras en las calles vecinas, etc.

Ademas, otro impacto muy importante del plan de desarrollo de Valparaiso es la posibilidad

de que Valparaiso pierde su titulo de Patrimonio de la Humanidad ya que el estado chileno no
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ha considerado la pronunciacién de la UNESCO con respecto a la modernizacion del T2.
También, la actividad turistica de Valparaiso, que como lo hemos vistos podria incrementarse
gracias a su capacidad de acoger los cruceros, puede ser afectada por la desaparicion del
borde costero y su uso posterior.

Para evaluar ese impacto social, es importante exponer las opiniones de los actores, que sean

expertos o ciudadanos, a favor o a contra del proyecto, y si tienen cualquier peso o poder.

A continuacion, presentamos en forma de mapa conceptual, o disefio metodoldgico, el camino
que seguiremos en lo largo de este estudio. Ademas, lo describimos a parte de la pagina

siguiente, para que queda mas claro.
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Capitulo 2: Descripcion del disefio de la investigacion

El disefio de investigacion es una etapa muy importante en la realizacion de un estudio. Permite
entender no solamente el problema global sino todo el rastreo de reflexion para llegar a este
mismo problema. Permite también la organizacién de las ideas y una vista més clara de lo que

representa realmente el estudio.

En lo que se refiere a nuestro mapa conceptual, presente en la pagina anterior, representa
brevemente nuestro trabajo. En efecto, empezamos por preguntarnos sobre la importancia del
Puerto de Valparaiso. Es importante conocer perfectamente el ambito de estudio. Para entender la
importancia del puerto, tanto a nivel nacional como a nivel internacional, nos enfocaremos sobre
su historia. Claramente, el puerto de Valparaiso no es el mismo hoy que lo que era a su
construccion. Ha conocido muchos cambios, que sean a nivel de su administracion, de su
modelacion, sus infraestructuras, etc. A pesar de todos sus cambios el puerto de Valparaiso tiene
una verdadera identidad. En efecto, era uno de los primeros grandes puertos de América Latina, y
si hoy conocimos Valparaiso es en mayor parte por su puerto comercial. ES una manera de
identificar la ciudad. También, el Puerto refleja una imagen, que al mismo que su identidad, tiene
un impacto en la imagen de la ciudad, de la region y del pais. Secundo punto importante para
entender la importancia del puerto de Valparaiso es el aspecto comercial. Efectivamente, los
desafios comerciales del puerto existen desde su creacion. El puerto forma parte de los puertos
mas antiguos de América Latina, y su construccion es anterior a la del Canal de Panama,
claramente podemos decir que el puerto de Valparaiso hubo un papel mayor en el desarrollo
comercial de América del Sur. ¢Pero ahora, tiene el puerto de Valparaiso este mismo papel?

El comercio internacional, y particularmente los intercambios por vias maritimas, se han

desarrollados mucho sobre todo desde la globalizacion. De hecho, el medio de transporte por via
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maritima es el medio mas utilizado hoy. La demanda, nacional e internacional ha aumentado de
manera considerable. Por eso que también podremos medir la importancia de los intercambios del
Puerto de Valparaiso por el volumen de importacion y exportacion que se maneja en el Puerto.

Este volumen caracteriza la demanda a la cual se enfrenta el Puerto de Valparaiso.

Es importante conocer y analizar la demanda, de donde vienen o a donde van los buques, que tipo
de carga se maneja en el puerto de Valparaiso, etc. En este estudio, elegimos enfocarnos en la
demanda del Asia Pacifico principalmente. A lo largo del estudio, podremos ver cuéles son los
paises de esta region con el mas grande volumen de carga, y ver si las infraestructuras y servicios
del puerto de Valparaiso pueden contestar a esta demanda. De la misma manera, nos
concentraremos en el foro APEC*, que inicid en 1989, para ver si cumple sus metas. En efecto,
APEC es una agrupacion de 21 miembros de la region Asia-Pacifico cuyo objetivo es facilitar el
crecimiento economico, la cooperacion, el comercio y la inversion en toda la regién. Lo
particular de la APEC es gue sea la Gnica agrupacion intergubernamental en el mundo que opera
sobre la base de compromisos no vinculantes, el dialogo abierto y con respeto para las opiniones
de todos los participantes. Las decisiones de este foro se alcanzan por consenso y los
compromisos se llevan a cabo de forma voluntaria. El foro tiene una importancia mayor en la
region Asia-Pacifico ya que, con sus 21 miembros, la APEC representa el 40.5% de la poblacion
mundial, 54.2% del PIB mundial y 43.7% del comercio mundial. La region esta considerada
como la region econdmicamente mas dinamica del mundo. Por eso, tenemos que entender las
necesidades de esta demanda. Una vez que esta demanda esta clara, podremos evaluar la
competitividad del Puerto de Valparaiso y compararla a la de los demas grandes puertos

nacionales (Puerto de San Antonio) e internacionales (Puerto de Callao en Pert). Para una

4 Asia-Pacific Economic Cooperation
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comparacion eficiente, hay que identificar criterios especificos para medir la competitividad y
evaluar cada puerto con respecto a esos ultimos. Para eso, necesitamos usar modelos tedricos
portuarios que ya definen criterios de competitividad. Esta evaluacion permitird conocer la
efectividad, la eficiencia, la productividad y las externalidades (positivas o negativas) del Puerto
de Valparaiso, es decir en otras palabras ser consciente de las debilidades, las fortalezas y
eventualmente los problemas que enfrenta el puerto de Valparaiso. En esta etapa, estableceremos
la productividad comparable entre los distintos puertos. Existen distintos modelos teoricos
portuarios pero nos enfocaremos en solo uno, el que calificaremos como el més usado, con

criterios mas pertinentes y sobretodo que ya hizo sus pruebas.

De otra parte, en una vision mas técnica del Puerto de Valparaiso: sabemos que el Puerto, como
cada puerto busca a desarrollarse y a aumentar su competitividad. Por eso, varios proyectos son
implementando hoy en dia en este sentido. ElI Puerto de Valparaiso estd organizado en dos
terminales, ambos estan establecidos para recibir carga y pasajeros, naves Full conteiner,
Refrigeradas, Multipropésito y cruceros. El puerto de Valparaiso en los ultimos afios ha conocido
una remodelacion de su Terminal 1, operado por la compafiia TPS®, con el proyecto ZEAL. Esta
remodelacion tenia como principal objetivo crear nuevas rutas para no afectar la ciudad o dafiar
las rutas cuando los camiones venian a depositar sus cargas. Hoy en dia, el plan de desarrollo del
cual hablaremos solo se refiere al Terminal 2, operado por TCVALS, cuyo objetivo es mejorar la
competitividad del Puerto de Valparaiso y aumentar su capacidad de acoger las cargas, buques y
cruceros. En este estudio, estableceremos los beneficios comerciales, econdémicos, y turisticos de
la modernizacién del Terminal 2. En efecto, esos cambios, que pueden ser positivos como

negativos, nos ayudaran a tener una vision futura de las capacidades del puerto de Valparaiso.

5 Terminal Pacifico Sur Valparaiso
6 Terminal Cerros de Valparaiso
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Podremos comparar la competitividad actual del Puerto a su competitividad futura y ver la
evolucion con respecto a nos puertos de referencia nacionales e internacionales (San Antonio,
Callao). Lo importante a no olvidar es de considerar, que como cada proyecto, hay impactos no
solamente en la ciudad sino también en sus habitantes, y repercusiones, como ya lo hemos visto
anteriormente en todo el pais. En este caso, se habla principalmente de impactos sociales, pero
que pueden transformarse en retos econdmicos. Para identificarlos, nos fijaremos en la opinion
publica, que sea de los ciudadanos o de los expertos, para saber lo que piensan de un tal proyecto,
como imaginan el puerto de Valparaiso en el futuro, la ciudad, etc. En efecto, el proyecto implica
obras importantes que van a modificar el aspecto de una parte de la ciudad de Valparaiso,
declarado patrimonio mundial de la Humanidad por la UNESCO en 2003. Una cualificacion que

no hay que desatender.

Asi, luego del desarrollo de este estudio y siguiendo esta estructura de andlisis, buscamos
contestar al problema, expuesto de la siguiente forma: ¢Como el Puerto de Valparaiso puede

aumentar su competitividad en comparacion con otros grandes puertos del Pacifico SUR?
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Glosario de términos y conceptos

Competencia: enfrentamiento o contienda que llevan a cabo dos 0 mas sujetos respecto a algo.
Conectividad: resultado del esfuerzo integrado de todos los involucrados en la cadena logistica.
Competitividad: capacidad para una empresa, un sector o un conjunto de empresas de un pais
para estar frente a la competencia efectiva o potencial.

Competitividad portuaria: por medio de vinculacion cadenas de valor, calidad de servicios
portuarios, desarrollo territorial.

Eficiencia: capacidad de disponer de alguien o de algo para conseguir un efecto determinado.
Productividad: capacidad o nivel de produccion por unidad de superficies de tierras cultivadas,
de trabajo o de equipos industriales.

Ventajas competitivas : cualquier caracteristica de una empresa que la distingue del resto y la
sitla en una posicidn superior para competir asi permite atraer mas consumidores.

Concesion portuaria: Acto administrativo por el cual el Estado otorga a personas juridicas
nacionales o extranjeras, el derecho a explotar determinada infraestructura portuaria o ejecutar
obras de infraestructura portuaria para la prestacion de servicios publicos. Supone la transferencia
de algun tipo de infraestructura portuaria de titularidad estatal para su explotacion por parte de la
entidad prestadora a fin que la misma sea objeto de mejoras o ampliaciones.

Estructura Portuaria: obras de infraestructura y superestructura construidas en puertos para
atender a las naves.

Infraestructura portuaria: Comprende las obras civiles e instalaciones mecanicas, fijas y
flotantes, construidas o ubicadas para facilitar el intercambio modal. Esta constituida por: 3
Canales, zonas de aproximacion, obras de abrigo o defensa (rompeolas, esclusas) y

sefializaciones (faros, boyas) B Acceso terrestre que permite el acceso directo e inmediato a la
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infraestructura portuaria. § Muelles, diques, darsenas, superficie de almacenamiento en transito,
vias de conexidn interna. Incluye las boyas de amarre, tuberias subacuaticas y otros.

Terminal Portuario: conjunto de espacios en puerto e infraestructura y superestructura situada
en ellos, habilitado para proporcionar servicios portuarios.

Muelle: infraestructura portuaria en la orilla de un rio, lago o mar especialmente dispuesta para
cargar y descargar las naves y para la circulacion de vehiculos.

Hinterland: Zona geogréfica de generacion y destino de la mayoria de la carga que transfiere un
puerto. En el caso de Valparaiso y San Antonio se centra principalmente en la region
Metropolitana.

Foreland: zona comprendida desde el puerto hacia el exterior, definida por las vias de
comunicacion generadas por los traficos maritimos vigentes y potenciales, incluyendo sus
conexiones o puertos de transbordo.

Puerto HUB: clasificacion de un puerto en que la mayor parte de las operaciones que se realizan
corresponden a la redistribucion de carga de un buque a otro (las operaciones de concentracion y
distribucion de la carga cuyo origen y destino queda fuera del hinterland del puerto).

Puerto Gateway: puerto con importantes volimenes de transbordo. Dispone de un hinterland
econdmicamente potente que general grandes volumenes de carga.

Puerto seco o terminal interior: terminal internacional localizada en el interior del pais,
directamente conectada por la red ferroviaria con uno o varios puertos origen y/o destino de los
traficos.

Almaceén: lugar o espacio fisico para el almacenaje de bienes dentro de la cadena de suministro.

Terminal monoperado: Sistema de operacion portuaria en que el terminal es operado solo por

una empresa. En Puerto Valparaiso el Terminal 1 funciona con este sistema.
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Terminal multioperado: sistema de operacion portuaria en que el terminal puede ser operado
por una o varias empresas. En Puerto Valparaiso el Terminal 2 funciona con este sistema.
Atraque: Operacion de conducir la nave desde el fondeadero oficial del puerto y atracarla al
muelle o amarradero designado.

Frente de atraque : Infraestructura de un puerto que corresponde a un médulo operacionalmente
independiente, con uno o varios sitios y sus correspondientes areas de respaldo, cuya finalidad es
el atraque de naves, esencialmente para operaciones de transferencia de carga o descarga de
mercancias.

Calado: Medida de un buque que entrega la profundidad sumergida en el agua, a capacidad
méaxima de peso.

Eslora: medida de un buque que entrega el largo de la embarcacion, medido desde la proa hasta
la popa.

Carga: Cargamento o conjunto de efectos o mercancias que para su transporte de un puerto a
otro se embarcan y estiban en una nave.

Carga general: Es cualquier tipo de carga no liquida o sélida a granel, cuya naturaleza, forma,
envase o0 condicion de estandarizacion, determina su modo de manipulacién, almacenamiento y
transporte.

Carga granel: Productos basicos del tipo commoditie, generalmente materias primas. Se dividen
en liquidos y sélidos. Se transportan en grandes volumenes, a través de tanques, ductos o trenes.
Ejemplos de este tipo de carga son el petrdleo, cobre, granos, carbédn y otros.

Carga Contenedorizada: Es la carga transferida hacia o desde las naves en contenedores y
almacenada en los mismos médulos.

Carga Fraccionaria: Carga sélida o liquida movilizada en forma envasada, embalada o en

piezas sueltas.
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Carga Rodante: Vehiculos de transporte de personas o carga, asi como equipos rodantes
destinados para la agricultura, mineria u otras actividades, movilizados por sus propios medios.
Espigon: macizo saliente o dique que avanza en el mar o en un rio para proteccion de un puerto.
TEU: representa un estandar mundial de medida de tamafio de los contenedores. En la actualidad
existen dos tamafos de contenedores, los pequefios (1 TEU) que miden 20 pies de largo y los
grandes (2 TEU) que miden 40 pies de largo.

Ranking: clasificacion que ordena una serie de elementos de mayor a menor categoria, Gtil para
establecer criterios de valoracion.

Amarradero: Espacio fisico designado para el amarre de naves.

Amarre y desamarre: Servicio que se presta a las naves en el amarradero para recibir y asegurar
las amarras, cambiarlas de un punto de amarre a otro y largarlas.

Areas de atraque y permanencia de los naves: Es la franja maritima de 500 metros que
circundan una instalacion portuaria a la mar abierta, de penetracion o el darsena.

Zona portuaria: Area del territorio nacional que comprende los limites fisicos de las areas de
terreno asignadas a los puertos incluyendo las areas delimitadas por los perimetros fisicos en
tierra, los rompeolas, defensa de canales de acceso y las estaciones de practicos.

Plan maestro: Instrumento de planificacion del desarrollo portuario a mediano y largo plazo, que
define los espacios acuéticos Yy terrestres requeridos para el desarrollo previsto.

Remolcaje: Servicio que prestan los remolcadores para hallar, empujar, apoyar o asistir a la nave
durante las operaciones portuarias.

Cluster: agrupacion de empresas complementarias e interconectadas.
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Capitulo 3: Metodologia

Definir y seguir una metodologia es fundamental en un proceso de investigacion para avanzar en
la resolucién de la problematizacion. En efecto, la metodologia nos permite llegar a una logica
que conduce a un conocimiento. Empezaremos con un par de hipotesis, datos que organizaremos
con el fin de llegar a conclusiones. De esta manera, estaremos mas seguro de tener una

investigacién mas confiable y un trabajo eficaz y eficiente.

Nuestro trabajo se focalizara en buscar informacion cuantitativa y cualitativa sobre varios temas,
tendientes a evaluar las operaciones portuarias del Puerto de Valparaiso; focalizandonos en la
demanda que proviene del blogue Asia Pacifico, en relacion a la oferta que propone el puerto de
Valparaiso. Haremos también una comparacién del modelo portuario de Valparaiso con el del

puerto de San Antonio en Chile y del puerto de Callao en Perd.

En primer lugar, nos apoyaremos en internet para buscar informaciones relevantes en sitios
oficiales como el del puerto de Valparaiso (www.puertovalparaiso.cl) o de San Antonio (www.
sanantonioport.cc.cl) o del Callao (www.enapu.com.pe) , el del APEC (www.apec.org) , del
Servicio de Aduana de Chile (www.aduana.cl) , del sitio de DIRECON (www.direcon.gob.cl),
los sitios de los terminales (www.apmterminalscallao.com.pe, www.apmterminalscallao.com.pe)

entre otros.

En segundo lugar, para aclarar la importancia del puerto de Valparaiso del punto de vista
historico y comercial necesitaremos encontrar informacion en fuentes documentales de literatura
en bibliotecas para que sea mas confiable, como la biblioteca de Valparaiso. Por ejemplo,

identificar los flujos de importacion y exportacion a lo largo de los afios, saber desde cuando las
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exportaciones del puerto de Valparaiso se incrementaron, cuando adquirié importancia el puerto,

conocer los eventos que interrumpieron el desarrollo y auge del puerto por ejemplo.

Ademas, nos ayudaremos de trabajos y tesis que ya trataron del tema del puerto de Valparaiso
para aclarar el modelo portuario que es utilizado, y para conocer en profundo la estructura y

organizacion del puerto.

En complementacidn, tomaremos en cuenta las opiniones de actores como los ciudadanos (la
opinidn puablica), los expertos, los periodistas, los politicos para comparar diferentes puntos de
vista que sean a favor o a contra de la modernizacién del puerto considerando argumentos
relevantes. No emitiremos juicio solo trataremos de exponer opiniones lo mas objetivamente. Por
otra parte, seria interesante levantar ponencias ciudadanas y de opinion pablica, sobre el puerto
recurriendo a los dos medios periodisticos de mayor tiraje en la Ciudad, como lo son los diarios
El Mercurio de Valparaiso y la Estrella de Valparaiso; entre otros porque. Lo que nos permitira

conocer la vision de la ciudad y del puerto del lado mediéatico y asi destacar perspectivas actuales.

Asi también, se efectuard en el puerto de Valparaiso, una entrevista especialmente de un
profesional del mundo portuario del departamento que nos interesa es decir el departamento
relacionado con la competitividad portuaria y si alcanzamos a otros actores para entender mejor
el funcionamiento de los terminales, como todos los actores del comercio exterior se encargan de

recibir una importacion y de hacer todos los tramites necesarios para autorizar una exportacion.

De manera general en el trabajo, seguiremos paso a paso las diferentes etapas del mapa
conceptual que nos sugiere el tipo de informacion que necesitamos para avanzar en la
metodologia. Elegiremos un modelo portuario en especifico entre los varios que existen gracias a

textos fundamentales que nos permitiran justificar la eleccién de este modelo. A continuacion,
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definiremos lo que utilicemos en término de competitividad portuaria. Este modelo elegido
evidenciara elementos claves con repercusiones en la efectividad, eficiencia, productividad y
externalidad focalizandose en ciertos criterios de medida de la competitividad que seran

aprobados por expertos.
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Capitulo 4: Desarrollo de la investigacion

4.1 — Importancia del Puerto de Valparaiso

4.1.1 Historia del Puerto

a) Paso histdrico de la ciudad de Valparaiso e inicio de construccion del Puerto

La ciudad de Valparaiso es ubicada en la V region, en el litoral central de Chile. Esta famosa por
su historia, sus tradiciones, su arquitectura y sobre todo por su puerto comercial. Pero para
conocer bien la cuidad-puerto, y el inicio de sus actividades comerciales, hay que volver algunos
siglos atrés, en el siglo XVI. En efecto, es exactamente en 1536 que empieza la historia de
Valparaiso. Fecha a la cual el Puerto de Valparaiso recibi6é su primer embarcacion, la denominada
“Santiaguillo”, comandaba por Juan de Saavedra. La llegada de la nave fue un apoyo a la
expedicion del espafiol Diego de Almagro. A esta época, la ciudad no tenia la misma geografia, el
mar llegaba a los pies de los cerros como les conocimos hoy en dia. Lo particular de la ubicacion
de Valparaiso, y como en toda la costa chilena, es que para crecer y desarrollarse, los habitantes
no tenian otra posibilidad que construir sobre el agua y robar algunos metros al Pacifico. En
1544, Don Pedro de Valdivia designa a Valparaiso como Puerto Oficial de la ciudad capital del
Reino de Chile. Durante todo este periodo, y hasta la independencia de Chile, la actividad
comercial y el transporte maritimo del Puerto de Valparaiso se realizaba sin que haya libertad de
comercio de Chile y bajo la corona de Espana. Es decir que se podia catalogar como ilegal. En
esa época, el Puerto de Valparaiso contaba un solo muelle, que también era el Gnico existente en
Chile y el tnico fabricado durante la Colonia. Fue construido por un comerciante y era llamado
“Villaurrutia”, ubicado frente a la cueva del Chivato donde hoy se encuentra el edificio del diario
“El Mercurio de Valparaiso”. Sin embargo, el monopolio espafiol con su participacion activa en el

desarrollo del puerto de Callao en Peru pesaba de manera negativa en la gestion del Puerto de
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Valparaiso. En efecto, el trafico maritimo en el Pacifico a este momento era realizado con un 65%
de buques peruanos y solo con un 10% de buques chilenos. Podemos caracterizar esta época
principalmente por el predominio politico, econdmico y administrativo peruano en el comercio

exterior de Chile.

No obstante, los hechos historicos mas confiables sobre las actividades del Puerto de Valparaiso
datan del siglo XIX, y mas particularmente a partir de 1810 y los afos de la independencia de
Chile. Efectivamente, la independencia fue sindonimo de apertura comercial para la economia
chilena. Este nuevo periodo se inicid con la Ley de Comercio y Navegacion de 1811 y la apertura
al comercio libre con naciones extranjeras neutrales, amigas o aliadas de Espafa. En los
siguientes afios se implementaron otras leyes que facilitaron el desarrollo econémico de Chile
hacia el extranjero. En 1822 el reglamento de comercio reconocid el Puerto de Valparaiso como
“Puerto Principal de la Republica” y capital de la region del mismo nombre. Esta apertura
permitid alcanzar un grado de desarrollo acelerado. También ha beneficiado principalmente a la
ciudad de Valparaiso, que se convirtid en el emporio comercial del Pacifico a partir de 1830. En
efecto, por su ubicacion privilegiada, las rutas maritimas pasando por el Estrecho de Magallanes
o por el Cabo de Hornos, llegaban al sitio seguro que era Valparaiso. Para responder al
incremento de la demanda internacional, el Puerto de Valparaiso sigue desarrollarse construyendo
entre 1810 y 1830 otros atracaderos. Gracias a su estabilidad politica la ciudad ofrecia
condiciones favorables para el almacenamiento y la distribucion de las mercancias. En efecto, es
a este momento que se implementaron los primeros almacenes francos, que permitian dejar los
productos en transito, sin limites de tiempo y pagando unicamente los derechos del transito. Los
almacenes francos participaron en gran parte al trafico comercial en el Puerto de Valparaiso.

Facilitaron ademas la instalacion y la actividad comercial de los extranjeros que venian a buscar
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el oro espafiol; particularmente pequefios empresarios ingleses, con experiencia en el trafico
maritimo y en comercio, que vinieron instalarse aqui, asumiendo el rol de importadores-
exportadores. El desarrollo poblacional y comercial de esta época fue muy grande, en mayor
parte por el trafico maritimo, lo que ha dado a la ciudad de Valparaiso no solo un renombre
mundial sino internacional de puerto base de las grandes operaciones navieras. Esta época
empez6 a construir la identidad de Valparaiso y su importancia para Chile como para los paises
extranjeros.

Pero durante esos primeros afios de vida nacional, la ciudad tuvo que enfrentar a grandes sismos
y destructivos incendios que obligaron a multiples reconstrucciones de las ruinas. Son esos
choques climaticos que aprendieron a los habitantes de Valparaiso a ser resistentes y a desarrollar
un espiritu de superacion del esfuerzo. Sin embargo, a pesar de los dramaticos hechos climaticos,
la ciudad de Valparaiso sigue su alto desarrollo en el siglo XIX con la Revolucién Industrial. Es
una de las primeras ciudades a poseer iluminacion por gas, telégrafo, teléfono. Ademas, con la
fundacién del primer banco comercial en 1855, el banco de Valparaiso, la bolsa de Comercio, la
primera linea de navegacion a vapor del Pacifico (la Pacific Steam Navigation Company), y
muchas otras nuevas actividades, la ciudad-puerto se dedicaba a un futuro prometedor. Con todas
sus oportunidades de crecimiento, el Puerto de Valparaiso realizd obras de modernizacion de sus
estructuras. En efecto, se construyd el Muelle Fiscal, primera obra portuaria de categoria que se
ejecutaba en el pais. El muelle tenia forma de "L" y contaba con una gria principal de 35
toneladas de levante. Su extension permitia el atraque de 2 naves modernas de la época. Tras la
apertura del Muelle Fiscal se inici6 la construccion de un atracadero para el transito de pasajeros
denominado Muelle Prat, el cual fue terminado en 1884.

Desafortunadamente, el desarrollo del Puerto de Valparaiso no ha seguido creciendo de esta

manera hasta el dia de hoy. En efecto, después del auge del siglo XIX, el Puerto se vio afectado
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por una serie de acontecimientos internacionales y nacionales que impactaron de manera negativa
su actividad comercial, sus recursos y su desarrollo. Por ejemplo, la construccién del Canal de
Panaméd en 1914 transformd totalmente la configuracion de las rutas maritimas y afecto
claramente el trafico en el Puerto de Valparaiso. Ademas, el siglo XX fue lo de las crisis
econémicas mundiales, de la crisis del petroleo y de las dos grandes Guerras Mundiales que
perturbaron toda la economia mundial y por consecuente el comercio exterior. En otro lado, a
nivel nacional, la actividad del Puerto fue afectada por ejemplo por la recuperacion de la Guerra
del Pacifico que ocurri6 al fin del siglo XIX, por el descubrimiento del petroleo de Magallanes o
también por la construccion del puerto de San Antonio cuyo desarrollo de su actividad se tradujo
como una competencia directa a la del puerto de Valparaiso. Todos sus eventos, en efecto,
quitaron protagonismo y progreso al Puerto de Valparaiso como puerto de la costa Pacifico Sur.
Pero de otro lado, si hoy el Puerto de Valparaiso tiene una identidad tan fuerte y reconocida en el
mundo es también por todos esos eventos. En efecto, la ciudad-puerto ha observado durante mas
de cuatro siglos el paso de la historia y de sus personajes, ha despedido héroes de guerras y ha
saludado a los que regresaban. Valparaiso es un testigo de la historia del mundo, de la lucha y de

la superacion.

b) Construccion del puerto actual

Las verdaderas obras de construccion del Puerto de Valparaiso como lo conocemos hoy en dia
empezaron en los afios 1910 con la ley N. 2.390 que asignaba fondos para realizar inversiones en
los puertos. Es exactamente en octubre 1912 que se iniciaron los trabajos en Valparaiso. Los
plazos inicialmente previstos no se pudieron cumplir por culpa de la Primera Guerra mundial y la
dificultad de obtener materiales de Europa. Finalmente, es en 1930 que se concluyeron las obras.

Durante este plazo, los trabajos permitieron adquirir infraestructuras que todavia posee el Puerto
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como por ejemplo el molo de abrigo, malecones y terminales de atraque, el Espigon y el Muelle
Baron. La construccion del molo de abrigo (1.000 metros de longitud 55 metros de profundidad)
es una de las inversiones mas importantes para la ciudad. En efecto su meta es proteger el puerto
y la ciudad de grandes olas a las cuales estan expuestos por su ubicacion geografica.

Después de 1930, no tuvo modernizacion u obras de mayor importancia en el Puerto de
Valparaiso. El Puerto seguia desarrollarse por remodelaciones, reparaciones, mantenciones u
obras complementarias con objetivo de adaptarse a los cambios en el trafico maritimo como por
ejemplo, el auge del contenedor.

La ciudad fue afectada por un terremoto en 1985 que impactd a todos los puertos de la region
central. A partir de este afio, las inversiones eran dedicadas a las reparaciones, restauraciones y
reconstrucciones de los sitios dejados en malo estado, como por ejemplo en el Muelle Barén, y se
concluyeron todas en 1999.

Es importante subrayar que entre las obras modernas de la modernizacion del Puerto de
Valparaiso, tuvo una importante en lo que se refiere a la relacion ciudad-puerto. En efecto, en
2002, se transformo6 el Muelle Bardn en un paseo de uso ciudadano. Es la primera vez que se abre
el bordo costero de Valparaiso a los ciudadanos. Después, en 2006, se abre a la comunidad el

Paseo Costanera, situado entre avenida Francia y Edwards.

€) Administracion del Puerto de Valparaiso

Desde su creacion el Puerto de Valparaiso ha sido administrado por diversos organismos
estatales. El mas antiguo es EMPORCHI (Empresa Portuaria de Chile), creado en 1960, y
encargado de la explotacion y administracion de los puertos chilenos.

Al fin del siglo XX, con el crecimiento del comercio exterior, la evolucion tecnoldgica del

transporte maritimo y también con el auge del contenedor, se planted la necesidad de invertir en
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nuevas infraestructuras, equipamiento y ademas adaptar el sistema de operacién portuaria para
enfrentar correctamente todos los cambios. Con fin de realizar las obras, adquirir el equipo y
efectuar los cambios administrativos, muchos recursos eran necesarios. Por eso, el Estado
implemento la ley de Modernizacion Portuaria mediante la cual, los diez puertos estatales a cargo
de EMPORCHI pasaron a constituirse en empresas autonomas, encargadas de incentivar la
eficiencia e inversion, a través de la concesion portuaria a privados. Se inici6 a este momento el
fendomeno de privatizacion de los puertos. De esta manera, nacié en 1998 la Empresa Portuaria de
Valparaiso (EPV) con principal papel el desarrollo de los objetivos planteados en la politica de

modernizacion portuaria.

En 1999, la Empresa Portuaria de Valparaiso adjudico la concesion por 20 anos del Terminal N°1
del puerto de Valparaiso al consorcio integrado por Inversiones Cosmos Ltda. del grupo Ultramar
y la empresa alemana HHLA, Puerto de Hamburgo, lo que impulsé la creacion de la empresa
Terminal Pacifico Sur Valparaiso. TPS cuenta con una superficie mayor a 16 hectareas, donde se

emplazan cinco sitios con una longitud total de 985 metros’.

Sitio N2 2

SitioN2 1

Lhttp://portal.tps.cl/infraestructura-y-equipamiento/tps/2013-08-05/164500.html

" http://portal.tps.cl/historia/tps/2013-08-05/155329.html
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En 2002, se adjudica a la sociedad Valparaiso Terminal de Pasajeros S.A. la concesion para la

construccion y operacion del primer edificio terminal de pasajeros del pais.

2http://www.puertovalparaiso.cl/WebLectorReallnfo/shnoti.aspx?noticia=3189&edicion=75&sitio=49

En 2006, se iniciaron las obras de construccién de la Zona de Extension de Apoyo Logistico,
ZEAL. ZEAL es una zona de inspeccion y coordinacion con terminales, un extra-portuario y una
zona de servicios a la carga, todo en una sola instalacion. Esta es la plataforma logistica de carga
mas dindmica jamas creada e integra todos los servicios a la carga desde consolidado y
almacenaje hasta la inspeccion de todos los entes gubernamentales®. ZEAL estd ubicada en el
Acceso Sur de Valparaiso, directamente conectado a la Ruta Ch68. En 2008, inicia sus
operaciones. ZEAL concentra las actividades de zona primaria del puerto y un conjunto de
servicios de agregacion de valor para la carga que es transferida por los terminales de Valparaiso.
Por ejemplo, toda la carga que se moviliza en el terminal de TPS lo hace a través del acceso Sur,

conectado con la Zona de Extension de Apoyo Logistico.

8 http://www.zeal.cl/
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3http://www.puertovalparaiso.cl/WebLectorReallnfo/Tapa.aspx?sitio=49&edicion=75&cuerpo=461

Mas recientemente, en 2013 se adjudica a OHL Concesiones S.A. la concesion del Terminal N°2
del puerto. Después, OHL nombra a la sociedad concesionaria del Terminal 2, Terminal Cerros de
Valparaiso” (TCVAL) como reconocimiento al valor patrimonial de la ciudad. Actualmente la

operacién de TCVAL comprende la operacion de los sitios 6, 7 y 8 del Puerto de Valparaiso®.

< TCVAL
Q‘.{ C————

Grupo OHL

° http://www.tcval.cl/vcont.php?idp=4&ids=15
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Estructura actual del Puerto de Valparaiso:

Plano General Puerto
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4http://www.puertovalparaiso.cl/WebLectorReallnfo/Tapa.aspx?sitio=49 &edicion=75&cuerpo=461

//:% TERMINAL PACIFIO0 SUR (TPS)

3 [ TERMINAL 2, ESPIGON Y AREA DE DESARROLLO
I DESARROLLO PUERTD BARDON
W ZONA TURISTICA
B VALPARAISO TEAMINAL DE PASAJEROS (VTF)

PUERTO VALPARAISO

33



4.1.2 Comercio del Puerto

A continuacién del analisis historico de Valparaiso, trataremos del aspecto comercial es decir todo
lo relevante sobre las exportaciones y las importaciones.

Nos focalizaremos analizando el comercio exterior del puerto de Valparaiso en el periodo 1986-
2006 que es relevante haciendo un andlisis historico de las operaciones (del tonelaje);
presentaremos cuales eran los destinos de mayor exportacion y los origenes de mayor
importacion en este periodo, en 2004 y 2005 en particular. Haremos el diagnostico actual del

puerto mas en adelante donde analizaremos el Gltimo periodo desde 2006 hasta hoy en dia.

El comercio exterior del puerto de Valparaiso en el periodo 1986-2006°

a) Andlisis Historico de las Operaciones del Puerto de Valparaiso

Evolucion historica del tonelaje

El tonelaje movilizado por el puerto de Valparaiso desde 1900 hasta 2006 presenta un
crecimiento irregular, eso en relacion con varios factores, por un parte, la creacion del Puerto de
San Antonio en 1912, la apertura del canal de Panama, la primera Guerra Mundial en 1914, por

otra parte, el cambio tecnologico (contenedorizacion) desde mediados de los afios 70°.

Creacion del puerto de San Antonio

Los volimenes de carga en el Puerto de Valparaiso se vieron drasticamente reducidos después de
la apertura del canal de Panama, de la Segunda Guerra Mundial y de la creacion del puerto de

San Antonio. Consecuentemente, desaparecié la supremacia del puerto en el Pacifico Sur.

10 Referencia tesis estudiante Pablo Javier Pérez Mufioz Valdivia — Chile — 2007 — de la Universidad Austral de
Chile, facultad de ciencias de la ingenieria, escuela de ingenieria naval. Tesis sobre el “Analisis del Puerto de
Valparaiso antes y después del cambio de administracion”.
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Desde hace ya unas décadas los dos puertos mas importantes de Chile se han batido por el
liderazgo de la region, movilizando cerca del 70% del comercio maritimo de Chile.

La participacion del puerto de Valparaiso en el tonelaje total movilizado disminuyé rapidamente
durante la década siguiente a la puesta en funcionamiento del puerto de San Antonio a niveles de
60% de la carga total de ambos puertos. Hasta mediado de los afos 70, este nivel se estabilizo, y
después la participacion de Valparaiso empezd a decrecer hasta llegar a un minimo de menos de
40% en 1982.

A causa del terremoto de 1985, que dafio particularmente las instalaciones de San Antonio,
Valparaiso recupero su participacion a niveles de 60M hasta mediados de los afios 90.

Desde entonces, dado que se efectuaron primero las reparaciones de la infraestructura portuaria
en San Antonio, y se aumento su capacidad operativa, la participacion de Valparaiso ha decaido

continuamente, ya en 1996 movia menos de la mitad del tonelaje total de ambos puertos.

Cambios tecnoldgicos: la contenedorizacion

La revolucion técnica y econdmica del transporte maritimo mundial se inicia hacia el afio 1966,
con el uso de técnicas de unificacion de carga y de transportes combinados que se comenzd a
masificar en el mundo, especialmente por medio de la utilizacion de contenedores de gran
tamafio, junto con la utilizaciéon de naves, equipos terrestres y puertos especializados en su
manipulacion.

Al puerto de Valparaiso este cambio en el transporte maritimo llego a mediados de los afios 70.

El nivel de contenedorizacion en el puerto de Valparaiso estaba de 4% en 1977 y en 2003
Valparaiso movilizé el 70% de su carga total por contenedores.

El afio 2006 fue un gran afio para el puerto de Valparaiso; tuvo un crecimiento historico en la

carga general, especificamente en la carga por contenedores.
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Tabla 1: Movimiento Portuario en TEUs del Puerto de Valparaiso

Valparaiso
Ano TEU
1986 74.694
1987 92.687
1988 104.288
1989 134.911
1990 110.022
1991 145.108
1992 246.842
1993 198.917
1994 194.158
1995 200.931
1996 *
1997 271.739
1998 255.687
1999 278.142
2000 256.386
2001 291.403
2002 300.031
2003 319.368
2004 388.353
2005 377.275
2006 613.889

Fuente :Elaboracion propia en base a datos obtenidos de la pagina webwww.eclac.cl y de www.saintport.cc.cl

* No hay informacion para estos afios

Segtin estudios del Latin Business Chonicle, Valparaiso registr6 el mayor incremento entre los 25
principales puertos Latinoamericanos en 2006 en términos de carga de contenedores.

Valparaiso aparece en el lugar 14 con 613.889 TEU, subiendo 6 lugares (en el 2005 el Puerto de
Valparaiso aparece en el lugar 20 con 388353 TEU)

Se puede observar también que el movimiento portuaria en TEUs del Puerto de Valparaiso crecio
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8,2 veces desde 1986 hasta 2006, y en un periodo mas restringido 3 veces desde 1993 hasta 2006.

Tabla 2 : Movimiento de carga General del Puerto de Valparaiso

Valparaiso
Ano Carga General
1993 4.482.683
1994 4.490.285
1995 4.621.730
1996 4.431.792
1997 4.666.812
1998 4.619.976
1999 4.418.530
2000 3.930.418
2001 4.469.302
2002 4.665.458
2003 5.103.507
2004 6.052.829
2005 5.699.455
2006 7.971.266

Fuente : Elaboracion propia a partir de datos obtenidos de la pagina www.portvalparaiso.cl y www.saintport.cc.cl

Respecto al movimiento de carga general del Puerto de Valparaiso, crecid 1,8 veces desde 1993

hasta 2006.

Evolucion del Tonelaje movilizado de exportacidon e importacion en el Puerto de Valparaiso

En la figura 3 se presenta la evolucion del tonelaje movilizado de exportacion e importacion para
el periodo entre los afios 1931 y 2003. Es posible constatar que hasta mediados de los afios 80’ el
tonelaje movilizado de importacion superaban ampliamente a las exportaciones. Esto se debe al
modelo de desarrollo econdmico « hacia adentro » que tenia Chile que cubre el periodo entre

1940 y 1973, esta estrategia econdmica se denominaba « industrializacion por substitucion de las
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importaciones ».

A partir de 1973, se inicia una profunda revision del modelo econdmico imperante desde los afos
cuarenta, con lo cual se pone en practica la liberalizacion comercial que se proyectaba para un
crecimiento de las exportaciones. A contar de mediados de los afos setenta el modelo econdomico
exportador chileno comenzd a dar sus primeros resultados, con lo cual el tonelaje movilizado de
exportacion comienza a mostrar una importante alza sobrepasando en el afio 91° las

importaciones y manteniéndose hasta hoy en dia.

Figure 3. Evolucion Historica de Importaciones y exportaciones del Puerto de Valparaiso
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Fuente: Consultoria preparacion programa de recuperacion y desarrollo urbano
de Valparaiso, Abril 2005.

El crecimiento de las exportaciones e importaciones desde los afios ochenta es vinculada también

con las medidas del gobierno militar en el sistema portuario: como la ley 18032 que implemento
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un sistema de libre de acceso y competencia para las prestaciones de estiba y desestiba, o la ley
18042 que restringio las operaciones de EMPORCHI a los almacenes portuarios y transformo el
esquema laboral.

Con estas leyes, ambas promulgadas en 1981, se cambid el sistema portuaria, pasando a ser un
sistema multioperador o tool, se integra el sector privado y se hace mas eficiente el trabajo del
puerto.

Es analizaran las figuras 4, 5 y 6 obtenidos de la tabla 1 sobre importaciones, exportaciones y el
intercambio comercial del puerto desde 1986 hasta 2006para visualizar mejor el crecimiento de

las toneladas del puerto de Valparaiso.
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Tabla 1: Intercambio Comercial del Puerto de Valparaiso en Toneladas

Ano Exportaciones [Importaciones | Interc. Comercial
1986 1.113.820 692.408 1.806.228
1987 1.338.867 979.599 2.318.466
1988 1.555.078 1.134.549 2.689.627
1989 1.725.782 2.249.285 3.975.067
1990 1.932.334 2.634.746 4.567.080
1991 2.031.283 2.275.487 4.306.770
1992 2.162.686 2.014.849 4.177.535
1993 1.951.784 2.057.582 4.009.366
1994 2.020.157 2.005.610 4.025.767
1995 2.147.298 2.224.493 4.371.791
1996 2.089.829 2.493.682 4.583.511
1997 2.067.849 1.908.771 3.976.620
1998 2.177.856 1.713.710 3.891.566
1999 2.220.494 1.388.898 3.609.392
2000 1.781.370 1.371.864 3.153.234
2001 2.568.954 1.338.034 3.906.988
2002 2.783.651 1.448.996 4.232.647
2003 2.989.653 1.566.676 4.556.329
2004 3.372.199 1.760.607 5.132.806
2005 3.047.555 1.746.828 4.794.383
2006 4.481.825 2.959.989 7.441.814

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos obtenidos de: desde 1986 a 1991 de los boletines estadisticos
mensuales de DIRECTEMAR otorgado por la biblioteca de CIMAR (Centro de Estudios Maritimos), desde 1992 a
2005 de la pagina web www.directemar.cl y 2006 de la pagina web www.portvalparaiso.cl

Las exportaciones crecieron 4 veces desde 1986 hasta 2006 y las importaciones 4,3 veces. De

manera general, el intercambio comercial crecid 4 veces en el mismo periodo.
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Figura 4: Importaciones del Puerto de Valparaiso (fuente'?)
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De acuerdo a la figura 4, se puede observar que las importaciones han seguido una linea irregular
en los desde 1986 hasta 2006.

El crecimiento de las importaciones en 1989 y 1990 se debe a la llegada de la democracia.

Desde 1988 a 1997, las importaciones superaron a las exportaciones, debido a que estas ultimas
no crecieron mucho en este periodo.

A partir de 1999, las importaciones bajaron no superando las 1,4 millones de toneladas hasta el

2004, luego el 2006 es el ano de mayor crecimiento, tanto en importaciones como exportaciones.

11 Referencia tesis estudiante Pablo Javier Pérez Mufioz Valdivia — Chile — 2007 — de la Universidad Austral de
Chile, facultad de ciencias de la ingenieria, escuela de ingenieria naval. Tesis sobre el “Analisis del Puerto de
Valparaiso antes y después del cambio de administracion”.
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Figura 5: exportaciones del Puerto de Valparaiso (fuente?)
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De acuerdo a la figura 5, se puede observar un crecimiento en toneladas de las exportaciones
regular hasta 1992. De ahi en adelante hasta el afio 2000, la evolucién es irregular. A partir de
2001, el crecimiento es sostenido y se marca una diferencia con las dos ultimas décadas, estos
valores coinciden con el cambio de administracion del puerto en el 2000, cuando empezd a

operar TPS y con los efectos de los TLC entre otros.

12 Referencia tesis estudiante Pablo Javier Pérez Mufioz Valdivia — Chile — 2007 — de la Universidad Austral de
Chile, facultad de ciencias de la ingenieria, escuela de ingenieria naval. Tesis sobre el “Analisis del Puerto de
Valparaiso antes y después del cambio de administracion”.
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Figura 6: Intercambio Comercial del Puerto de Valparaiso (Fuente'®)
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Se observa en la figura 6 que el intercambio comercial del puerto es irregular en cuanto a
toneladas, asi como a nivel nacional. A fines de los ochenta ocurre un aumento considerable,
superando los 4 millones de toneladas, cifra que no baja hasta 1998, debido en gran parte a una
disminucién de las importaciones, no asi de las exportaciones, que venia aumentando en su
crecimiento en forma regular hasta el 2000 bajando de 2.220.490 toneladas en 1999 a 1.781.370

al afo siguiente.

Desde 1998 al 2000 se produce una baja en el intercambio comercial del puerto, esto debido
principalmente a la crisis econémica mundial originada en Asia, que afectd las exportaciones

chilenas a los principales mercados, (EE.UU., Europa y Asia), que tuvieron bajas tasas de

13 Referencia tesis estudiante Pablo Javier Pérez Mufioz Valdivia — Chile — 2007 — de la Universidad Austral de
Chile, facultad de ciencias de la ingenieria, escuela de ingenieria naval. Tesis sobre el “Analisis del Puerto de
Valparaiso antes y después del cambio de administracion”.
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crecimiento en este periodo. Otro efecto negativo en la economia que afecto al pais y al puerto de

Valparaiso directamente, fue la crisis argentina del 2001.

Desde el 2001 el intercambio comercial ha aumentado constantemente a excepcion del 2005,
debido a una baja en las exportaciones ocasionadas por el sector fruticola con un comienzo tardio
en las cosechas y por la disminucién de la carga refrigerada, pero el 2006 tuvo una gran

recuperacion creciendo un 33% con respecto al afio anterior.

Una de las razones del crecimiento en el 2006 se debe a la llegada de navieras importantes en el
2006, como la naviera japonesa Nippon Yusen Kaisha (NYK) (el 2005 NYK trabajaba para el
Puerto de san Antonio), que movio aproximadamente 55000 contenedores durante el 2006 en
TPS; la naviera CP Ships que es controlada por la firma maritima Hapag Lloyd; la Naviera CCNI
(Compaiiia Chilena de Navegacion Interoceanica) con fuerte presencia en Asia; y la segunda
naviera a nivel mundial en movimiento de carga contenedorizada, la compania Mediterranean
Shipping Company (MSC)

La carga contenedorizada fue la que registr6 la mayor alza con 6.2 millones de toneladas
transferidas, lo que representa un crecimiento del 62,7% con respecto al 2005. Ese mismo afio
también entran en funcionamiento las dos nuevas grias post-panamax que contribuyen a la mejor
eficiencia del puerto.

Otras causas del crecimiento de los ultimos afos y especificamente del 2006 son los acuerdos

comerciales que ha firmado Chile, esto lo veremos a continuacion.
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b) Destino de exportaciones y origen de importaciones del Puerto de Valparaiso

Se presentaran en la tabla 2 los paises con quienes el puerto de Valparaiso exporta y los paises de
los cuales llegan las importaciones al puerto. La tabla muestra el intercambio comercial que tiene
el puerto de Valparaiso, en términos de movilizaciéon de carga con : Sudamérica y el Caribe,

Europa, NAFTA, el Lejano Oriente y Otros (Africa, Oceania, Golfo Pérsico, Arabia) .

Tabla 2: Resumen de la Carga Movilizada del Puerto de Valparaiso (Toneladas)

Intercambio Comercial | 2004 2005
Sudameérica y el Caribe 17.387.752 15.528.030
Europa 1.500.145 1.492.421
NAFTA 883.739 807.522
Lejano Oriente 820.943 752.605
Otros (Africa, Oceania, 111.664 62.047
Golfo Pérsico, Arabia)

Fuente: Elaboracion propia en base a datos obtenidos de tablas estadisticas de la Camara Maritima Portuaria de
Chile (CAMPORT)

Se puede ver que Sudamérica y el Caribe representa la zona de mayor intercambio comercial con
Chile con 17.387.752 toneladas movilizadas en 2004. Sin embargo, se nota una ligera bajada en
2005; el intercambio comercial alcanz6 15.528.030 toneladas.

La secunda zona queda Europa con una diferencia notable al nivel de las cargas movilizadas con
la zona Sudamérica y el Caribe. Después, vienen NAFTA y Lejano Oriente con una movilizacion

de carga similar.
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4.2 — Demanda actual en el Puerto de VValparaiso

Después haberse memorado los hechos historicos y las etapas que condujeron el Puerto a lo que
estd hoy en dia, y después haber visto el volumen de importacion y exportacion que se manejaba
en el Puerto de Valparaiso desde su construccién hasta ahora, pudimos entender la importancia

del Puerto, tal para la cuidad, para Chile y para los otros paises en el trafico maritimo.

En esta parte, analizaremos la demanda actual en el Puerto de Valparaiso. Elegimos enfocarnos
solamente en la region pacifico del mundo y por consecuente, solamente en el foro de
Cooperacién Econémica de Asia Pacifico (APEC). Varias razones explican esta eleccion,
primero es la zona a la cual el Puerto de Valparaiso esta expuesto, ademas, el foro es la Unica
agrupacioén de paises con una tal importancia en el comercio exterior, esta considerada como la
region econémicamente mas dinamica del mundo. En efecto, estd compuesto por 21 miembros
que juntos representan el 40.5% de la poblacion mundial, el 54.2% del PIB mundial y el 43.7%
del comercio mundial. Y por fin, desde su independencia y su apertura comercial, Chile
implementa estrategia de desarrollo hacia el mundo conocido como regionalismo, que consiste en
la internacionalizacion de su economia llevando a cabo una serie de acuerdos comerciales de
caracter bilateral (entre dos paises) o regional (con mas de dos paises, como es el caso con el foro
APEC por ejemplo). De los principales tratados de libre comercio que Chile tiene, y que resultan
ser los mejores socios del pais, son todos paises miembros de la APEC, como por ejemplo con
China, Estados-Unidos, Corea del Sur, Japon. Podremos ver, en seguida, el volumen de carga de
los paises de esta regién que se manejan en Chile, y después lo que maneja el Puerto de

Valparaiso. Pero primero, hablamos mas en detalles del foro APEC.
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a) Foro de Cooperacion Economica de Asia Pacifico*

El Foro de Cooperacion Econdmica de Asia Pacifico (APEC), es el principal foro para facilitar el
crecimiento econodmico, la cooperacion técnica y econdémica, la facilitacion y liberalizacion del
comercio y las inversiones en la region Asia-Pacifico. Fue creado en 1989, a instancias de
Australia y Japon para promover el crecimiento econdmico y la prosperidad, y para fortalecer la
comunidad de la region Asia-Pacifico. APEC es la Unica agrupacion inter-gubernamental que
opera en el mundo sobre la base de compromisos no vinculantes, didlogo abierto y la igualdad de

respeto a las opiniones de todos los participantes.

A diferencia de otros organismos comerciales multilaterales, las decisiones tomadas dentro de
APEC se alcanzan por consenso y los compromisos se llevan a cabo sobre una base voluntaria.
Es el Unico Foro donde se reunen informalmente todos los afios tanto los Ministros de Comercio
Internacional y de Relaciones Exteriores, como los principales Lideres Econémicos del Mundo.
Cuenta con 21 miembros — los que se denominan “Economias Miembros” que representan la
region econdmica mas dindmica del mundo con un 40% de la poblacién del mundo, el 57 % del

PIB mundial y el 49% del intercambio comercial global.

El principal proposito de este foro es fomentar el crecimiento econémico sostenible y la
prosperidad de la regién en la region Asia—Pacifico. A diferencia de otros organismos
comerciales multilaterales, las decisiones tomadas dentro de APEC se alcanzan por consenso y
los compromisos se llevan a cabo sobre una base voluntaria. Los principios sobre los que sustenta
su actuar son: compromisos no vinculantes, un dialogo abierto y la igualdad de respeto de los

opiniones.

14 http://www.direcon.gob.cl/apec/
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Para APEC su eje principal es la Integracion Econdmica Regional (REI, por sus siglas en inglés)
a traves del regionalismo abierto que busca la liberalizacion del comercio, inversiones y servicios
acercando de esta manera a los 21 miembros esparcidos en tres continentes unidos por el mar del
pacifico. Lo anterior busca generar un mayor crecimiento econémico y desarrollo de las
economias miembros a través de la eliminacion de barreras comerciales y lograr una integracion
econdmica efectiva que traera consigo una mayor prosperidad en la region, asi mismo lograr un
mayor grado de proteccion ante de los embates de las crisis econémicas que pueda sufrir la
region u otras regiones del mundo. Una muestra de aquello de que a pesar de la crisis financiera
del 2009, las economias APEC lograron niveles de crecimiento mayores que aquellos paises en
crisis y el crecimiento mundial en el mismo periodo, lo que ha transformado a la regién del

APEC en el motor de crecimiento de la economia mundial.

En efecto, la region de Asia-Pacifico ha sido siempre la region econdmicamente mas dindmica
del mundo. Las economias miembros de APEC representan en conjunto: el 40% de la poblacion
mundial (2.700 millones de personas); 44% del comercio global (US16. 8 trillones) y el 53% del
PIB real mundial en paridad de poder adquisitivo (PPA) (US$ 35.8 trillones). El PIB de APEC
también se ha duplicado, desde US$ 17.7 trillones en 1989 a US$ 35.8 trillones en 2010. En
comparacion, el PIB del resto del mundo que so6lo ha crecido en un 3% por afio, pasando de US$
17.2 trillones a $ 31. 9 trillones. Esto significa que el PIB real mundial de APEC se ha
incrementado de 51% en 1989 a 53% en 2010. El trabajo de APEC bajo sus tres principales
pilares, ha contribuido a impulsar este crecimiento econdmico y mejorar las oportunidades de

empleo y los niveles de vida de los ciudadanos de la region.
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La estructura del foro APEC:

El principal motor del proceso APEC es la Cumbre de Lideres, actividad que retne anualmente a
los Lideres Economicos de las 21 economias miembros del foro. Es una ocasion unica de
encuentro, en un formato informal y reducido, que permite intercambiar opiniones a un alto nivel
politico, sobre la evolucion econdmica de la region del Asia-Pacifico. De esta reunion surge una

Declaracion que va guiando el trabajo anual de APEC.

Los miembros de la APEC:

Canada

United States

9—Chine5e Taipei \,
. Mexico
Q—Philippines Hong Kong, China

Viet Nam

Thailand
% ‘e
Malaysia Y Brunei Darussalam
Singapore 4 !
Indonesia

Chile
Australia

» /FNew Zealand
Year economies joined APEC
I 1989 [l 1991 [l 1993 [l 1994 [l 1998

. Ik/hPapua New Guinea q Peru
e

lhttp://www. achipia.cl/achipia-se-adjudica-fondos-de-apec-para-desarrollar-un-proyecto-sobre-inocuidad-alimentaria/prontus_achipia/2014-12-10/150658.html

b) Chile y APEC'

Chile ingresé a APEC en el afio 1994 y desde entonces ha tenido una activa participacion en la
promocion del comercio libre y abierto en la regién Asia Pacifico. APEC constituye para Chile el
principal esquema de integracion econdmica en la Region del Asia Pacifico. EI Foro ha

demostrado ser un 6rgano catalizador de los procesos de liberalizacion econémica y comercial a

15 http://www.direcon.gob.cl/apec/
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nivel bilateral y multilateral, como asi también es un instrumento para implementar de manera
efectiva, los objetivos de politica exterior de Chile en la regién. Muchos de los Tratados de Libre
Comercio que Chile ha suscrito se han generado en el seno del Foro. En las Cumbres de APEC
2010-2013 se firmaron Tratados de Libre Comercio con Malasia, Vietnam, Hong Kong y un

Acuerdo de Inversién con China.

Los principales socios comerciales de Chile, tales como China, Japédn, Corea del Sur y Estados
Unidos, forman parte del foro APEC. El intercambio comercial de Chile con las otras 20
economias de APEC el 2012 fue de US$ 96.434 millones, compuesto de US$ 50.207 millones de
exportaciones y US$ 46.227 millones de importaciones, es decir, el 64,1% de las exportaciones
chilenas tienen como destino a economias de APEC vy el 58,1% de las importaciones a Chile
provienen de ellas. Por su parte, la inversion directa de las economias de APEC en Chile al 2012,
fue de US$ 52.759 millones (58,3% del total de la inversion extranjera directa materializada en
Chile). La inversion chilena estimada en economias APEC llegéb a US$19.040 millones el

2012 (26,8% del total de la inversidn de Chile en el mundo).

c) Intercambios entre Chile y sus principales socios de APEC

A continuacién, veamos algunos cuadros sencillos que exponen el comercio bilateral entre Chile
et sus principales socios del foro APEC, es decir: Estados Unidos, China, Corea del Sur y Japén.
Son relatados en los cuadros, el total de las exportaciones e importaciones de productos (sin
distincion por via de transporte) y la balanza comercial durante un corto periodo, lo que permite
ver la evolucion de los intercambios con cada pais. Pero, para que esta evolucion sea mas clara,

se puede apreciar al fin los graficos de elaboracion propia con las cifras de los cuadros.
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COMERCIO BILATERAL
CHILE - ESTADOS UNIDOS, 2006-2010
(en millones de US§ )

2006 2007 2008 2009 2010
Total exportadones (FOB) 9.316 8.788 7.951 6.065 6.765
Total exportagones cobre 3,997 3.163 2.584 1.6la 2.207
Total exportadones celulosal™*) 25 36 31 7 15
Total impotacones (CIF) 2815 7.571 11.490 7.676 9.929
Total impostagones (FOB) 5476 7.117 10.750 7.213 9.295
Balanza Comeraal (FOB) 3,839 1.671 -2.799 -1.147 -2.530
Expoitacones de Servigos(**) n/a 0n/a n/a n/a n/a

Fuoeate: Departamento de Estudios, DIRECON, sobre la base de cifras del Baneo Centeal de Clule,
(*} Incluve celuloza enrda 7 blangueada (*¥): Mo se cuenta con informacién de Exportaciones de Servicios

COMERCIO BILATERAL
CHILE -CHINA
(en millones de US$)

2006 2007 2008 2009 2010
Total exportaciones (FOB) 5.140 10.203 9275 12.487 17.073
Total exportaciones cobre 4104 8406 7.248 9766 14.001
Total exportaciones celulosa(”) 33z 699 732 845 G7T
Total importaciones (CIF) 4.342 6.004 8173 6.160 9.598
Total importaciones (FOB) 4.025 5525 7.510 5.795 8.848
Balanza Comercial (FOB) 1.115 4678 1.765 6.693 8225
E«portaciones de Servicios(**) na na n'a na n'a

Fuente: Departamento de Estudios, DIRECON, sobre la base de cifras del Banco Cantral de Chile.
{*) Incluye celulosa cruda y blanqueada (**): No se cuenta con informacion de Exportaciones de Servicios

COMERCIO BILATERAL

CHILE - COREA DEL SUR, 2007 - 2012
(EN MILLONES DE US$)

aho 2007 afo2008 afio2009 afo2010 afo201l afio 2012

Exportaciones (FOB) 4.033 3316 3241 4211 4443 4.551
Total expartaciones Mineras 3.245 2519 2605 3.483 1616 3.700
Total exportaciones de cobre 3 2.359 2531 3381 iso 3495
Total exportaciones resto de mineria 132 160 75 132 115 206
Total exportaciones de celulosa® 182 267 197 2485 234 230
Total exportaciones no mineras ni celufosa &7 530 439 482 583 622
Total importaciones (CIF} 3,257 3.268 2240 3482 2.73%0 2604
Total importaciones (FOB) o027 o 2075 2% 2.510 2374
Saldo balanza comercial 1.006 20 1162 974 1933 21N
Exportaciones de Servicios {**) n/d 26 &0 119 149 122

Fuseale: Departa mento de Estodios, DIRECON, sobew cifras dol Banco Cantral de Dhile,

“induye colulose blangueadsd ysemiblangueadu de comileras youtaliptus (**): En el 2007 sélo incluye Viaps, £n ol periode 2008

201 indew ademds Transpone,



COMERCIO BILATERAL CHILE — JAPON
2003-2011 (en millones de US$)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2\;1:;::‘1

Total exportaciones (FOB) 2425 3907 5011 6479 7515 6339 5102 7.698 9.009 17%
Total exportaciones mineras 1204 2121 2608 4175 5.010 3.574 3.101 5.327 5.998 13%

Total exportaciones cobre 1121 2.023 2489 3962| 4808 3346 3.010 5104 5.640 11%

Total exportaciones resto mineria 82 98 120 214 202 228 91 223 358 61%
Total exportaciones no mineras ni celulosa (*) 1189 1729 2367 2258 2446 2700 1958 2330 2949 27%
Total importaciones (CIF) 707 991 1270 1.465| 1983 3210 1593 3.395 2958| -13%
Total importaciones (FOB) 656 918 1179 1.361| 1.829 2942 1470 3.162 2.748| -13%
Balanza Comercial (FOB) 1.769 2989 3.833 5118 5686 3.397 3633 4536 6.261
Exportaciones de Semvicios (**) - - - 555 379 394 - -

Fuente: Departamento de Estudios, DIRECON, sobre la base de cifras del Banco Central de Chile
(*): Celulosa blanqueada y semiblangqueada (**): Incluye Transportes.

EVOLUCION DE LAS EXPORTACIONES
(EN MILLONES DE $)

—¢— Estados Unidos  ——China == Corea del Sur Japon
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EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES
(EN MILLONES DE $)

—— Estados Unidos China Corea del Sur Japon
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Con esos graficos, podemos subrayar que la tendencia, tan para las exportaciones que para las
importaciones sea en aumento desde algunos afios a pesar del choque de 2008-2009, la crisis de
las hipotecas subprime, que afecta a todos los paises del mundo y que por consecuencia tuvo un
impacto mayor en el comercio exterior. De otro lado, esas cifras revelan la importancia de las
relaciones comerciales con esos cuatro paises para Chile y su peso en la economia chilena. Para
tener una idea mas clara de su importancia, en 2010 las exportaciones de Chile representaban

67.424,7 millones de dolares®® y las importaciones 52.872,3 millones de délares’. Es decir que :

16 https://www.aduana.cl/aduana/site/artic/20080328/pags/20080328122349.html  (estadisticas  exportaciones
mensuales del afio 2010)
17 https://www.aduana.cl/aduana/site/artic/20080328/pags/20080328113605.html  (estadisticas ~ importaciones
mensuales del afio 2010)
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: Peso en las Peso de los cuatros

. Exportaciones (en - .

Pais ; exportaciones total de paises en las

millones de $) . . X
Chile exportaciones chilenas
Estados Unidos 6.765 10,3%
China 17.073 25,32%
Corea del Sur 4.211 6,25% 53,01%
Japén 7.698 11,42%
TOTAL 35.747
Peso de los cuatros
: Peso en las .
. Importaciones (en . . paises en las
Pais . importaciones total . .
millones de $) . importaciones
de Chile .
chilenas
Estados Unidos 9.295 17,58%
China 8.845 16,73%
Corea del Sur 3.237 6,12% 46,41%
Japén 3.162 5,98%
TOTAL 24.539

Dado que cerca del 90% del comercio exterior de Chile se realiza por via maritima®®, veamos a

continuacion los volimenes exactos de carga movilizados via los puertos de Chile, y al mismo

tiempo los paises de origen y/o de destino de la carga. De esta manera, sera mas facil hacer un

analisis realista de la carga que maneja realmente el Puerto de Valparaiso en comparacién con los

otros puertos de Chile. Eso lo veremos en la parte siguiente.

18 http://www.camport.cl/sitio/hacia-una-vision-del-sector-maritimo-y-portuario/
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e Total nacional de carga clasificado por tipo de puerto manejado en los puertos chilenos
[Toneladas] Nota: Incluye transferencias y transbordos

Tipo Puerto 2013 2014 Variacion
Privado de uso privado 29 699 819 32364 683 9%
Privado de uso publico 26 167 737 30298 470 16%
Publico de uso publico 40564 171 43 351 130 7%
Total 96 431 727 106 014 282 10%

1Elaboracion propia en funcién de las estadisticas portuarias - Total nacional carga de comercio exterior movilizadas en puertos

publicos y privados [Toneladas] - http://www.camport.cl/sitio/estadisticas-portuarias-2/

e Contenedores para comercio exterior transferidos por puertos chilenos [Unidades]

Tipo Puerto 2013 2014 Variacion
Privado de uso privado 2 242 11983%
Privado de uso publico 254 627 426734 68%
Publico de uso publico 1469 695 1641436 12%
Total 1724 325 2068 412 20%

Nota: Incluye transferencias y transbordos

S1Elaboracién propia en funcion de las estadisticas portuarias - Total nacional contenedores de comercio exterior clasificado por

puerto [Unidades] - http.//www.camport.cl/sitio/estadisticas-portuarias-2/

e Paises de origen y/o destino de la carga de comercio exterior movilizada en los puertos

chilenos [Toneladas]

Paises 2013 % 2014 % Variacién
Argentina 3638920 4% 2549 873 2% -30%
Brasil 4562 844 5% 5394773 5% 18%
China 18 984 040 19% 21106 977 19% 11%
Colombia 6622 358 7% 5527335 5% -17%
Ecuador 4275 337 4% 4 481 682 4% 5%
Japoén 7 663 293 8% 9 208 349 8% 20%
Corea 3766529 4% 4 052 092 4% 8%
México 2335142 2% 2645214 2% 13%
Peru 3632 606 4% 4939 269 4% 36%
EEUU 20454 726 20% 24 301 238 22% 19%
Otros 25 304 886 25% 27 565 177 25% 9%
Total 101 240 683 111771979 10%

Nota: Incluye transferencias y transbordos

6Elaboracion propia en funcion de las estadisticas portuarias - Paises de origen y/o destino de la carga de comercio exterior en
puertos chilenos [Toneladas]- http.//www.camport.cl/sitio/estadisticas-portuarias-2/



http://www.camport.cl/sitio/estadisticas-portuarias-2/
http://www.camport.cl/sitio/estadisticas-portuarias-2/
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e Paises de origen y/o destino de los contenedores de comercio exterior movilizados en los

puertos chilenos: [Unidades]

Paises 2013 % 2014 % Variacion
Chile 20194 1% 126 851 6% 528%
China 452 789 26% 479 404 23% 6%
Colombia 80 288 5% 127 112 6% 58%
Ecuador 67 940 4% 82 467 4% 21%
Japén 45 420 3% 52 078 3% 15%
Corea 79 601 5% 107 604 5% 35%
México 77 558 4% 93 251 5% 20%
Panama 37413 2% 62 351 3% 67%
Peru 132979 8% 193913 9% 46%
EEUU 200 399 12% 203 512 10% 2%
Otros 529744 31% 539 867 26% 2%
Total 1724 324 2068 412 20%

Nota: incluye transferencias y transbordos. Incluye contenedores vacios.
7Elaboracidn propia en funcidn de las estadisticas portuarias - Paises de origen y/o destino de los contenedores de comercio
exterior en puertos chilenos [Unidades]]- http.//www.camport.cl/sitio/estadisticas-portuarias-2/

Gracias a estos cuadros, podemos ver gque entre las cargas y los contenedores que entran en Chile

por las vias maritimas, la mayor parte viene de nos cuatro paises de referencia, particularmente de

China y de los Estados Unidos. Ademas, constatamos que entre 2013 y 2014, las cargas y

contenedores provenientes o a destino de los cuatro paises estan aumentando. Para que queda mas

claro lo que representa realmente los intercambios por via maritima con nuestros socios

principales, veamos un resumen para el afio 2014 en el cuadro siguiente:

Carga Contenedores
Peso de los 4 ) Peso de los 4
(toneladas) (unidades)
Estados Unidos 24,301 238 203 512
China 479 404
21 106 977 52,49% 40,74%
Corea 4052 092 107 604
Japon 9 208 349 52078
TOTAL 58 668 656 842598
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TOTAL EN

CHILE 111771979

2068 412

En el afio 2014, las cargas cumuladas de los cuatro paises representaban mas de 50% de las
cargas totales recibidas en el pais por los puertos. De la misma manera, entre los contenedores
movilizados en los puertos chilenos, méas del 40% son de origen o a destino de nuestros cuatro
socios. Esas cifras demuestran una vez mas la importancia de los intercambios con los miembros
del foro APEC y mas particularmente con los Estados Unidos, China, Corea del Sur y Japén. De
otro lado, esas pueden mostrar la dependencia del comercio exterior chileno a sus principales

socios y la relevancia de tener puertos con infraestructuras que corresponden a la demanda.

d) Volumen de carga movilizado en el Puerto de Valparaiso

Después darse cuenta de los volimenes de carga y contenedores de los miembros de la APEC
movilizados en los puertos chilenos, lo relevante es interesarse a los volimenes que maneja el
Puerto de Valparaiso. A continuacion, podemos ver las cifras del volumen de carga movilizado
en el Puerto de Valparaiso, segun el tipo de carga y desde 2007. Pues, una serie de graficos que

muestran de manera mas clara la evolucién del volumen de carga en Valparaiso desde 2007.

Toneladas anuales movilizadas por Valparaiso :

Tipo carga 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Valparaiso | Contenedores | 7715354 | 8672641 |6 704 673 |8488 109 | 9055596 | 7816 789 | 8 380 106 | 9 302 439
Valparaiso Fraccionada | 1258188 | 1337344 | 971214 |1258673| 1225446 | 1469652 | 777140 | 1778422
Valparaiso Total 8973542 |10009985 |7 675887 |9 746782 |10281042| 9286440 | 9157246 | 11 080 861

8http://estadisticatransporte.mtt. cl/archivos/2315.html - Datos transferencia histérica en los puertos chilenos
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Evolucién transferencia de carga Puerto Valparaiso
2000-2014
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9http://www. puertovalparaiso.cl/WebLectorReallnfo/Tapa.aspx?sitio=49&edicion=75&cuerpo=50
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Evolucién contenerizacion de la carga transferida en Puerto Valparaiso

2000-2014
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6.000.000
4.000.000 2% I
35%
2.000.000
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Shttp://www.puertovalparaiso.cl/WebLectorReallnfo/Tapa.aspx?sitio=49&edicion=75&cuerpo=502

Gracias a los cuadros anteriores podemos deducir :

e Carga general por toneladas anuales

2013 2014 Evolucién
Puertos chilenos 101 240 683 111771979 10,40%
Puerto de Valparaiso 9 157 246 11 080 861 21%
Peso de Valparaiso 9,05% 9,91%
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La carga general que moviliza el Puerto de Valparaiso representa un 10% de la carga total que
entra en Chile. Lo relevante es que evalia mas rapidamente el volumen de carga manejado en el
Puerto de Valparaiso que en Chile. Es decir que el Puerto de Valparaiso sigue creciendo y toma

mas importancia en Chile.

A continuacion, podemos ver graficos que representan el origen y destino de las cargas

movilizadas en el Puerto de Valparaiso.

Distribucién por Continente Destino (tons) Distribucion por Continente Origen (tons)

o Asia H Asia

m Norteamérica ® Norteamérica
M Europa m Caribe y Centroamérica
m Caribe y Centroamérica m Europa
Sudamérica Sudameérica

Otros Otros

Principal pais de Principal pais de
destino: EEUU (25%) origen: China (31%)

10www.camarco. cl/documentos/Harald%20Jaeger.pdf- “Pto. Valparaiso, una via confiable y eficiente para las exportaciones
argentinas a los mercados del Asia-Pacifico” — Octubre 2013

Podemos ver que como para Chile, los principales socios del Puerto de Valparaiso son los paises

asiaticos y Norte Americanos, y principalmente los Estados Unidos y China.
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4.3- Infraestructuras vy diagnoéstico del Puerto de VValparaiso

4.3.1 Estructura portuaria existente del Puerto de Valparaiso*®

Latitud 33° O1' Sur
Longitud 71° 38" Oeste

Acceso Baron

MOLO ng ABRIGG
#

Desarrollo Definitivo

Terminal de Pasajeros (VWTR)

TERMINAL 1 Lesiela,
Terminal 2

TERMINAL 2

Desarrollo
Terminal Interrmodal

o // -
" /47 I TERMINAL PACIFICO SUR (TPS)

PSR T Bl TERMINAL 2, ESPIGON Y AREA DE DESARROLLO
ACceso Sur

B DESARROLLO PUERTO BARDN

B ZONA TURISTICA

B VALPARAIRD TEAMINAL DE PASAJEROS (VTP

PUERTO VALPARAISO

Terminales y zona logistica

El terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A cuenta con un frente de atraque de 1.005 metros y un
calado maximo autorizado de 13.8 metros, caracteristicas que le permiten atender

simultaneamente hasta 5 de las naves que circulan en la actualidad por las costas de Sudamérica.

TPS recibe carga en contenedores y fraccionada, por lo que esta preparado para atender los

diferentes requerimientos y servicios que tales tipos de carga pueden eventualmente requerir.

Cuenta con andenes de conexion Reefer, donde se conectan los contenedores refrigerados para

mantener la cadena de frio de las cargas y asi llegar a destino en excelentes condiciones.

19 www .puertovalparaiso.cl
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TPS cuenta con capacidad adecuada para conectar 2.000 contenedores Reefer simultdneamente.

Para el manejo de la carga fraccionada, se cuenta con un Almacén CFS, el cual permite entregar

los servicios de almacenaje cubierto, consolidados y desconsolidados principalmente.

Tiene también Gates o accesos de alta eficiencia, donde

se controla el trafico de carga hacia y desde el interior

“.;‘._ i 1] ezl del Terminal 1 del puerto de Valparaiso, ademéas del

acceso de personas. Su eficiencia y eficacia es de suma importancia desde el punto de vista

operativo como de seguridad.

Ademas, el puerto de Valparaiso posee la certificacion ISPS, prueba de cumplimiento de los mas
altos estandares de seguridad a nivel mundial, es un Puerto seguro para la carga, las naves y para
sus trabajadores. TPS posee un equipo de seguridad altamente calificado y herramientas

tecnoldgicas de control y monitoreo las 24 horas de operacion?.

El puerto de Valparaiso se compone de 2 terminales de carga y una zona de extension y apoyo
logistico. Ademas, cuenta con un terminal de pasajeros y dos muelles: Bar6n y Prat. Presentamos

con lo siguiente estas infraestructuras actuales del Puerto de Valparaiso.

El terminal 1 es un terminal de carga y pasajeros. Recibe naves Full Container, Refrigeradas,
Multipropésito y cruceros. El terminal 1 representa un area total de 14.62 ha y corresponde a los

sitios de atraque 1,2,3,4,5.

20 portal.tps.cl
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Largo Total. Calado Maximo Autorizado
(Mtrs.) (Mtrs.)
1 188,5
2 200,0
13,8
3 231,5
Total Frente 620,0
4 230,5 9,4
5 152,2 9,4/8,5
Total Frente 382,7

Fuente: www.puertovalparaiso.cl

Respecto a su operacion y administracion, el terminal 1 es un

terminal monoperado bajo concesion de TPS (Terminal

Pacifico Sur Valparaiso S.A) que se hizo en agosto 1999. La M Puerto Valparaiso
concesion tiene un plazo de 20 afios con una opcién de extension a 30 afios. Las operaciones se
iniciaron el 1 enero 2000. El terminal cuenta con moderno
equipamiento: 1 Gantry Super Post-Panamax, 2 STS Gantry
Panamax, 2 STS Gantry Post-Panamax, 2 Grlas

GOOTWALD, 12 Gruas de patio RTG, Reachstakers, Top

Lifters y tractocamiones.

Es de subrayar que el termino 1 fue remodelado por TPS con el proyecto ZEAL. El objetivo era
de crear nuevas rutas para no afectar la ciudad o dafiar las rutas cuando los camiones venian a

depositar sus cargas.

62


http://www.puertovalparaiso.cl/

Antes de ZEAL, todos los camiones que llegaban al puerto lo hacian a través de la ciudad.
Circulaban alrededor de 500.000 camiones al afio. Esto tenia, claramente, un impacto:
contaminacion ambiental y degradacion de la ciudad, el cual hace que este trafico se insostenible

en el tiempo debido al valor arquitectonico de la ciudad .

La reaccién del Estado fue construir una nueva ruta por la cornisa del cerro hasta ZEAL. Entre
esta y el puerto hay una distancia de 11 km y hay un tunel que los une, con una via practicamente
exclusiva para camiones. De esta manera, se logré evitar practicamente el almacenamiento al
costado de los buques; solo esta el minimo que se requiere para efectuar la transferencia de carga.

Lo que se hizo fue trasladar la entrada del puerto a esos kildmetros de los barcos.

ZEAL nace entonces como un cambio muy importante no solo para el puerto sino solo para toda
la ciudad. Hubo ademas que convencer a mucha gente y organismos, como por ejemplo la

Aduana, que ya no hace su control al pie del buque?.

El terminal 2 es un terminal de carga y pasajeros. Recibe nave Full container, refrigeradas,
multipropdsito y cruceros como el terminal 1. El terminal 2 representa una area total de 6,4 ha,

mas dos veces mas pequefio que el terminal 1 y corresponde a los sitios 6, 7'y 8.

Largo Total. Calado Maximo Autorizado
(Mtrs.) (Mtrs.)

6 245,0 8,4
7 120,0 6,2
8 240,0 8,8/8,4

Fuente: www.puertovalparaiso.cl

21 www.webpicking.com
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Respeto a su operacion y administracion, el terminal 2 es igual un

s
T

terminal monoperado bajo concesion pero el concesionario es TCVAL 23 V L
gt Grupo OHL

(Terminal Cerros de Valparaiso) desde abril 2013 por un plazo de 30

anos. Las operaciones se iniciaron el 16 Diciembre 2013.
El terminal es equipado de 2 Grias GOOTWALD, Reachstakers, Top Lifters y tractocamiones.

El terminal 2 fue sometido a un proyecto de desarrollo por TCVAL con el objetivo de mejorar la
competitividad del Puerto de Valparaiso y aumentar su capacidad de acoger las cargas, buques y
cruceros. Lo veremos mas adelante en la sexta parte cuando trataremos del Plan de desarrollo, de

sus beneficios e impactos.

’ La Zona de Extension y Apoyo Logistico (ZEAL)
’ ZEAL representa la puerta de entrada y salida tanto fisica como
virtual a Puerto Valparaiso donde se coordina la entrada y salida de las cargas hacia y desde los
terminales. En este lugar se desarrollan todos
los chequeos de documentos e inspecciones de

los servicios pablicos. Ademas, cuenta con un

area de servicios de valor agregado para las
cargas. Esta zona tiene una area total de 37 ha. La zona de actividades obligatorias representa 17

ha, la de servicios especiales 8 ha y la zona de ampliacion 12 ha.

Respeto a su operacion y administracion, la ZEAL es bajo concesion ZCS (Zeal Sociedad
Concesionaria S.A) desde diciembre 2007 por un plazo de 30 afios. Las operaciones se iniciaron

en mayo 2008.
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El Terminal de Pasajeros es ubicado cerca de Barédn. Es un terminal
a cargo del embarque y desembarque de pasajeros que arriban o parten
desde Puerto Valparaiso en un viaje en crucero. El terminal tiene una

area total de 10.200 m2; el edificio una area de 4.200 m2; una area de v-l-p

estacionamiento de 6.000 m2.

Respeto a su operacién y administracion, el terminal de pasajeros es bajo concesién VTP
(Valparaiso Terminal de Pasajeros S.A) desde septiembre 2002 por un plazo de 30 afios.. Las
operaciones se iniciaron en diciembre 2002. VTP ha sido certificada bajo las normas de seguridad

portuaria que exige el Codigo ISPS por la Autoridad Maritima de Valparaiso?.

e El Puerto Baron es un centro urbano, comercial y turistico ,
i
|

' A . .
/—\ ventana permanente de la ciudad al mar. Cuenta con una area total

PUERTOBARON
Vaparaiso —— - de 20 ha.

Respeto a su operacion y administracion, el puerto Baron es bajo concesion PVSA (Plaza

Valparaiso S.A) desde octubre 2006. Las operaciones estan pendiente.

El Muelle Prat es un paseo publico, donde los visitantes pueden

uelle

PRAT

Cuenta con locales de artesania y servicio de paseo en lancha por la bahia de Valparaiso.

ver de cerca los grandes buques que recalan en Puerto de

Valparaiso y la operacion de sus terminales de transferencia.

22 www.vtp.cl
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Ahora que sabemos en qué consiste la infraestructura actual del puerto de Valparaiso podemos

ver como el puerto maneja las cargas que llegan y que salen de él: qué tipo de carga el puerto

puede manejar, cuantas cargas, su capacidad de transferencia...para luego ver qué tipo de carga o

buque no llega al puerto, por cual razon, a donde van las cargas entonces...y destacar lo que falta

al puerto para recibir estas cargas.

Tabla 4-3 Stuacién Actual Puerto de Valparaiso

. Capacidad Anual Largo Utilizable | Rendimiento . Afioingreso | LlargoTotal | Largo utilizable | Calado
Terminal = Frente = Sitios .
(TEUS/afio) frente (mt) (TEUS/afio/m) operacion (mt) (mt) (mt)
1 Anterioral 188.5 142 114
Frente A-Valpo 572 1319 2 " zeo”ﬁr i 200 200 114
C o 3 2315 229.5 114
oncesionario
Terminal 1.(TPS) 1,200,000 4 _— 230.5 :3(;; 9.4
nterior a .
Frente B-Val 338 1319
rente &-Yalpo 5 2011 1522 (75) 9.4
(32,5) 8.5
6 245 185 8.4
c o 7 Anterior al 127.5 125 6.2
oncesionario nterior a
Terminal 2 No TEUs 2011 235
8 20 (185) 8.8
(50) 84
Tabla 4-4 Stuacion de Ampliadién Futura Puerto de Valparaiso
. Capacidad Anual Largo Utilizable | Rendimiento - Afioingreso | LlargoTotal | Largo utilizable | Calado
Terminal = Frente = Sitios .,
(TEUS/afio) frente (mt) (TEUS/afio/m) operacion (mt) (mt) (mt)
1 188.5 142 135
Con?esmnano 1250000 Frente A-Valpo 694 1370 2 5014 200 200 13.5
Terminal 1 (TPS) 3 3515 351.5 13.5
Frente B-Valpo 219 1370 4y5 219 219 9.4
Frente C-Valpo 185 853 6 2013 245 185 8.4
Finger
Concesionatio Frente D-Valpo 700 853 Pier 2016 700 700 15
Terminal 2 1,096,393 (Etapa 1) (2 sitios)
Muelle
Frente E-Valpo 400 853 Marginal 2019 400 400 15
(Etapa 2) (1 sitio)

2Informe GreenLab UC (Gestion y Politica ambiental DICTUC S.A), “Desarrollo de un modelo de demanda-capacidad portuaria de la V Region”,
Santiago, 30 marzo 2012.
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Previamente, es resumido la situacion del puerto de Valparaiso en 2012 en el primer cuadro, es
decir del terminal 1 (TPS) y del terminal 2 (TCVAL) tomando en cuenta varias caracteristicas
como: la capacidad anual (TEUS/afio), el frente, el largo utilizable del frente (mt), el rendimiento
(TEUS/ano/m), los sitios, el afio de ingreso de las operaciones, el largo total (mt), el largo
utilizable (mt) y por fin el caldo (mt). EIl secundo cuadro también resume la situacion del Puerto
pero una situacién de ampliacion futura a través de los diferentes proyectos que tratamos

anteriormente: como el plan de desarrollo del terminal 2.

4.3.2 Cargas transferidas y capacidad actual de transferencia del Puerto de Valparaiso?

Cuadro: Transferencia Histdrica del Puerto de Valparaiso

(Cifras en Miles de Toneladas)

Tipo de carga | 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Contenedorizada| 2.892 | 2.537 | 2.956 | 3.065 3.379 | 4012 | 3.836 | 6.218 | 8.438 | 9.950 | 7.011 8.890
Fraccionada 1.526 1.393 1.513 1.601 1.725 | 2.041 1.864 1.753 1.275 949 973 1.261
Total 4.418 3.930 | 4.469 | 4.665 5104 | 6.053 | 5.699 | 7.971 9.714 | 10.899 | 7.984 | 10.151

Fuente: Puerto Valparaiso.

Con unos célculos muy sencillos, se puede ver que la carga contenedorizada crecié 3,1 veces
desde 1999 hasta 2010, mientras que la carga fraccionada disminuy6 0,8 veces en el mismo

periodo. Si consideramos la carga total, crecio 2,3 veces.

En el afio 2009, el Puerto de Valparaiso movilizd un total de 7.984 miles de Toneladas, de las
cuales 7.011 millones de toneladas, un 88% del total, correspondi6 a carga contenedorizada; 973
miles de toneladas, un 12% del total, a carga de tipo fraccionada. Por otra parte para el afio 2010

se observa un total de 10.151 miles de toneladas, de las cuales 8.890 millones de toneladas, un

23 www.puertovalparaiso.cl
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88% del total, correspondio a carga contenedorizada y un 1.261 miles de toneladas, un 12% del

total, a carga de tipo fraccionada. Este aumento es explicado por la recuperacion de la economia

nacional después de la crisis economica mundial del afio 2009. En el cuadro siguiente, se resume

la transferencia historica registrada en el Puerto de desde 1999 hasta 2010.

En el gréfico siguiente, se muestra esta evolucion historica desde el afio 1999. Se aprecia que

hasta el 2003 los niveles de transferencia se mantiene en torno a 4,5 millones de toneladas

promedio, registrdndose a partir del afio 2004 crecimientos importantes a excepcion del afio 2005,

aumento que es atribuible esencialmente a la carga contenedorizada, la cual registra a partir del

afio 2004 crecimientos a una tasa promedio anual de 25,3%. Durante el afio 2009 se observa una

caida importante de un 27% debido a la crisis econdmica mundial para que posteriormente en el

afio 2010 se recupere el tonelaje transferido en el orden de un 27,3%.

Grafico: evolucion histérica transferencia de carga Puerto de Valparaiso
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A continuacion, presentaremos los volumenes de carga movilizados en el puerto de Valparaiso

segun el tipo de carga desde 2007 hasta 2014 para tener una vision mas amplia y reciente del

Puerto.

Cuadro: Toneladas anuales movilizadas por Valparaiso

Tipo carga 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Valparaiso | Contenedores | 7 715354 | 8 672641 |6 704673 |8488109 | 9055596 | 7816 789 | 8380106 | 9 302439
Valparaiso Fraccionada | 1258188 | 1337344 | 971214 |1258673| 1225446 | 1469652 | 777140 | 1778422
Valparaiso Total 8973542 [10009 985 |7 675887 |9 746 782 | 10 281 042 | 9 286 440 | 9 157 246 | 11 080 861

11http://estadisticatransporte.mtt.cl/archivos/2315.html - Datos transferencia historica en los puertos
chilenos

Recién vimos la transferencia de carga en el Puerto de Valparaiso entre 1999 y 2010, ahora nos
focalizaremos en el periodo 2010-2014 que es mas representativo de la situacion actual del
puerto. Podemos notar que las toneladas anuales movilizadas por el puerto pasaron de 9.746.782

a11.080.861, esto evidencia que la carga total movilizada crecié 1,1 veces en 5 afios.

4.3.3 Principales cargas movilizadas en el puerto de Valparaiso

El Puerto de Valparaiso transfiere solamente carga general contenedorizada, seca y frigorizada,
ademés de carga fraccionada, no cuenta con instalaciones para transferir carga a granel. Sus
cargas de importacion son principalmente: productos quimicos, vehiculos, celulosa y papel. Las
cargas de exportacion son: frutas frescas, cobre, productos comestibles, agropecuarios e

industriales. El principal destino de la carga de Valparaiso es América, destacando EE.UU?,

24 Referencia tesis estudiante Pablo Javier Pérez Mufioz Valdivia — Chile — 2007 — de la Universidad Austral de
Chile, facultad de ciencias de la ingenieria, escuela de ingenieria naval. Tesis sobre el “Analisis del Puerto de
Valparaiso antes y después del cambio de administracion”.
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4.3.4 Oferta Portuaria distinta del Puerto de Valparaiso

a) Otra oferta regional: San Antonio®

El Puerto San Antonio es el principal puerto de Chile, ubicado en la zona central siendo el
terminal portuario mas cercano a Santiago (100km), la capital del pais. Su area de influencia esta
conformada por Chile central y el MERCOSUR (la provincia de Mendoza, en Argentina
principalmente). Cabe destacar que el Puerto San Antonio tiene ventajas competitivas frente a
otros terminales de la region, entre los que puede mencionar: su ubicacion estratégica, excelentes
vias de conexion caminera y ferroviaria, condiciones topogréficas favorables y una gran cantidad

de areas de respaldo para proyectar el crecimiento e integracion a la infraestructura portuaria.

Infraestructura Portuaria existente del Puerto de San Antonio?

La superficie total del puerto es de 495 hectéreas,

de las cuales 353 hectareas corresponden a areas

Sitio 8

maritimas, y 142 hectareas a areas terrestres?’.
Adicionalmente, en noviembre de 1999 se
incorporaron 4,4 hectareas de una nueva explanada
ganada al mar. La profundidad méaxima de sus

aguas alcanza los 12 metros. El puerto cuenta con

E & ‘ | W 9 sitios de atraque. El sistema portuario de San
- et A
Antonio esta compuesto por cuatro frentes que detallaremos en seguida : Molo Sur, Espigon

(para carga general), Panul (para carga granel s6lido) y Sitio 9 (para carga granel liquido).

% Informe_Plan_Maestre_EPSA_2013.pdf
26 www.sanantonioport.cc.cl
27 www.eumed.net
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Terminal STI (sitios 1, 2, 3) San Antonio Terminal Internacional (STI) es el terminal
portuario mas moderno y eficiente de Sudamérica. Esta ubicado en la costa oeste de Chile y opera
la concesion del Frente de Atraque Molo Sur del Puerto de San Antonio. Cuenta con la mayor
dotacion de grdas Gantry del pais y de la costa oeste de Sudameérica. Este equipamiento, junto
con los altisimos niveles de eficiencia que logran sus operaciones, contribuyen a posicionarse
como el terminal de mayores rendimientos en transferencia de contenedores en esta parte del

continente.

Terminal PCE (sitios 4, 5, 6 y 7) Puerto Central (PCE). En mayo de 2011, Puerto de Lirquén
S.A. se adjudicé la concesion a 20 afios del Frente de Atraque Costanera- Espigon del Puerto de
San Antonio, llevada a cabo por la Empresa Portuaria San Antonio (EPSA). En julio de 2011
Puerto Central S.A se constituyé como Sociedad Andnima con el objeto de construir, desarrollar,

mantener, reparar y explotar el frente de atraque Costanera-Espigdon del Puerto de San Antonio.

Terminal Puerto Panul Es el mayor operador de graneles sélidos de Puerto San Antonio. Su
principal area de negocios es explotar el frente de atraque, donde se prestan los servicios de
muellaje, transferencia de carga y otros servicios propios e inherentes a la actividad portuaria. Su
sitio tiene un calado aproximado de 38 pies y las naves graneleras son atendidas por una gria

Level Luffing, que puede descargar 700 toneladas por hora.

Terminal Vopak (Sitio 9) Opera bajo un sistema multioperado, operado en contrato de
operacion por Vopak terminal San Antonio Ltda., administrado por EPSA, especializado en la

transferencia de graneles liquidos.

71



A continuacion, es resumido la situacion del puerto de San Antonio en 2012 en el primer cuadro;

del terminal Molo Sur y del terminal Espigon, tomando en cuenta las mismas caracteristicas que

para el analisis del puerto de Valparaiso. El secundo cuadro también resume la situacion del

Puerto pero una situacion de ampliacion futura.

Tabla 4-5 Stuacion Actual Puerto de San Antonio

Terminal Capacidad Anual Frente Largo Utilizable frente | Rendimiento Sitio Longitud | Calado Maximo | Profundidad Afio ingreso
(TEUS/afio) (mt) (TEUS/afio/m) (m) (m) Sitio (m) operacion
1 340 135 15
Molo Sur 1,100,000 Frente A-SA 769 1,430 2 9 11.34 12 Anterior al 2011
3 11.34 12
4
Frente C-SA 341 302 : 34 9.45 10 Anterior al 2011
Espigon 200,000
Frente D-SA )| 302 d 321 133 8 Anterior al 2011
7 6.28 7
Tabla 4-6 Stuadién de Ampliacién Futura Puerto de San Antonio
Terminal Capacidad Anual Frente Largo Utilizable frente | Rendimiento Sitio Longitud | Calado Maximo | Profundidad Afio ingreso
(TEUS/afio) (mt) (TEUS/afio/m) (m) (m) Sitio (m) operacion
1,160,000 800 1,450 1 2012
- 2 13. 1
Molo Sur 1,305,000 Frente A-SA %00 1450 3 900 35 5 2000
Muelle
1,015,000 | Frente B-SA 700 1,450 Costane 700 135 15 2014
ra
Espigon 70997 | Frente C-SA 23 302 5 235 1134 12 2014
6 793 71.93 .
96,979 Frente D-SA 30 302 321 Anterior al 2011
7 6.28 6.28
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Cuadro: Equipos existentes en el Puerto de San Antonio

Terminal Equipo Cantidad Capacidad Uso
Grua tipo Gantry 2 40 Ton. Transferencia de contenedores
Grua tipo Gantry 4 60 Ton. Transferencia de contenedores
Grua tipo RTG 2 30 Ton. Apilamiento de contenedores
Molo sur Magquinaria Reachstacker 13 Full Apilamiento de contenedores
Magquinaria Top Lifter 9 Full Apilamiento de contenedores
Magquinaria Top Lifter 3 Vacios Apilamiento de contenedores
Grua movil tipo Gottwald 300E 1 100 Ton. Transferencia y carga de contenedores
Grda movil Liebherr MHC LHM 400 2 104 Ton. Transferencia y carga de contenedores
(E::;itzg:ra . Magquinaria Reachstacker 3 Full Apilamiento de contenedores
Magquinaria Top Lifter 1 Vacios Apilamiento de contenedores
Grua Level Luffing o “cuello de garza” 1 Pala Chica 14 Ton. Descarga de graneles sélidos
Puerto Panul Pala Grande 20 Ton.
Planta mecanizada Applevage 1 7 Ton. Descarga de graneles sdlidos

Fuente:

EPSA

Cargas transferidas vy capacidad actual de transferencia de Contenedores del Puerto de San

Antonio

En el afio 2012, Puerto San Antonio movilizé un total de diez y seis millones seiscientos setenta y

siete. mil cuatrocientos quince toneladas (16.677.415), de las cuales un 63,8% del total

correspondid a carga contenedorizada, un 20,9% a graneles solidos, un 7,5% a graneles liquidos y

el 7,8% restante a carga fraccionada. La transferencia de carga por el puerto de San Antonio ha

experimentado un incremento sostenido durante la Gltima década convirtiéndolo en el puerto N°

1 de Chile. Del total de carga transferida, la carga contenedorizada ha sido la de mayor

crecimiento. Esta situacion se puede apreciar en el segundo cuadro.
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Cuadro: Transferencia Historica del Puerto San Antonio

Aiho Contenedores Carga Graneles | Graneles Total Incremento
Fraccionada| Soélidos | Liquidos Anual
1990 251.678 673.109 |1.075.666| 132.232 | 2.132.685
1991 394.234 558.129 |1.290.245| 135.103 | 2.377.711 10,3%
1992 367.408 558.223 |1.742.348| 168.778 | 2.836.757 16,2%
1993 885.093 525.778 1.915.487| 174.446 | 3.500.804 19,0%
1994 1.325.867 627.778 |2.013.411| 189.483 | 4.156.539 15,8%
1995 2.482.002 959.132 |2.015.443| 179.699 | 5.636.276 26,3%
1996 3.100.952 1.157.569 |1.993.616| 187.491 | 6.439.628 12,5%
1997 3.742.280 1.076.197 |1.630.505| 163.994 | 6.612.976 2,6%
1998 3.946.874 940.803 |2.259.368| 212.179 | 7.359.224 10,1%
1999 3.935.405 845.211 |3.001.488| 514.876 | 8.296.980 11,3%
2000 4.604.180 1.046.606 |2.952.458| 562.457 | 9.165.700 9,5%
2001 4.270.651 1.036.593 |2.735.445(| 809.621 | 8.852.310 -3,5%
2002 4.724.405 772.208 12.831.578| 946.317 | 9.274.509 4,6%
2003 5.499.885 681.922 |2.530.008(1.037.854| 9.749.668 4,9%
2004 6.770.295 613.297 |2.418.029| 950.388 | 10.752.009 9,3%
2005 7.987.169 695.780 ]2.336.185(1.143.632]12.162.765 11,6%
2006 6.748.475 705.756 |3.705.312(1.103.932]12.263.476 0,8%
2007 6.564.856 1.027.002 |4.062.086| 986.945 | 12.640.889 3,0%
2008 7.051.791 1.314.169 |3.721.765(1.112.636| 13.200.362 4,2%
2009 7.010.838 943.678 ([3.007.974|1.147.488|12.109.977 -9,0%
2010 8.527.786 1.514.633 (3.253.506(1.139.547|14.435.472 16,1%
2011 9.337.061 1.699.397 |3.465.905(1.208.237| 15.710.600 8,1%
2012 10.638.270 1.294.419 (3.492.674|1.252.052|16.677.415 5,8%

Notas: cifras en toneladas - Fuente: EPSA

Si guardamos el mismo periodo de andlisis que el de Valparaiso, es decir entre 1990 y 2010 ,
vemos que la transferencia del puerto de San Antonio crecié 6,8 veces; lo que es mucho mas
que el puerto de Valparaiso donde la transferencia de carga crecié 2,3 veces. En efecto, las

cargas del puerto de San Antonio se transfirieron casi 3 veces mas.

Podemos relacionar el cambio significativo que ocurrié en 2000 con la exitosa licitacion segun la
cual el terminal Molo Sur fue entregado en concesion a la empresa San Antonio Terminal
Internacional S.A (STI) y el Terminal Norte fue entregado a la empresa Puerto Panul S.A., ambas

concesiones bajo el esquema monoperado, de administracion y operacion exclusiva de la
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terminal, incorporando ademas la responsabilidad por la mantencion y desarrollo del frente

concesionado.®

Cuadro: Contenedores movilizados del Puerto San Antonio

" Miles de | Milesde | Miles de
Ano Toneladas | Unidades TEUS
1990 252 20 24
1991 394 27 33
1992 367 28 37
1993 885 66 95
1994 1.326 94 137
1995 2.482 170 249
1996 3.101 209 313
1997 3.742 248 373
1998 3.947 268 415
1999 3.935 238 375
2000 4.604 287 456
2001 4.271 256 414
2002 4.724 272 439
2003 5.500 320 524
2004 6.770 386 640
2005 7.987 466 773
2006 6.748 406 676
2007 6.565 386 651
2008 7.052 416 688
2009 7.011 433 729
2010 8.528 521 871
2011 9.337 553 928
2012 10.638 641 1.069

Fuente: EPSA

Esta tabla pone de manifiesto los volimenes de contenedores movilizados en el Puerto de San
Antonio desde 1990 hasta 2012. Podemos ver que aumentaron considerablemente,; pasaron de
252 miles de toneladas a 10.638 miles de toneladas, o0 sea crecieron 42 veces. Esto subraya el

cambio total respecto a la gestion y al funcionamiento del puerto.

Es de saber que el Puerto de San Antonio comenz6 como un terminal granelero, pero

posteriormente incorporo la transferencia de carga general y contenedores. De esta manera, en

28 www .mardechile.cl
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1995 logra constituirse en el Puerto N°1 de Chile, al incrementar fuertemente el movimiento de

contenedores.

El grafico que sigue representa las toneladas anuales movilizadas por el puerto de San Antonio,
por tipo de carga (contenedores, graneles y fraccionada) en el periodo 2007 — 2014 para tener un

enfoque mas actualizado.

Toneladas Transferidas (millones) Tipo de carga
18,0 - Contenedores
16,0 Graneles
Fraccionada
14,0 -
Total
12,0 -
10,0 -
8,0 -
6,0 -
i
4,0 e——
2,0
0,0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 Periodo

3www.estadisticatransporte.mtt.cl

Principales cargas movilizadas

En 2014, el tipo de carga mas manejado por el Puerto de San Antonio era el contenedor, después

venian los graneles y por fin la carga fraccionada.

Si comparamos, en 2007 habia 4,5 millones de toneladas transferidas en carga granel y 6 millones
en contenedores. La diferencia no era tan significativa. El monto de toneladas transferidas en
carga fraccionada siempre ha estado bastante bajo desde 2007 hasta 2014 en comparacion con los

demas tipos de carga. En cambio, hoy en dia, la carga movilizada en contenedor (hasta 12
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millones de toneladas transferidas en 2013) es mucho mayor que la carga movilizada en graneles

(alrededores de 4 millones de toneladas).

b) Otra oferta internacional: Puerto del Callao en Peru

El Puerto del Callao es el principal terminal portuario del Perd, es un puerto de atraque directo
que se encuentra ubicado en el centro de la Costa Oeste de América del Sur (COAS), su area de
influencia directa comprende a la ciudad de Lima y la region central del pais. Los paises que

conforman la COAS, de norte a sur son Colombia, Ecuador, Per( y Chile.

El terminal Portuario del Callao

Manzanillo

representa el primer contacto del Per(

Lazar Cardenas

Balboa con el mundo y con una alta

Buenaventura

“ . concentracion de operaciones. En
uayaquil

Callao

2010, es el tercer puerto con mayor

Valparaiso

movimiento de contendores de la

San Antonio

San Vicente

, : — : _ miles TEUs 201¢ Costa Oeste de Latinoamérica despues
500 1,000 1,500 2,000 2,500 3,000
Fuente: AECOM de Balboa y Manzanillo y el primero

de la Costa Oeste de América del Sur.

El Callao posee inmejorables oportunidades para constituirse en puerto HUB de esta parte del
Continente por su posicion geoestratégica central y su importante hinterland. Esta condicién se
pone en evidencia debido al incremento, en los ultimos afios, del movimiento de carga de
transbordos en el Terminal Portuario del Callao, que es mayor comparado con los terminales
portuarios de los paises de la COAS. Este incremento se ha producido a pesar de ser el Terminal

Portuario del Callao un puerto que posee limitaciones de infraestructura moderna entre todos los
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puertos que tienen un movimiento similar. Un hecho fundamental en el 2010 es la modernizacion
del amarradero A del Muelle Norte de ENAPU S.A. que cuenta con dos gruas portico de muelle,
y el inicio de operaciones del Nuevo Terminal de Contenedores — Zona Sur operado por DP

World Callao SRL.%°

Infraestructura Portuaria existente del Puerto de Callao®

El terminal portuario tiene un area terrestre total de 473,080 m2. Tiene 8 muelles y 18 sitios de
atraque para recibir naves full containers, graneleras, petroleras, roll on-roll off, carga general y
de pasajeros. Los muelles actuales no estan adaptados a los requerimientos de las futuras naves,
maquinaria y operativa. Cinco de ellos datan de 1928; otros dos datan de finales de los sesenta y
uno de ellos ha sido reparado en 1997 y adaptado a las nuevas gruas en 2007. Permite la llegada
de naves Sub-Panamax con una profundidad marina méxima de 11 m. El area de almacenamiento

resulta insuficiente para el trafico de contenedores y resto de mercancia general.

El Terminal Portuario del Callao cuenta con dos amarraderos especializados en contenedores
operados por DP World Callao SRL (Concesionario del Terminal de Contenedores-Zona Sur),
seis muelles tipo espigon y un muelle tipo marginal, construidos entre los afios 1900 y 1973 a
cargo de ENAPU SA. Los amarraderos tienen una longitud de 3,646.64 metros y las aguas en
muelle tienen una profundidad de hasta 36 pies. El servicio a la carga es atendido por equipos de
ENAPU S.A. y empresas privadas. Respeto a los equipos para servicios a la carga son los

siguientes:

29 www.apn.gob.pe
30 www.enapu.com.pe
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ENAPU S.A. EMPRESAS PRIVADAS

Portacontenedores: Portacontenedores:
Reach Stacker :8 Reach Stacker 16
Terminal Truck 10 Terminal Truck 116
Mobilizadores 4 Mobilizadores D2
Tractores y elevadores 124 Elevadores 4
Grulas :3

Describimos en breve cada uno de los 3 terminales que tiene el puerto del Callao.

- Terminal de contenedores Muelle Sur, administrado por la Empresa DP World Callao. Es un

terminal portuario de clase mundial disefiado por el trafico de contendores.®

- Terminal Norte Multiproposito, administrado por la Empresa Nacional de Puertos APM
Terminales (cuenta con 7 muelles (seis tipo espigon y uno tipo marginal), los 7 muelles son de
uso publico. Con este terminal, el puerto del Callao puede recibir naves post-panamax. Existe un
proyecto de modernizacion de este terminal cuya finalidad es contar con infraestructura y
equipamiento necesarios para elevar la eficiencia operativa del puerto y estandares a niveles

internacionales. Este proyecto consiste en 5 etapas que se ejecutaran hasta 2022%.

Mueva entrada, nuevo
muelle de graneles y
contenedores, grias
portico y grdas de
patio

Capacity: 2.9 mill.
TEU & 15 mill. tons
of general cargo

Demolicion de los muelles 1, 2, 3y 4
Instalacion de las grias portico STS Sdper Post
Panamax vy grias de patio RTG eléctricas

2012-2015 | | 2015-2016 | | 2017-2019 | | 2020-2022

31 www.dpworldcallao.com
32 www.apmterminalscallao.com.pe
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- Terminal

de embarque de Concentrados de Minerales: permite evitar la circulacion de

camiones con carga de concentrados por los alrededores del puerto del Callao La obra, de

propiedad de Transportadora Callao S.A. (TC) es el méas grande, moderno y competitivo muelle

disefiado, construido y financiado por 5 empresas privadas. . Es una infraestructura que reducira

el impacto ambiental producto del transporte. Se trata de una iniciativa privada presentada en

agosto del 2009 y que se firmo en el 2011. La construccién se culminé en abril 2014. “Esta obra

de infraestructura traera eficiencia, ahorros y competitividad a la mineria en Peru, ademas de

beneficios ambientales y sociales que contribuird al desarrollo del sector minero peruano”

(articulo del Comercio, 29 de mayo del 2014).

Cargas transferidas y capacidad actual de transferencia de Contenedores del Puerto del Callao

Desde 1998 a 2009, los contenedores movilizados pasaron de 378.013 a 1.089.838 o sea el

namero de TEUs movilizados crecio casi 3 veces en 11 afios, lo que no es desdefiable.

Tabla 5: Contenedores movilizados por

el Terminal Portuario del Callao, 1998 — 2009

en (TEUSs)
Importacion Exportacion Cabotaje Transbordo
. Total —
Ano TEU's Crecimiento
Llenos [ Vacios| Total [Llenos| Vacios| Total |Llenos| Vacios | Total | Llenos | Vacios | Total
1998 378,013 152,734 17,664 170,398| 92,545| 82,739 175,284 13 3,074 3,087| 24,491 4,753| 29,244
1999 385,821 2.07%| 160,554| 18,569| 179,123| 83,892 75,003| 158,895 19 4,545] 4,564 36,211 7,028| 43,239
2000 413,646 7.21%]| 163,585| 21,132| 184,717|106,427| 79,250 185,677 17 4,112 4,129| 32,764 6,359| 39,123
2001 480,706 16.21%]| 184,520 33,079 217,599|115,531| 80,738[ 196,269 0f 11,039 11,039] 45,467| 10,332 55,799
2002 521,382 8.46%| 208,890| 24,762| 233,652|110,895| 117,859| 228,754 489 2,437 2,926] 41,019 15,031 56,050
2003 553,138 6.09%| 220,219| 29,006| 249,225|119,652| 114,112 233,764 10 413 423| 54,242 15,484| 69,726
2004 725,490 31.16%| 247,930 31,572 279,502|147,345] 106,388 253,733 74 42 116] 134,520| 57,619| 192,139
2005 887,035 22.27%| 286,751| 43,074| 329,825|168,058| 133,132| 301,190 7 0 7| 171,866] 84,147| 256,013
2006 938,119 5.76%| 321,059| 44,527| 365,586|181,743| 149,360( 331,103 280 26 306] 190,002 51,122 241,124
2007 | 1,022,246 8.97%)| 386,357 47,438 433,795(210,853| 177,004| 387,857 0 110 110 168,636| 31,848| 200,484
2008 | 1,203,315 17.71%]| 466,906| 55,153| 522,059|274,816| 226,284( 501,100 40 45 85| 155,464| 24,607| 180,071
2009 | 1,089,838 -9.43%)| 392,683 70,141| 462,824|236,679| 189,058 425,737 2 0 2| 166,331| 34,944 201,275
Fuente: Boletines Estadisticos de ENAPU S.A.
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Tabla: Terminal Portuario de Callao entre 2000-2009

Naves (Unidades)

Carga ( TM) TEU

Aiio  |Alto Bordo | Menores

2000 LS he 31 10,873,585 413 BB
2001 2409 15 11,336,763 4380 706
2002 2576 45 12,112 582 521,382
2003 2393 B 12 525 357 553,138
2004 2479 32 12 973,163 725 490
2005 2500 5 13,740 675 887 035
2006 24584 12 14 727 595 933,119
2007 2 367 12 16399133 | 1,022 246
2008 2520 15 19049522 | 1,203 315
2009 2B12 13 17,388,176 | 1,089,538

* Menores a S00 LAB

Fuente: www.enapu.com.pe

Respecto al movimiento de carga, el puerto de Callao movid 10 873 588 toneladas en 2000. Esta

cantidad no ha parado de aumentar hasta 2008, momento en el cual alcanzé a mover 19 049 522

toneladas de carga. Sin embargo en 2009, hubo una disminucién que llevo la cantidad de carga

movilizada a 17 388 176. El crecimiento de la movilizacion de las cargas fue de 1,6 entre 2000 y

2009.
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25,000,000
20,000,000
= 15,000,000 M’/\.
F 10,000,000 -
5,000,000
D T T T T T T T T T
0 = N 0 =k w O -~ 0O o
| e (R o R e A o B e )8 o ) )t e 3] 3
0 0 0 ) DR ) R )
N O O O O O N O NN
Trafico de Contenedores
1,400,000
100 Do —
= 500,000 S
~ B00,000 ——
400,000 oe—2—""
200,000
D T ] T ] 1 1 ] ] ]
[ o [} (L) e 4 Lo () - (xm} oD
= = = = = [ } {1 [ma} (s
(= [} (=} (=} (=} (o=} (o} (=} o} §
o~ o~ o o o o~ (] o~ o

Fuente: www.enapu.com.pe

Los dos graficos anteriores materializan el trafico de carga y el trafico de contenedores entre
2000 y 2009. Podemos observar que los dos son correlacionados y aumentaron progresivamente.

Se nota también la baja del trafico en el afio 2008.

Principales cargas movilizadas

De acuerdo a las condiciones establecidas en las concesiones otorgadas por el Estado, en el

puerto del Callao se seguira atendiendo todo tipo de carga:
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Contenedorizada

e DPWORLD  APMTERMINALS CALLAD 5A Granel Limpio
Callao -

Liquido

Carga General

APMTERMINALS CALLAD 5A .
P2 Fraccionada

Tipo de Carga
Concentrado de

: Carga de Proyecto
Minerales

TRANSPORTADORA DEL CALLAO
Carga General

Cruceros

Rodante

ADMTEDMINAI & CAI AN R A

Aawww.camara-alemana.org.pe.

Dado que se transfiere todo tipo de carga, hay una alta concentracion en el Puerto de Callao. No
permite que Callao se especializa en el manejo de contenedores pero le permite acercarse al
objetivo de convertir en el HUB de la costa oeste de Sudamérica. A continuacion, esta una tabla

que muestra la participacion de los tipos de carga en el movimiento general del TP Callao.

[V kv

TIPO DE CARGA 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Carga Fraccionada | 7.77%| 6.87%| 7.38%| 5.03%| 4.15%| 4.75% 5.27%| 5.54% 5.22% 3.65%
Carga Rodante 0.50%| 0.36%| 0.42%| 0.25%| 0.22%| 0.35% 0.48%| 0.79% 1.35% 0.68%
Granel Sélido 34.17%| 37.85%| 38.90%| 32.01%| 35.72%| 37.48%| 36.20%| 33.76% 29.92% 34.67%
Granel Liquido 14.23%| 13.16%| 12.59%| 9.66%| 8.53%| 7.68% 7.67%| 7.53% 7.15% 8.18%
Contenedores 43.32%| 41.77%| 40.71%]| 53.05%| 51.38%| 49.73%| 50.37%| 52.39% 56.37% 52.82%

Fuente: ENAPU, Boletines estadisticos anuales de los afios 2000 al 2009.

De manera general, la carga que mas se destaca es el contenedor y la carga granel solido.
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COMPARACION PUERTO VALPARAISO -
CALLAO

PUERTO SAN ANTONIO — PUERTO EL

Para comparar el Puerto de Valparaiso con el Puerto de San Antonio y con el Puerto del Callao

nos focalizaremos en la distribucion de carga total movilizadas segun el tipo de carga

(contenedorizada, fraccionada, granel sélido, granel liquido) esencialmente;

Cuadro de comparacién

Toneladas anuales movilizadas por Valparaiso, por San Antonio y por El Callao :

Tipo carga 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Valparaiso | Contenedores | 7.715.354 | 8.672.641 | 6.704.673 | 8.488.109 | 9.055.596 | 7.816.789 | 8.380.106 | 9.302.439
San Antonio | Contenedores | 6.565.000 | 7.052.000 | 7.011.000 | 8.528.000 | 9.337.000 |10.638.000
El Callao | Contenedores
Valparaiso | Fraccionada | 1258188 | 1337344 | 971214 | 1258673 | 1225446 | 1469652 | 777140 | 1778422
San Antonio Fraccionada | 1.027.002 | 1.314.169 | 943.678 | 1.514.633 | 1.699.397 | 1.294.419
El Callao Fraccionada
Valparaiso Total 8973542 (10009985 | 7675887 | 9746 782 | 10281 042 | 9286 440 | 9 157 246 | 11 080 861
San Antonio Total 7592002 | 8366169 | 7954678 | 10042633 (11036 397 |11 932 419
29 666 29 204
El Callao Total 16 399 133 | 19 049 522 | 17 388 176 637* 232*

*http://www.apn.gob.pe/

Se puede observar a través del cuadro precedente que el monto de toneladas anuales movilizadas
en contenedores por San Antonio empez06 a ser mayor desde el afio 2009. Respecto a la carga
fraccionada, el monto es superior desde 2009 también con una excepcion en 2012. Si
consideramos el total de la carga movilizada, se confirma que San Antonio movilizé6 mas carga

que el puerto de Valparaiso desde 2009.

Esto sobretodo en 2011 porque culmind una etapa relevante para el Puerto de San Antonio, se
concesiond la totalidad de la infraestructura de carga general existente. Este cierre de ciclo dio

pie a una nueva era, caracterizada por la consolidacion del “Sistema Portuario San Antonio”.
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Desde 2011 en adelante, el nUmero de toneladas anules movilizadas es mas alto en el Puerto de

San Antonio.

De acuerdo a un articulo del diario “Qué pasa” publicado el jueves 12 de junio de 2014, «En el
periodo comprendido entre 2007 y 2012, Valparaiso transfirio en promedio 9,3 millones de
toneladas al afio, las que dentro del sistema portuario estatal representan un 21,4% del total
nacional y un 36,7% de la macro zona central. En el mismo periodo, San Antonio transfirio en
promedio 13,5 millones de toneladas al afio, las cuales corresponden a un 29,7% del total
nacional y un 60,5% de la macro zona central ». Esto demuestra la relativa superioridad en del
puerto de San Antonio en términos de cargas transferidas. El articulo subrayo la histérica
competencia que existe entre los dos puertos y expuso la idea que existe de construir una mega
estructura que significaria un Puerto a Gran Escala (PGE) en la macro zona central del pais. En
efecto, a causa del crecimiento de la demanda y de la tendencia mundial de aumento del tamafio
de los buques de contenedores, la regidn necesita un puerto mas amplio y capaz de responder a la
demanda creciente. En San Antonio se respira optimismo. Celebran la reciente aprobacion por
parte del Consejo Municipal, tras 8 afios de tramitacion, del cambio del plano regulador comunal
en los sectores portuarios sur y norte de la ciudad, que seria clave para desarrollar el PGE en esa
localidad y lo que, segun ellos, les da ventaja frente a su competidor. En Valparaiso, miran con
muy buenos ojos que el Ministerio de Obras Publicas esté evaluando construir una nueva ruta de
acceso para facilitar el desarrollo portuario pero las autoridades advierten que tienen debilidades
importantes. Por todas estas razones, el puerto de San Antonio hoy en dia parece superar el de

Valparaiso.
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Dado que no encontramos mucha informacion respecto a la movilizacion de carga por el Puerto
de Callao, nos focalizaremos en un corto periodo de analisis (2007-2009) para tener una idea

general de la actividad de estos tres puertos.

El puerto més activo parece ser el puerto de Callao que moviliz6 méas que el doble de carga que
Valparaiso o San Antonio. No hay duda sobre su superioridad entre 2007 y 2009. Por otro lado,
Valparaiso y San Antonio se parecen mas; mueven un cantidad de carga similar. EI Puerto de
Valparaiso moviliz6 mayor cantidad en 2007 y 2008. Sin embargo, desde 2009 en adelante,

empez0 a ser el contrario.

En 2012 y 2013, el puerto de Callao sigo siendo el primero movilizando cada vez més carga.

Gréfico 1: Crecimiento y variacion de la cuota de trafico en principales puertos de la Costa Oeste

de América del Sur

i T I------
2000 2008
I Buenaventura | 178.624 | 743.295 I--

Guayaquil | 422.170 | 874.955

Callao | 413.646 | 1.203.315

Valparaiso | 256.386 | 946.847
San Antonio | 455.604 | 687.864 Callao

I TOTAL 1.726.430 | 4.456.276
I I S R

_ Valparaiso

TEUS
2000-2008 I
Creci.anual | Var.cuota I
Buenaventura 19,5% 6,3% I
Guayaquil 9,5% -4,8%
Callao 14,3% 3,0% I
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Valparaiso 17,7% 6,4%
San Antonio 5,3% -11,0%
12,6%

Crecimiento anual medio 2000-2008

Fuente: Monfort, A. (2008). Rendimiento y productividad en terminales. TOC Market Brefing Latin
America, 16-17 septiembre, Guayaquil.
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Segun las cifras de trafico de 2008, los mayores puertos de Sudamérica son El Callao (1,203,315

TEUs), Buenaventura (743,295 TEUS), Valparaiso (946,847 TEUSs), San Antonio (687,864) y

Guayaquil (874,955 TEUSs), tal y como puede apreciarse en el Grafico 23. En todos estos puertos

el trafico esta creciendo.

En el Gréafico 2, se puede ver la evolucién del tréfico de contenedores (en TEUSs) en los

principales puertos de la Costa Oeste de América del Sur desde 2003: San Antonio pierde trafico,

aungue con una recuperacion en el Gltimo afio y Guayaquil crece despacio. El Callao es el de

mayor trafico desde 2004. Buenaventura y Valparaiso son los puertos con mayores incrementos

de trafico de contenedores
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600000 _%/,

Trafico anual de contenedores (TEUs)

_
400000
200000
o}
2003 2004 2005 2006 2007 2008
e Buenaventura — GUayaquil e Callao Valparaiso San Antonio

Fuente: Elaboracion Fundacion Valenciaport. Datos CEPAL

Tabla 1: Evolucién del trafico de contenedores en los mayores puertos Costa Oeste de

Sudamél‘lca (TEU) Buenaventura
Guayaquil
Paita
Callao
Iquique
Mejillones
Antofagasta
Valparaiso
San Antonio
San Vicente
Lirquén
Total

Fuente: Elaboraciéon Fundacion Valenciaport. Datos CEPAL

Colombia
Ecuador
Peru
Pera
Chile
Chile
Chile
Chile
Chile
Chile
Chile

2004
347.938
616.656
78.279
727.840
158.957
23.054
32.333
388.353
639.762
219.859
79 905

2005
403.471
683.456
87.569
887.035
208.303
20.469
38.299
377.275
773.048
150.753
94 454

2006
622.233
746.288
105.126
938.119
226.397
40.066
49.966
614.841
673.000
414.298
189 661

2007
723.796
809.730
109.128
1.022.246
263.451
93.291
72.365
845.234
650.697
492.917
203 535

2008
743.295
874.955
138.993
1.203.315
334.326
76.569
76.685
946.847
687.864
604.560
231 397

3.312.936 3.724.132 4.619.995 5.286.390 5.918.806
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Pese a que EI Callao tiene unos buenos resultados absolutos, tal y como puede apreciarse en el
Gréafico 2 y en la Tabla 1, en el Grafico 3 puede verse que los puertos peruanos estan perdiendo
cuota respecto a los chilenos: en 2005 el reparto era de un 26% para los puertos peruanos y un
45% para los chilenos. En 2008, los puertos peruanos sélo suponian el 23%, y los chilenos el

50%.

Gréfico 3 : Evolucidn de la cuota de cada puerto sobre el total WCSA

25,00%

2000 >(/\\_/”
15,00% S—

\
10,00% ? /

5,00%

% Trafico anual de contenedores (TEUs)

0,00%

2003 2004 2005 2006 2007 2008

= Buenaventura e GUayaquil e Calllao e\/alparaiso San Antonio

Fuente: Elaboracion Fundacion Valenciaport. Datos ci-online

Ademas, El Callao estd perdiendo cuota respecto a Valparaiso entre 2005 y 2008. En un
momento en que la batalla no es atender al buque sino integrar y concentrar negocio logistico, es
clave crecer ordenadamente y establecer las bases para poder seguir mejorando. Tanto en nimero
de lineas como en namero de servicios, El Callao es un puerto bien situado en su area, pero tiene

mucha competencia.

Para captar traficos de trasbordo, Panama esta haciendo una apuesta importante y cuenta con la

ventaja de su posicidn estratégica. Ademas puede actuar como punto de conexion entre las lineas
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Asia- Costa Oeste americana y las de distribucion Norte-Sur a lo largo del continente. Los
puertos de Valparaiso y San Antonio tienen caracteristicas que los posicionan como serios rivales

de El Callao®.

33 www.apn.gob.pe - Plan maestro del Terminal portuario del Callao — diciembre 2010
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4.4 — La competitividad del Puerto de Valparaiso en comparacion con otros
puertos

Después el diagnostico efectuado que muestra los volimenes movilizados en los puertos de
Valparaiso y San Antonio, los dos puertos mas importantes que cuenta Chile, y los del puerto de
Callo en Per0, y sus respectas infraestructuras, podemos evaluar la competitividad del puerto de
Valparaiso en comparacion con otros puertos. Este analisis nos permitira subrayar las fortalezas y
debilidades comparativas del Puerto de Valparaiso y plantear un nuevo diagndstico. Frente a este
diagndstico, veremos las posibilidades o planes de desarrollo que tiene el Puerto para aumentar su

competitividad y sus capacidades.

Con fin de medir la competitividad del puerto de Valparaiso, necesitamos definir criterios
objetivos. Por eso, elijemos un modelo tedrico portuario que nos permitira evaluar los puertos
entre ellos. Pero primero, necesitamos definir exactamente lo que entendemos por el concepto de

competitividad, y mas particularmente por el concepto de competitividad portuaria.

a) Concepto de competitividad

La competitividad es la capacidad que tiene una empresa o pais de obtener rentabilidad en el
mercado en relacion a sus competidores®*. BUENO (1996) entiende por competitividad tanto la
posicion relativa frente a la concurrencia, como la actitud de la empresa para sostener de forma
duradera la competencia con otros oferentes del sector o rama de actividad. Otra definicion de
competitividad pude ser la aportada por AECA (1985), que la describe como el grado de
comparacion entre la realidad de la empresa o del sector analizado y el mejor resultado o

comportamiento medio de su entorno competitivo.

34 http://www.zonaeconomica.com/definicion/competitividad
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Es importante realizar una distincion entre los conceptos de competencia y competitividad. La
competencia es la concurrencia de una multitud de vendedores en el mercado libre, de forma que,
para conseguir la venta de los bienes y servicios que producen, pugnan entre si fijando los precios
que les permitan sus costes y que estén alineados con los del mercado (TAMAMES Y
GALLEGO, 1996). En cambio, la competitividad se puede entender como la capacidad de
competir de la empresa, que no va a depender solo de sus propias fortalezas, sino también de la
capacidad que tenga de hacer frente a sus debilidades y transformar sus amenazas en

oportunidades (WINKELMANS, 2003).

En definitiva, la competitividad depende de una multitud de factores, y para que una empresa
pueda competir en el mercado debe explotar sus ventajas competitivas, principalmente a través de
la diferenciacion y del liderazgo en costes de los bienes y servicios que produce. En la actualidad,
las empresas no s6lo compiten con bienes o factores productivos tangibles, sino que, cada vez en
mayor medida, la competencia se realiza mediante la provision de servicios determinados por
parte de ella y el desarrollo y aprendizaje de su nucleo especifico de competencias especifico para

la consecucion de sus ventajas competitivas (WINKELMANS, 2003)%°.

b) La competitividad portuaria®

Con referencia al mundo del transporte, y en particular al del transporte maritimo, conviene
empezar precisando que la globalizacion econdmica ha impuesto nuevas reglas de juego y una
redistribucion mundial de los factores de produccion tradicionales. La globalizacion ha

incrementado los costes de las comunicaciones, ha favorecido los intercambios maritimos

35 Gestion Portuaria y Logistica Piniella, F. (Edit.) — Universidad Internacional de Andalucia - 2009
36 Competencia y competitividad portuarias: una aplicacion a las fachadas maritimas espafiolas - Villaverde Castro,
José y Maza Fernandez, Adolfo — Revista de Evaluacién de Programas y Politicas Publicas, Marzo 2015
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internacionales y les ha modificado por el desarrollo del trafico de contenedores. En el ambito
maritimo también es necesario distinguir entre competencia y colaboracion portuaria, ya que si
bien es cierto que el proceso de globalizacion ha favorecido la competencia en determinados

aspectos, también lo es que ha favorecido la cooperacion o colaboracion en otros.

Existen diferentes definiciones de la competencia portuaria siendo la mas sencilla y natural la que
la asimila a la lucha de los puertos entre ellos para captar mas mercancias que el resto y/o para
captar traficos con mas valor por unidad de mercancia, pues asi el impacto economico de los
mismos serd mayor. Siguiendo a Van der Voorde y Winkelmans (2002), Cerban (2009) distingue

cuatro tipos de competencia portuaria:

e Competencia entre empresas de un puerto

e Competencia entre puertos

e Competencia entre grupos de puertos (puertos con caracteristicas geograficas comunes
compiten entre ellos)

e Competencia entre rangos portuarios (puertos localizados a lo largo de la misma costa o
con un hinterland practicamente idéntico compiten con los de otro rango por unos traficos

determinados)

c) ¢ Como se mide la competitividad ?

De acuerdo a los distintos estudios hecho sobre, la competitividad de un puerto, los factores de
competitividad de los puertos, etc., podemos resumir que para determinar y evaluar la

competitividad de los puertos existen diferentes metodologias:
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1. Métodos basados en los estudios de productividad y eficiencia de los puertos en

competencia
2. Métodos basados en los estudios de impacto econémico portuario

3. Métodos basados en los estudios de las matrices de competitividad de los puertos en

competencia

4. Métodos basados en los estudios de las desviaciones de los traficos, hinterland y

foreland de los puertos en competencia.

Sin embargo, dado a la dificultad de evaluar la competitividad de los puertos con un modelo
teorico definido, y la complexidad de obtener todas las informaciones requeridas, hemos decidido
establecer nuestros propios criterios de evaluacion. Ademas, gracias a nuestra entrevista®’ con
Erick Novoa Manriquez, encargado del departamento de competitividad y marketing portuario,
sabemos que el Puerto de Valparaiso no usa un modelo tedrico para evaluar su competitividad,
pero que han establecidos indicadores para medirla. Nos ayudaremos de esos indicadores que
para definir los nuestros asi como de trabajos ya hechos sobre la competitividad portuaria en
América del Sur®. A continuacion detallaremos los factores de competitividad que utilizaremos
para definir la competitividad del Puerto de Valparaiso en comparacion con el Puerto de San
Antonio y el Puerto de Callao en Perl. Para llevar a cabo esta comparacién, estableceremos

nuestra propia matriz de competitividad.

37 Entrevista entera presente en anexo
38 Metodologia para la medicién de la competitividad portuaria - Sebastian Espinoza Pérez de Tudela - Escuela de
Ingenieria Industrial — Febrero 2013

Evaluacion de los principales puertos de América del Sur — Universidad Politécnica de Valencia-IIRSA — Junio
2003
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d) Indicadores de competitividad

Para realizar las mediciones de competitividad, hemos seleccionado siete factores relevantes a
considerar. En cada factor se han detectado distintas areas desde donde se pueden obtener
informaciones a analizar, para posteriormente obtener los indicadores. En esa parte, vamos a
explicar lo que entendemos por los indicadores de competitividad. EIl orden en el que aparecen

los indicativos, no releva de la importancia que tienen.

1. Ubicacidén geogréfica: Por la ubicacién geogréafica del puerto, nos referimos solamente a

su zona maritima. El andlisis de la zona maritima geografica se puede abordar desde distintos
puntos de vista, como por ejemplo: la distancia del puerto a la capital, los areas de influencia, las

conectividades o acceso al puerto, el hinterland y la profundidad de las aguas.

2. Infraestructuras: La infraestructura y el equipamiento portuario son elementos

sumamente importantes a considerar cuando hablamos de la competitividad portuaria.

En efecto, un aumento de la infraestructura portuaria puede traer una serie de elementos que
generen un crecimiento econémico, producto de una mejora en la conectividad, reduccion de los
costos operacionales relacionados con el transporte de carga y mejoras en las cadenas logisticas
en general: expandiendo las actividades comerciales, incentivando inversiones de los sectores
publicos y privados, generando mayores beneficios economicos para quienes participan en la
industria, mientras que mejoras en el equipamiento portuario generan mejoras en los proceso,

disminuyendo los tiempos de espera, costos de operacion, tiempos de operacion de las naves, etc.

Una buena infraestructura portuaria, permite recibir mas naves y de mayor tamafo. Los
elementos que hemos considerado en esta area son: el area disponible en los recintos portuarios

para apilar los contenedores (area maritima y terrestre), el nUmero de terminales y muelles por
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puerto, los sitios y frente de atraque, la cantidad de metros lineales de muelle, el calado maximo
que tienen las terminales portuarias, el equipo disponible, y los tipos de naves y carga presente en

cada puerto.

3. Productividad en los terminales: uno de los aspectos mas analizados sobre el estudio de

la competitividad es el de la medicion de la productividad. Existe una gran cantidad de formas de
realizar esta medicidn, esto se debe a los numerosos objetivos que desean alcanzar (aumentar la
cantidad de carga transferida, maximizar los ingresos percibidos, incrementar el nimero de naves
que atracan en el puerto, disminuir los tiempos de espera, aumentar la rotacion de naves, etc.) en
funcién de los diversos recursos que utilizan (grdas, personal, inversiones, muelle, etc.). Los
principales factores de productividad de la operacion portuaria provienen de la tecnologia de
carga y descarga de contenedores con la que cuenta los terminales. No existe un criterio
metodoldgico para medir y comparar las productividades. En efecto, depende, entre otros, del
tipo de contenedor, de la proporcion entre la carga y la descarga, etc. Es decir que los criterios
que hemos elegido relevan de nuestra evaluacion y de las informaciones disponibles.

La productividad no tiene el mismo significado para el barco que para el terminal. Para la
naviera, lo importante es minimizar el tiempo de estancia en el puerto, ya que los costos son
altos. Entonces, para la naviera, la productividad relevante es el nimero de contenedores
manipulados por hora, que depende del rendimiento por grda y del nimero de grdas trabajando
en su barco. Del lado del terminal, lo importante es maximizar el rendimiento por “mano” de
trabajadores y, consecuentemente, intentard hacer un empleo racional de todos los factores fisicos

y humanos disponibles con fin de obtener la mayor productividad.
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4. Movimiento de carga: Con el indicador de movimiento de carga, buscamos a medir

propiamente la dimension de la actividad portuaria de los puertos, revisando simplemente las

cifras de transferencia de las cargas en los 3 puertos, en un mismo periodo determinado.

5. Costos: Dentro de los procesos portuarios existe una gran cantidad de cobros y tarifas que
los clientes del puerto deben realizar, ya sea a los terminales portuarios, a la armada de Chile, a
empresas privadas, etc. Dentro de los pagos que deben realizar quienes transfieran la carga a
través de un puerto se destacan los siguientes costos, que podemos dividir en dos categorias, l0s
costos vinculados al barco y los costos vinculados a la carga: los costos de acceso al puerto, de
uso de muelle, los costos de amarrador, los costos de transferencia de carga o de contenedores,
etc.
Nos enfocaremos en las tarifas de servicios estandares (o regulados) a pesar de que existan
muchos otros costos especiales, 0 extras, pero que no podemos tomar en cuenta ya que la mayoria

de estos son negociados entre las partes o no son de informacion publica.

e) Matriz de competitividad

Con fin de medir la competitividad del Puerto de Valparaiso con los otros puertos, usaremos la
matriz del perfil competitivo que identifica a los principales competidores del Puerto de
Valparaiso (Puerto de San Antonio y Puerto de Callao), asi como sus fuerzas y debilidades
particulares, en relacién con una muestra de la posicion estratégica de la empresa. Los resultados
de la matriz dependen en mayor parte de juicios subjetivos en la seleccion de factores, en la
asignacién de ponderaciones y en la determinacion de clasificaciones. Es importante subrayar que

las ponderaciones dada a cada uno de los factores queda de nuestra propia evaluacion y que
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releva de ningun trabajo empirico. En el mismo sentido, las clasificaciones de los factores, que se
relevan ser fortalezas o debilidades del puerto, son sujetas a nuestra propia evaluacion, a los datos
que pudimos recolectar y que hemos presentado en las partes anteriores, o0 a clasificaciones que

encontremos en otros estudios.

Para su desarrollo, se identifican los competidores mas relevantes del mercado (puerto de San
Antonio, puerto de Callao), se identifican los factores de competitividad que parecen ser los mas
objetivos y completos posibles. A cada factor elegido, se le asigna una ponderacién que
determina su importancia 0 peso para que un puerto sea considerado como competitivo. La suma
de las ponderaciones deba ser igual a 0. Pues, a cada competidores del puerto de Valparaiso, vy al
Puerto a si mismo, se le asigna una calificacién que va a representar sus fortalezas o debilidades.
Las valores de la calificaciones varean de 0 (menor debilidad) a 7 (mayor fuerza). Tras estas
etapas, los calculos empiezan. Hay que multiplicar la ponderacion asignada a cada factor clave
por la clasificaciéon otorgada a cada puerto, lo que nos da el peso ponderado del puerto para el
indicador. Finalmente, necesitamos sumar la columna de los resultados ponderados para cada
puerto, asi que el puerto con el resultado mas alto indicara al competidor mas amenazador vy el

menor al mas débil.

f) Aplicacidn de la matriz de competitividad

En funcién de las informaciones de las partes anteriores y de las nuevas informaciones
desarrolladas a continuacién por cada indicador, pudimos construir esta matriz. Es importante
subrayar de nuevo, que releva de una clasificacion y evaluacion propia con las informaciones
disponibles al momento de su elaboracion. Por supuesto, los indicadores que hemos elegido no

son exhaustivos, existen mucho mas para medir la competitividad, como por ejemplo tomando en
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cuenta el contexto economico de los paises, la seguridad en el puerto o la consideracion del

medio ambiente, los tiempos especificos para cargar o descargar los contendedores, etc.

. . Puerto de Puerto de San Puerto del
Indicadores Importancia . .
Valparaiso Antonio Callao
C CP C CP C CP
Ubicacion 10% 5 0,5 3 0.1 45 0,45
geogréafica
Infraestructuras 25% 3 0,75 45 1,125 6 15
Productividad 20% 45 0,9 5 6,5 1,3
Movimiento de 15% 35 | 0,525 5 075 6.5 0,975
carga
Costos 30% 3,5 1,05 55 1,65 2,5 0,75
TOTAL 100% 3,725 4,625 4,975

= Ubicacién geoqréfica:

Con este indicador, tomamos en cuenta la ubicacion y las condiciones del entorno de los puertos.

Puerto Valparaiso

Puerto San Antonio

Puerto del Callao

Ubicacion

Zona Central de Chile.
Localizado en la
provincia de
Valparaiso, de V
Region, al noroeste de
Santiago.

Ubicacion clave (zona
central concentra méas
de 50% de la poblacién
y actividad econdémica
del pais).

Puerto mas cercano al
paso Los Libertadores.
Punto de entrada y
salida de cargas desde
y hacia la cuenca del
Pacifico.

Zona central de Chile.
Ubicacion estratégica.
Condiciones
topograficas favorables
y una gran cantidad de
areas de respaldo.

Posicidn geoestratégica
central.

Localizado en el
centro-oeste del Peru.

Distancia Puerto/ 110km (ruta 68) 100km 15km
Capital
Conectividad (acceso) | Terrestre a traves de Excelentes vias de Terrestre:
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ferrocarril y carreteras.
- Acceso sur:
movilizacion de toda la
carga en TPS. Se
conecta con ZEAL.
ZEAL, directamente
conectado a la Ruta
Ch68, (fluidez del
transporte hacia el
puerto de Valparaiso y
al resto del pais
evitando la congestion
de las vias de transito
de la ciudad de
Valparaiso).

- redes viales que le
permiten conectarse
con las diferentes
zonas del pais y con
Argentina: Ruta 60 y
Ruta 68; y Ruta 5
Norte y 5 Sur

- en el caso de
ferrocarriles se conecta
a través de la ruta hacia
La Calera con la red
central y el ramal
Valparaiso, que une
Valparaiso con
Santiago. Las
conexiones con otros
puertos de la region se
realizan a través de la
ruta F30-E para llegar
a Quintero y la ruta 68
para San Antonio.

acceso

Terrestre:

- Autopista del Sol:
moderna carretera de
alta velocidad y doble
via, que lo une con
Santiago y el norte a
través de Ruta 5

- Carretera de la Fruta
que conecta con las
zonas centro-sur; por la
red ferroviaria, y por la
ruta internacional para
Ilegar a Argentina.

- Nuevo Acceso que
une la Autopista del
Sol con el puerto, y
que permite un flujo
mas expedito de
camiones, que llegan
directamente a los
distintos terminales
contribuyendo a
descongestionar la
ciudad.

- estacion intermodal
ferroviaria

- vias de acceso
limitadas

- terminal encapsulado
dentro de la ciudad

- Vehiculos de transito
pesado utilizan las
mismas vias que los
vehiculos particulares
y transporte pablico

- tiempo de demora de
ingreso de camiones

Area de influencia

Distancia ZEAL —
Puerto 11km

Chile central y el
MERCOSUR
(provincia de Mendoza
principalmente).

Ciudad de Limay la
region central del pais.

Hinterland

Regiones IV, V, VI,
VIl'y Region
Metropolitana

El Puerto de
Valparaiso presta
servicio a la region de
Cuyo en Argentina
distante a 406
kildbmetros, esta region
esta compuesta por las

Excelentes vias de
conexion caminera 'y
ferroviaria.

Importante hinterland
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provincias de:
Mendoza, San Juan,
San Luis y La Rioja.

Profundidad aguas y
calidad

12m

12 m

16m

A nivel de la ubicacidon geogréafica, sabemos que el Puerto de Valparaiso y el Puerto de San

Antonio comparten casi el mismo hinterland, lo que aumenta la competitividad entre los dos

puertos. De otro lado, el Puerto del Callao es ubicado mucho mas cerca de la capital pero los

accesos para llegar al puerto no son tan buenos. Una ventaja del Puerto de Valparaiso es su zona

ZEAL que facilita el acceso al puerto, disminuya el fendmeno de congestion en la ciudad y por

consecuente disminuya los tiempos de espera de los camiones.

= |nfraestructuras:

Gracias a la parte sobre las infraestructuras portuarias disponibles en cada puerto, pudimos

establecer el cuadro siguiente para una comparacion entre los 3 puertos:

Area total

Terminales

Muelles

Sitios de atraque
Equipamiento

Puerto Valparaiso
Terminal 1(14,62 ha) +
terminal 2 (6,4 ha)

+ ZEAL (37 ha)
+ terminal pasajero
(10.200 m2)

TOTAL: 59,04 ha

2 terminales de carga y
una zona de extension
ZEAL

2 muelles,
comercial

8

Terminal 1:
-1 Gantry Super Post-
Panamax

-2 STS Gantry
Panamax

solo 1

Puerto San Antonio
495 ha (353 ha areas
maritimas, 142ha areas
terrestres, 4,4 ha nueva
explanada ganada al
mar)

TOTAL: 495 ha

4 terminales

9

-2 grias RTG

- 23 grias Porta
contenedores llenos

- 3 grias porta

contenedores vacios

Puerto del Callao
264.473 m2 (areas para

contendores  243.298
m2, aéreas techadas
21.175 m2)

TOTAL: 26,44 ha
3 terminales

8 muelles

18

Terminal APM

- Gruas portico STS
Super Post Panamax, 4
X 23 contenedores de
alcance
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Calado maximo
autorizado (m)

Tipos de naves

- 2 STS Gantry Post-
Panamax

- 2 Graas
GOOTWALD

- 12 Gruas de patio
RTG, para patio de
contenedores, 8
equipos de patio para
contenedores tipo
Reachstakers, equipos
de patio para
contenedores tipo Top
Liftersy
tractocamiones.

- andenes de conexion
reefer

Terminal 2: (espigdn)

- 2 Graas
GOOTWALD,
Reachstakers, Top
Liftersy
tractocamiones.

- 64  conexiones
eléctricas y 24
conexiones moviles
(contenedores reefer)

TOTAL.: 29 grlas
Terminal 1:

Frente de atraque 1:
Sitios 1,2,3: 13,8m
Sitio4: 9,4 m

Sitio 5: 9,4/8,5

Terminal 2:

Frente de atraque 2:
Sitio 6: 8,4

Sitio 7: 6,2

Sitio 8: 8,8/8,4
Terminal 1y 2:

Naves full containers,
refrigeradas, ,
multipropdsito,
cruceros
Terminal 1:
atender
simultaneamente hasta
5 naves.

puede

- 55 tractocamiones

- 54 chassis

- 6 grias Gantry (2 de
ellas Post Panamax)
Modernos equipos de
transferencia de carga
y porteo:

- 2 graas Gottwald 300
E de dltima generacién
- 1 grGa Level Luffing,

especializada en
transferencia de
graneles solidos

- 14 grias Reach
Stacker

(12 unidades
especializadas en el
porteo de
contenedores).

- 800 conexiones reefer
disponibles.

TOTAL.: 51 grlas
Terminal STI (sitios
1,23): 11,30 m de
calado a lo largo de su
frente de atraque.
Terminal Panul (sitio
8) : 36,1 pies
Terminal
Toro: 33 pies
Terminal Multioperado
(sitios 4,5,6,7):

Policarpo

Terminal Norte:

El terminal esta
habilitado para la
descarga de naves tipo
bulk carrier de 60.000
DWT.

- Grulas portico STS
Panamax, 2 x 13
contenedores de
alcance

- Grlias moviles MHC
post panamax, 4 x 19
contenedores de
alcance

- 12 Graas de patio
RTG eléctricas

- 2 Gruas de patio
RTG,

- conexiones reefer

Terminal DP World
Callao

- 6 grdas post-panamax
- 18 Gruas de Patio
(RTGs)

- 30 Chassis y Trailers
- 2 Porta-Contenedores
(Reach Stackers)

-2 Porta-
Contenedores de
Vacios (Empty
Handlers)

TOTAL.: 52 graas

Terminal DP World
Callao (sur):
16m al amarradero

Naves full containers,
graneleras, petroleras,
roll on-roll off, carga
general y de pasajeros.
Los muelles actuales
no estdn adaptados a
los requerimientos de
las  futuras  naves,
maquinaria y operativa.
Permite la llegada de
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naves Sub-Panamax

Tipo de carga Contenedorizada, Contenedorizada, Contenedorizada,
fraccionada graneles (solido, | graneles (solido,
liquido), carga | liquido) , fraccionada,
fraccionada rodante

En lo que se refiere a la superficie de los puertos, podemos ver que es el Puerto del Callao que
tiene una superficie méas pequefia. Sin embargo, es el puerto que posee mas sitios de atraque y
muelles entre sus infraestructuras. Cuando comparemos el equipo de nos 3 puertos, veamos que
el Puerto de Valparaiso cuenta mucho menos grias que los demas. Esto se debe principalmente al
hecho que Valparaiso no recibe el mismo tipo de carga, en efecto, el Puerto no acoge las cargas

graneles.

» Productividad:
Para medir y comparar la productividad de los puertos, utilizaremos distintos ratios:

- El tiempo de permanencia de la nave en el puerto. Es decir la duracion portuaria de
descarga y carga de contenedores.

- El tonelaje por hora o por dia transferidos: el tonelaje medio transferido por hora de la
nave seria obtenido dividiendo el tonelaje total descargado que es embarcado y
desembarcado por el nimero total de horas de operacion de esas naves.

- La cantidad de movimientos por cada grda disponible en el terminal, que nos permite
evaluar el rendimiento de la utilizacion del equipo.

- El nimero de barcos atendidos por sitios de atraque y el numero de toneladas
transferidas por sitios de atraque, con lo cual podremos comparar la ocupacion en

cada terminal.
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Usaremos las informaciones agrupadas por el indicador de movimiento de carga y los cuadros
disponibles a continuacion, basandonos en el afio 2012 (salvo para el tiempo de estadia de los

buques en El Callao, que datan de 2013):

2.9.- TIEMPO PROMEDIO DE PERMANENCIA EN HORAS DE NAVES ATRACADAS POR MES Y SEGUN PUERTO.
ANO 2012

PROMEDIO

PUERTO ENE FEB MAR ABR MAY DIC AL

Valparaiso 244 293 29,1 318 31,3 : i 294 25,4 30,0 29,4 26,0 29,5
San Antonio 314 31,9 311 291 28,7 30,1 30,0 29,0 30,5 293 31,8 298 30,2

§web. directmar.cl/estadisticas/puertos/2013/BEMAP2013.pdf

Grafico 2. Tiempo de estadia en muelle y tiempo de espera en bahia de las naves
atendidas en APM Terminals, Afio 2013

14

=—#=Tiempo espera en bahia == Estadia en muelle
(dias) (dias)

10

Containero Carga General Graneleros Pesgueros Tangueros Ro -Ro Mineraleros
Tipo de naves

Fuente: Terminales portuarios
Elaborado: Autoridad Portuaria Nacional
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Puerto de Valparaiso

Puerto de San Antonio

Puerto del Callao

Tiempo de

permanencia de la 29,5 30.2 24
nave (horas)

Tonelaje/hora 314.795 395.114 1.236.110
Tonelaje/graa 320.222 233.969 570.512
Tonelaje/ sitios de 1.160.805 1.325.824 1.648.147
atraque

Barcos/sitios de 109 135 84

atraque

Con esta comparacion de ratios, podemos ver que a nivel del tiempo de estancia de la nave en los
puertos, no hay una gran diferencia entre los puertos de Valparaiso y de San Antonio. Cuando
nos interesamos a los movimientos de tonelaje por hora, podemos ver que el puerto del Callao es
mucho mas productivo que los demés. En el mismo sentido, el ratio de rendimiento del equipo
muestra que el puerto de Callao sabe mas ocupar sus equipos. Aqui hay que subrayar que el
puerto de Valparaiso tiene un ratio mas elevado que el puerto de San Antonio, aunque moviliza
menos carga y que sobre todo posee menos grdas. En lo que se refiere a la ocupacion de la
superficie maritima de los puertos, no hay una diferencia relevante entre los tres puertos aunque
el puerto del Callao parezca una vez més, mas eficiente. En efecto, podemos decir que el Puerto

de Callao sabe utilizar menos recursos materiales al movilizar un volumen de carga

considerablemente méas importante que en los puertos de Valparaiso y San Antonio.

=  Movimiento de carga:

De la misma manera que para las infraestructuras, el cuadro siguiente es una sintesis de las

toneladas anuales movilizadas por Valparaiso, por San Antonio y por El Callao




Tipo carga 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Valparaiso | Contenedores | 7.715.354 | 8.672.641 | 6.704.673 | 8.488.109 | 9.055.596 | 7.816.789 | 8.380.106 | 9.302.439
San Antonio | Contenedores | 6.565.000 | 7.052.000 | 7.011.000 | 8.528.000 | 9.337.000 | 10.638.000
Valparaiso Fraccionada | 1258188 | 1337344 | 971214 | 1258673 | 1225446 | 1469 652 777 140 1778 422
San Antonio | Fraccionada | 1.027.002 | 1.314.169 | 943.678 | 1.514.633 | 1.699.397 | 1.294.419
Valparaiso Total 8973542 (10009985 | 7675887 | 9746782 | 10281042 | 9286440 | 9157246 | 11080 861
San Antonio Total 7592002 | 8366169 | 7954678 | 10042633 | 11036397 | 11932419
El Callao Total 16 399 133 | 19 049 522 | 17 388 176 29 666 637 | 29 204 232

Como lo podemos ver en el cuadrado, el Puerto del Callao moviliza mucha mas carga que los
puertos chilenos. Lo relevante a subrayar es que el puerto de Valparaiso era el segundo puerto, en
términos de movilizacion de carga, hasta 2009, ya que despues de 2009, el Puerto de San Antonio

le sobrepasa en términos de toneladas movilizadas.

2.1. NUMERO DE NAVES RECALADAS POR MES SEGUN PUERTO. ANO 2012

| ENE | FEB | MAR ABR |
18] 110] 124 65
93| 8| 108]

 PUERTO

R —
108 |

54 ,
101 103 |

873 |
o

| Valparaiso =l

57|
| San Antonio l

108 100 |

48 |
98 |

62 | 51

106 |

o
2]

Oweb.directmar. cl/estadisticas/puertos/2013/BEMAP2013.pdf

Cuadro 3. Naves recibidas a nivel nacional por tipo, Afio 2012- 2013

Naves . . Variacion
Aifio 2013 Aifio 2012
Portacontenedores %
TOTAL 1,787 1,941 8.6%
Callao 1,417 1,624 7.6%
Paita 253 355 40.3%
Otros Puertos 17 62 -47.0%

Fuente: Terminales portuarios
Elaborado: Autoridad Portuaria Nacional

Podemos ver, con los nimeros de naves recaladas en los 3 puertos, que se confirma lo mismo que

para las toneladas movilizadas, es decir que el puerto del Callao, recibe mas naves que los demas:
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en el afio 2012, el puerto del Callao ha recibido casi el doble de buque que el Puerto de

Valparaiso.

= Costos:

Para la comparacion de los costos, nos enfocamos en los precios unitarios por el uso de
infraestructura o la prestacion de servicios aplicados en cada puerto, y por cada terminal. Con fin
de realizar correctamente la comparacion es necesario definir un buque tipo que nos servira de

base para todos los calculos.

/ Recalada tipo \

Toneladas Registro Bruto: 22.000 toneladas métricas
Toneladas Registro Neto: 11.000 toneladas métricas
Eslora: 190 metros

Tiempo en puerto: 24 horas

Contenedores de 20 pies llenos: 259

Contenedores de 20 pies vacios: 20

Qontenedores de 40 pies llenos: 150 /

1_2 Evaluacion de los principales puertos de América del Sur — Universidad Politécnica de Valencia-1IRSA — Junio 2003

Comparacion de los costos entre los 3 puertos®®:

39 http://www.tcval.cl/_img/_POP/Publicacion_tarifas_reguladas.pdf
http://www.panul.cl/archivos/5055Tarifas_Manual_de_Servicios_version_30.pdf
https://www.stiport.com/quienes_somos/medios/manuales/tarifasgral.pdf

http://www.dpworldcallao.com.pe/DPWHPortal/ShowProperty?nodeld=%2FUCM%2F00010885%2F%2FidcPrimary

File&revision=latestreleased
https://www.tps.cl/prontus_tps/site/artic/20051003/asocfile/tarifado_tps 09 de_ octubre 2013.pdf
http://www.apmterminalscallao.com.pe/images/reglamentos/1986010629Tarifario-APMTC-v.-4.0.pdf
http://www.puertocentral.cl/tarifas/registro_tarifas_pce_noviem_2014.pdf
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http://www.tcval.cl/_img/_POP/Publicacion_tarifas_reguladas.pdf
https://l.facebook.com/l.php?u=http%3A%2F%2Fwww.panul.cl%2Farchivos%2F5055Tarifas_Manual_de_Servicios_version_30.pdf&h=TAQEaDmfA
https://l.facebook.com/l.php?u=https%3A%2F%2Fwww.stiport.com%2Fquienes_somos%2Fmedios%2Fmanuales%2Ftarifasgral.pdf&h=PAQHYfLku
https://l.facebook.com/l.php?u=http%3A%2F%2Fwww.dpworldcallao.com.pe%2FDPWPortal%2FShowProperty%3FnodeId%3D%252FUCM%252F00010885%252F%252FidcPrimaryFile%26revision%3Dlatestreleased&h=RAQE9k2I3
https://l.facebook.com/l.php?u=http%3A%2F%2Fwww.dpworldcallao.com.pe%2FDPWPortal%2FShowProperty%3FnodeId%3D%252FUCM%252F00010885%252F%252FidcPrimaryFile%26revision%3Dlatestreleased&h=RAQE9k2I3
https://l.facebook.com/l.php?u=https%3A%2F%2Fwww.tps.cl%2Fprontus_tps%2Fsite%2Fartic%2F20051003%2Fasocfile%2Ftarifado_tps_09_de_octubre_2013.pdf&h=xAQE1j_xz
https://l.facebook.com/l.php?u=http%3A%2F%2Fwww.apmterminalscallao.com.pe%2Fimages%2Freglamentos%2F1986010629Tarifario-APMTC-v.-4.0.pdf&h=xAQE1j_xz
https://l.facebook.com/l.php?u=http%3A%2F%2Fwww.puertocentral.cl%2Ftarifas%2Fregistro_tarifas_pce_noviem_2014.pdf&h=EAQHEpPU4

Valparaiso San Antonio El Callao

TPS TCVAL PCE STI Panul | DPWorld | APM

COSTOS BARCO

Acceso al puerto 9.900 9.900 | 9.900 9.900 9.900

Uso de amarradero 3.556,80 | 3.374,40

7.934,40 | 10.989,6 | 7.569,60 | 7.888,80 19.152 5.130 5.130
Uso Muelle nave

17.834,4 | 20.889,6 | 17.469,6 | 17.788,8 | 29.052 8.686,8 8.504,4

TOTAL

COSTOS CARGA

Uso Muelle carga 15.840 22.000 14.740 16.060 21.120 30.240 30.240

Transferencia de 26.784 14.655,9 | 22.403,7 | 16.237,8 32.102 22.239,1

contenedor 20” 10.560

Transferencia de 21.600 11.818,5 9.033 6.547,5 17.667 19.060,5

contenedor 40”

TOTAL 64.224 48.474,4 | 46.176,7 | 38.845,3 31.680 80.009 71.539,6
TOTAL 82.058,4 69.364 63.646,3 | 56.634,1 60.732 88.695,8 80.044

Como lo podemos ver en el cuadro, en lo que se refiere a los costos de barco, los puertos de
Valparaiso y de San Antonio tienen costos de servicio casi similares y méas elevados que los del
puerto del Callao. Al contrario, los costos de carga del puerto del Callao son muchos mas altos
que los de los deméas. En resumen, parece que segun los costos de servicios, el Puerto del Callao

es el mas caro, seguido del Puerto de Valparaiso y en primer posicion, el Puerto de San Antonio.

g) Fortalezas y Debilidades del Puerto de Valparaiso

Después de la analisis de la competitividad de los 3 puertos, podemos identificar la principal

debilidad del Puerto de Valparaiso que se destaca bien con un nota de 3: las infraestructuras. La

107



diferencia es muy pronunciada con el Puerto del Callao que tiene la mejor infraestructura

portuaria en términos de calidad.

Las principales debilidades del puerto, entonces, son su poco espacio con el cual es dificil
desarrollarse; esto es sinénimo de pocas posibilidades de expansion para el puerto. Ademas,
como la ciudad es muy poderosa, impacta los planes de desarrollo como el proyecto del terminal
T2 que tiene varios rechazaos. Los grupos que reclaman son importantes y con el titulo de
Patrimonio de la Humanidad, varias etapas son necesarias antes de implementar un proyecto.

Esto puede ser una razén de la falta de puesta en marcha de inversiones en infraestructuras.

Si debiéramos destacar el criterio mas ventajoso dentro de los criterios estudiados seria la
productividad que es bastante buena con un 4,5 a pesar de que es inferior a los demés. Gracias a
la especializacion de los trabajadores, el puerto de Valparaiso beneficie de una productividad

buena.

Sin embargo, hay que subrayar que las fortalezas del puerto no son muy representadas a través de
este analisis porque no tomamos en cuenta los criterios que son ventajosos para Valparaiso, por
ejemplo el aspecto logistico; el hecho de que el puerto de Valparaiso tiene una plataforma
logistica de carga la mas dindmica jamas creada e que integra todos los servicios a la carga. En
efecto, el desarrollo logistico (la zona ZEAL) permite coordinar la transferencia de carga, y al
mismo tiempo liberar espacio en el puerto de tal manera a reducir los problemas relacionados con
el trafico dentro de la ciudad. Asimismo, otra fuerza que tiene el puerto de Valparaiso y que no
estaba mencionada aqui es su potente sistema de informacion: Port Community System, que
permite la coordinacion de las operaciones logisticas entre los puertos de Chile y con los distintos
actores del comercio exterior). No encontramos bastante informacion para lograr a medir este

factor de competitividad. Otra fuerza del puerto es la seguridad que tienen las navieras o los
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exportadores e importadores. Hay pocos casos de robos, incluso durante el transporte, las rutas de

aCCeso Son seqguras.

4.5 — Proyectos de desarrollo del Puerto de Valparaiso

Consciente de sus principales debilidades y de la necesidad de implementar acciones, el Puerto de
Valparaiso, siguiendo la tendencia del comercio exterior y los procesos de modernizacion
portuarios nacionales, busca a desarrollarse aumentando sus capacidades y por supuesto su

competitividad.

En efecto, la Direccion de Obras Portuarias en colaboracion de la Direccion General de Obras
Publicas, publicaron en 2009, un informe sobre la politica de infraestructura portuaria y costera al
2020. En este informe, precisan que los principales objetivos de la politica de infraestructura
portuaria son: implementar la infraestructura en cantidad y calidad necesarias para estimular el
desarrollo productivo del pais y de las regiones, a través del mejoramiento de la competitividad y
de la insercion en un mundo globalizado, contribuyendo a un crecimiento sustentable y con
innovacion; proveer servicios de infraestructura para garantizar en el mediano plazo la
integracion y el desarrollo equilibrado del territorio nacional; contribuir sustantivamente al
desarrollo social, con el objetivo de mejorar la calidad de vida de las chilenas y los chilenos en
las ciudades y en los sectores rurales; aportar a la seguridad estratégica de la nacion, dotando de

infraestructura para el uso eficiente del agua, energia y obras de conectividad resistente a
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catastrofes naturales; proveer servicios de gestion, fiscalizacion y planificacién que aseguren el

resguardo del medio ambiental asociado al cuidado del agua“°.

Es en este sentido, que la Empresa Portuaria de Valparaiso esta trabajando hoy en dia a traves de
su Plan de Desarrollo. EI Puerto Valparaiso postula la satisfaccion de la demanda por
transferencia de carga en el corto, mediano y largo plazo, maximizando en una primera etapa el

uso de las aguas abrigadas que otorga el actual molo de abrigo.

A continuacion, veamos una imagen referencial que muestra el plan general de desarrollo de
infraestructura que el Puerto de Valparaiso proyecta al largo plazo en los diferentes sectores del
borde costero de la bahia. En este plan destacan los desarrollos del Terminal 1, con una extensién
de su frente de atraque principal de 120 metros; la ampliacion del Terminal 2; y los desarrollos
que vendran en el mediano y largo plazo en los sectores de Yolanda y San Mateo. En el caso de
la extension del Sitio 3 del Terminal 1, corresponde a una ampliacion en 120 metros al nororiente

(pasa de 620 a 740 metros), que le permitira la atencion simultanea de 2 naves post panamax.

40 Infraestructura portuaria y costera Chile 2020 — Gobierno de Chile/ Ministerio Obras Publicas — Noviembre 2009
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Puerto Gran Escala Yolanda y Terminal San Mateo

Puerto Valparaiso ha desarrollado un Plan Maestro que postula, en una vision de mediano y largo
plazo, incorporar areas de respaldo y de operacion suficientes para satisfacer las necesidades de
crecimiento del puerto y mantener un nivel de actividad y competitividad relevante tanto en la
region como en la costa oeste de Sudamérica. EI Puerto cuenta con alternativas de crecimiento
para la capacidad de transferencia portuaria fuera de la poza de abrigo actual, denominadas
Puerto Gran Escala y Terminal San Mateo. La incorporacion de estos desarrollos dependera de la
evolucion de la demanda futura. EI Puerto Gran Escala Yolanda se configuraria como un terminal
portuario de grandes dimensiones para la atencion de 4 naves post panamax que sera ejecutado
por etapas y se implementard considerando un desarrollo armoénico con la zona en que esta
inserto, tomando en consideracion los monumentos histéricos existentes en el lugar poniendo en
valor dicha zona tipica. Su habilitacion debera considerar, entre otros temas, zonas de integracién
con los usos urbanos hacia sector Barén y Playa Caleta Portales y Av. Espafia, lo que otorgara
también las cualidades de polo turistico junto al desarrollo del proyecto Centro Urbano Puerto
Baron. Un elemento central en la habilitacion de este nuevo terminal es el proyecto de acceso
Cabriteria desde la variante Santos Ossa, tanto para los camiones que ingresen directamente al
terminal (sin interferir las vias urbanas), como también para contar con un nuevo ingreso a la red

vial de la ciudad y descomprimir asi las calles que representan el acceso actual a la ciudad.

El terminal San Mateo consiste en un proyecto de insercion urbana de caracter integral y
colaborativa en el area de influencia del borde costero de Playa Ancha, hasta playa Las
Torpederas. Considera, ademas del terminal, un nuevo desarrollo turistico-productivo en caleta El
Membrillo, permitiendo la insercion armonizada de este nuevo terminal con los otros usos que la

ciudad de Valparaiso posee en el sector.
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Hoy en dia, el proyecto que decidimos desarrollar es la modernizacion de su Terminal N°2
Espigon como respuesta al crecimiento de la industria maritima. Con este proyecto, el Puerto de
Valparaiso incrementara su capacidad operacional mediante. EPV culminé con éxito el proceso

de Licitacion del terminal N° 2 con la adjudicacion a la empresa OHL Concesiones Chile S.A*.

a) Lamodernizacion del Terminal 2

El proceso de modernizacion de la infraestructura del terminal 2 del puerto, es uno de los desafios
importantes que enfrenta Valparaiso para los proximos afios. En ese contexto, el compromiso
adquirido por Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL), tiene un caracter relevante en la
integracion puerto-ciudad. La concesionaria entregd los primeros lineamientos sobre las
caracteristicas de la obra, con la que espera mejorar la productividad y competitividad del puerto.
“Terminal Cerros de Valparaiso incrementara la capacidad de transferencia de carga, incorporara
dos nuevos sitios de atraque, aumentara las areas de respaldo, y con esto, potenciara las actuales
condiciones operativas del Espigdon”, destacod el gerente general de TCVAL, Alvaro Espinosa,
quien enfatizd que éste ultimo -que comprende los actuales sitios 6,7 y 8- continuard en

funcionamiento durante la construccion del proyecto.

Asimismo, TCVAL integrara a la infraestructura existente, mas de 12 hectareas que comprenden
nuevas superficies ganadas al mar para areas de respaldo y un nuevo muelle de 725 metros
lineales, con profundidad minima de 16,5 metros. Dicha infraestructura y las cinco grdas Gantry,
posibilitaran la operacion de buques portacontenedores de hasta 14.000 TEUs, de la clase Super
Post Panamax, convirtiendo a Valparaiso en el primer puerto de Chile, con capacidad para

atender dichas naves. El proyecto espera sumar un millén de contenedores anuales al puerto y

41 http://www.puertovalparaiso.cl/WebLectorRealInfo/Tapa.aspx?sitio=49&edicion=75&cuerpo=493
42 http://www.puertovalparaiso.cl/WebLectorReal Info/shnoti.aspx?noticia=3309&edicion=75&sitio=49
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generar empleos para la ciudad con un peak de 1.300 trabajadores. Segun Espinoza, uno de los
objetivos relevantes para la empresa es contribuir a un proceso de integracion ciudad-puerto, por
lo que considera fundamental que exista participacion ciudadana en el desarrollo de este
proyecto. La empresa destacO que el proyecto incorporard todas las exigencias del nuevo
Reglamento del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental, proximo a entrar en vigencia,

estimando el ingreso al SEA para el primer semestre de 2014.

Una vez finalizada la construccion del nuevo terminal tendrd una capacidad de transferencia
estimada de 1 millon de TEUs, debiendo desarrollar para ello un frente de atraque de 725 metros
y un area de respaldo de 9,1 has adicionales para permitir la atencién de dos naves Post Panamax
en forma simultanea, ademas de la recuperacion operativa del actual Espigdn. Se estima una

inversion en infraestructura y equipamiento cercana a US$ 500 millones.

A continuacion, veamos una imagen referencial de la modernizacion del Terminal 2:

TERMINAL 2,CONSTRUCCION
DE UN MUELLE DE HASTA
1000MTS,PARA ATENDER

HASTA 2 BUQUES POST ;
PANAMAX l

MOLO DE ARRIT

SITIO 7

AMPLIACION DEL SITIO
RS EN 120MTS

7http://base.mforos.com/1 6131879104929—puerto—de—va/paraiso/ ?pag=3
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b) Los beneficios econdmicos y los impactos sociales

A continuacion veremos en concreto los beneficios que tendra el plan de desarrollo del terminal

2, los beneficios econdmicos para la zona y los impactos sociales.

Segun el estudio de impacto econémica de la Universidad Adolfo Ibafiez, el proyecto TCVAL
aumentara el PIB regional en US$ 101 millones y el de la comuna de Valparaiso en US$ 43
millones. Respecto de los impactos sociales, el proyecto TCVAL beneficiard a Valparaiso a
través de la generacion de 1.000 nuevos empleos directos y 2.000 puestos de trabajo indirectos
que se generaran por el mayor dinamismo que aportara a sectores econdmicos clave de la ciudad,
como transporte, comercio, hoteleria, restaurantes y servicios financieros. En términos de
responsabilidad social, la empresa contribuird a la ciudad con la destinacién de UF4.400 anules
durante 30 afios para el desarrollo de proyectos que beneficien directamente a la ciudad en las

areas de educacion, medio ambiente, patrimonio, productividad e identidad portuaria.

Segun al articulo del 27 de octubre de 2014 del mundomaritimo, en su exposicion Alejandro
Jadresic, ingeniero y economista chileno, aseguré que de acuerdo al informe el impacto
productivo, los beneficios netos iran mas alla, generando a nivel local US$ 12, 7 millones, cifra
que a nivel regional se amplifica a US$ 27, 5 millones. Sin embargo, al considerar el impacto
global en los encadenamientos productivos y salariales las cifras aumentan a US$ 42, 9 millones
a nivel local y hasta US$ 100, 7 millones a nivel regional, valor que supera el 0,5% del producto
regional. Los beneficios del impacto global de US$ 100,7 a nivel regional, de acuerdo al estudio,
se repartiran de la siguiente manera: Transporte (26%), alimentos (10%), vivienda y otros (8%),
petréleo y quimica (8%), servicios financieros (8%), comercio hoteles y restaurantes (7%). En
otro apartado, el impacto global en las remuneraciones a nivel local alcanzara los US$ 11,9

millones, en tanto que a nivel regional ascendera a los US$ 27,8 millones. En cuanto a la
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generacion de empleos, el estudio estimé como impacto global, a nivel comunal, la generacion
de 2.867 puestos de trabajo, mientras que a nivel local la cifra llega a los 1.477 empleos. Otros
efectos estimados de importancia detectados en el estudio fueron los ingresos municipales. En
este item, se indica que por concepto de patentes, se percibirdn US$ 0,6 millones al afio; en

bienes raices, en tanto, la cifra llega a los US$ 4 millones anuales.

En conclusion, podemos decir que los beneficios, principalmente econdémicos, del plan de
desarrollo del Terminal 2 del puerto de Valparaiso, benefician en parte a la ciudad, por entre
otros los ingresos generados por la modernizacién, el aporte en tecnologia e innovacion, y
también reforzar la identidad de la ciudad portefia. Ademas, el proyecto beneficiara a la region
por las repercusiones en los sectores tal como las comunicaciones, el transporte, el comercio y
por supuesto el sector turistico (con el desarrollo de restaurantes, etc.) asi como al pais por las

repercusiones en la economia.

c) Debates sobre el plan de desarrollo del terminal T2

Es de destacar que hay numerosos debates sobre el tema que generan una verdadera polémica en
torno a este proyecto. En efecto, por una parte, el plan de desarrollo del terminal 2 privaria los
portefios de un acceso y una vista al mar no desdefiable. Por ello, los ciudadanos siguen luchando
para proteger su acceso al mar * y arreglar de modo que Valparaiso no pierda su atraccion
turistica. Se organizan en plataformas como “Mar para Valparaiso”, contintan luchando para
tratar de impedir que el proyecto de ampliacién portuaria que fue aprobado sin consulta
ciudadana se ponga en marcha. Por otra parte, la X1X Bienal de Arquitectura y Urbanismo que se

celebrd el dia 16 abril, en la ciudad, ha sido una instancia esperada para abordar el tema y generar

43 www.marparavalparaiso.cl - fuente El Ciudadano
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un debate no exento de controversias, que ha puesto de manifiesto, un proyecto de deficiente
disefio, carente de urbanismo y sensibilidad social, del que la academia no ha hecho caso omiso.
Es maés, cuatro escuelas de arquitectura, entre las que se cuenta la de la Universidad de Chile, la
Pontificia Universidad Catolica de Chile y de Valparaiso y la Universidad de Valparaiso, han
realizado una muestra notable en el Palacio Subercaseaux, donde dan a conocer, a través de
distintos proyectos, “el Valparaiso que queremos y el Valparaiso que no queremos, dejando en
evidencia que el proyecto Terminal 2 es la peor opcion para el desarrollo y crecimiento de

nuestra ciudad”**.

Un acontecimiento mayor es que la UNESCO recién aprobo la construccion del terminal 2 y del
Mall Bardon para Valparaiso. El diario Soychile publicé el 03 de Julio de 2015 un articulo para
anunciar precisamente su aprobacion. La organizacion mundial habia solicitado un Estudio de
Impacto Patrimonial (EIP) en la zona de ambas obras. La noticia fue recibida con satisfaccion por
parte de las autoridades portefias. Uno de ellos fue Angel Cabeza, vicepresidente ejecutivo del
Consejo de Monumentos Nacionales (CMN) y director de la Dibam, quien sefialé a ElI Mercurio
de Valparaiso que “Unesco reconoce todo lo que se ha hecho, pero tenemos que seguir
cumpliendo con lo acordado. Ellos nos hicieron algunas recomendaciones y solicitudes en la
reunion de 2014 (Doha, Qatar) y nosotros cumplimos, porque somos parte de la convencion de

Patrimonio Mundial”.

d) Proyecciones de la movilizacion de cargas

En seguida, trataremos de medir los impactos de la modernizacion del terminal 2 haciendo una

proyeccion del movimiento de cargas en el Puerto de Valparaiso .

4 www.marparavalparaiso.cl

116



Tabla: elasticidades ingreso y proyeccion de la demanda (TEUSs)

Fecha Valparaiso Carga Valparaiso Carga
Fraccionada Contenedorizada
Elasticidad 3,44 2,62
2014 (Mar) 170.578 909.525
2024 (Dic) 405.293 1.862.707
2034 (Dic) 810.587 3.725.414

Figura 15. Proyeccion de la Demanda Portuaria Regional y Capacidad de Transferencia

Millones de TEUs
(<) ~

w

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Capacidad con terminal 2y

Demanda = = = =- Capacidad Actual  ————— Capacidad con e ‘
ampliaciones San Antonio

Terminal 2

8WWW.marparavalparaiso. cl
Informe Impacto econdmico del Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL) — Universidad Adolfo Ibdfiez - Facultad de Ingenieria
y Ciencias — Alejandro Jadresic y Marcelo Villena -Agosto 2014.

En relacion con las proyecciones de demanda futura, el volumen de operaciones en los puertos de
la Region de Valparaiso crecerd fuertemente en los préximos veinte afios, pasando de 2,3
millones de TEUs de en el afio 2014 a méas de 6 millones de TEUs en el afio 2030, lo que obligara

a continuar desarrollando proyectos de inversion que permitan aumentar la transferencia de carga
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en la regidn, de modo de satisfacer la demanda proyectada, una vez que esta sea igual a la

capacidad portuaria.

Se ha adoptado como criterio de proyeccion para esta variable una participacion del 50% durante
el periodo de estudio (2011-2031) para el Puerto de Valparaiso. La aplicacion de esta
participacion a los escenarios conservador y optimista de la generacion de carga general en la
zona central de Chile genera los escenarios Bajo y Alto de proyeccion de carga para el Puerto de
Valparaiso. El Grafico siguiente resume la evolucion global estimada para ambos escenarios de
proyeccion. Puede observarse que las proyecciones de demanda potencial, para el horizonte
2011-2031, muestran una tasa global de crecimiento promedio anual entre 5,6% y 7,4%, para la

proyeccion Baja y Alta respectivamente.

Grafico 1.7: Resumen de Proyecciones de Trafico Puerto Valparaiso
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9www.puertovalparaiso.cl - elaboracion por la Empresa Portuaria Valparaiso - Plan maestro Puerto Valparaiso mayo 2012
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Cuadro 1.18: Proyeccion de Trafico de Valparaiso, por Tipo de Carga, segun

Escenario de Crecimiento y participacién del 50% en el largo plazo

(Cifras en Miles de Toneladas Anuales)

Crecimiento Conservador y 50% participaciéon VAP | Crecimiento Optimista y 50% participacién VAP

Contenedores | C. Fraccionada Totales Contenedores | C. Fraccionada Totales
2011 9,568 1,440 11,008 9,568 1,440 11,008
2012 10,597 1,452 12,049 10,597 1,452 12,049
2013 11,338 1,464 12,803 11,595 1,464 13,059
2014 12,127 1,476 13,604 12,678 1,476 14,154
2015 12,966 1,489 14,455 13,852 1,489 15,341
2016 13,858 1,501 15,359 15,126 1,501 16,627
2017 14,761 1,514 16,275 16,443 1,514 17,956
2018 15,720 1,527 17,246 17,866 1,527 19,392
2019 16,736 1,539 18,275 19,403 1,539 20,942
2020 17,813 1,552 19,365 21,064 1,552 22,617
2021 18,955 1,565 20,520 22,860 1,565 24,425
2022 20,166 1,579 21,745 24,799 1,579 26,378
2023 21,450 1,592 23,042 26,895 1,592 28,487
2024 22,811 1,606 24,416 29,159 1,606 30,764
2025 24,254 1,619 25,873 31,605 1,619 33,224
2026 25,783 1,633 27,416 34,247 1,633 35,880
2027 27,405 1,647 29,052 37,102 1,647 38,749
2028 29,124 1,661 30,785 40,186 1,661 41,847
2029 30,946 1,675 32,621 43,517 1,675 45,192
2030 32,878 1,689 34,567 47,116 1,689 48,805
2031 34,926 1,704 36,629 51,004 1,704 52,707

1OWWW.puertova/paraiso.cl - elaboracion por la Empresa Portuaria Valparaiso - Plan maestro Puerto Valparaiso mayo 2012
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Capitulo 5 - Conclusiones

En este estudio enfocado en la competitividad del puerto de Valparaiso, nos permitimos primero,
aprender sobre la historia de la ciudad, del puerto, asi como de la relacion ciudad-puerto. En
efecto, entender la importancia de la ciudad y su puerto era necesario para llevar a cabo el
estudio. Valparaiso fue una de las primeras ciudad-puerto de América-Latina y su desarrollo fue

de importancia mayor para el desarrollo de los demés puertos o ciudades vecinas.

Pero es sobre todo después de su independencia, y gracias a la politica de apertura comercial de
Chile que el Puerto de Valparaiso conoci6 sus afios de auge comercial. También, en los afios
siguientes, el Puerto tuvo que enfrentar a una competencia mas importante y desarrollar

estrategias de competitividad.

Hoy en dia, las actividades del Puerto de Valparaiso son en mayoria orientadas en el Pacifico Sur,
y principalmente con los miembros del foro APEC. En efecto, como lo presentemos en la
segunda parte del desarrollo, los principales socios del Puerto, ubicados en el Pacifico Sur, son
China, los Estados Unidos, Japon y Corea. Esta demanda es crucial para el puerto de Valparaiso,
ya que como lo vimos, representa la mayor parte de sus actividades comercial y su peso sigue
creciendo, aumentando cada afios sus volumenes de carga movilizados en los puertos chilenos y

en el Valparaiso.

Sabemos que el principal competidor de Valparaiso, es el puerto de San Antonio, con el cual
comparten el mismo hinterland. La competencia entre los dos puertos sigue aumentando y desde
2009, el puerto de San Antonio posee una movilizacion de carga transferida superior a la del
puerto de Valparaiso. Es en mayor parte la crisis economica de las hipotécas subprime de 2008 —

2009 que afecto el comercio exterior de Valparaiso. A nivel internacional, el puerto con el cual la
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competencia es la mas alta, es el puerto de Callao; principalmente por sus relaciones historicas al
momento de la colonizacion espafiola y sobre todo para sus capacidades y competencia para

posicionarse como uno de los principales puertos de América del Sur.

El tema central de nuestro estudio es la competitividad del puerto de Valparaiso en comparacion
con sus principales competidores, nominados anteriormente. Para llevar a cabo nuestro principal
objetivo: la medicion de la competitividad, hemos encontrado el jefe del departamento de
competitividad y marketing portuario del Puerto de Valparaiso. Pudimos compartir con él
respecto a los indicadores necesarios para medir la competitividad. En efecto, el puerto de
Valparaiso no usa un modelo tedrico portuario para evaluar su competitividad pero indicadores
que también decidimos utilizar. Con fin de comparar los 3 puertos referentes, hemos utilizado la
matriz de competitividad. Se trata de una matriz con una medicion subjetiva, ya que la
importancia de los indicadores en la competitividad y la clasificacién de los puertos, queda a la
libre evaluacion de los autores. Siempre con el objetivo de relatar un analisis realistico, nos

apoyamos de trabajos ya hechos en materia de competitividad portuaria.

Como resultados a nuestros célculos, se parece que el puerto de Valparaiso es el menos
competitivos de los tres puertos. En efecto, sus principales debilidades provienen de sus
infraestructuras. En comparacion con los otros puertos, Valparaiso dispone de pocos equipos para
movilizar su carga y poco espacialidad para recibir las naves. Ademas, al contrario de los puertos
de San Antonio y Callao, Valparaiso no recibe cargas a graneles, lo que tiene un impacto sobre el
namero de naves recaladas en el puerto, incluso si el trafico de carga granel en los otros puertos
tiene un peso inferior al de contenedores o carga fraccionada. Todo eso se materializa por un
volumen de movimiento de carga muy bajo en comparacion con los puertos de San Antonio y del

Callao.
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Consiente de sus debilidades y de la necesidad de desarrollar las capacidades del Puerto para
seguir siendo un puerto importante y reforzar su imagen de ciudad portefia, distintos proyectos
son implementando con el objetivo de adaptarse a la demanda que aumenta. Con sus principales
proyectos en desarrollo, y particularmente lo del Terminal 2, que hemos analizado anteriormente,
el puerto de Valparaiso se da las capacidades para solucionar sus problemas de competitividad

actual.

Sin embargo, el desarrollo del puerto, tan beneficioso que sea de un punto de vista econémico,
lleva a un conflicto social entre los ciudadanos en relacién al puerto. En efecto, como lo hemos
expuesto en el andlisis, la modernizacion del Terminal 2 priva a los ciudadanos del borde costero.
Muchas voces se levantaron con el objetivo de llegar a un acuerdo, privilegiando la discusion y el
estudio de las posibilidades de expansion sin afectar el bienestar de los ciudadanos y su
oportunidad de beneficiar de un borde costero; consciente por otro lado de la necesidad y del
beneficio econdmico de un aumento de las capacidades portuarias. Este conflicto con los
ciudadanos aun no esta resuelto, la poblacion esta en posicion defensiva y no quiere intercambiar

su borde costero, ya limitado en comparacion con las ciudades vecinas, con contenedores.

La Unica retencion al desarrollo del Terminal 2 era la aprobacion del proyecto por la UNESCO.
En efecto, la ciudad, declarada Patrimonio Mundial de la Humanidad en 2003, no puede
modificar su patrimonio protegido sin la autorizacion de la UNESCO y el cumplimiento de
ciertas condiciones. Algunos dias antes del fin de nuestro estudio, aprendimos que la UNESCO
aprobd el proyecto de modernizacion del Terminal 2. La ciudad esta expuesta a varios cambios
en los préximos afios y nos podemos preguntar por la relacién ciudad-puerto en el futuro, ya que

no sabemos como los ciudadanos aceptarian las modificaciones su patrimonio.
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ANexo

Entrevista con Erick Novoa

Jefe del departamento Competitividad y Marketing Portuario del Puerto de
Valparaiso

Las fortalezas del Puerto de Valparaiso son sobre todo a nivel de su desarrollo logistico (ej.: la
zona ZEAL.: coordinacion de la transferencia de carga, liberacion de espacio en el puerto, menos
problemas con el trafico en la ciudad). Al contrario de San Antonio, que tiene congestiones de
camiones a dentro de su ciudad.

El puerto de Valparaiso esta desarrollando un sistema de informacion: Port Comunity System, que
permite la coordinacion de las operaciones logisticas entre los puertos de Chile y con los distintos
actores del comercio exterior).

Las relaciones entre los trabajadores portuarios y los concesionarios son otra fuerza del puerto,
hay un clima de paz social (solo 1 paro de 1 dia en el puerto en 15 afios).

Ademas, gracias a la especializacion de los trabajadores, el puerto de Valparaiso beneficie de
una productividad buena.

Otra fuerza del puerto es la seguridad que tienen las navieras o los exportadores e importadores.
En efecto, hay pocos casos de robos, incluso durante el transporte, las rutas de acceso son seguras.

Por ultimo, la sostenibilidad, el puerto de Valparaiso, es uno de los unicos en Chile en
preocuparse por este tema (sostenibilidad con respecto a la ciudad, al medio ambiente). Cada vez
mas las navieras exigen un nivel de sostenibilidad desarrollado.

Las principales debilidades del puerto son su poco espacio con el cual es dificil desarrollarse. Eso
es sinonimo de pocas posibilidades de expansion. También, la bahia es muy profunda en
comparacion a otros puertos, lo que puede hacer que las inversiones son mas caras.

Ademas, la ciudad es muy poderosa, lo que también impacto los planes de desarrollo. Los
grupos que reclaman son importantes y con el titulo de Patrimonio de la Humanidad, hay varias
etapas que respectar antes de implementar un proyecto.
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Hay dos tipos de exportadores o importadores: los que tienen la posibilidad de elegir
(generalmente las grandes empresas) y los que no la tienen (que contractan Freight Forwarders).

Pero, podrian preferir Valparaiso por su paz social. En efecto, es una garantia de la continuidad de
las actividades y la certeza de tener la carga en los tiempos requeridos.

Ademas, la seguridad es muy importante ya que garantiza que el cliente recibira bien su carga.

Pues, las tarifas aplicadas son un factor de decision, ya que lo que quiere el cliente es poder tener
un gran volumen de carga con un precio bajo, pero eso depende sobre todo de las tarifas de la
naviera.

Por fin, los servicios extra-portuarios ayudan a la toma de decision. En efecto, hay generalmente
la necesitar de un valor agregado antes del embarque.

Primero, por los costos (ej.: cuando la nave llega al puerto, necesita remolcadores para su
“aparcamiento” que tienen costos. Valparaiso usa menos que en San Antonio).

Segundo, un servicio de calidad, es decir la continuidad operacional y la seguridad. También, el
tipo de informaciones que entrega el puerto es importante.

Tercero, las infraestructuras que requieren las naves son un criterio mayor en la eleccion de un
puerto (ej.: equipo, aérea de respaldo, muelle suficiente grande para recibir los grandes buques).

Cuarto, la disponibilidad en los puertos, lo que es vinculado con la productividad del puerto
(¢Cuanto tiempo va a estar aqui?)

Las amenazas: El puerto tiene dificultades para desarrollarse (ej.: el T2), lo que significa que no
pueden satisfacer la demanda de los clientes.

Las oportunidades: poder concretar los planes de desarrollo (T2 + puerto a gran escala + sistema
de informacion: un solo estandar para los puertos chilenos y los actores).

Ademas, con su plan de sostenibilidad (que consiste en compromisos con la ciudad = trabajar con
la comunidad; preocuparse por la contaminacion).
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e ;Como la oportunidad del Asia Pacifico podria beneficiar a Valparaiso? ¢ Y qué deberia
hacerse o que se esta haciendo?

Hay 3 servicios con el Asia Pacifico. Ademas, Asia es el principal origen de las cargas, lo que
aumenta considerablemente los niveles de transferencia de carga.

e ¢Visualiza usted que inversiones podran potenciar un mayor posicionamiento del puerto de
Valparaiso? (ej.: en términos de accesibilidad, aumento de los sitios, de la zona portuaria, de
la zona de contenedores...)

Tenemos 2 proyectos:

- Uno en desarrollo: el T1 (aumentar el frente de ataque de 120m)

- Uno en espera de aprobacion: el T2 (aumentar su nivel de carga, va necesitar un mejor acceso
al terminal (proyecto de un viaducto conectado con el muelle Prat pero que no interfiere con el
T1, y que queda abierto el acceso al publico)).

Terminal 3: Yolanda: desarrollo de un nuevo acceso => por los cerros.

También, hay proyectos para desarrollar el acceso ferroviario (intermodal) ya que casi nada de las
cargas llegan por esta via.

e ¢(Cual es la tendencia del Puerto de Valparaiso en 10-20 afios mas? ¢Qué caracteristicas?
¢Un puerto lider?

El puerto de Valparaiso y el puerto de San Antonio son dos puertos complementarios, la
competencia podria ser mas grande en 10 o 20 afios més. Dificil de definir un lider.

Tendria una mayor disponibilidad de muelle en Valparaiso si logramos a hacer la modernizacion
del terminal 2.

Gran competencia también en las tarifas para las compariias navieras. EI hecho que una naviera
decida ir a trabajar con el otro puerto afecta la actividad del otro.

¢, En 10 0 20 afios mas, 1 empresa portuaria por los dos puertos?

Los concesionarios se compiten, las empresas portuarias deberian trabajar de manera
complementaria.
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Hay 3 ejes centrales:

El

Desarrollo logistico: cadena logistica, interconexion entre los actores, sistema de informacion,
sistema a la carga. (ya lo ha logrado Valparaiso)

Resaltar la seguridad (a proposito de las cargas, de las personas, de la continuidad operacional
El desarrollo sostenible del puerto.

puerto de Valparaiso no utiliza de modelo portuaria sino ha definido indicadores de

competitividad portuaria:

Ubicacidn geografica: el puerto esta fuera de las rutas de grandes cargas.

Debe ser més eficiente para bajar los costos referentes al transporte.

Infraestructuras: para contestar a la demanda naviera, a los exportadores/importadores.

Infraestructuras internas: sistema de informacion.

Productividad de los terminales: estadia de los buques; costos de la cadena logistica (servicios
extra-portuarios)

Costos: tarifas para los clientes (que no incluyen las negociaciones, los costos de
transferencia)

Disponibilidad de servicios

Sequridad: de la carga, de las personas, la continuidad operacional

Gestion ambiental v desarrollo sostenible

Politicas portuaria del pais

Nivel de especializacion que tiene el puerto: tipo de carga que se mueven en el puerto (carga
fraccionada...)

Servicios navieros que pasan por el puerto
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Sitios internet

http://www.puertovalparaiso.cl

http://www. sanantonioport.cc.cl

http:// www.enapu.com.pe

http:// www.apec.org

http:// www.aduana.cl

http:// www.apmterminalscallao.com.pe

http://www.direcon.gob.cl

http://www.emb.cl

http://www.cadch.cl

http://issuu.com

http://www.valparaisopatrimonio.cl

http://www.portal.tps.cl
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