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PRESENTACION

El Decreto Supremo N°298 de 2011 crea la Comision Nacional para el Desarrollo Logistico (CONALOG).
La Comision estd dotada de un Comité de Ministros (CM) presidido por la Sra. Ministra de Transportes y
Telecomunicaciones e integrado también por los titulares de Hacienda, Economia y Obras Publicas, ademas
de los Presidentes del Sistema de Empresas SEP y Centro Nacional de Innovacién para la Competitividad
(CNID). Existe también el rol de Secretario Ejecutivo, radicado en quien suscribe, y finalmente un Consejo

Consultivo del &mbito privado.

El mandato principal de CONALOG es el impulso de una politica coherente y coordinada para el desarrollo de
la logistica de carga y de planes e iniciativas concretas en el mismo sentido. Este es el caso, por ejemplo, de
materias tales como planificacién integrada de infraestructura, ordenacién de procesos y servicios asociados

al flujo fisico/documental de las cargas, potenciamiento de multimodalidad eficientes y uso de tecnologias.

Una de sus principales herramientas es la coordinacion de las capacidades existentes y de las facultades
legales de cada miembro. Por esta razén, fue en el CM-CONALOG que confluyd parte importante de las
multiples instancias de coordinacidn técnica intersectorial impulsadas en el Ejecutivo respecto a la iniciativa

Red Logistica de Gran Escala (RLGE; previamente Puerto de Gran Escala o PGE] para Chile central.

El presente informe, elaborado por encargo del CM-CONALOG, entrega una breve resena del contexto general
de la RLGE y de las gestiones realizadas al alero de la Comision en el periodo 2014-2017, resumiendo los
antecedentes técnicos cuantitativos y cualitativos de la secuencia de inversiones portuario-logisticas en

cuestion.
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Coordinador General | Programa de Desarrollo Logistico
Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones (MTT)
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DESEMPENO LOGISTICO DE CHILE | En el contexto del mercado global, Chile muestra un desempefio
logistico medio, ocupando segun la version més reciente (2016) del ranking Logistics Performance Index (LPI)
del Banco Mundial el lugar N°46. En general esto sitla al pais favorablemente en comparacién con otros
paises de la region (por ej. Brasil N° 55y Argentina N° 66}, pero desfavorablemente en el contexto de la OCDE
(31 de 34 paises Organizacion para la Cooperaciony el Desarrollo Econdémico (OCDE) anteceden a Chile en el
ranking LPI, superando sdlo a Grecia N° 47 y México N° 54). Para mejorar el desempefio, y con ello acceder a
mejores oportunidades de intercambio comercial, se requiere actuar sobre la infraestructura, los procesosy
marco juridico. Por ejemplo, de acuerdo a un estudio realizado el afo 2013 para MTT, para un conjunto de 10
cadenas logisticas especificas', las mayores ineficiencias de la cadena de exportacion se dan en el &mbito de
la coordinacidn (48%), sequido por infraestructura (21%), gestion interna (21%) y fiscalizacion (10%).

LA MACRO ZONA CENTRAL (“MZC”) | Chile basa fuertemente su economia en el comercio exterior y los
principales mercados o fuentes de bienes de capital o consumo estan distantes de las costas chilenas. La
MZC, que cubre las regiones de Valparaiso V), del Libertador General Bernardo O'Higgins (VI y del Maule (VII],
[cubriendo ocasionalmente cargas de las regiones de Coquimbo (IV) y del Bio Bio (VII)], un 74% del valor total
nacional importado, y un 32% del valor total nacional exportado® En ella habita un 62% de la poblacion®y se
genera un 59% del Producto Interno Bruto (PIB] del pais*.

LOS PUERTOS DE LA MZC | Los terminales que atienden directamente a la MZC, ubicados en la Bahia
de Quintero-Ventanas, el puerto de Valparaiso y el puerto de San Antonio, alcanzaran de forma conjunta,
aproximadamente, 41 millones y medio de toneladas anuales®. De ellas, cerca de 19 millones de toneladas
(46%) corresponden a carga transportada en contenedores, alrededor de 2 millones 180 mil TEU. Esta
carga incluye tanto exportaciones, como por ejemplo carga hortofruticola, e importaciones de bienes de
capital y consumo’.

Desde el punto de vista econdmico, los puertos de la MZC son de alta relevancia para el comercio exterior
nacional, representando casi el 51% del valor total de las cargas de exportacion e importacion transferidas
del pais®. Por Valparaiso y San Antonio se transfiere mas del 91% del valor total de las cargas de comercio
exterior transferidas en el sistema portuario de la MZC’. En términos temporales, entre 2006 y 2016, el
numero total de TEU transferido en ambos puertos ha crecido en un 68%'°, periodo durante el cual el PIB
nacional aumenté un 40%.

! Fuente: Estudio Evaluacién de la Cadenas Logisticas de Transporte a Nivel Nacional [Observatorio y Prospectiva, 2013].

2 Porcentajes calculados a partir de datos del afno 2016 recogidos en el Boletin Estadistico 2017 de la Direccién General del
Territorio Maritimo y de Marina Mercante (DIRECTEMAR). Las cifras hacen referencia al transporte maritimo de cargas de
comercio exterior, las cuales representan, segun el Anuario 2016 del Servicio Nacional de Aduanas, un 94,7% del valor total
del comercio exterior de Chile.

¢ Cifras 2017 del Instituto Nacional de Estadistica.

¢ Cifras 2016 segln el Banco Central de Chile, medidas como PIB de las Regiones de la Macro Zona sobre el PIB total nacional.

5 Cifras 2016 segun el Boletin Estadistico 2017 de DIRECTEMAR.

¢ TEU: Twenty-foot Equivalent Unit, medida de equivalencia utilizada para referirse a un contenedor normalizado de 20
pies. Cifras del afio 2016 segln el Boletin Estadistico 2017 de DIRECTEMAR.

7 Porsu parte, la transferencia de carga a granel se concentra en los terminales de Quintero-Ventanas (para hidrocarburos,
GNL y graneles minerales) y, en menor grado, en San Antonio (para graneles alimentarios y acido sulfurico).

8 Calculo en base a cifras del afio 2016 en el Boletin Estadistico 2017 de DIRECTEMAR, en que se consideran todas las
mercancias de comercio exterior movilizadas en los puertos del pais.

? Calculo en base a cifras del ano 2016 en el Boletin Estadistico 2017 de DIRECTEMAR, en que se considera todas las
mercancias de comercio exterior movilizadas en los terminales portuarios de la MZC.

10 Célculo en base a cifras de los afios entre 2006 y 2016 de los Boletines Estadisticos 2007 y 2017 de DIRECTEMAR.
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En las cadenas logisticas de la MZC, el eslabdn portuario resulta clave tanto por los costos y tiempo que
directamente involucra (por ej. transferencia de un contenedor entre bugue y muelle), como por su impacto
sobre costos y tiempo de otros eslabones, sean previos (por ej. recepciéon en puerto de camiones con
contenedores) o posteriores (por e]. transporte naviero a destino de contenedores de exportacién).

MARCO LEGAL | Aligual que los demas puertos nacionales derivados de la antigua Empresa Portuaria de
Chile (EMPORCHIJ, San Antonio y Valparaiso son administrados por empresas de titularidad estatal, que han
entregado a concesionarios privados la faena e inversion portuaria en si segun las condiciones establecidas
en la Ley N°19.542 de 1997. Dicha ley fija como uno de sus pilares para la planificacion, crecimiento y
operacion de los puertos el fomento a la competencia, tanto entre terminales de un mismo puerto como
entre aquellos puertos que compartan una misma zona de influencia o hinterland, como es el caso de la
MZC. El objetivo de esto es la generacidon de incentivos de mercado para operaciones mas eficientes, tanto
en términos de calidad de servicio como de tarifas.

Por su parte, el marco legal establece para el MTT un mandato de visidén sistémica de los sistemas de
transporte y de los puertos, el cual apunta al establecimiento de una vision estratégica de desarrollo™. En este
sentido, la mirada que se impulsa apunta justamente a los servicios asociados a ambos puertos y conllevan
una concepcion global de la infraestructura y otros aspectos que les presta soporte, asunto que se presenta
en la seccién siguiente de este informe bajo el concepto de Red Logistica. Asi, y en particular en lo relacionado
a infraestructura, tanto los desarrollos de terminales en Valparaiso y San Antonio como sus redes viales
y ferroviarias se conciben en términos secuenciales y con crecimiento paulatino acorde al aumento de la
demanda, con el fin que las inversiones respondan de forma eficiente a las necesidades de la MZC en cada
momento.

OFERTA PORTUARIA ACTUAL Y COMPROMETIDA | Una condicién imprescindible para la competencia y
eficiencia portuarias es la oportuna disponibilidad de infraestructura. En este sentido, las recientes expansiones
de capacidad realizadas por los concesionarios de San Antonio (San Antonio Terminal Internacional, STl y
Puerto Central, PCE]y el concesionario del Terminal 1 de Valparaiso (Terminal Pacifico Sur, TPS) han permitido
alcanzar una capacidad nominal total de aproximadamente 3,4 MM TEU/afo. Adicionalmente, el proyecto
del Terminal 2 de Valparaiso (Terminal Cerros de Valparaiso, TCVAL, actualmente en tramite ambiental] y la
obra opcional que se contempla para PCE agregarian en torno a 1,2 MM TEU/ano, con lo que la capacidad
global alcanzarfa los 4,6 MM TEU/afio al ano 2023. Una vez realizados estos proyectos se habrén agotado
plenamente las posibilidades de crecimiento sustantivo de capacidad dentro de las aguas abrigadas existente
en la actualidad. Con ello, nuevos proyectos de terminales portuarios deberan ser desarrollados tras la
construccion de al menos un nuevo molo de abrigo, el primero en la MZC en los Ultimos 100 afos.

" Art. 5°, N°2, DFL 88/53: corresponde al MTT planificar los sistemas de transportes dandoles una estructuracién racional
y coordinada, que permita satisfacer las necesidades del pais. Esta planificacién debe alcanzar a todos los organismos
y elementos complementarios del transporte, entendiéndose como tales todos aquellos que inciden directamente en
la explotacién comercial de los mismos y que permitan obtener el maximo de rendimiento del conjunto, elemento
de transporte propiamente dicho (como ser trenes, camiones, buqgues, aviones), con sus complementos obligados
(estaciones de carga y descarga, puertos, aerédromos, la utileria indispensable y las vias normales de acceso para la
alimentacion y desahogo de las zonas servidas por los transportes. Articulo 50 Ley 19.542: Al Ministerio de Transportesy
Telecomunicaciones le corresponderd [entre otros]: Proponer planes estratégicos del sistema portuario estatal, velando
por el mejoramiento de sus niveles de eficiencia y competitividad.
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NECESIDAD DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA A CONTAR DE LA DECADA DEL 2020 | El analisis
de las proyecciones de crecimiento de la carga en conjunto con los aumentos de oferta ya mencionados
determinan la necesidad de contar con nueva infraestructura portuaria que inicie operaciones en la ventana
temporal 2025-2032. Esto se ilustra en la Figura 1.

FIGURA 1
Capacidad y demanda de carga contenedorizada proyectadas en la MZ(C"
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En efecto, la Figura 1 muestra que la capacidad adicional que progresivamente agregaran los cuatro terminales
concesionados en la regién se agotaria en la ventana temporal 2025-2032, dependiendo de los niveles de
crecimiento econémico. Adicionalmente, de los datos se desprende también que, en el hipotético caso de
que el proyecto Terminal 2 de Valparaiso no se materializara, por ejemplo debido a costos de mitigacion y
compensacién medioambientales que hicieran inviable el proyecto, el agotamiento de la capacidad nominal se
adelantaria en aproximadamente 4 afos, quedando asi en la ventana temporal 2021-2027.

NECESIDAD DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA ESPECIALIZADA | Lo anterior da cuenta de los
requerimientos de la MZC de contar oportunamente con capacidad de transferencia portuaria adicional.
Complementariamente, existe un proceso de cambio tecnoldgico significativo en la flota mundial de naves
portacontenedores, que hace necesario continuar con el proceso de modernizacion de los terminales de
servicio publico en la regidn: los buques tienen cada vez mayores dimensiones fisicas, tal como se ilustra en
la Figura 2.

12 La franja verde muestra la banda de proyeccién de demanda entre escenarios macroeconémicos (optimista, pesimistal,
desarrollada en el estudio Analisis de la demanda de largo plazo en puertos estatales de la regién de Valparaiso (FDC, 2015).
La curva roja, corresponde a la aplicacion de los modelos estimados, realizada en 2017, para una proyeccion de crecimiento
PIB de 2,6% recomendada por Ministerio de Hacienda.



FIGURA 2
Evolucion temporal de la mayor nave portacontenedores entrando en servicio a nivel global 3 '4 '

CARACTERISTICAS | CAPACIDAD | ESLORA | MANGA | CALADO
NAVE NAVE [TEU] [m] [m] [m]
American New York 4.600 261 32 11,7
[1984]
Regina Maersk 6.400 318 43 14,6
[1996]
_ Susan Maersk 8.680 347 43 14,0
[1997]
Charlotte Maersk 8.890 347 43 14,6
T ——. (2002
_ Anna Maersk 9.310 352 43 15,0
[2003]
Gjertrud Maersk 10.150 367 43 15,0
[2005]
Emma Maersk 11.000 398 56 15,5
[2006]
CMA-CGM 16.020 395 54 16,0
Marco Polo
[2012]
Maersk 18.270 399 59 16,5
Mc-Kinney Moller
[2013]
CSCL Globe 19.100 400 59 16,0
00CL Hong Kong 21.413 400 59 16,0
[2017]

En la Figura 2 se aprecia por ejemplo en el periodo 2005-2015 un crecimiento del 90% en la capacidad de la
nave maxima que entré en operaciones, llegando a aproximadamente 19.000 TEU. Este proceso responde,
entre otras razones, al interés de las navieras por aprovechar economias de escala en el transporte, de manera
similar a lo que ocurre por ejemplo en el transporte aéreo o ferroviario.

Si bien los buques que atienden la costa oeste de Latinoamérica y por tanto el comercio exterior chileno
tienden a ser de menores dimensiones que en otras rutas a nivel global, existe evidencia empirica tanto de un
aumento en el promedio (38% de 2005 a 2015) como en la heterogeneidad del tamafo de naves que recala en
la Vregion'.

3 La clase de nave “Triple E” fue la seleccionada como nave de disefio para ambos proyectos PGE, en Valparaiso y en San
Antonio, que se explican mas adelante. Fuente: EPSA: 397x56,40x15,50 m (TdR del estudio de ingenieria béasical; EPV:
397x56,4x15,2 m (Ref: 8863-DGE-INF-01-Rev0)

Y Fuente: World Shipping Council.
5 Esloray manga se redondeana 1,0 m.
16 El limite superior del percentil 95% crece un 41% entre 2005y 2015, mientras que el inferior sélo lo hace un 32%.
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Este mayor tamano de las naves genera requerimientos directos sobre los muelles de atraque, tanto a nivel de
infraestructura (por ej. muelles més largos y resistentes, de frente continuo y mayores profundidades) como
de equipamiento (por ej. grdas mas altas, con brazos méas largos y rapidas). En términos operacionales, se
genera también un aumento en el tamano de lotes de carga/descarga en muelle, manejo de las explanadas
internas de los terminales y su conectividad terrestre, entre otros aspectos. Es decir, necesidades adicionales
de eficiencia de las cadenas logisticas, en las cuales intervienen multiples actores.

OPORTUNIDAD DE LA DECISION | Complementariamente al crecimiento de la demanda y al cambio
tecnoldgico de las naves como motivaciones de politica publica para el oportuno avance en infraestructura
portuaria adicional, cabe comentar las diferentes consecuencias de invertir tardia versus prematuramente.
La inversion tardia crearia condiciones para congestion portuaria, pudiendo traer consigo como efecto de
primer orden un alza de tarifas basicas al tope regulado en los respectivos contratos vigentes'’. A esto se
podrian sumar potenciales alzas en servicios especiales (es decir, no regulados), introduccién de cargos
por congestion por parte de empresas navieras o el abandono de estos puertos por determinados servicios
navieros, entre otros efectos.

En contrapartida, una potencial inversién prematura es considerada: a) mas mitigable a través del mecanismo
de licitacion (por e]. anclar inversion estatal en obra de abrigo a la adjudicacidn del primer terminall, y b) de
menor impacto potencial, pues corresponde al costo financiero de inversién prematura en obra de abrigo™.

ATENCION DE CRUCEROS | Los antecedentes descritos anteriormente se concentran en el movimiento
de carga. Sin embargo, el trafico portuario en la MZC se caracteriza también por la atencién de naves de
cruceros. El flujo de pasajeros internacionales se ha mantenido estacionario durante el periodo 2010-2016
en aproximadamente 37 recaladas por ano, a pesar del peak registrado en la temporada 2015-2016, cuando
Valparaiso registro 44 recaladas con un total de 127.075 cruceristas (entre pasajeros y tripulantes) atendidos
en el puerto. La actividad de cruceros trae consigo un flujo estacional de turistas que tradicionalmente ha
resultado de enorme relevancia para la ciudad de Valparaiso. Durante la temporada en curso, gran parte
de la atencién de naves ha migrado a San Antonio™. Valparaiso ha reaccionado con un acuerdo suscrito por
diversos sectores, apuntando a la recuperacion de dicho mercado a través de diversas medidas como es el
caso del desarrollo de un futuro muelle dedicado para cruceros. El acuerdo fue impulsado activamente por
Empresa Portuaria Valparaiso (EPV), quien se espera asuma un rol de liderazgo en el desarrollo de dicha
Iniclativa.

7 A modo de ejemplo, segin estimaciones realizadas por MTT, un hipotético periodo de congestién portuaria de 5 afos
comenzando en 2029 costaria a los usuarios de los puertos en cuestién aproximadamente 420 MM USD (calculado en
valor presente a 2029).

'® | a inversion prematura en muelles se considera poco probable, pues el mecanismo que establece la Ley chilena obliga
a que la construccion de muelles sea materializada como parte de un proceso de concesion que incluye operacién de los
terminales, es decir habiendo pasado por un test de mercado por el negocio completo.

'? La migracion de naves se produjo por conflictos en Valparaiso que resultaron en una incapacidad de asegurar sitios de
atraque para estas naves y un aumento tarifario sorpresivo del Terminal 1.
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VISION LOGISTICA INTEGRAL | Los antecedentes presentados en secciones anteriores de este docu-
mento se concentran en los requerimientos portuarios asociados a procesos de crecimiento econdmico y
transformacion naviera. Esto da origen a la iniciativa Puerto de Gran Escala (PGE), término acunado dentro del
Ejecutivo en el afio 2012 para referirse a la infraestructura portuaria, incluyendo su conectividad vial, que serfa
requerida en la MZC una vez concluidas las expansiones en curso en Valparaiso y San Antonio.

No obstante la importancia ya descrita de los puertos como eslabdn clave de las cadenas logisticas de
importacion y exportacion, el movimiento eficiente de las cargas requiere de una vision sistémica completa.
Por ello, y complementando lo avanzado previamente, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones
ha impulsado en afos recientes un nuevo modelo conceptual y practico para abordar los desafios logisticos,
denominandolo Red Logistica de Gran Escala [RLGE). El objetivo de este modelo es actuar como marco
integrador de las componentes que deben desarrollarse armoniosamente para mejorar el desempeno
logistico de una determinada macrozona. Se han identificado 7 dimensiones interrelacionadas, segin se
ilustra en la Figura 3.

FIGURA 3
Ambitos que componen la Red Logistica de Gran Escala
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e Capacidad portuaria: disponibilidad de infraestructura y servicios portuarios competitivos y de alto
estandar.

e Conectividad maritima: servicios navieros que transportan las cargas desde/hacia mercados en el
extranjero y otros puntos del pais.

e Conectividad terrestre: sistemas viales y ferroviarios para conectar eficientemente los puertos con el
interior del pafs.

e Territorio y facilidades logisticas: instrumentos de planificacion territorial apropiados y armdnicos con
su entorno, e instalaciones logisticas en el lado terrestre al servicio del flujo eficiente de las cargas.

e Sistemas de informacion y coordinacion: herramientas que recolecten y procesen datos, tanto para el
monitoreo agregado de desempefio como para una eficiente gestién operativa en linea.

e Sostenibilidad: acciones tendientes a viabilizar en el largo plazo el desarrollo logistico de la Red, tanto
en lo ambiental como en lo social y econdmico.

e Gobernanza y regulacion: normativa e instancias eficaces de planificacion, toma de decisiones y

regulacion, de coordinacién, resguardo de la libre competencia y toma de decisiones para el desarrollo
armonico de la RLGE.



La vision de RLGE posiciona a la carga al centro del espectroy es por definicion de naturaleza intersectorial:
abarca el dmbito publico [por ej. coordinacién de servicios plblicos en operaciones portuarias o entre
ministerios en planificacién de infraestructura concesionadal, privado (por ej. interfaz eficiente entre
terminales portuarios concesionados y los flujos de camiones que acceden a ellos) y la interaccion entre
ambos (por ej. a través de los contratos de concesidn de terminales portuarios).

TRABAJO INTERSECTORIAL ARTICULADO POR MTT | Precisamente, recogiendo las multiples dimen-
siones que comprenden lavisién de RLGE, suimpulso durante esta Administracion se canalizé en un conjunto
de iniciativas técnicas multilaterales impulsadas por el Programa de Desarrollo Logistico (PDL) del MTT?;
este es el caso, por ejemplo, de los sistemas de coordinacion de actores tipo Port Community System (PCSJ,
que en anos recientes ha sido abordado conjuntamente con el Sistema Integrado de Comercio Exterior
(SICEX] de la Subsecretaria de Hacienday en coordinacion con la Corporaciéon de Fomento de la Produccion
(CORFO]J, el Sistema de Empresas SEP, las empresas portuarias estatales y una serie de actores del &mbito
privado.

Complementariamente a este trabajo técnico, ciertas materias estratégicas fueron oportunamente radicadas
en el CM de CONALOG, segun se describe en la seccion siguiente.

2 Esto se informa en documento complementario a este informe, denominado Memoria de gestion RLGE 2014-2017.

2 En este sentido, ha resultado clave la experiencia pionera realizada por EPV en el desarrollo de su plataforma Sistema
Logistico Portuario (SILOGPORT), para la centralizacién de datos, su procesamiento e intercambio con la comunidad
portuaria y logistica de Puerto Valparaiso.
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DEFINICION POLiTICA| El trabajo técnico en la iniciativa PGE se inicié en el afio 2012, cuando el Minis-
terio de Transportes y Telecomunicaciones solicité a las dos empresas portuarias estatales de la regién de
Valparaiso elavance en sendas propuestas de futuros terminales portuarios, adicionales a los ya concesionados.
Entre otros antecedentes, en 2013 MTT, en conjunto con el International Transport Forum (ITF] de la OCDE,
convoco en Santiago una mesa técnica con expertos internacionales?, en la que estos evidenciaron la necesidad
de dotar a Chile de infraestructuras portuarias adecuadas para atender las nuevas exigencias de las naves
y con una mirada ampliada hacia el conjunto de la cadena logistica atendida por los puertos. Asimismo, los
expertos senalaron la conveniencia de atender adecuadamente la conexion de los puertos con la vialidad,
mediante un control de la congestién en las rutas terrestres, asi como separar de forma conveniente los
riesgos financieros de estas nuevas obras portuarias entre el Estado (obra de abrigo) y los actores privados
(terminales).

Gran parte de los resultados en el dmbito portuario (por ejemplo, ingenieria preliminar] y de conectividad
terrestre, fueron recopilados a fines de 2013; la iniciativa quedé asi incorporada, como proyecto en estudio, en
la cartera de proyectos del Plan Nacional de Desarrollo Portuario® (PNDP), elaborado por el MTT.

Durante esta administracién de gobierno se definié tempranamente como prioridad la planificacion de un
PGE para la MZC [primero en el Programa 2014-2018% y luego a través de la cuenta presidencial 2014%),
debidamente integrado con una conectividad vial y ferroviaria hacia los centros de origen y destino de la carga.
Consecuentemente, MTT convocé a fines de mayo de 2014 a un grupo técnico de coordinacién intersectorial,
integrado por las empresas portuarias de Valparaiso (EPV] y San Antonio (EPSAJ, Empresa de los Ferrocarriles
del Estado (EFE), el Sistema de Empresas SEP y los ministerios de Hacienda, Economia, Obras Publicas y
Desarrollo Social. Se radica el liderazgo de dichas coordinaciones técnicas en el Programa de Desarrollo
Logistico de MTTy se refuerza la necesidad de avanzar proactiva y coherentemente con los estudios necesarios
para la adopcidn progresiva de decisiones respecto al proyecto.

TRABAJO TECNICO | Durante los afios 2014-2017, los equipos multisectoriales desarrollaron estudios
de demanda portuaria, ingenieria basica, accesibilidad vial y ferroviaria, sistematizacién y generacién de
informacion, modelos PCS, gobernanza e institucionalidad, entre otros. Se realizaron mas de 37 estudios de
diversa complejidad para sustentar definiciones de indole técnica y econémica. Ademas de estos estudios
formales, se realiz6 un despliegue de metas en Planes de Gestion Anual a las Empresas Portuarias, informes
internos y analisis intermedios que fortalecieron las conclusiones y planes.

CONSTITUCION DEL COMITE DE MINISTROS CONALOG | Durante el 2° semestre de 2016 se comenzé
a vislumbrar el cierre de una etapa clave en los analisis técnicos conducentes a la evaluacion y toma de
decisiones estratégicas de la RLGE, la més relevante de las cuales es el emplazamiento del préximo gran
desarrollo portuario de la regién. Por esta razén, en el mes de diciembre de 2016 se convoca a la primera
sesion del CM de la CONALOG, la cual sesiond en 10 ocasiones hasta diciembre de 2017.

22 | os documentos elaborados a partir de dicha Mesa quedaron recogidos por el ITF de la OCDE en el informe Port Invest-
ment and Container Shipping Markets, publicado en 2015.

% Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, 2013.
2% Programa de Gobierno (2014-2018). Seccién Inversion Publica y Concesiones, pagina 76.
% Cuenta presidencial del 21 de mayo de 2014
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OBJETIVO CENTRAL | Como se menciona previamente, el Comité de Ministros se constituyé con el objetivo
principal de avanzar en la toma de las primeras decisiones asociadas a la RLGE. Esto a su vez resultaba
necesario principalmente debido a que los plazos de desarrollo, cuando menos para la componente portuaria,
son naturalmente largos (estimado entre 8 a 10 afios como minimol; sucesivos procesos de licitacidon de obra
de abrigo y primer terminal, trdmites ambientales, de libre competencia y otros permisos, construccion y
equipamiento, etc.

EJES TEMATICOS PRINCIPALES | Durante las 10 sesiones, se abordé principalmente las siguientes areas
tematicas:
- Composicion y costo de dos proyectos de infraestructura portuaria, uno en Valparaiso y otro en San
Antonio: obras de abrigo, muelles, etc.
- Respectivas necesidades de conectividad terrestre y ferroviaria: ampliacion de autopistas interurbanas,
construccion de nuevos accesos de milla final a puerto, corredores ferroportuarios, etc.
- Evaluacién comparativa de proyectos integrales: costo total de programas de inversion alternativos y
analisis cualitativo de potencialidades de desarrollo en cada emplazamiento.

PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA PORTUARIA | Entre los afios 2012y 2017, EPVy EPSA desarrollaron
los necesarios estudios de ingenieria de factibilidad, ingenieria basica, mecénica de suelos, estudios
hidrodindmicos y maniobras, sismicos, topo-batimétricos, linea base ambiental, modelo econdmico-
financiero, modelo de negocios, modelo de licitacidn, entre otros. Como resultado, se obtuvo dos proyectos
deingenieria, debidamente cubicadosy costeados, que optimizan las potencialidades de desarrollo portuario
en las respectivas bahias y que contemplan un desarrollo por etapas, de manera acorde con el crecimiento
de la demanda.

La Tabla 1 entrega un resumen comparado de las caracteristicas y montos de inversion de la componente
portuaria del PGE, mientras que la Figura 4 muestra imagenes de planta de ambos proyectos:

TABLA1
Caracteristicas y montos de inversion portuaria de proyectos PGE

PGE VALPARAIiS02 PGE SAN ANTONIO?
Longitud total de obra de abrigo [m] 2.231 3.875
Longitud total de muelles [m] 1.282 3.460
Superficie de respaldo [hal 39 180
Capacidad nominal méxima de largo plazo [MM TEU/afo] 2,25 6,0
Costo total de inversién a suma alzada [MM USD]*® 2.006 3.261

% Estudio Ingenieria basica para proyecto de desarrollo portuario Puerto Valparaiso IMOFFATT & NICHOL CHILE SpA, 2017].
7 Estudio Ingenieria basica para el desarrollo de un puerto de gran escala en el Puerto de San Antonio [TYPSA, 2017].

% El costo total a suma alzada de ambos proyectos que se presenta en este informe se basa en los mas recientes resultados
entregados a la fecha al MTT de las ingenierias basicas realizadas por ambas empresas portuarias: Estudio Ingenieria
bésica para proyecto de desarrollo portuario Puerto Valparaiso [MOFFATT & NICHOL CHILE SpA, 2017] y Estudio Inge-
nieria basica para el desarrollo de un puerto de gran escala en el Puerto de San Antonio [TYPSA, 2017]. En los respec-
tivos informes se reportan totales de 2.181 [MM USD] para Valparaiso y 3.366 [MM USD] para San Antonio (no obstante,
y mediante optimizaciones realizadas, la empresa ha logrado disminuir cerca de 100 MM USD relacionados a la obra de
abrigo y dragado, segun indica en sus Ultimas publicaciones); las cifras de la Tabla 1 excluyen los montos de inversion en
infraestructura de Ultima milla vial y ferroviaria, incluyéndose en las Tablas 2 y 3 de este informe.



VALPARAISO

SAN ANTONIO

FIGURA 4
Vistas en planta de proyectos PGE
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Como se muestra en la Tabla 1y Figura 4, las dimensiones, disefo operativo y costos de ambos proyectos
presentan caracteristicas diferentes entre si, que responden a la naturaleza fisica de las respectivas bahias
donde se emplazany al entorno urbano que condiciona a cada uno; asi, cada proyecto tiene el maximo tamanio
posible segln las respectivas limitantes ingenieriles y urbanas. En definitiva, el proyecto de San Antonio
representa un potencial maximo de capacidad de largo plazo equivalente a 2,7 veces el de Valparaiso, asociado
sin embargo a un costo de inversién portuario sélo 50% mayor.

No obstante, y para efectos decisionales, el complemento de esta primera conclusion viene dado por los
requerimientos de inversion en infraestructura de conectividad vial y ferroviaria.

NECESIDADES DE CONECTIVIDAD VIAL | En base a anélisis realizados conjuntamente por MTT y MOP,
ademas de las propias empresas portuarias estatales, se identificaron los requerimientos de ampliacion de
infraestructura vial por tramos, de acuerdo al crecimiento del trafico asociado a los respectivos proyectos
PGE durante el horizonte de andlisis y al crecimiento vegetativo del resto de vehiculos que circulan por las
rutas 68y 78. En el horizonte 2015-2040 se concluyd primeramente que existen algunos tramos troncales
especificos en que se requerirdn ampliaciones de capacidad de manera previa a la entrada en operaciones
de cualquier alternativa de PGE? atribuibles principalmente al crecimiento de vehiculos livianos en las
respectivas autopistas.

Las inversiones viales directamente atribuibles a cada proyecto PGE son el acceso Cabriteria (para conectar
Av. Santos Ossa con el sector Yolanda, donde se emplazaria el proyecto de Valparaiso) y un nuevo acceso
a Puerto San Antonio [ensanche de trinchera actual y acceso al puerto PGE]. Esta infraestructura seria
necesario que se encuentre en operaciones previo a las fases de construccion de los respectivos terminales.
Las caracteristicas principales de dichos proyectos se presentan en la Tabla 2.

TABLA 2
Caracteristicas y montos de inversion vial de proyectos PGE

Acceso PGE Valparaiso 3° Acceso PGE San Antonio*
Longitud [km] 3,6 2.8
Costo total a suma alzada [MM USD] 189 32 59 33

En el caso de la Ruta 66 (Camino de La Frutal, si bien no se identificaron inversiones adicionales imputables
a los respectivos PGE, a través del trabajo en CONALOG se asegurd que las obras previstas en la licitacidon
impulsada por MOP fuesen consistentes con la demanda portuaria y sus fases de implementacion.3*

7 Existe la necesidad de implementar terceras pistas en tramos urbanos entre el 2019 y 2020 (especificamente, en
accesos a Santiago de R78y 68, y en tramo Casablanca-Valparaiso). A partir de 2023 esta necesidad se extiende al tramo
Casablanca-La Pélvora; en 2026 al tramo Curacavi-Casablanca, y en 2027 el tramo Talagante-Melipilla.

% Fuente: Estudio Preinversion construccién acceso norte a Valparaiso por Cabriteria Region de Valparaiso [TRASA Ingenieria, 2013y
Moffat & Nichol Chile SpA, 2017]

3 Fuente: Estudio Ingenieria Basica para el desarrollo de un PGE en el puerto de San Antonio [TYPSA, 20171

% Fuente: Estudio Preinversién construccién acceso norte a Valparaiso por Cabriteria Regién de Valparaiso [TRASA Ingenieria,
20131, y para la conexidn con el terminal portuario, Estudio de Ingenieria bésica para proyecto de desarrollo portuario Puerto
Valparaiso [Moffatt & Nichol Chile SpA, 2017]. Valores de inversidn actualizados a precios de 2017.

% Descripcidn: Ensanche de trinchera actual méas acceso desde trinchera a nuevo puerto.

% Lainversion proyectada en esta ruta es de 700MM USD y se espera la apertura de ofertas de dicha licitacion y adjudicacion
durante el primer semestre de 2018.
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NECESIDADES DE CONECTIVIDAD FERROVIARIA | Segin multiples analisis realizados por MTT, EFE y
las empresas portuarias de la regién de Valparaiso, fortalecer la conectividad de los puertos de la MZC a
través de un corredor o plataforma ferroviaria ofrecerfa oportunidades en al menos cuatro ambitos:

- Operacional: lograr economias de escala en el transporte de mercancias y facilitar la evacuacion de
grandes volimenes de contenedores en periodos de tiempo reducidos;

- Externalidades: reducir los impactos derivados de la actividad portuaria, especialmente en zonas
urbanas (por ej. congestion vehicular, accidentes, emisiones);

- Diversificacion modal: contar con una red de transporte de carga que complemente la vial, para
mejorar su resiliencia por la via de asegurar la conexidn del puerto con las regiones de la MZC ante
eventos de fuerza mayor;y

- Servicios logisticos: crear condiciones para el desarrollo de actividad econémica de alto valor
agregado, asociado a operaciones logisticas de grandes volimenes en terminales multimodales en
los extremos costeros e internos del corredor.

En lo relacionado al trabajo en los proyectos PGE en cuestidn, resulté particularmente relevante la meta
aspiracional declarada por MTT para el estudio de soluciones en los puertos estatales, para alcanzar un
30% de participacion del modo ferroviario en el tonelaje transportado®. Asi, en el caso de Valparaiso y San
Antonio, los respectivos proyectos PGE fueron disefados y evaluados para captar tal participacion de carga®.

En el caso de San Antonio, las intervenciones de infraestructura se enfocan progresivamente en un aumento
de la capacidad soportante de la via, nuevos desvios para trenes de hasta 1.200 metros de longitud, mejorar
el sistema de control de tréfico ferroviario, aumentar la altura maxima de los tuneles (galibo) para permitir
apilado de contenedores en doble altura sobre los carros y finalmente la construccién de una doble via de
carga®.

Por su parte, Puerto de Valparaiso, dadas las restricciones que enfrenta, principalmente en cuanto a
compartir tramos de via con el Metro de Valparaiso, cuya actividad principal y prioritaria es el transporte de
pasajeros (desde Limache a Puerto), lograr una infraestructura que permita cumplir la meta ya planteada
requiere un nivel de inversién comparativamente alto.

En suma, los costos de inversidn asociados a la conectividad ferroviaria para permitir el transporte de un
30% de la carga total asociada a cada proyecto PGE son aquellos indicados en la Tabla 3.

% Se excluyd de dicha meta a los puertos del sur austral, donde no existen ferrovias.

% Mas allé del desafio de infraestructura y equipamiento ferroviario, el trabajo intersectorial debe contemplar esfuerzos en
dos dmbitos complementarios clave: la capacidad de configurar una oferta de valor realy especifica para los generadores
de carga tanto de importacion como de exportacion; y el disefo de un modelo institucional y de negocio que imprima el
necesario dinamismo de estas iniciativas.

% Estas inversiones cuentan con financiamiento a través del Plan Trienal de EFE 2017-2019 por un monto aproximado
de 153 MM USD. Ademas, EPSA y EFE se encuentran trabajando en conjunto en el desarrollo del modelo de negocios
y modelo de gobernanza que tendra el Corredor Ferroviario Santiago-San Antonio, pieza fundamental en el desarrollo
ferro-logistico de la Region.
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TABLA 3

Caracteristicas y montos de inversion ferroviaria del Corredor,
CIMy ultima milla de proyectos PGE3®

PROYECTO VALPARAISO PROYECTO SAN ANTONIO
Capacidad Ferroviaria [MM TEU/afo] 1,27 % 3,204
Corredor ferroviario [MM USD] 1.679 4 816 4
CIM% [MM USD] 216 264
Conexion via troncal EFE al CIM [MM USD] 118 4 -
Ultima Milla PGE [MM USD] 2,4 46,3
Costo total a suma alzada [MM USD] 2.015 1.126

Si bien lo expuesto anteriormente muestra un desarrollo para el modo ferroviario acorde a la demanda
proyectada para el PGE, ya en la actualidad y previo a la entrada en operaciones de sus nuevos terminales
existen desafios de mejoramiento ferroviario que se deben abordar, especificamente en los terminales
intermodales de los puertos. En el caso de San Antonio, se cuenta con financiamiento para realizar
mejoras en el Terminal Barrancas por cerca de 12 MM USD, mientras que para Valparaiso, EPVy EFE han
desarrollado en conjunto, un disefio preliminar del Terminal Intermodal Valparaiso (TIV), que se localizaria
en el sector nororiente (Yolanda), ademas de un modelo de negocios y de concesién que permitiria impulsar
el uso de esta infraestructura dentro de la préxima década. Dichos proyectos forman parte de la RLGE y de
la secuencia de inversiones necesaria en la region.

EVALUACION CUANTITATIVA DE PROYECTOS INTEGRALES | La Tabla 4 muestra los costos totales de
inversion (es decir, portuaria, vial y ferroviaria), asociados a los respectivos proyectos de Valparaiso y San
Antonio; en ella se muestra tanto el costo total a suma alzada, como el costo por unidad de capacidad.

TABLA 4
Resumen de costos de inversion de proyectos RLGE

VALPARAISO 2,25 MM SAN ANTONIO 6 MM
[MM TEU/aiio] [MM TEU/aiiol
Componente Portuaria [MM USD] 2.006 3.261
Componente Vial [MM USD] 189 59
Componente Ferroviaria [MM USD] 2.015 1.126
TOTAL [MM USD] 4.210 4.446
Costo unitario [USD/TEU/afio] 1.871 741

% El origen de las cifras mostradas en la Tabla 3, se desprenden de 5 estudios.

% Elaboracién propia MTT, basado en el estudio Prefactibilidad Corredores Ferroviarios Zona Central [GEODATA, 2015].
Fuente: Estudio Anélisis y Evaluacién Social del Corredor Multimodal San Antonio-Santiago [FDC, 2016].
Fuente: Estudio Prefactibilidad Corredor Ferroviario Santiago-Valparaiso [GEOCONTROL, 2015].

Fuente: Estudio Anglisis y Evaluacion Social del Corredor Multimodal San Antonio-Santiago [FDC, 2016]. La primera fase del
proyecto PGE implica una inversién de 78, 6 MM USD en el corredor Alameda-San Antonio.
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Fuente: Estudio Andlisis y Evaluacién Social del Corredor Multimodal San Antonio-Santiago [FDC, 2016]. El Centro de In-
tercambio Modal (CIM] es una pieza fundamental de infraestructura destinada a facilitar la transferencia masiva cargas
entre ferrocarrily camion en un lugar de destino en la Regidn Metropolitana, permitiendo que desde alli se distribuyan las
cargas a diferentes destinos.

Fuente: Estudio Prefactibilidad Corredores Ferroviarios Zona Central [GEODATA, 2015].
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Segun los datos de la Tabla 4, el costo total de PGE San Antonio resulta un 6% mayor que Valparaiso,
generando sin embargo 2,7 veces la capacidad de transferencia. Esto Ultimo se refleja a su vez en los costos
unitarios de capacidad instalada, segln los cuales San Antonio resultaria un costo unitario por TEU de
capacidad de transferencia anual, 60% mas bajo que Valparaiso.

EVALUACION CUANTITATIVA DE ALTERNATIVAS COMBINADAS | Con esta primera conclu-sion a la
vista y con el objetivo de enriquecer el andlisis, se estudid a continuacidn alternativas de menor tamafo en
San Antonio combinadas en el tiempo con el proyecto de Valparaiso.

Para realizar las comparaciones se siguié una metodologia denominada Andlisis de Costo-Efectividad (ACE),
la cual fue aplicada a los siguientes escenarios alternativos de desarrollo portuario regional, cada uno con
diferentes aportes de oferta:

- Escenario A: S6lo San Antonio; hasta 6 MMTEU/afo de capacidad;

- Escenario B: Sélo San Antonio; hasta 3 MM TEU/afio de capacidad®;

- Escenario C: San Antonio hasta 3 MM TEU/afo y posteriormente Valparaiso hasta 2,25 MM TEU/afo; y

- Escenario D: Valparaiso hasta 2,25 MM TEU/ano y posteriormente San Antonio hasta 3 MM TEU/afo.
Los resultados de este andlisis se resumen en la Figura 5, en la que se comparan los cuatro escenarios
segun las métricas complementarias:

- Costo total: medido como valor presente de las inversiones publicas y privadas*

- Costo por unidad de capacidad: lo anterior dividido por la capacidad total final.

FIGURA 5
Resultados analisis costo efectividad de escenarios

Valor Presente de los Costos (VPC) indice VPC/Capacidad
[MMUSD] [USD/TEU/afio]
3.580
682
2.666 VPC: Valor Presente
508 de los Costos
2.046 40T
341 . Ultima milla
1.352
. Obras ferroviarias
. Obras portuarias
A B C D A B C D

> Los costos de inversion en este escenario se estimaron en base al estudio Factibilidad del Puerto de Gran Escala [INTECSA-
INARSA, 2013], tomando los costos de la primera fase de 3 millones de TEU/afo, producto que la ingenieria basica
desarrollada por TYPSA no diseno esta alternativa.

¢ Para el calculo delvalor presente se utiliza una tasa de descuento de 5,6%. Por otra parte, para el tratamiento de la diferencia
en los niveles de certeza de los costos, como producto de contar con estudios con distinta profundidad (prefactibilidad vs
ingenieria basica, por ejemplo), se ha aplicado un factor de correccién de las estimaciones originales segun la siguiente
escala, en funcién del grado de detalle de los respectivos estudios contratados y de la incertidumbre propia de cada cual: 0%
para equipamiento, 10% para ingenieria basica avanzada (obras San Antonio), 15% para ingenieria basica (obras Valparaiso,
terminales ferroviarios), 30% para prefactibilidad (accesibilidad troncal ferroviaria, CIM], 50% para supuestos agregados
sobre prefactibilidad (obras en proyecto 3MM San Antonio).
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Segun los resultados de la Figura 5, las alternativas de menor costo total serian A (San Antonio con capacidad
méaxima de 6 MM TEU/afo] y B (San Antonio con capacidad maxima de 3 MM TEU/ano). De estas, la de menor
costo por unidad de capacidad es la A, siendo un 24% menos onerosa que la B, un 33% menos que la Cy un
50% que la D (estas dos ultimas representando estrategias de desarrollo portuario diversificado entre dos
emplazamientos).

Es decir, la construccién en San Antonio de un Puerto de Gran Escala de 6 MM TEU/afo de capacidad
maxima final y su infraestructura vial y ferroviaria resultaria sustancialmente mas competitiva en costos
que alternativas de menor tamano en el mismo emplazamiento, y combinaciones de ésta con el PGE de
Valparaiso®’.

EVALUACION DE FACTIBILIDAD | Se complementé lo anterior con un analisis cualitativo de ejecucidn
de los respectivos proyectos. A diferencia de San Antonio, Valparaiso presenta restricciones en sus
instrumentos de planificacion territorial: ni la Ultima modificacion al Plan Regulador Metropolitano de
Valparaiso [PREMVAL 2014), ni el Plan Regulador Comunal (PRC 1989) de Valparaiso establecen un uso de
suelo que permita llevar a cabo el proyecto de PGE Valparaiso en el sector Yolanda. Seria necesario para
tal efecto tramitar modificaciones a dichos instrumentos, lo cual se considera reviste resultados inciertos,
considerando la oposicién evidenciada por ciertos grupos de interés locales en los Ultimos anos respecto
de la ampliacidon del uso portuario en el borde costero. En definitiva, la posicién ciudadana general en
Valparaiso es considerada menos receptiva para el desarrollo de un nuevo terminal en el sector Yolanda.

47 Cabe notar que en este anélisis no se evalia como alternativa la del sélo PGE Valparaiso 2,25 MM TEU/afo por estar
dominada por las anteriores (costo nominal de componentes mayor y capacidad menor). De hecho, para esta alternativa,
el costo por unidad de capacidad es 3,3 veces el de la alternativa Ay 2,5 veces el de la B.
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Los capitulos precedentes de este informe resumen el contexto general de desarrollo portuario-logistico, la

vision que se impulsa desde el Ejecutivo y los elementos técnicos que fueron presentados a las autoridades en
las 10 sesiones del CM de CONALOG. A su vez, estos elementos fueron resultado de un trabajo multisectorial
liderado por MTT, sistematizandose los contenidos en una serie de documentos base que constan en las
respectivas actas de reunion y que estuvieron orientados en este ciclo de gestion principalmente hacia
infraestructura portuaria, conectividad vial y ferroviaria. Otras dimensiones clave de la RLGE continuaron
siendo abordadas en instancias paralelas (por e]. la Comisién Asesora en Materias Maritimo Portuarias del

D.S. N° 70).

Ponderados tales contenidos en complemento con el escenario nacional y regional propio del mandato de sus

carteras, las autoridades del CM adoptaron un Acuerdo (incluido en Anexo a este informe) relacionado a la

politica de desarrollo portuario-logistico de la MZC, en los términos enumerados a continuacién.

El desarrollo de capacidad portuaria es un elemento esencial de la politica en ejercicio, manifestada
tanto en la propia Ley 19.542 como en los diversos instrumentos y acciones que de ella derivan.

En el caso de la MZC del pais, un elemento clave es la infraestructura necesaria para atender su carga
general de importacion y exportacion. Por los puertos de la Region de Valparaiso se moviliza méas del
50% del total de los contenedores del pais.

El Gobierno ha estado consciente de esta necesidad desde el instante en que incluyé en su programa
elimpulso de un nuevo Puerto de Gran Escala (PGE; pag. 76, seccién Inversion Publicay Concesiones),
reforzandolo en la cuenta presidencial del 21 de mayo de 2014. MTT convocé en el mismo mes un
grupo técnico de coordinacién intersectorial, integrado por los ministerios participantes de CONALOG,
entre otros actores. En el mes de diciembre 2016 se convoca al Comité de Ministros con el objeto de
que tome conocimiento de los avances técnicos, sesionando en 10 ocasiones hasta diciembre de 2017.

Durante esta Administracion y fruto del trabajo intersectorial, el desarrollo portuario se ha
estructurado por primera vez bajo una mirada modelo de Red Logistica de Gran Escala (RLGE), que
considera la capacidad portuaria; conectividad vial y ferroviaria; conectividad maritima; territorio y
facilidades logisticas; gobernanza y regulacion; sostenibilidad y procesos; y sistemas de informacion.

En términos temporales, la RLGE no es un concepto estatico: debe existir una secuencia permanente de
provision de infraestructura estratégica y otras componentes para el movimiento eficiente de las cargas.

Terminal 2 de Valparaiso es el primer eslabén portuario en esta secuencia; su desarrollo exitoso es
imprescindible para atender el crecimiento econdmico de la MZC, que se pronostica aportaran al
sistema portuario regional una capacidad de transferencia nominalmente suficiente hasta la sequnda
mitad de la década del 2020.

Respecto al siguiente eslabodn, ha concluido una etapa importante de disefo y evaluacion del futuro
Puerto de Gran Escala. Al alero de CONALOG se han comparado dos alternativas de emplazamiento,
desarrolladas por Valparaiso y San Antonio, considerando no sélo terminales portuarios sino también
carreteras y ferrocarriles y otras inversiones clave para el eficiente movimiento de las cargas.

Como resultado de este trabajo, el Comité de Ministros informa que Puerto San Antonio presenta
las mayores fortalezas técnicas, econémicas y de ordenamiento territorial. Su proyecto de desarrollo
considera dos frentes de atraque paralelos, que en el largo plazo triplicaran la capacidad actual del
puerto, empleando alta tecnologia productiva y nuevos estandares de respeto al medioambiente,
que requeriran la capacitacion de trabajadores y produciran beneficios a la comunidad por la via del
empleo, servicios locales e infraestructura de conectividad e intervencién del borde costero norte,
conforme a los cambios de usos previstos en el plan regulador, acordados con la empresa portuaria.

Elprimerterminal de PGE deberé estar en operaciones a mas tardar a fines de la década del 2020. Con
esto, se garantizara que la macrozona central del pais cuente oportunamente con la infraestructura
portuaria que su desarrollo econdmico necesita.
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10. En este sentido, EPSA estad dando los primeros pasos concretos para la construccion del PGE San
Antonio segun el marco legalvigente, mediante elingreso al Ministerio de Transportes de antecedentes
para la licitacion del Terminal del lado Mar previos al ingreso a los tramites de libre competencia y
ambiental.

11. Por su parte, Puerto Valparaiso ha asumido tareas prioritarias como son la materializacion del
Terminal 2 y el desafio de concretar un nuevo muelle para la atencion especializada de cruceros.

12. De acuerdo al modelo de Red Logistica ya descrito, el desarrollo portuario de las ciudades de
Valparaiso y San Antonio deberd considerar las obras viales en las rutas 68, 78 y 66, asi como la
conectividad ferroviaria de los puertos de San Antonio y Valparaiso, acorde a la respectiva factibilidad
técnica y econdmica.

En lo esencial, este Acuerdo establece la multidimensionalidad del desafio portuario-logistico de Chile
central al tenor de una RLGE, estableciendo ademéas la nocion clave de secuencia. Esta se configura de la
siguiente manera:

Al alero de la Ley N°19.542, el desarrollo y mejoramiento de infraestructura portuaria en la Regién se
inicié con las concesiones de sendos primeros terminales en San Antonio y Valparaiso (respectivamente
concesionados a STI'y TPS en el afio 2000);

I. Continta con los respectivos segundos terminales concesionados (PCE con su primera fase en
operaciones a contar de 2017 y TCVAL con primera fase de desarrollo esperada para 2020-21); y

[l. Mirando hacia el siguiente eslabdn de la secuencia en la sequnda mitad de la década del 2020, las
autoridades toman conocimiento del avance de los respectivos proyectos portuarios e informan
consecuentemente a la Presidenta de la Republica respecto al proyecto de mayores fortalezas para
dicho eslabdn, ubicado en Puerto San Antonio.

En este sentido y en términos practicos, lo que se define como curso de accién en lo estrictamente
portuario es la construccion de una obra de abrigo con inversién fiscal y capacidad de albergar en el largo
plazo terminales por hasta 6 MM TEU/afo de capacidad, asi como el desarrollo de un primer terminal
concesionado. Oportunamente y dependiendo, entre otras variables, del escenario real observado de oferta
portuaria, crecimiento econdmicoy de la carga contenedorizada, y evolucién del mercado naviero, al término
de cualquier fase del desarrollo de terminales, las respectivas autoridades deberan ponderar la decisidn de
si perseverar desarrollando unidades dentro de dichas aguas abrigadas o alternativamente hacerlo en otro
emplazamiento.

Otro elemento clave considerado por las autoridades y que motivd tanto el ritmo de trabajo técnico como
la adopcion de definiciones dentro de este ciclo de gestidn, corresponde a los plazos de desarrollo. De
acuerdo a su plan de trabajo, el tiempo requerido hasta la puesta en marcha de la primera etapa del primer
terminal de PGE se ha estimado nominalmente en 8 a 10 afios. A modo de referencia, entre la decision de
licitar los segundos terminales de Valparaiso y San Antonio y el inicio de operaciones de la primera fase
de uno de ellos transcurrieron aproximadamente 8 afios, encontrandose el otro aln en proceso de tramite
ambiental. El proyecto PGE resulta de una complejidad mucho mayor, por al menos dos razones: a) no se
trata de un proyecto que mejore muelles preexistentes sino que de obras nuevas, y b) no se trata sélo de
construir frentes de atraque, sino que también una obra de abrigo, pieza que por su naturaleza tiene una
mayor complejidad ingenieril, ambiental, etc.. Para continuar avanzando y contar oportunamente con la
infraestructura requerida, la decisién de emplazamiento resultaba imprescindible.

A contar de 2018, el desarrollo de obra de abrigo y primer terminal de contenedores en San Antonio debera
centrarse en los tramites medioambiental y de libre competencia. Ambos resultan criticos a efectos de
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asegurar el oportuno avance y entrada en operaciones del proyecto. Sobre todo en el segundo aspecto
existirdn materias propias de la politica publica de desarrollo portuario-logistico y econdmico que justifican
uninvolucramiento sostenido del CM CONALOG, de manera de complementary hacer coherentes lasvisiones
que diversos actores del Ejecutivo impulsen (empresa portuaria, Sistema de Empresas SEP, Direccién de
Presupuestos, MTT, etc]. A modo de ejemplo, este es el caso de definiciones respecto al tamafo del primer
terminal a concesionar y los resguardos que se deben adoptar para su correcta insercion en el escenario
de competencia portuaria regional.

También como parte de la RLGE resulta critico el oportuno avance del proyecto Terminal 2 de Valparaiso
(concesionado a TCVALJ, el cual aportard capacidad de transferencia insustituible para Chile central, de
acuerdo a los prondsticos de crecimiento de la demanda y evolucion de la oferta portuaria en la V regidn.
Adicionalmente, resultara clave el impulso a un terminal de atencién de naves de crucero en Valparaiso;
esta iniciativa, de configurarse una propuesta viable técnica y econdmicamente en acuerdo con la ciudad,
fortalecera la vocacion turistica y patrimonial de ella.

Adicionalmente, existirdn otras materias fundamentales de la RLGE que deberadn ser abordadas en el
mismo tenor, siendo prioritaria la maduracién de la iniciativa en curso para un futuro corredor/plataforma
ferroportuaria, abordadndose prioritariamente sus dimensiones de modelo de negocio e institucionalidad
y que sirva a cargas tanto de importacién como de exportacidn entre las regiones VI, VII, Metropolitana y
la V Region. Esta deberd ser oportunamente contrastada con la iniciativa privada presentada los primeros
dias del mes de enero para el establecimiento de un nuevo trazado ferroviario que conecte Valparaiso y San
Antonio con Santiago, sirviendo tanto pasajeros como carga.

Se requiere asimismo un permanente trabajo de comunicacion de la iniciativa RLGE que transmita
oportunamente que se trata de un proyecto de interés nacional, que refuerza y enriquece la politica de
desarrollo portuario vigente y cuyo objetivo es dar sostenibilidad al comercio exterior de Chile central.

Existen ademés importantes desafios en el mejoramiento del marco de gobernanza de iniciativas como
la RLGE, por ejemplo fortaleciendo instancias de coordinacion tales como la propia CONALOG, junto a la
aplicaciéon de esta vision de red a otras macrozonas productivas del pais. Un desafio permanente y cada
vez mas agudo es la interaccién con las comunidades locales y con grupos de legitimo interés tanto en el
propio ambito portuario-logistico como desde una perspectiva mas general, apuntando a la construccién de
visiones de desarrollo comunes por ejemplo con las ciudades.

En resumen, mirando hacia adelante, si el énfasis en el trabajo 2014-2017 estuvo en planificacién integrada
de infraestructura portuario-logistica, a contar de 2018 el foco técnico y la toma de decisiones de politica
publica debiese centrarse en materias de libre competencia, organizacién industrial e institucionalidad,
y sin dejar de lado las necesidades de desarrollo portuario para naves de crucero. En todas ellas, el rol
articulador de CONALOG resultara fundamental.
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