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EDITORIAL

s de amplio conocimiento que més del 94% de nuestro comercio

exterior se transporta via maritima y que segtin estudios publicos

y privados, la demanda estimada de carga por los principales
terminales de la Zona Central se duplicaré hacia el aflo 2020 y superaré
hacia 2030 los 27,8 [MMton] en el caso de Puerto Valparaiso y los 39,2
[MMton] en el del Puerto San Antonio. Es decir, enfrentaremos un
escenario cercano a la saturacion de dichos puertos casi a la vuelta de
la esquina si se tiene en cuenta que deben desarrollarse iniciativas de
largo aliento propias del dmbito maritimo y portuario para enfrentar
ese crecimiento sostenido. En este contexto, las autoridades del sector
han alentado a disefar y poner en marcha el que se ha denominado
Puerto de Gran Escala (PGE) capacitado para absorber la demanda
considerada a mediano plazo.

En este mismo sentido, y teniendo presente la capacidad instalada no-
minal, los puertos de la Region de Valparaiso se encuentran abocados
desde hace alguin tiempo a definir sus respectivos proyectos de PGE,
efectuando estudios de ingenieria (geotecnia, aspectos maritimos, otros)
y de detalle; precisando su capacidad de transferencia, almacenamiento
y operaciones; afinando sus modelos predictivos de demanda de
carga a corto y mediano plazo; analizando los impactos ambientales
involucrados en molos de abrigo y obras de defensa; disefiando sus
modelos financieros para licitar la construccion de obras de abrigo y
otras requeridas; y en fin, estudiando las respectivas proyecciones de
su accesibilidad ferroviaria y vial.

Sobre este Ultimo aspecto, no deja de ser relevante el papel que deberan
jugar las autoridades de obras publicas y de transportes con respecto al
impacto vial que la construccidn y puesta en operaciones del PGE en la
Zona Central tendré sobre rutas como 68 VAP-SCL y/6 78 SAI-SCL. No
solamente el mayor tréfico esperado del parque de transporte de carga,
sino que de toda clase de vehiculos de proveedores y clientes provenien-
tes de la cadena logistica que se vincula con el comercio exterior.

En este marco, el Ministro de OO.PP, Alberto Undurraga, ha sostenido
durante las Ultimas semanas que “las carreteras en Chile necesitan
ampliarse, por eso que estamos en las etapas finales de las conversa-
ciones con las distintas autopistas para modificar los contratos y que las
carreteras se amplien por razones de capacidad”. A lo anterior, se suman
inquietudes manifestadas por los operadores privados de carreteras
concesionadas quienes llaman la atencion sobre el mayor desarrollo de
proyectos inmobiliarios insertos en zonas rurales que en la actualidad son
atravesadas por autopistas, las que a poco andar quedaran incorporados
como éreas urbanas.

Cifras oficiales del Ministerio de OO.PP. precisan que al cierre de julio
de 2014, el presupuesto vigente para la Direccion de Vialidad asciende
a M$ 797.883.262 para el presente afio, del cual ya ha sido ejecutado
el 56,0% del total, lo que equivale a M$ 446.664.036. A la fecha, dicho
Ministerio no ha ingresado al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental
(SEIA) ninguna iniciativa relativa a las rutas 68 y/6 78. No obstante, hace
pocos dias, el ministro Undurraga reiterd el respaldo y la importancia
que tienen undnimemente en el mundo entero las concesiones de ae-
ropuertos y autopistas, entre otras obras, porque adelantan inversiones
y beneficios a las economias de los paises y a sus usuarios.

En efecto, si bien para que nuestro comercio exterior siga creciendo
en competitividad y eficacia, requiere contar con terminales portuarios
capacitados para enfrentar la demanda que se proyecta para los afios
venideros, también es imperativo que los puertos locales cuenten con una
conectividad vial y ferroviaria apropiada y acorde con sus necesidades.
Ello toda vez que al propietario de la carga, dliente final del puerto, sélo
le sirve que su mercancia llegue a destino just in time v, para ello, no le
basta con disponer de frentes de atraque eficientes y una cadena logistica
apropiada, sino que también de vias seguras y expeditas, sin lomos de
toro administrativos ni fisicos, cuellos de botella, impactos ambientales
indeseados ni otras externalidades negativas que incrementen sus costos
y resten competitividad a sus productos finales. &



LOS CAMINOS
QUE LLEVAN AL PGE

SEGURIDAD, FLUIDEZ Y SENALETICA ADECUADA SON CONDICIONES ESENCIALES QUE DEBEN
CUMPLIR LAS CARRETERAS MODERNAS Y EFICIENTES. ;SERA EL CASO DE LAS RUTAS 68 VAP-SCL
Y/0 78 SAI-SCL? ELLAS SON LAS QUE CONECTAN CON LOS PRINCIPALES TERMINALES PORTUARIOS

DE LA ZONA CENTRAL DEL PAIS.

Hace algunas semanas, el Ministerio de Obras Publicas (MOP) anunci6 que modificard los contratos a 15 autopistas concesionadas del pais, ello teniendo a la
vista no sélo el incremento creciente del parque automotriz, sino el volumen de vehiculos que viaja fines de semana largos y en temporada de verano, lo que
se vuelve critico en particular en las carreteras de salida desde las capitales regionales.

El Ministro de OO.PP, Alberto Undurraga, ha manifestado que “no se trata slo de capacidad, sino también de equidad. Hemos conversado con prdcticamente
todas las autopistas y algunas estdn mds avanzadas. Esperamos a finales de 2014 tener ocho resueltas econémicamente”.
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Cuadro N°1: Parque de transporte de carga en circulacion, por tipo todo el pais, 2013

Camion simple

2009 119.487
2010 123.790
201 131.541
2012 138.924
2013 140.347

Region Valpo.

11.758

Transporte de carga total

Tractocamion Tractor agricola Otros Remolque Totales

con motor ' y semirem.

29.126 11.737 52.196 219.509

31.942 12,948 56.481 232234

34.789 14.514 61.671 250.313

38.645 16.021 63.697 265.411

40.958 16.574 67.820 274.031

4.767 1.142 6.614 24.667

1 Incluye otros camiones y maquinarias automotrices especializadas.
Fuente: Anuario INE. Parque de Vehiculos en Circulacion, 2013.

L.a modificacion —que contempla a las rutas 68, 78, Autopista Central, tramos de
laRuta 5 Sury Autopista del ltata- considera incluir “gatilladores de inversién”,
mecanismo que le entrega al Estado la capacidad para exigirle al concesionario
modificar la infraestructura cuando la demanda lo requiera. Con ello, se busca
evitar recurrir a convenios complementarios, como ocurrio con las obras que
se ejecutan en el sector de Angostura (financiadas por el Estado).

“Estamos iniciando conversaciones para definir cudles son las obras que
podriamos incluir en estos cambios de contrato. Debiéramos hacer terceras
pistas al menos hasta Talagante. Sequramente, instalar pasarelas y mejoras
de senalética para optimizar el servicio. Analizamos el acceso a San Antonio,
pero todavia no estdn definidas las obras”, dijo el director general de Rutas
del Pacifico (Grupo Abertis), Luis Miguel de Pablo, concesionaria de la Ruta
68, para la cual también se esperan intervenciones. “Las obras serian al
menos desde Vespucio hasta Lo Prado, y tratar de mejorar esa zona donde
se desarrollan muchos proyectos inmobiliarios”, agrego.

En tanto, Autopista Central espera cerrar con el MOP su renegociacion de
contratos, con el objetivo de mejorar sus parametros de servicio. El gerente
general de Autopista Central, Christian Barrientos, explicd que “los modelos
de acuerdos complementarios ya estdn. No hay nada que inventar, por eso
tengo la absoluta conviccidn de que lo vamos a sacar antes de fin de aro”.
Aseguro que este acuerdo permitird realizar las obras de mitigacion de la
congestion en el nudo Quilicura, asi como elaborar proyectos de ingenieria

de detalle del mejoramiento del enlace General Veldsquez-Vespucio Sur, la salida de Santa Isabel y el
Parque Urbano Santiago Centro, entre otros.

Incrementos proyectados en la transferencia de carga (Gréficos N° 1y N°2) y sendos proyectos de Puerto
de Gran Escala (PGE) tanto por el Puerto de San Antonio como por Puerto Valparaiso explican, entre
otros motivos, la relevancia de contar con autopistas modernas que entreguen una conectividad eficiente
hacia la Region de Valparaiso.

Como muy bien lo ha descrito el documento del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT),
“Plan Nacional de Desarrollo Portuario”, en abril de 2013 esta cartera realizé un andlisis exploratorio de
los niveles de servicio en las rutas 68 y 78, utilizando una metodologia del Highway Capacity Manual,
modeldndose la situacion actual y un corte temporal futuro (al afio 2023), en escenarios con y sin PGE.

Los resultados de dicho andlisis arrojaron que incluso en un escenario sin PGE, ya a fines de esta década las
condiciones en ambas autopistas se habrian deteriorado significativamente respecto de la actualidad.

En el caso de la Ruta 68, a modo de ejemplo, en el peaje Lo Prado sentido oriente poniente las horas
del ano en nivel subestandar pasando de un 17% a un 49%. La introduccion del PGE Valparaiso en 2023
agravaria la congestion; en el caso del ejemplo, se alcanzaria un 68% del tiempo en nivel subestandar.

Para la Ruta 78, a modo de ejemplo, en el Puente Manuel Rodriguez sentido oriente poniente las horas
del afo en nivel subestandar pasando de un 0% a un 26%. La introduccién del PGE San Antonio en 2023
agravaria la congestion; en el caso del ejemplo, se alcanzaria un 45% del tiempo en nivel subestandar.

Adicionalmente a los requerimientos de infraestructura vial que el crecimiento de la carga portuaria im-
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“La CNDC espera que en las préximas licitaciones o am-
pliaciones de estas vias, se consulte nuestra opinién, ya que
somos los usuarios principales”, sefiala Diego Ramirez, Jefe
de Comunicaciones de la Confederacion Nacional de Duefios
de Camiones de Chile (CNDC).

pondria a la Ruta 78, este Plan propone un avance expedito
en los andlisis conducentes a una pronta relicitacion del
Camino de la Fruta.

Por todo lo anterior, la Coordinacién de Concesiones
de MOP impulsa estudios de tréfico y evaluacion costo/
beneficio para una eventual ampliacion de capacidad de
las rutas 68 y 78. El PNDP propone que el MOP concluya
los estudios necesarios para tomar decisiones respecto a
infraestructura adicional durante 2014.

Tal como muy bien lo precisa Diego Ramirez Toro, Jefe de
Comunicaciones de la Confederacion Nacional de Duefios
de Camiones de Chile (CNDC), “la infraestructura de co-
nectividad, en este caso carreteras - puertos principales de
la zona central chilena -, debe ampliarse para responder
al creciente trdfico y movilizacion de cargas. Si se piensa
que estd en andlisis la construccidn de un megapuerto en
la regién central, es necesario abordar ahora los proyectos
de ampliacion de las rutas 68 y 78, toda vez que se trata
de obras que requieren de arios de planeamiento y eje-
cucién. Hay un aspecto muy importante, desde el punto
de vista del transporte terrestre, que es la sequridad vial,
hacer mds seguras las rutas para todos los usuarios dados
los mayores trdficos esperados. En ese sentido, la CNDC

PUERTOS

espera que en las proximas licitaciones o ampliaciones
de estas vias, se consulte nuestra opinidn, ya que somos
los usuarios principales”.

Carreteras amplias y seguras

Si estas carreteras se dejan tal como estan habra un momen-
to de ruptura entre la demanda por las vias y la oferta efecti-
va disponible, explica Diego Ramirez. “Ya en los dftimos tres
anos ha sido necesario aplicar medidas de contingencia
durante los fines de semana largos, salida y regreso de
vacaciones y otros similares. Eso debe ser considerado
como una clara sefial de que estos fendmenos se intensi-
ficardn en el tiempo, por el solo hecho del crecimiento del
parque automotriz. Ese punto de ruptura, como indicamos,
estd cada vez mds préximo en el horizonte. Por supuesto
que eso tiene un impacto directo en el comercio exterior,
ya que cada tardanza, cada demora en los eslabones de
la cadena afecta a los siguientes y finalmente se traspasa
a toda la economia, por lo cual Chile pierde puntos en
competitividad frente a otros paises”.

Con respecto al PGE, sostiene que “sélo recogiendo el sen-
tir de los operadores del transporte, la percepcién es que
ambas rutas (68 y 78) empiezan a ser insuficientes”.

Diego Ramirez agrega que si bien componentes claves de-
ben serla seguridad vial y la sefalética, lo es mas el trazado
de la via. “Si se considera la dificil geografia de la Zona

Central, con una cordillera de la costa que proyecta rama-
les transversales en todo sentido, fuertes inclinaciones y
pendientes, es [6gico que las nuevas vias deben considerar
estos factores. Necesitamos carreteras con menos curvas
peligrosas, porque éstas generan amenazas. Si se piensa
en sentido general, la Zona Central chilena es un gran
balcon de 200 km de ancho que desciende en fuerte declive
desde los Andes hacia el Pacifico. Y eso genera problemas.
Otro punto es la necesidad de zonas de descanso para
camiones con equipamiento adecuado, superficie amplia,
barios y lugares para que los conductores coman. Muchos
dicen que el trayecto desde Santiago a los puertos es muy
corto, pero olvidan que hay muchos camioneros que van
0 vuelven de esos puertos siguiendo largos viajes desde
Curicé, Talca, Rancagua y otras localidades”.

Acceso al Puerto de Valparaiso

Tal como precisa el PNDP, el acceso al Puerto de Valparaiso
se realiza mayoritariamente por la Ruta 60-CH (Camino La
Polvora), que conecta la Ruta 68 con la entrada/salida a
los terminales de Puerto Valparaiso. Este acceso concentra
la mayor parte de los flujos de camiones y los aisla de la
interaccién con otro tipo de vehiculos. A 8,7 [km] de la Ruta
68 se encuentra la ZEAL, donde se coordina y controla el
flujo de camiones que circulan por dicha ruta en direccidn
al puerto. El camino La Polvora tiene una extension de 19,3
[km] entre su conexion a la Ruta 68 y el ingreso a puerto
e incluye tres tuneles.

Balance oferta- demanda | Puerto Valparaiso

— Proyeccion Demanda ==== Capacidad Actual
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Grdfico N° 1 Puerto Valparaiso / Fuente: PNDP del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 2013.
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PUERTOS

El flujo diario promedio de camiones que ingresé al
Puerto de Valparaiso durante 2012 fue de 1.267 vehi-
culos. Sobre la base de las proyecciones de demanda
portuaria, se estima que estos flujos aumentarian a una
tasa anual de 8,0% y 5,9% para los cortes 2013-2020
y 2021-2030, respectivamente. Lo anterior implica
que los flujos se duplicarian hacia fines de 2022 y casi
triplicaran al afio 2030.

'ﬂ A0
En el Gréfico N°1 se aprecia una demanda creciente jif' a5
de carga por Puerto Valparaiso, a excepcién de 2015 § i
cuando inician sus operaciones las nuevas obras del = x

Terminal 2 de San Antonio. La proyeccion permite
distinguir que al afo 2022 la carga transferida por
Valparaiso se duplicaria y al afio 2030 habra superando €
los 27,8 [MMton].

Proyeccion de demanda | Puerto San Antonio GréflCO 2
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La principal via de acceso por carretera a San Antonio

es la Ruta 78 (Autopista del Sol), que une a San An-

tonio y Santiago, conectando ademés con la Ruta 5. Con objeto de
disminuir los impactos urbanos causados por el paso de camiones
que tienen como origen o destino el sector sur del puerto, en 2011
se inauguro el tramo llamado Nuevo Acceso a Puerto, que consiste
en una autopista de dos carriles por sentido, de cerca de 10 [km], que
conecta al puerto con la Ruta 78.

Durante 2012, el flujo de camiones con destino al sector sur del Puerto
de San Antonio alcanzo un promedio diario de 2.088 vehiculos. A esto,
se adicionan los camiones que operan en el sector norte del puerto,
que alcanzaron un promedio de entre 200 a 230 camiones diarios.

En el Grafico N°2 se muestra una demanda creciente de carga
por Puerto de San Antonio en el horizonte de proyeccidn con un
crecimiento mas pronunciado en 2015 debido a la construccion del
terminal 2 de Valparaiso. La proyeccion muestra que al afio 2026 la

carga transferida por San Antonio se duplicaria y al afio 2030 habra
superando los 39,2 [MMton].

Gréfico N° 2 Puerto San Antonio / Fuente: PNDP del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, 2013.

La voz de los usuarios

Desde el punto de vista de quienes transitan por las rutas 68 y 78 existen desafios pendientes
y mejoras a introducir. En opinion de la gerente de la Comunidad Logistica de San Antonio
(Colsa), Monica Wityk, si bien el estado de estas autopistas en general es bueno, particularmente
la ruta 78 deberia tener mejoras en sus accesos puntualmente se deberia considerar estaciones
de retorno para los moviles de seguridad (ambulancia, bomberos) en caso de accidente. “Estas
carreteras fueron construidas bajo estdndares de calidad y sequridad permitidos para su época,
que en la actualidad deben ser ajustados conforme a las exigencias del flujo vehicular que
existe hoy dia. Una forma efectiva de evitar la congestion en los peajes, sobre todo en épocas
de mayor afluencia vehicular, seria la opcicn de eliminar el pago manual pasando a ser uso
del sistema electrdnico de cobro”.

Agrega Monica Wityk que “la modificacion de trazados de caminos urbanos debe ser vista como
parte de un sistema de transporte que permita a los usuarios circular con fluidez o reprogramar
el circuito vial en caso de contingencias, por vias alternativas que deben tener un estdndar
adecuado para ello. En ese sentido, el crecimiento poblacional y los flujos vehiculares, son un
gran desafio para los especialistas en transporte”.

Contintia en Pdg. 10
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SCANIA, PRIMERA MARCA EN OFRECER
TECNOLOGIA EURO 6 EN CHILE

| desarrollo de Scania Euro 6 es probablemente el proyecto mas

avanzado en cuanto a tecnologfa en la historia de Scania. Una notable

obra de ingenierfa, construida sobre el liderazgo técnico e innovador
que han caracterizado a esta compania. “Estamos entregando soluciones de
transporte que respondan a las demandas que la globalizacién, el cambio
climdtico y la enorme urbanizacion requieren”, senal6 Sebastidn Figueroa,
Director General de Scania Chile.

Para las aplicaciones de transporte publico en Chile, Scania dispondréd de la
tecnologia de motorizacion de bajas emisiones sobre combustible diésel.

Al ajustarse a esta norma europea, que tiene como objetivo reforzar los valores
limite de las emisiones contaminantes aplicables a los vehiculos, Scania pone
en el mercado la tecnologia mas limpia y viable hoy en dia existente.

En diésel los requisitos de la norma Euro 6 se logran con el uso combinado de
desarrollos tecnologicos de control de emisiones, con tecnologias ya existentes,
como Scania EGR (Recirculacion de gases de escape), Scania VGT (Turbo de
geometria variable), Scania SCR (Convertidor catalitico selectivo de inyeccion
de urea), el DPF (Filtro de particulas con sistema de regeneracion) y el XPI (Sis-
tema de inyeccion de alta presion). Estos sistemas se integran completamente
con el nuevo sistema en pos del tratamiento de gases de escape. Es decir, se
utilizan componentes ya exitosos con excelentes resultados, ahora alineados
para ajustarse a la ultima norma establecida en Europa.

Los motores Scania Euro 6 contienen, ademads, un sistema de dosificacion
de AdBlue (productor quimico reduce el nivel de emisiones de los vehiculos
pesados con motor diésel). La compania sueca emplea la misma plataforma de
motores para todos los niveles de emisidn con tecnologias ya probadas.

Asi, Scania Euro 6 ofrece una tecnologia més verde, atractiva y moderna, ademas
de eficiente, en cuanto a los niveles de emisiones. Con ello, tanto la liberacidn

de oxido de nitrégeno, como de otras particulas, conformardn una quinta parte
de lo que actualmente generan los motores Euro 5.

ELEMENTOS DE SEGURIDAD

Para Scania el actor més importante para una empresa de transporte es su
conductor, su seguridad, comodidad y su trabajo, todo lo que genera un im-
pacto inmediato en el costo de operacion y en el medioambiente. Sofisticados
frenos y sensores electronicos de estabilidad, son algunos ejemplos de cdmo
esta marca refuerza su compromiso de aumentar la seguridad vial.

Camiones y buses Scania cuentan con EBS (Sistema Electrénico de Frenado)
cuyas caracteristicas claves son la respuesta inmediata y la méxima estabilidad;
ESP (Programa Electronico de Estabilizacion) que apoya al conductor en situa-
ciones dificiles, donde hay riesgo de producir un efecto de tijera, patinando o
sobreviraje; Alcolock, sistema que impide que el vehiculo avance a menos que
el conductor pueda conducir correctamente; Retarder Scania, que proporciona
un control total de la velocidad con sélo tocar un boton o pisar suavemente el
pedal de freno y Scania AEB (Sistema avanzado de emergencia de frenado),
que utiliza tecnologia de radar de larga distancia y un sensor en el frente que
alerta a los conductores y ademéds, acttia sobre los sistemas de control del
vehiculo ante peligros potenciales de colision.

Y para una mayor seguridad y visibilidad, Scania ha incorporado un sistema
de cdmaras, delantero y trasero, con visién total en la consola central.

ACERCA DE SCANIA

Scania es uno de los principales fabricantes mundiales de camiones y autobuses
para el transporte pesado y de motores industriales y marinos. Comercializa
sus productos en mas de 100 paises, con lineas de produccion en Europa, Asia
y Latinoamérica, con la posibilidad de intercambio global de componentes y
vehiculos completos.



Monica Wityk destaca la necesidad de trabajar en la ampliacion del modo ferroviario y en el
uso de sistemas de cobro eléctrico.

Por su parte, Diego Ramirez suma a lo anterior que “existe un problema muy grave
con los robos de camiones, por lo que hemos pedido a las autoridades revisiones
documentales y de cabina a la policia a cargo de fiscalizar estas rutas. Esto es
gravisimo ya que excede las meras capacidades de la industria. Sefialamos también
la necesidad de zonas de descanso para conductores. En materia de sequridad
vial, sigue pendiente en el Congreso el proyecto de ley que establece la obligacién
de los puertos para instalar sistemas de pesaje de control a los camiones, algo
que hoy no existe pero que explica que estos vehiculos pueden ser despachados
con contenedores sobrecargados, algo en lo cual el transportista no tiene ninguna

responsabilidad”.

Respecto a introducir modificaciones a los actuales trazados de caminos urbanos,
Ramirez sostiene que “eso es dgico. No solo los accesos a las ciudades o las
terminales portuarias, lo que genera problemas de congestion urbana, sino en los
trazados mismos, para evitar accidentes. Por eso, agradecemos la nueva visién del
Ministro Undurraga, de considerar las opiniones de los usuarios antes de definir
un proyecto y realizarlo”.

Ello que puesto que “nuestro aporte consiste en llevar a los planificadores y au-
toridades la visién de los usuarios mayores organizados que diariamente ocupan
los caminos y financian con sus peajes gran parte del sistema concesionado vial.
Qué mejor opinidn concreta, como aporte a un proyecto, que la opinion de trans-
portistas profesionales cuyo trabajo se desarrolla en la ruta. Por eso, tenemos un
didlogo constante con la autoridad, porque la misién de la Confederacién en este
dmbito concreto consiste en mostrar eventuales falencias, indicar mejoras, sefalar
debilidades y plantear soluciones. Otro punto importante es que las empresas de
transporte renuevan constantemente sus mdquinas por otras con tecnologias mds

PUERTOS

sequras, que son un aporte tanto a la eficiencia productiva como a la seguridad

vial”, termina concluyendo Ramirez.

En este mismo sentido, Mdnica Wityk sostiene que “se deben revisar que se cumplan
los estdndares de seguridad y todo lo que se menciona anteriormente, lldmese
pasarelas, sefalética, estaciones de emergencia y servicios a los transportistas,
entre otros. Lo importante a tener en cuenta en el planeamiento del desarrollo, es
el respeto entre las distintas actividades (transporte y urbanismo) para una buena
convivencia y que las intervenciones que se realicen en la faja y entorno vial no

inhiban el crecimiento y desarrollo de las actividades antes mencionadas”.

Agrega Monica Wityk que “en promedio, los primeros seis meses del ario, el 18%
del total de vehiculos registrados en la plaza de peaje Melipilla corresponde a
camiones que transitan por la Autopista del Sol con carga del Puerto San Antonio
y esto tiene correlacidn con el movimiento de este terminal portuario y la cantidad

de carga que se mueve por dicha autopista.

Proyectando el aumento de la capacidad portuaria es necesario considerar el contar
con una mayor capacidad de las autopistas, a la vez trabajar fuertemente en la

ampliacién del modo ferroviario y la utilizacion de sistema de cobro electrénico”.

Agrega que con la incorporacién de un PGE en esta zona, se debe “realizar coordina-
damente la implementacion de las inversiones publicas y privadas para que ambas,
la ciudad y el desarrollo productivo, puedan coexistir manteniendo o mejorando la
calidad de vida de las ciudades que los acogen”.

También es de la opinidn, con respecto a la ruta 78, que deben mejorarse temas
de seguridad y congestion en horarios peak. “Una buena solucién seria ampliar a
una tercera pista desde Melipilla a Santiago. Ademds de generar un nuevo acceso
al Puerto San Antonio, aumentar la cantidad y calidad de las caleteras en zonas

urbanas e industriales, asi como también, la iluminacion en ellas”.

De igual manera, la gerente de Colsa sostiene que los usuarios pueden aportar
“regulando el trdfico de camiones mediante la instalacion de puntos de regulacion
de frecuencia que permitan aliviar la congestion en horarios de alta demanda,
ademds de incorporar tecnologia que permita una mejor coordinacion en los
distintos servicios y flujos logisticos que operan en la industria”.

Finalmente, Monica Wityk manifiesta que “en el dmbito de la actividad industrial
portuaria, sin duda resulta relevante contar con carreteras como la Ruta de la Fruta,
con mayores estdndares que permitan una conexion directa con la Autopista del
Sol, ademds de sequridad e iluminacion. También es imperativo contar con un
segundo puente sobre el rio Maipo, antes de llegar a la zona urbana de la comuna
de Santo Domingo por el lado sur.

Este tipo de infraestructura permitiria un mejoramiento en la calidad de vida de
los residentes de las comunas de Santo Domingo y San Antonio, y posibilitard el
desarrollo de inversiones en diversos dmbitos de la economia”, &



especialistas en prevencién

"Los resultados expuestos son debido al trabajo sistemadtico y organizado", destacd el gerente de Puerto Mejillones Ultraport, Richard Paulsen.

ULTRAPORT PUERTO MEJILLONES
CUMPLIO UN ANO SIN ACCIDENTES

IST ENTREGO UN RECONOCIMIENTO AL GERENTE DE PUERTO MEJILLONES
TRAS CUMPLIR UN ANO SIN ACCIDENTES.

n afio sin accidentes cumplié en sus operaciones de

Puerto Mejillones Ultraport, en una ceremonia realizada

en Antofagasta, y por lo mismo, el Instituto de Seguridad
del Trabajo entregd un reconocimiento al gerente de la empresa,
Richard Paulsen.

El ejecutivo destaco la importancia de la distincion, senalando que
“no es mds que el fruto del esfuerzo realizado durante anos en
temas preventivos, los resultados expuestos son debido al trabajo
sistemadtico y organizado que hemos realizado con nuestros traba-
jadores, los cuales han comprendido lo importante que es el llegar
sano a su hogar cada dia. Cabe destacar que este objetivo es gracias

a la accion mancomunada entre la linea ejecutiva y la laboral de
Ultraport Puerto Mejillones”, valoro.

Es importante mencionar que las actividades de reconocimiento comen-
zaron con un recorrido por cada una de las secciones, entregando un
estimulo y compartiendo un refrigerio con los trabajadores y alentdndolos
a que los propositos deben permanecer en el tiempo y no deben ser
olvidados por el hecho de lograr este primer objetivo.

IST destaco a Puerto Mejillones y a Ultraport, instdndoles a seguir en la
senda de la prevencion -y no como concepto técnico- sino como una
virtud que pone las conversaciones como generador de objetivos y
cumplimiento de metas. &
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FE.UU., ESPANA Y JAPON SERAN REPRESENTADOS POR IMPORTANTES EXPOSITORES
EN ESTA SEXTA VERSION DEL SEMINARIO DE INGENIERIA Y OPERACION PORTUARIA, 2014.

on un nutrido programa el Seminario Internacional de Ingenieria y
C Operacion Portuaria, SIOP 2014 se proyecta como una gran instancia

para conocer las ultimas tendencias en la industria maritimo-
portuaria. El encuentro —que se realizara entre los dias 15, 16 y 17 de
octubre de 2014 en el Edificio Convenciones de Zofri, Iquique- contard con
las presentaciones de profesionales expertos del sector privado, asi como
también del mundo de la docencia, consultoria y también de organismos
internacionales como la Comision Econdmica para América Latina y el Caribe

(Cepal) que ademéds se suma como socio estratégico del SIOP.

Ademas de la Comision Econdmica para las Naciones Unidas, la actividad
integré como aliado al Instituto de Hidrodindmica Aplicada de Espafa
(INHA), el cual también serd representado por un expositor. Esta sexta
version de SIOP estd organizada por la Empresa Portuaria Iquique (EPI)
y cuenta con el patrocino de la Direccion de Obras Portuarias (DOP),
el Instituto Nacional de Hidraulica (INH), GHD S.A. y la Universidad de
Valparaiso.
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Principales temas

La primera jornada estard dedicada a la Oceanografia, Ingenieria de Costa, tsunamis
y modelaciones, mientras que el segundo dia estard enfocado en la planificacion y
operacion portuaria, técnicas constructivas y cambio climatico.

El cierre del seminario contard con la presencia de expertos japoneses que expon-
drdn acerca de tsunamis y terremotos en Chile y Japdn, desde una perspectiva de
la gestion de desastres.

En este marco, SIOP 2014 confirmé a nuevos conferencistas expertos internacio-
nales que vendran desde Estados Unidos, Nueva Zelanda, Luxemburgo y Espafia,
asi como también nuevos auspiciadores nacionales e internacionales: Moffatt &
Nichol, Iquique Terminal Internacional (ITl) y el Instituto de Hidrodindmica Aplicada
de Espana (INHA). En su calidad de Media Partners participan Puertos de Chile y
Maritimo Portuario.

Conferencistas destacados

Entre los expertos visitantes se cuentan a especialistas reconocidos de primer
nivel.

* Hermann M. Fritz.

Ingeniero Civil, PhD y profesor en Georgia Institute of Technology, experto en tsuna-
mis y desastres costeros (EE.UU.). El profesor Fritz recibio su doctorado en ingenieria
hidraulica en el ETH (Instituto Federal Suizo de Tecnologia) en 2002 y, desde 2003,
ha sido asistente y profesor asociado en el Instituto de Tecnologia de Georgia. Su
investigacion se centra en aspectos fluido dindmicos de los peligros naturales como
tsunamis, tormentas, huracanes y deslizamientos de tierra, asi como su mitigacién
y proteccion de la costa. Su investigacién en las ondas de agua hidrodinamicas y
la ingenierfa costera incluye experimentos de laboratorio, teoria, simulaciones y un

-

extenso trabajo de campo. Ha participado en mds de una docena de campanas
de reconocimiento después de los desastres que abarcan tanto tsunamis (Tohoku
de 2011, Chile 2010, Haiti 2010, Mentawai 2010, Islas Salomén 2010 y 2007, Samoa
y Tonga 2009, Perti 2007, Java 2006, Océano Indico de 2004) como tormentas y
ciclones (ciclén Nargis de 2008, ciclon Gonu 2007, huracan Katrina, 2005). Los datos
recopilados han tenido un impacto significativo en la comprension de los dafios
generados por dichos desastres.

Fritz ademas ha desarrollado técnicas innovadoras, como el anélisis cientifico
de videos obtenidos de sobrevivientes y de cdmaras de vigilancia, acerca de los
tsunamis que invaden las comunidades costeras, lo que ha permitido la primera
cuantificacién de los pardmetros mecanicos de su flujo. Ello ha proporcionado datos
sin precedentes sobre la dindmica de los tsunamis. Gracias al uso de tecnologias de
dltima generacion, Fritz ha recabado datos de alta calidad en 3D para comprender
el fenomeno de la propagacidn de los tsunamis.

* José Borrero.

PhD en Ingenieria de Costa de University of Southern California (USC), cuenta con
una vasta experiencia como docente, investigador y consultor en Nueva Zelanda. En
2002 José Borrero obtuvo su doctorado en ingenieria costera en Los Angeles, Califor-
nia. Después, trabajo como profesor de posdoctorado e investigacion antes de llegar
a Raglan, Nueva Zelanda en 2006 para trabajar con el grupo de consultoria oceano-
gréfica ASR Ltd. En mayo de 2012, asumié como director de eCoast Ltd., comparia
de consultoria e investigacion marina con sede en Nueva Zelanda que proporciona
experiencias de modelado avanzado de medio ambiente e ingenierfa.

eCoast desarrolla soluciones sostenibles mediante la comprension y cuantificacion
de los sistemas naturales, y la aplicacién de modernas tecnologias al estudio de
ciencia, mediante enfoques multidisciplinarios.
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* Ismael Verdugo.

Ingeniero Naval y Ocednico por la Escuela Técnica Superior de
Ingenieros Navales de la Universidad Politécnica de Madrid. Actual-
mente es Director Técnico de SIPORT21 de Espaiia. Dirige, planifica
y supervisa los proyectos técnicos de Siport21 y es el responsable
de la oficina técnica. Sus especialidades de trabajo se centran

en los estudios sobre la maniobrabilidad de buques en puerto,
utilizando simulacién mediante piloto automético y en tiempo real,
asf como en el desarrollo de modelos numéricos para la resolucion
de problemas de hidrodindmica y dinamica del buque. Miembro
de la Asociacion Internacional de Navegacion (PIANC) y colabora
en diversos proyectos de colaboracidn industrial (JIP).

* Takashi Tomita.

Director of Marine Information and Tsunami Division, Port and
Airport Research Institute (PARI) - Japon. El Dr. Tomita es investi-
gador de PARI de Japon, vicedirector del centro de investigacion
en desastres maritimos de Asia Pacfico y responsable cientifico
de la contraparte japonesa del Proyecto de Investigacion para el

Porque conocemos el valor

de estar bien informado
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Mejoramiento de Tecnologia para Desarrollar una Comunidad Resiliente ante los Tsunamis. En mayo
de 2012, el Dr. Tomita dict6 la charla “Efectos y Lecciones Aprendidas del Tsunami de Japén 201"
en el Auditorio San Agustin de la Escuela de Ingenieria de la Pontificia Universidad Catdlica de Chile,
como parte de las actividades del Proyecto de Investigacion para el Mejoramiento de Tecnologfa para
Desarrollar una Comunidad Resiliente ante los Tsunamis, que retine a ingenieros y expertos en catds-
trofes de organismos publicos y universidades chilenas y entidades gubernamentales japonesas.

« Felipe Caselli Benavente.

Ingeniero Civil Industrial y Magister en Ingenieria de Negocios de la Universidad Adolfo Ibafiez, inici6
sus labores en la Escuela de Ingenieria Civil Ocednica (Universidad de Valparaiso) desde temprano
en su carrera profesional, realizando actividades ligadas a la administracion académica asi como de
docencia de asignaturas del drea de gestion y procesos. Ha sido parte del equipo que ha llevado
adelante la formulacion de una malla orientada a competencias; lo que lo ha llevado a interesarse
en el drea del proceso de ensefianza - aprendizaje de la ingenieria. Coordinador de Investigacion y
Postgrado de la Facultad de Ingenieria, participa en proyectos conjuntos con entidades chilenas y
japonesas para incrementar y mejorar la capacidad de resiliencia de las comunidades costeras ante
desastres por tsunami, especificamente en el desarrollo de una metodologfa para que los puertos
elaboren su plan de continuidad de negocios (BCP).

Ademas, se suman:

- Kerry Simpson, MCE Civil Engineering de California State University y BS Oceanography de Hum-
boldt State University de California. Actualmente es Senior Project Manager en Moffatt&Nichol de
EE.UU. Moffatt & Nichol es una destacada compafia consultora de infraestructura a nivel global
que se especializa en el planeamiento y disefio de instalaciones que dan forma a lineas costeras,
puertos y rios, asi como en técnicas innovadoras para el transporte relacionadas con el movimiento
de carga terrestre.

- Boris Even, Ingeniero Civil, Director de Arcelor Mittal CRPS y especialista en sistemas de tablestacas.
(Luxemburgo)

- Carlos Miguel, Jefe de la Unidad de Politicas para el Desarrollo Sostenible de la Cepal.

- Koichi Sase, Experto en el uso de puertos post desastres, JICA - Japon. Koichi Sase, director (s)
de Planificacion General de Puertos del Ministerio de Infraestructura y Transporte de Japén

- Yasuhiro Akakura, Dr. Ingenieria, Associate Professor, Kyoto University — Japon.

- Representante (por definir) del Instituto de Hidrodindmica Aplicada de Espana (INHA).

Para mds antecedentes, revisar la pdgina web del SIOP: www.seminariopuertos2014.cl &
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EL LADO B DEL TURISMO

EN RAPA NUI

CONECTIVIDAD Y TURISMO SE VINCULAN EN ISLA DE PASCUA MAS QUE EN CUALQUIER OTRO SITIO,
PUES SU VALOR ARQUEOLOGICO Y BELLEZA ESCENICA SE CONOCE Y TRANSMITE A NIVEL
INTERNACIONAL A TRAVES DE LAS REDES SOCIALES, DE LAS AGENCIAS Y OPERADORES TURISTICOS
PRECISAMENTE A TRAVES DE LOS MEDIOS GLOBALES DE COMUNICACIONES.




Por: Equipo Maritimo Portuario

Fotos en Isla de Pascua: Pablo Castro Vergara

orana! Pehe Korua?

[Hola, Cdmo estan?]
Responder a esta interrogante fue el proposito de estos tres articulos publicados en Maritimo Portuario (Ediciones
69, 70y 71), a través de los cuales buscamos describir los presentes y crecientes retos energéticos, medioambien-
tales y de conectividad maritima y aérea que enfrentan los habitantes de Te Pito, el “Ombligo de la Tierra” en su

dia a dia. En esta parte, tercera y Ultima, entregamos una mirada desde la cultura y el turismo, corazén y motor
que impulsa la economia y finanzas de Rapa Nui.

Destino turistico de interés mundial por la belleza de sus paisajes y su intrinseco valor arqueoldgico, las cifras dan
cuenta de un incremento sostenido en el nimero de visitantes que arriban a la Isla afio tras afio. En efecto, durante
2013 la Junta de Aerondutica Civil (JAC) informd de 152.593 llegadas y salidas entre Santiago e Isla de Pascua, lo
que comparado con el afio anterior, representa un aumento del 12,7%. Por su parte, el tréafico aéreo internacional
nos dice que en 2013 nuevamente se produjeron viajes desde Papeete y Lima hacia Isla de Pascua, con 7.052
pasajeros (3.437 llegados y 3.615 salidos) y 3.698 (1.722 llegados y 1.976 salidos), respectivamente.

En tanto, la Corporacidn Nacional Forestal (Conaf) inform¢ de 58.459 visitantes al parque nacional Rapa Nui durante
2013, la que estuvo compuesta por 30.365 chilenos y 28.094 extranjeros. De esos extranjeros, el 15,9% provino

de EE.UU., el 11,7% de Francia y el 9,3% de Brasil.
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Principales visitantes extranjeros al Parque Nacional de Rapa Nui, 2013

INGLATERRA R 1.017
TALIA _ 1.251
espANA | M 1 445
ALEMANIA — 11666
sapoN (T 2 3¢
srasi | S
FRANCIA | S S S
ce.ou. | S S S S 479
0 900 1.800 2.700 3.600 4.500
FUENTE: Corporacion Macional Foresial (Conal)

Fuente: Informe Anual 2013: Turismo”, INE y Servicio Nacional de Turismo (Sernatur).

Rapa Nui alberga a cerca de 14 hoteles y 18 residenciales. En
conversacion con Maritimo Portuario desde la Isla, el presidente
de la Cdmara de Turismo de Isla de Pascua y propietario del
Hotel Vai Moana, Edgar Hereveri, manifiesta que el nimero de
visitantes efectivamente crece con cada temporada. Por ello,
los requerimientos energéticos también son mayores y deben
ser sustentables garantizando el respeto al medio ambiente. Si
bien se muestra partidario de introducir Energias Renovables
No Convencionales (ERNC), precisa que “se trata justamente
de no incorporar mds petréleo, sino que de introducir inver-
siones que vayan en la linea del desarrollo sustentable que es
lo que nosotros planteamos. Nuestra idea es usar los recursos
naturales para generar nuestra propia energia. Eso es clave y
representa un desafio: mejorar las tecnologias que nos permitan
minimizar los impactos ambientales y atraer inversion privada
a la isla. Hace mucho tiempo que buscamos introducir ERNC
enlalsla”.

Hereveri estima que durante 2013 llegaron unos 70 mil turistas
mds 0 menos, pero “‘como no tenemos estadisticas oficiales,
sacamos un porcentaje de acuerdo a las cifras que entregan
las lineas aéreas, la Armada de Chile y el control de la PDI. Los
turistas se quedan entre 3 a 4 dias en promedio, pero estos
ultimos tiempos han aumentado, sobre todo en periodos de
verano. Los que vienen lo hacen no sélo atraidos por los sitios
arqueoldgicos, sino por un tema de sequridad y tranquilidad
de la isla, la playa y el clima”.

Mayor turismo, necesidades crecientes

Agrega que, en general, la Isla estd preparada para absorber dicho incremento de
turistas. Recuerda que cuando se produjo un eclipse, “vino mucha gente y hubo
temor y en ese momento comprobamos que no habia inconvenientes mayores.
Ahora, el incremento del turismo hacia la Isla es permanente, cada vez llegan mds
viajeros, pues registramos un 22% de crecimiento anual. Esto responde a un plan
de promocién que ha desarrollado en conjunto la Cdmara de Turismo y LAN Chile,
que se han encargado de promocionar a la Isla en el exterior, despertando interés
en el mercado europeo, norteamericano, asidtico y ahora sudamericano. Todavia
tenemos espacio para entregar todos los insumos necesarios para responder a los
requerimientos del turismo”.

Respecto al crecimiento proyectado, precisa que se encuentran elaborando un plan
relacionado con el futuro del turismo en la Isla, el que se espera entregara tres insu-
mos: un estudio de mercado que les permitira visualizar como es el comportamiento
turistico dentro de la Isla; el segundo es la actualizacion de la capacidad de carga y
el tercero, el disefio de un plan de promocion para Rapa Nui. “La pregunta de hasta
cudndo tendremos capacidad, es la que justamente queremos responder a partir
del estudio de capacidad de carga, pues ello nos permitiria visualizar y entregar la
informacion estadistica para llevar a cabo una mejor planificacion. No tenemos un
plan disenado en la actualidad que nos permita estimar hasta cudndo podremos
continuar creciendo”.

Mas que crecer, el trabajo al que apuntan es hacia entregar calidad y no cantidad. “No
podemos ofrecer un turismo masivo, sino mds bien selectivo, turismo arqueoldgico y
cultural. Por eso, como Cdmara trabajamos en el desarrollo sustentable de nuestra
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actividad con participacion activa de la comunidad,
lo que nos permita mejorar nuestros planes de
promocion”, afirma Hereveri.

Conectividad maritima
de la Isla

Sobre este particular, sefala que “/a Isla es un
lugar muy fragil, por lo que cualquier obra que se
desarrolle debe ser sustentable y arménica. Fuimos
impulsores del proyecto para la reserva marina
en el frente de Hanga Roa. Sabemos que nuestra
geografia no permite levantar un terminal portuario
como tal. Lo que podemos hacer es mejorar nuestra
conectividad a través de dos opciones. La primera
es optimizar el desembarque de carga en el sector
norte de Hanga Piko. Es decir, mejorar ese sector
para que el desembarque se haga ahi mismo y no
se intervenga otra zona dentro de la isla. La otra
alternativa (sobre todo en invierno, donde el viento
cambia de direccién repentinamente) estd en el
costado sur de la isla, donde hay un pequerio muelle
donde se desembarca el combustible y eso se podria
mejorar, como alternativa”.

Finalmente, respecto a desafios pendientes, Hereveri
manifiesta que deben mejorarse las telecomuni-
caciones en Rapa Nui, toda vez que “e/ turismo
funciona precisamente a través de internet, tanto el
sistema de posicionamiento como destino turistico,
promocion, reservas, etc. En este momento es un

UNETE AL NUEVO SISTEMA
LOGISTICO PORTUARIO DE VALPARAISO
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gran desafio para los sectores publico y privado.
El actual operador debe mejorar el servicio que
entrega ala Isla, pues ello estd afectando a nuestro
desarrollo y si estd llegando a una situacion de
crisis. No podemos continuar ampliando el servicio
domiciliario de conexiones a internet, mientras que
el canal y la banda que se entrega es la misma. A
mayores usuarios con una misma banda, se nos
ve muy complicada la velocidad de las conexiones
para navegar. Lo mismo nos afecta para la compra
de insumos, pago de materiales, etc. Debieran
llegar mds operadores de telecomunicaciones para
incrementar nuestra velocidad de conexion, con
mejores opciones...”

Conectividad y cultura
en Rapa Nul

Uno de los sitios que despierta enorme interés de los
visitantes en Rapa Nui es el Museo Antropoldgico Pa-
dre Sebastian Englert, institucidn publica dependiente
de la Subdireccién Nacional de Museos. La misién del
Museo es “promover la comprensién de la cultura
Rapa Nuiy contribuir a la identidad, autoconocimien-
to y desarrollo de esta comunidad”. En conversacion
con Maritimo Portuario desde la Isla, el director del
Museo, Francisco Torres Hochstetter, relata cdmo se
vive el dia a dia en Te Pito. “F/ agua potable se saca
de pozos desde la napa subterrdnea, los cilindros de
gas se traen en barco, la gasolina se trae en barco y
almacena en estanques, mientras que la mercaderia
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SE PARTE DE LA NUEVA FORMA DE GESTIONAR .
LAS OPERACIONES LOGISTICAS DEL COMERCIO EXTERIOR EN CHILE
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llega en barco y avién dependiendo si es perecible
0 no. Como se aprecia, la dependencia de la Isla en
sistemas de abastecimiento externo, especialmente
el barco, es su talén de Aquiles. Si no llega el bugue
petrolero, entonces no se pueden alimentar los
generadores eléctricos, los vehiculos y tampoco el
combustible para el avion. Sin ese suministro, Rapa
Nui quedaria efectivamente aislada”.

Precisa que a lo largo de los afios, el abastecimiento
maritimo ha mejorado, desde un buque al afio (y a
veces mas distanciados) a comienzos del siglo XX
hasta dos buques al mes como ocurre actualmente.
“Diria que esa situacidn se ha arreglado y ya no ha
habido problemas de falta de gas, como me toc
vivir mds de alguna vez. El mayor problema es la
creciente demanda de abastecimiento en la medida
que se acrecienta la poblacidn debido a la migracién
y el aumento del turismo. Por esta razon, hay una
constante amenaza de desabastecimiento”.

Ello puesto que la Isla carece de un muelle de
atraque como tal, entonces las descargas quedan
condicionadas por el tiempo. En caso de haber mar
agitado, la descarga se suspende. “Quizds el mayor
problema es el riesgo que enfrentan quienes trabajan
en la descarga, puesto que cargar los contenedores
en las barcazas mientras éstas se mueven con la
marea junto con el barco es complejo. Ha habido
varios accidentes producto de lo mismo, incluso
algunos fatales”.
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Francisco, Torres precisa que “el problema
del abastecimiento no tiene que ser visto
sélo desde el punto de vista de la cantidad,
sino que abordarse de manera integral

para asegurarse de mantenerun equilibrio

ambiental.en la Isla”.

Desde las funciones que ocupa en el Museo, Francisco Torres explica que
la situacién actual de conectividad es un tema no menor, pues “muchas
veces la disponibilidad de materiales y/o el tiempo que demoran en llegar
las compras que hacemos de insumos para el Museo o traer exhibiciones
nos afectan. También hay que considerar la disponibilidad de pasajes, ya
sea para ir al continente como para venir a la Isla. Esto nos complica a
veces, cuando hemos querido traer personas o tener que viajar nosotros
mismos”.

{Cémo se podria mejorar la conectividad de la Isla? En opinion de Torres no

l//

es facil. “Creo que hay dos consideraciones principales que tener en cuenta.
La primera es el valor final de las mercancias y la sequnda es el impacto
medioambiental que tiene en la Isla un aumento del flujo de bienes. En el
caso particular de pensar en un puerto, esto implicaria también considerar
el saneamiento de los buques que pudieran atracar, puesto que siempre
en la carga llegan ratones y otras especies de alimarias que podrian tener
un grave efecto ambiental local. Hoy el hecho que los buques estén a la

gira mientras descargan crea una cierta barrera favorable”.

Por ello, indica que “e/ problema del abastecimiento no tiene que ser visto
sélo desde el punto de vista de la cantidad, y ésta como algo positivo, ya
que un aumento siempre redundard en mayor cantidad de contaminacion
y efectos derivados de la superacion del limite de la capacidad de carga
de la Isla. Es un tema que tiene que abordarse de manera integral para
asegurarse de mantener un equilibrio ambiental y tampoco afectar su
patrimonio ni los valores que hacen de ella un sitio del patrimonio mundial
y un lugar tan atractivo para visitar”.

Asimismo, explica que el actual aprovisionamiento logistico de Rapa Nui
conlleva otras consecuencias desfavorables, donde “e/ principal problema
es el costo de las mercancias. En general, el hecho de ser un lugar pequero
lleva al surgimiento de monopolios en diferentes dreas. La descarga es
una de ellas, asi como también el transporte aéreo. También se da en las
telecomunicaciones y otros servicios”.

Costos y factores tributarios

Otro elemento a considerar se refiere al funcionamiento del sistema tribu-
tario en la Isla. Bien lo explica Francisco Torres, quien sostiene que “tengo
la impresién que uno de los factores que influye fuertemente en los costos
es el hecho que la Isla esté exenta del pago de IVA (aunque eso en la
prdctica se ha hecho extensivo a casi todo tipo de impuestos). Esto que
pudiera parecer un contrasentido, pues en mi opinién tiene Idgica si uno
piensa que las mercaderias se compran en el continente con IVA y luego
éste no pueden descontarlo los comerciantes, lo que hace que el precio
final siga teniendo IVA. Por otro lado, si el comerciante lo descuenta porque
tiene inicio de actividades en el continente, entonces no necesariamente
ese descuento beneficia al consumidor sino que se suma a la ganancia. El
problema finalmente es que no se cuenta con esa informacion para fisca-
lizar o en dltimo caso tener claridad de dénde poder atacar el problema.
En otro dmbito la exencion, por ejemplo, ha permitido un incremento del
parque automotriz desmedido para la capacidad de la Isla. Como el permiso
de circulacion cuesta sélo $700, de igual forma resulta conveniente traer
vehiculos, aunque el costo del traslado sea alto. En cada buque que llega,
se descargan por lo menos unos 3 vehiculos”.

Agrega que “e/ problema tampoco es una excesiva fiscalizacion, sino que
muy por el contrario. Faltan herramientas para mejorar la fiscalizacién y
ampliarla de manera de transparentar la situacion actual, de manera de
poder atacar los problemas donde corresponde”.

Es cierto también que no existe mucho espacio disponible para grandes
obras de infraestructura publica, indica. “Un mayor ritmo de abastecimiento
podria generar problemas en el acopio. Ademds, en el caso de un puerto,
el impacto visual y en el entorno seria gigantesco, sin importar el lugar

donde se quisiera instalar”, concluye manifestando Torres. &
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De izq. a der.: Philipp Bezler, analista de Estrategia Energy Sector; Andreas Boes, Smart Generation Solutions Sales LATAM and Caribbean; Alvaro Saldafio, Gerente de Ventas, Instrumentacion, Control
y Sistemas Eléctricos (E P IE) Region Austral y Horacio Schoo, Sales Manager Energy Sector, todos de Siemens Chile.

SIEMENS: DESARROLLANDO
ENERGIAS RENOVABLES 2.0

EN UNA PERFECTA COMBINACION ENTRE ENERGIAS EOLICAS, FOTOVOLTAICAS, BATERIAS Y DIESEL,
LA COMPANIA ALEMANA PROYECTA, DISENA Y DESARROLLA PLANTAS TURNKEY (LLAVE EN MANO)
QUE INTEGRAN ENERGIAS RENOVABLES, MINIMIZANDO COSTOS OPERACIONALES Y EMISIONES
CONTAMINANTES PARA OBTENER UN SUMINISTRO ENERGETICO CONFIABLE Y SUSTENTABLE.

n reciente informe de la Agencia Internacional de la Energfa (IEA,

por sus siglas en inglés) destacd que la generacion eléctrica a

partir de fuentes renovables como la edlica, solar e hidroeléctrica
crecio fuertemente durante 2013, alcanzando casi el 22% de la matriz de
generacion mundial, y estaba a la par con la electricidad a partir de gas,
Cuya generacion se mantuvo estable. En esa direccion, la directora ejecutiva
de la IEA, Maria van der Hoeven, ha sefalado que “dada su naturaleza
de capital intensivo, las energias renovables requieren de un contexto de
mercado que aseqgure una rentabilidad razonable y predecible para los
inversionistas. Esto exige una seria reflexion sobre el diserio del mercado

necesario para lograr un mix energético mundial mds sostenible".

Ello dado que desde hace algunos afios investigadores y analistas del

mercado energético llaman la atencién sobre el agotamiento a mediano

plazo de los combustibles fésiles a escala planetaria. Al respecto, compafiias internacionales trabajan
en respuestas medioambientalmente sustentables impulsando energias renovables. Una de ellas es
Siemens Chile que -desde hace décadas- a nivel internacional ha desarrollado soluciones hibridas que
no s6lo minimicen los costos operativos del empleo del diesel, sino también sus emisiones sobre la

atmosfera hasta mas de un 60%.

Tal como explica Andreas Boes, Smart Generation Solutions Sales LATAM and Caribbean, responsable
para estas soluciones para Latinoamérica de Siemens, “nuestro propdsito es llevar a la energia reno-
vable a un nuevo nivel tecnoldgico, como en una version 2.0, esa es la idea bdsica”. Precisamente
mediante plantas hibridas de generacion, es decir, compuestas por fuentes variadas de energia. “La
caracteristica de las plantas hibridas es que no sélo emplean fuentes fdsiles cuyo suministro estd
siempre disponible, sino que también se alimentan de la matriz edlica, solar, hidrica o cualquier
otra. Debemos ser capaces, entonces, de determinar aquellos elementos que nos aseguren cumplir

con los requerimientos de por ejemplo, una isla o lugares remotos, cuyas necesidades energéticas



Modelo de planta hibrida de generacion disenada por
Siemens para islas y lugares remotos.

como las de cualquier otro asentamiento humano son 24/7,
es decir, energia eléctrica las 24 horas al dia y los 7 dias a
la semana”.

Tipicamente, las plantas a diésel son usadas para suministrar
electricidad en islas y sitios alejados. Con el fin de disminuir
el consumo de combustible, los gastos de transporte y las
emisiones asociadas, los generadores diésel pueden ser
complementados con energia renovable. Garantizar la esta-
bilidad de la red y la calidad de la energia suministrada son
prerrequisitos en todos los modos de operacion. Sin embargo
todos los esfuerzos obedecen una sola razon: seguridad de
suministro eléctrico al consumidor, a minimo costo.

Andreas Boes precisa que Siemens ha desarrollado un modelo
de negocios que responde al desafio de desarrollar una planta
hibrida de generacién bajo la modalidad turnkey disefiada para
islas y lugares remotos. Siemens en su modelo de negocio va
mucho mds alld de fungir tinicamente como suministrador de
equipo. Por ejemplo, Siemens apoya a sus clientes ya en la
fase de planificacion, que en especial para las plantas hibridas
es de suma importancia, cooperando estrechamente con el
cliente generando los estudios necesarios. Por otro lado, el
apoyo que Siemens brinda en la busqueda de financiamiento,
es extremamente valioso para este tipo de proyecto, que es

nuevo en el ambito de energia.

Lo anterior pasa por conocer y comprender a cabalidad las
necesidades energéticas de los habitantes y de la pequefa
industria-comercio que alli exista, es decir, de los consumidores
finales. Fuera de interesar a la banca y a potenciales financis-
tas y empresarios para que inviertan en soluciones hibridas
que contribuirdn a disminuir la presion por la demanda de
combustibles fosiles.

Horacio Schoo, Sales Manager Energy Sector de Siemens Chile,
destaca las fortalezas técnicas, econémicas y medioambien-
tales que ofrece el desarrollo de plantas hibridas para lugares
remotos. “Desde el punto de vista del andlisis financiero del
negocio, una planta de estas caracteristicas ha demostrado
una tasa interna de retorno (TIR) muy interesante, pues la
inversion se recupera a muy corto plazo, lo que no es menor
pues es relevante tener en cuenta el aporte medioambiental
que se entrega a la comunidad”.

Cémo funciona una
planta hibrida

Una planta hibrida de Siemens es alimentada por un gene-
rador diesel (y sus respectivos tanques de almacenamiento),
el que a su vez se conecta a un parque de turbinas edlicas
y/o un parque de paneles fotovoltaicos, integrandose todo
con un sistema de baterias de respaldo, lo que garantiza
un funcionamiento 24/7, sin posibilidad de interrupciones.
Adicionalmente, la combinacién de todas las unidades de
generacion es llevada a cabo para asegurar la estabilidad de la
red en los ambitos de frecuencia, energfa reactiva, control de
voltaje, entre otros. Por otro lado, la solucion también prevé
el control activo de cargas programables. Todo lo anterior,
lleva a aparejado una reduccion significativa de los costos de
operacion y emisiones de carbono, fuera de asegurar una alta
estabilidad de suministro a la red, incluso durante momentos
de alta demanda que se combinen con bajos niveles de vientos

o energia fotovoltaica.

Andreas Boes agrega que para que un proyecto de esta natura-
leza tenga éxito confluyen un sinntimero de factores, estudios
y elementos que son tomados en cuenta. En primer lugar,
“analizamos completos informes cartogrdficos por ejemplo
de la NASA y otras fuentes disponibles y consultamos bases
de datos de 30 a 40 arios de antigiiedad de imdgenes e
informaciones satelitales de la isla para lograr una simulacion
de las condiciones lo mds cercanas a la realidad posible.
También, se efectian estudios geogrdficos y climatoldgicos
de la zona, que consideran una camparna de al menos 12
meses donde se miden vientos y energia solar, entre otros”.
Se modela, asimismo, cada segundo del dia para conocer las
horas punta tanto de vientos y sol/nubes como los horarios y

volumen de la demanda de energia.

Con todos estos antecedentes, se disefian plantas capacitadas
para generar energfa con un considerable excedente que la
que los estudios sefialen como la necesaria, puesto que asi se

cubrirdn mejor aquellos momentos de mayor demanda que

coincidan con un aporte menor de energia solar o edlica, segun
sea el caso. Esto aplica, por ejemplo, en caso de que pasen
nubes sobre la planta fotovoltaica o hayan interrupciones en el
viento que sopla: el cardcter intermitente de las fuentes reno-
vables. Modelos de estas caracteristicas han comprobado ser
eficientes tanto desde el punto de vista de la energia generada/

demandada como del retorno esperado de la inversion.

Esquemas eficientes de arranque permiten optimizar el consu-
mo de diesel, racionalizando paradas, disponiendo de controles
para que la energfa nunca se vea interrumpida. Ademds, per-
mite el intercambio de energfa entre unidades de generacion
basado en datos de proceso, cargas y pronosticos del tiempo,
para la optimizacion del uso de la generacion eléctrica. Al contar
con una plataforma web de monitoreo de desemperio, para
acceso remoto —desde cualquier lugary en cualquier momento-,
registro de eventos y datos, manejo de alarmas, administracion
de redundancias v fallas, y disponibilidad y soporte a largo
plazo, entre otros, la planta estd perfectamente preparada para

una operacion segura, confiable y duradera.

En sintesis, para islas y lugares remotos, Siemens ha desarro-
llado un modelo flexible de plantas hibridas (desde 2 MW de
potencia en adelante) que considera un cardcter modular a
la medida de los requerimientos del consumidor, ofreciendo
en sus proyectos completa cobertura de todos los aspectos
logisticos, técnicos y operacionales involucrados, contando
con una amplia expertise en esta materia que proviene del
know how de una compaiiia de trayectoria internacional
como Siemens. De esta forma, la credibilidad del modelo
queda capacitada para atraer a los mejores partners financieros
que otorgardn sus recursos a un proyecto de esta naturaleza
avalado por estudios de factibilidad que consideran todos los

riesgos involucrados.

Siemens Chile

Siemens estd presente en Chile desde 1907, dando respuesta a
multiples desafios urbanos e industriales. Desde sus inicios, la
compaiiia fue responsable de importantes avances tecnoldgi-
cos, como los primeros ferrocarriles eléctricos, el desarrollo de
modernos sistemas de iluminacion y la entrega de diferentes
soluciones médicas -como las primeras iméagenes de ultraso-
nido- que hoy son parte del progreso tecnologico del pais.
Actualmente, Siemens Chile cuenta con una extensa cartera
medioambiental; un portafolio “verde” que abarca toda la
cadena de energia, desde la produccion y distribucion hasta
su uso eficiente. A lo largo del pais, cerca de 2.400 colabora-
dores ayudan a dar respuestas a los desafios mas grandes que

enfrenta la industria, la energia, las ciudades y la salud. (&



En la Comunidad Logistica
de San Antonio

Tras un proceso publico de seleccion, la ingeniera civil Mdnica
Wityk Peluchonneau fue designada como nueva gerente de la
Comunidad Logistica de San Antonio (Colsa). Al asumir el cargo,
la profesional participo en una jornada de induccién a cargo
del gerente general de la Empresa Portuaria San Antonio, Aldo
Signorelli y del gerente interino de Colsa, Jorge Zamorano.
Wityk es ingeniera civil con mencion en transportes de la U. de
Chile y su seleccion fue ratificada por el Comité Ejecutivo de
Colsa. Antes de ser nominada, Wityk se desempef hasta abril
de 2014 como jefa de coordinacion de la Gestion Regional de la
Subsecretaria de Transportes. “Mi compromiso fundamental es
hacer todos lo que sea posible para la integracién de la ciudad-
puerto. Las metas irdn acordes a la prioridades del directorio”,
dijo Mdnica Wityk.

En Iquique Terminal Internacional
El directorio de Iquique Terminal Internacional designé a Manuel

Canas Estévez como su gerente general, tras aprobar la salida
del cargo de Fernando Ugarte. Cafias es un profesional con 32

VAN Y VIENEN

anos de trayectoria en la industria maritima y portuaria del pais. Durante diez afios se
desempefid como gerente general y miembro del directorio de Portuaria Andes S.A.
de San Antonio, perteneciente a Maersk y el grupo Broom. También prest6 asesorias a
inversionistas en diversos puertos y fue socio de una compafia de muellaje y logistica
en Chile.

Sobre la salida de Ugarte, el directorio agradeci6 su trabajo, destacando su compromiso
con las obras de ampliacién antisismica del sito 4, las cuales fueron puestas a prueba
en tres megasismos que sacudieron a la zona, tanto en 2005 como en 2014. Ugarte
habfa asumido la gerencia general de ITI en 2005.

En San Antonio Terminal
Internacional

San Antonio Internacional (STI) informd que aceptd la renuncia del gerente general,
Alberto Borquez, tras la muerte accidental del trabajador José Raul Farias Diaz. Sobre
lo ocurrido, Bérquez declard que se hace responsable de su fallecimiento, pues “como
gerente general mi primer deber moral es que todos nuestros trabajadores llequen
sanos y salvos a casa”. En su reemplazo y de forma interina, STI designé a uno de
sus directores, Yurik Diaz. Este ejecutivo es ingeniero comercial y MBA de la U. Adolfo
Ibéfez. Ha desarrollado toda su carrera profesional en el rea portuaria. Durante mas
de seis anos desempefo cargos gerenciales en STy hace siete afios es parte de su
directorio.

En Empormontt

Durante la sesion extraordinaria de 11 de julio, el directorio de la Empresa Portuaria
de Puerto Montt (Empormontt) informé en cardcter de hecho esencial la destitucion
del gerente general Alex Winkler y la designacidn en su lugar de Marcela Paz Alvarez
Tartari, como gerente general interina a contar del 31 de julio. Ademéds, fue nombrado
subgerente de administracion y finanzas a contar del 30 de julio Rodrigo Javier Villouta
Olivares en reemplazo de Ronald Silva.
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UNA MIRADA AL DESARROLLO
MARITIMO PORTUARIO SUR AUSTRAL

DESDE A MEDIADOS DE LOS ANOS 70, NUESTRO PAIS HA VENIDO ESTABLECIENDO Y CON-
SOLIDANDO UN SISTEMA PORTUARIO CUYO PILAR FUNDAMENTAL ES LA INCORPORACION DE

CAPITAL Y GESTION PRIVADA. EN LA ZONA SUR AUSTRAL, ELLO SE HA IDO FORTALECIENDO
EN LA ULTIMA DECADA CON EL MOVIMIENTO GENERADO PRINCIPALMENTE DESDE LA IN-
DUSTRIA ACUCOLA.




Conectande ol Sur Austral de Chile

n este escenario de importantes desafios para Chile a 2020, se

requeriran inversiones, publicas y privadas, en infraestructura

portuaria y costera cercanas a los USS 5.000 millones para ampliar
la plataforma portuaria - logistica, contar con mejores ciudades puerto,
consolidar el turismo, mejorar la competitividad del sector pesquero/
acuicola y dar conectividad austral e insular garantizada a compatriotas
de zonas aisladas en nuestro territorio nacional.

El sector maritimo - portuario tiene también una gran demanda de servi-
cios para el cabotaje, el que representa el 25% del total del movimiento
portuario nacional, desarrolldndose actividades asociadas al transporte de
graneles solidos, liquidos y carga general, la conectividad de la zona aus-
tral e insular del pais y el transporte de la industria pesquera y acuicola.

Por su parte, el cluster turistico requiere de un salto sustantivo en el
desarrollo de infraestructura portuaria, para que Chile contintie siendo
parte del itinerario de los cruceros del mundo. En tanto, las mayores
exigencias de las ciudades costeras asociadas a la calidad de vida de la
poblacion, que demanda mds servicios de infraestructura destinados a
la recreacion, esparcimiento y turismo, plantean la necesidad de mejorar
los espacios publicos costeros, integrandolos armdnicamente con la
identidad del territorio en que se insertan y de manera coordinada
con el desarrollo portuario proyectado.

El sistema portuario se ha adaptado con eficiencia para servir a un
movimiento creciente en la zona sur austral, con una importantisi-
ma inversion privada, rendimientos sobresalientes, bajos niveles de
accidentabilidad, excelentes indices de aprovechamiento de recursos
escasos Y a tarifas que determinan que existe una ventaja competitiva
basada en estos servicios.

El sector privado ha demostrado estar dispuesto a seguir invirtiendo en
la actividad portuaria sur austral. Asi lo han confirmado los puertos de
empresas como Cabo Froward, Servicios Portuarios Quellon, Oxxean,
Skretting, Transmarko y Detroit.

Radiografia a la industria
portuaria regional

Armasur -que agrupa a las principales empresas prestadoras de servicios
de la zona, tanto de terminales maritimos, como de transporte maritimo
asociadas principalmente a las actividades de apoyo a la industria del
salmon- realizd un estudio con la empresa especializada en esta ma-
teria, INECON, para contar con una base global de informacion sobre
la situacion de la industria portuaria de la zona.
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Destaca el puerto de San José de Cabo Froward, para naves graneleras

y los demas terminales como Servicios Portuarios Quellon, Oxxean,
Skretting, Detroit y Transmarko, enfocados a prestar servicios a la
industria salmonicultura. El nivel de tipo de naves la transferencia
portuaria en la zona se descompone en los siguientes tipos:

« Naves graneleras: 2,02 millones ton con 46,4%
« Naves Ro-Ro: 0,53 millones ton con 12,2%
« Barcazas: 1,80 millones ton con 41,4

El movimiento de productos en naves graneleras es un 5,0% mayor
que en barcazas, alcanzando entre ambas al 87,8% del movimiento
total, quedando el restante 12,2% para el movimiento en transbor-
dadores.

En el caso de transporte maritimo en naves graneleras, los principales
productos transferidos en Puerto Montt mantiene lo correspondiente
a desembarque de fertilizantes, sal y materias primas para la industria
de alimentos para salmones, en tanto que en el puerto de San José de
Calbuco, corresponde al desembarque de combustibles, embarque de
astillas de madera, desembarque de clinker y yeso, y una proporcion
menor representa el desembarque de materias primas para la industria
de alimento para salmones.

Del andlisis de las cadenas logisticas de la zona, destaca que la més
relevante se encuentra asociada a la salmonicultura, con el 46,5% del
total con mas de 2,0 millones de toneladas anuales.

Le siguen en importancia, combustibles, astillas de madera, fertilizantes
y el clinker, considerando que con todas ellas en conjunto, se obtiene
mas del 87,0% de participacion equivalentes a 3,7 millones de tone-
ladas anuales de transferencia en la zona analizada.



Conectanda ol Sur Austral da Chile

El informe arroja que las cadenas logisticas de abastecimiento estan
definidas y establecidas, con su eslabon de estructura portuaria prac-
ticamente resuelto. En términos de instalaciones, se constata que los
terminales privados cuentan con infraestructura apropiada para atender
a la carga de la cadena logistica del salmon, tanto en sitios, equipos
y dreas de acopio y almacenamiento. Asimismo, el muelle San José
cuenta con instalaciones que han permitido a sus clientes movilizar
apropiadamente su carga, de hecho, este terminal crecid en 2011 un
75% en movimiento de carga.

Seglin las estimaciones del estudio, las instalaciones totales publicas
y privadas tienen una capacidad de transferencia de 8,3 millones de
toneladas anuales, un 83% de la misma la proveen instalaciones del
sector privado.

Las inversiones portuarias realizadas en la zona se estiman en US$130
millones, de los cuales USS 34 millones corresponden a Empormontt,
incluyendo instalaciones propias y de terceros. El monto restante de
US$96 millones (un 749%), corresponde a los terminales privados.

El puerto de Puerto Montt representa sélo el 26% de la inversion
portuaria de la zona, incluyendo la asociada a ambos terminales, el
muelle comercial y terminal de transbordadores, y las instalaciones de
terceros. Adicionalmente, este aspecto refleja la capacidad y decision
que han tenido los Terminales Maritimos para realizar las inversiones
necesarias, con el objetivo de captar el movimiento de las distintas
cargas que se transfieren, especialmente las relacionadas con la in-
dustria del salmén.

El Terminal de San José especializado en la transferencia de graneles
liquidos y solidos, ha sido capaz en conjunto con sus clientes princi-
pales, de desarrollar inversiones necesarias y suficientes, que a ambos
les permita aprovechar las ventajas comparativas de utilizar aquellas
instalaciones comunes, segun las distintas actividades que cada uno
de ellos requiere.

Asi también, la infraestructura portuaria actual de los Terminales
Maritimos existentes, es capaz de aumentar el volumen a movilizar
considerando que:

« Con inversiones en equipos de transferencia, como grdas de muelley
camiones de porteo, les permite aumentar la capacidad de embarque
y desembarque utilizando los mismos muelles.

al Mundo

« Con inversiones marginales en la infraestructura terrestre, son capaces
de absorber todo el crecimiento de la demanda, ya que cuentan con
los terrenos de respaldo suficientes en los cuales se pueden construir
bodegas y patios de acopio, que permitan las mayores faenas de
embarque y desembarque.

Dichos Terminales Maritimos cuentan con planes de desarrollo y recur-
sos suficientes, que les permiten abordar otras actividades portuarias,
como la atencién de naves mayores particularmente las graneleras,
en descarga de fertilizantes y materias primas para la industria de
alimentos de los salmones.

La voz de Armasur

El presidente de Armasur, Orlando Almonacid, reconoce los avances
que ha significado el Programa Logistico del Ministerio de Transportes
y la decision con la que se han enfrentado problemas que se arras-
traban por décadas, no obstante considera que “un pais como Chile,
dependiente de la via maritima para su comercio y de éste para su
crecimiento, requiere una politica portuaria solida eficiente y visionaria
que permita decisiones sustentables en el tiempo”.

A'su vez, esa politica solo tendrd esas caracteristicas en la medida que
se inserte en una politica integral de transporte e infraestructura debi-
damente consensuada, donde el tema medio ambiental se considere
como una variable relevante en la logistica de comercio.

Una politica de este tipo, implica la participacion de los Ministerios de
Relaciones Exteriores, Economia, Transportes, Obras Publicas, Defensa,
entre otros, pero necesariamente requiere de un liderazgo del Minis-
terio de Transportes y anteponer una vision de transito, transferencia y
logistica a la vision tradicional de priorizar la infraestructura. Habré que
fijar la ruta que indique {ddnde estarén los puertos del futuro? y écomo
se incorporaré el sector privado a la construccion de éstos?. @
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Magallanes promociona sus atractivos
en el sur de Brasil

La Region de Magallanes efectud una serie de ruedas de nego-
cios y capacitaciones a operadores, agentes de viajes y medios de
comunicacion en las ciudades de Porto Alegre y Curitiba (Brasil),
con el propdsito de promacionar sus principales destinos turis-
ticos, crear lazos comerciales e incrementar los conocimientos
sobre nuestro pais y la demanda de la Region Sur de Brasil.
La Subsecretaria de Turismo, Javiera Montes, destacd la trascen-
dencia de realizar este tipo de acciones promocionales, pues “la
conectividad aérea entre Chile y Brasil registra un incremento
durante este afio. La incorporacion de nuevos actores como la
uruguaya BQB, la chilena SKY Airline y la espafiola Air Europa
aumentaran en aproximadamente un 25% la disponibilidad de
asientos hacia Chile, por eso, es de suma relevancia mostrar las
cualidades de nuestro pais”.

En representacion de Magallanes, participaron el Hotel Las
Torres, Hotel Rio Serrano, Cruceros Australis, Hotel The Singular
y Hotel Altiplanico, ademds de la Directora Regional de Turismo

(PT), Carla Ivelic, quien senald que en el caso de Magallanes,
durante 2013 las visitas de brasilefios a las Areas Silvestres
Protegidas aumentaron en un 17%.

CRUCEROS

La filial espariola de CLIA (Asociacidn Internacional de Lineas de Cruceros) analizo las
principales tendencias del mercado de cruceros para el verano europeo de 2014, destacando
el interés por cruceros tematicos y multigeneracionales, més experiencias de aventura a
bordo, viajes a destinos exéticos, un incremento de los cruceros de lujo y mejoras en las
comunicaciones. “Estas tendencias ponen de manifiesto la capacidad de adaptacion de
la industria a las necesidades de los consumidores y su esfuerzo constante por ofrecer
un producto adecuado a cada tipo de pasajero”, dijo el director de CLIA Espana, Alfredo
Serrano.

Destaca el interés por participar en viajes teméticos para singles, cruceros enfocados a los
nifos, viajes inspirados en peliculas o dirigidos a los amantes de la gastronomia. También
crece la participacidn de jovenes, pues muchos estudiantes eligen los cruceros como una
opcion para celebrar sus viajes de fin de carrera.

Ademas, cada vez son més los cruceristas que buscan experiencias alternativas a bordo
como largas estancias en los puertos para hacer turismo y excursiones e instalaciones que
fomenten los deportes de aventura.

En cuanto a los viajes a lugares exdticos, se disefian itinerarios mds exclusivos y exaticos
asi como nuevos barcos que permiten disfrutar del placer de visitar lugares reconditos.
Entre los destinos mas demandados, se encuentran el Pacifico, cruceros fluviales, América
del Sury la Antartida.

Cifras interesantes del mundo
de los cruceros

Los sitios www.cruising.org y www.seatrade-insider.com publican interesantes cifras
del mercado de los cruceros. Se proyecta su crecimiento desde 20,97 millones
de pasajeros en 2013 a 29 millones de pasajeros a 2019. La participacion de Lati-
noamérica alcanza solamente al 3,4% del mercado global. Mientras, el mercado
de Brasil ha crecido un 35% en los Ultimos 5 afios. Segtn un estudio de FCCA/
BREA de 21 destinos en la temporada 2011/12, el Turismo de Cruceros genero
USS$100 mil millones de gasto directo, del cual en 5 paises el gasto excedio los
USS$100 millones y generd més de 45.000 empleos. El 97% de los pasajeros de
cruceros bajan a tierra de los cuales 77,7% hacen por lo menos una compra. Un
80% de los pasajeros de cruceros concuerdan con que el turismo de crucero es
una buena forma de probar un destino que pueden querer visitar de nuevo mas
adelante. El 40% de los pasajeros de cruceros vuelven a un destino que visitaron

€n un crucero para vacaciones completas. &)



Dirteremar
166 ANOS

PROTEGIENDO LOS INTERESES
MARITIMOS NACIONALES

El acto de conmemoracion por los 166 afios de la DGTM

y MM fue encabezada por el Comandante en Jefe de la

quinta Zona Naval.

DIRECTEMAR BUSCA GARANTIZAR LA PROTECCION DE NUESTRO MAR, CONSIDERANDO QUE MAS
DEL 80% DEL PIB, QUE SUSTENTA EL CRECIMIENTO DE LA ECONOMIA NACIONAL,
SE EFECTUA VIA MARITIMA.
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or 166 afos la Autoridad Maritima ha sido fiel a su divisa “Ser los

Protectores del Mar”, vocacién y profesionalismo que se ofren-

dan diariamente resguardando los intereses de la nacién en su
territorio maritimo, aportando asf al desarrollo de vias de comunicacion
y promoviendo la transferencia segura de mercaderias que contribuyen
al crecimiento del pais.

En el Ultimo tiempo se ha evidenciado un crecimiento significativo en
materias como el tréfico maritimo. A modo de ejemplo, el tréfico maritimo
de naves internacionales que recalan a nuestros puertos se increment6
significativamente llegando a ser un 49% en los Ultimos diez afos. Este
nuevo escenario obliga a un mayor grado de actividad a la Autoridad
Maritima Nacional donde merece distinguirse la contribucion que dia a dia
realiza el Servicio de Inspecciones Maritimas con su sistema de Control por
el Estado Rector del Puerto, el cual permite fiscalizar las naves de bandera
extranjera y sus respectivas dotaciones para velar por la seguridad y con-
diciones de navegabilidad, y con ello aportar en materias de prevencion
de contaminacion al medio ambiente acudtico.

Las cifras son claras y evidentes, durante 2013 de las 7513 recaladas
de naves extranjeras se fiscaliz6 un 50% de ellas. Dicha fiscalizacién se
materializd mediante 1.181 inspecciones de control por el Estado Rector
del Puerto, deteniendo a 17 naves durante dicho periodo y encontrando
deficiencias en un 40% de las naves inspeccionadas.

Crecimiento de Ias_actividades
acuicolas y portuarias

El incremento de las actividades acuicolas, en la Regién de Los Lagos
y Region de Aysén, cred la necesidad de establecer en la Gobernacion
Maritima de Castro una Comision Local de Inspeccion de Naves en la Isla
Grande de Chiloé, con la responsabilidad de certificar a todas las naves
mayores que tienen su drea de operaciones en la isla. A este esfuerzo,
se suma la nueva Comision Local de Inspeccion de Naves de Valdivia,
dotando a esa importante zona dedicada a la construccion de naves,
tanto mayores como menores, de inspectores en las dreas de maquina,
construccién naval, navegacion y maniobras. Ambas comisiones han
permitido brindar un mejor servicio publico a los usuarios maritimos de
esas importantes zonas del pais.

Armada do Thile

IRECTEMAR
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La actividad portuaria ha crecido més répido que la capacidad de de-
sarrollo de los puertos y para no afectar el comercio exterior chileno y
conceder ventajas a terceros paises que buscan la hegemonia del trans-
porte maritimo en el Cono Sur, la Autoridad Maritima Nacional ha hecho
grandes esfuerzos para encarar el desaffo, sin vulnerar la seguridad de
las maniobras que se realizan. Lo anterior, ha sido posible con la sim-
biosis de modernas técnicas de pruebas, en simuladores especialmente
disenados para los efectos; la incorporacion de remolcadores azimutales,
apoyos electronicos y entrenamiento conjunto de Practicos de Puerto y
Patrones de Remolcadores, logrando recibir en nuestros puertos naves
de 348 metros de eslora con capacidad de 9.100 TEU's.

Todo este esfuerzo busca garantizar la proteccidn de nuestro mar, consi-
derando que més del 80% del Producto Interno Bruto (PIB), que sustenta
el crecimiento de la economia nacional, se efectiia via maritima.

Recursos marinos y resguardo
de la soberania

Respecto a la proteccion de los recursos marinos, la Autoridad Maritima
estd trabajando en la confeccion de una Politica en contra de la Pesca
Ilegal, no declarada y no reglamentada, liderada por Ministerio de Rela-
ciones Exteriores, con el propdsito de resguardar los recursos pesqueros y
dar cumplimento a la normativa nacional y a los acuerdos internacionales
de los que Chile es parte, como por ejemplo la ORP-PS. (Organizacion
Regional de Pesca del Pacifico Sur).

Corolario de este esfuerzo es el operativo de fiscalizacion pesquera integral
de la Armada de Chile, con el apoyo de Unidades Navales y Aeromariti-
mas en las aguas de la Z.E.E., adyacentes a Isla de Pascua e Islas Salas y
Gomez, denominado Mata U'l (Ojos Vigilantes), con el fin de propender
a la sustentabilidad de los recursos marinos, fiscalizando, disuadiendo y/o
controlando cualquier ilicito dentro del &mbito de nuestra competencia
con la potestad que otorga la Ley de Pesca y Acuicultura y los convenios
internacionales de los cuales el Estado de Chile es parte.

Todos estos esfuerzos, son un resumen del compromiso que dia a dia Di-
rectemar, con sus mas de 3 mil hombres y mujeres, entre Oficiales, Gente
de Mar, Empleados Civiles y Empleados a Contrata, llevan adelante, en la
certeza de que su aporte, esfuerzo, profesionalismo y entrega permitirdn
el tremolar vigoroso de la ensefia de ésta mas que centenaria institucion
de la nacion fieles a su lema, ser los protectores del mar. ®



Despachan “Ley corta”
para trabajadores
portuarios

La Cémara de Diputados aprob las modificaciones del Senado
y dejo en condiciones de ser promulgada como ley de la Re-
publica el proyecto —conocido como “Ley corta portuaria”- que
modifica el Codigo del Trabajo y la Ley de Accidentes del Trabajo
y Enfermedades Profesionales en materia de trabajo portuario,
estableciendo obligaciones y beneficios.

La ministra del Trabajo y Prevision Social, Javiera Blanco, junto
con destacar la finalizacion del tramite enfatizd que el texto
legal fue fruto del didlogo realizado por el ministerio con los
trabajadores y las empresas del sector para cumplir con un
compromiso que no fue concretado por la administracion
anterior. "En ese acuerdo hay compromisos que van que van
desde una mejor requlacion del descanso de la media hora,
que es lo que suscitd las paralizaciones de inicio de este ario,
y que hoy no solo estamos poniendo atajo sino que requlando
temas laborales sustantivos para que estos ni otros temas se
pueden volver a dar", explico Blanco.

Este proyecto busca solucionar el conflicto generado entre los
trabajadores portuarios quienes sostienen que entre los afos
2005 y 2012 dejaron de gozar del descanso para colacién, lo
que desembocd en conflictos y paralizaciones en distintos
terminales portuarios.

La normativa establece, entre otros: un Sistema de Control
de Cumplimiento de la Normativa Laboral Portuaria, lo que
serd coordinado entre la Direccion del Trabajo y la Autoridad
Maritima; convenios de provision de puestos de trabajo que
deberan asegurar mensualmente, al menos, el equivalente al
valor del ingreso minimo mensual; obligacion de las empresas
de muellaje a constituir un Comité Paritario de Higiene y Seguri-
dad en cada puerto, terminal o frente de atraque en que presten
regularmente servicios mas de 25 personas; crear el Fondo
de Modernizacion Portuaria, para dar apoyo al mejoramiento
institucional del sector portuario publico y privado, en aspectos
como sistemas de informacion y estadisticas, el que serd admi-
nistrado por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones;
establecer por cuatro anos, a contar del 1 de enero de 2015, un
aporte a beneficio fiscal en funcion de las toneladas de carga
transferidas de parte de las empresas concesionarias de puertos
privados, por las concesionarias de frentes de atraque portuarios
Y, €n su caso, por la empresa pblica estatal administradora y,
finalmente, declara el 22 de septiembre de cada afio como dia
del Trabajador Portuario.

DESTACADOS

TPA ya ha capacitado a mas de 500 transportistas
en el programa “Club de Choferes”

Para entregar a los transportistas bolivianos los conocimientos necesarios para
desenvolverse en el ambito portuario, Terminal Puerto Arica comenzo hace 9 meses
el innovador proyecto “Club de Choferes TPA, el que suma a la fecha mas de 589
choferes capacitados y 473 graduados quienes completaron satisfactoriamente los
cursos dictados en madulos explicativos en las oficinas de Truck Center, a 12 km del
Puerto de Arica.

Alejandro Salinas Vega, Coordinador de Transporte y encargado de Truck Center, explico
que esta iniciativa ha despertado gran interés por capacitarse entre los transportistas
bolivianos, pues ahora conocen mejor los pasos a seguir en las operaciones dentro
de Puerto.

Una de las misiones del Club es poder capacitar e integrar a los choferes que transitan
diariamente por Arica, para que tengan pleno conocimiento de las funciones que se
realizan en esta cadena logistica. A este espacio importante que les entrega TPA, de
manera gratuita, se le suma la disciplina en normas de transito chilenas a través de
Carabineros de Chile.

Los modulos de operaciones portuarias en los cuales participan los choferes bolivia-
nos se dividen en: Prevencion de Riesgo y Medio Ambiente, Graneles, Operaciones

Portuarias de Exportacion e Importacion. Pronto se sumaran modulos de Buenas

Précticas y Conduccién Vial con el apoyo y guia de Carabineros de Chile.
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DESTACADOS

Accionistas de CSAV aprueban aumento de
capital en el marco de fusion con Hapag-Lloyd

La Junta Extraordinaria de Accionistas de la Compafiia Sud Americana de Vapores
(CSAV), efectuada en Valparaiso, aprobd un aumento de capital por US$400
millones, en el marco de la eventual fusién de su negocio portacontenedores
con la firma alemana Hapag-Lloyd.

Los recursos recaudados se destinaran principalmente a suscribir el monto
comprometido por CSAV en el primer aumento de capital de Hapag-Lloyd tras
la fusion (Euros 259 millones, equivalentes al 70% del total que la compaiiia
germana buscard reunir en esta capitalizacion), mediante el cual la naviera chilena
aumentara su participacion en Hapag-Lloyd desde un 30% inicial a un 34%. El
remanente sera utilizado para cubrir gastos de cierre de la operacion.

La Junta estableci¢ que la capitalizacion se realizard una vez que se cierre la tran-
saccion entre ambas empresas, la cual estd sujeta a la aprobacion de autoridades
regulatorias alrededor del mundo. Asimismo, se definidé que sera el directorio el
encargado de fijar el precio de la accidn.

El gerente general de CSAV, Oscar Hasbun, valor¢ el respaldo a la compaiifa
en este nuevo hito de cara a la fusion de su negocio portacontenedores con
Hapag-Lloyd y sefialé que “es un importante paso en el camino de concretar
la operacion. Tenemos una expectativa fundada de que seremos capaces de
obtener las aprobaciones necesarias en los entes requladores de las distintas
jurisdicciones dentro de este afo, con lo que esperamos cerrar la fusién en el
plazo esperado”.

Con esta operacion, se formard el cuarto mayor operador naviero a nivel
mundial, con cerca de 1 millon de TEU's de capacidad, volimenes de carga
transportados de 7,5 millones de TEU's anuales y ventas combinadas por cerca
de US$ 12 billones al ano.

Puérto

e Cuatro terminales especializados
® Plataforma del comercio exterior
® Gran conectividad caminera y ferroviaria

Empresa Portuaria San Antonk

SanAntonio @
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DESTACADOS

Terminal Puerto Arica inaugura moderna
grua con una inversion de US$ 6 millones

En las instalaciones de Terminal Puerto Arica se realizo la ceremonia de
inauguracion de la grua Liebherr LHM 600, Stiper Post Panamax. El nuevo
equipamiento, que mide 60 m de alto y que es capaz de levantar simul-
taneamente dos contenedores de 20 TEU's cada uno, viene a sumarse a
las otras tres gruas de tierra, Panamax y Post Panamax ya existentes, de
modo de aumentar la eficiencia de las operaciones del puerto. La inversion
estimada en esta maquinaria fue de USS 6 millones.

Esta gruia es parte del importante plan estratégico de inversion que realiza
TPA para mantener el liderazgo en la region vy la calidad de su servicio a
los clientes. En los diez afos que han transcurrido desde que se entregd
en concesion el puerto a Terminal Puerto Arica, se han invertido cerca de
USS 90 millones. Por sus caracteristicas técnicas, esta gria puede movilizar
carga a granel, soja, contenedores, tuberias y planchas de acero, entre otros
tipos de carga. Esta variedad de usos la convierten en una herramienta
multifuncional, consolidando el cardcter multipropésito del Puerto Arica.
“Desde el principio del contrato de concesién hemos comprometido recursos

e inversiones mds alld de las que eran contractualmente requeridas; hemos

equipamiento para poder servir con el mds alto estandar de la industria

realizado estas inversiones porque concebimos que nuestra labor va mds

, o . ., . . a todos nuestros clientes”. Finalmente, preciso que “ninguna de estas
alla del legitimo negocio: es también un engranaje clave para la actividad PP g 9

econcmica regional, de Chile y de los paises fronterizos y amigos”, afirmé inversiones tendrian sentido si no nos condujeran a un camino de mayor

el presidente del directorio de Terminal Puerto Arica, Alvaro Brunet. eficiencia y es asi como las productividades de transferencia del puerto
Por su parte, el gerente general de TPA, Diego Bulnes sefialo que “TPAtiene  Se han duplicado y hasta triplicado desde que asumimos la concesidn,
la capacidad y determinacion de continuar la senda de liderazgo que ha ~ generando ahorros para el comercio exterior del orden de USS 4 millones

obtenido en la macro regidn andina, aumentando y modernizando nuestro  por ario, reduciendo en un 70% promedio la estadia de naves”.

Presidente de SEP garantiza apoyo a plan de desarrollo en visita a Puerto Valparaiso

Una visita a la Empresa Portuaria Valparaiso realizo el presidente del directorio del Sistema de Empresas Publicas (SEP), Carlos Alvarez, acompafiado por
la directora ejecutiva de la entidad, Cristina Orellana.

Los personeros se reunieron con el presidente de EPV, Raul Urztia, en el marco de una serie de visitas que el SEP se encuentra propiciando a las 20
empresas que forman parte del consorcio estatal. En la cita, en la cual también particip6 el gerente de Logistica de Puerto Valparaiso, Gonzalo Davagnino,
los dos ejecutivos de SEP conocieron el estado de los proyectos que conforman el plan de desarrollo impulsado por la Empresa, y se pusieron al dia
sobre los principales desafios que enfrenta el puerto en materia de gestion, logistica y relaciones laborales.

“Hemos decidido hacer una ronda de visitas a las distintas empresas que dependen del Sistema de Empresas Pdblicas. EPV es de las mds importan-
tes. Es tremendamente interesante la tecnologia y los niveles de productividad que este puerto ha alcanzado, asi que hemos venido para conocer la
actividad que se realiza acd e identificar los temas de la agenda de la propia empresa. Vemos que acd hay una agenda de trabajo y desarrollo futuro
de enorme relevancia para el puerto y la ciudad”, sefalé Carlos Alvarez.

Ambas autoridades, ademas, se reunieron con el gerente general de Terminal Pacifico Sur (TPS) y recorrieron las instalaciones del Terminal 1 del puerto,

coincidiendo en los altos niveles de eficiencia operativa alcanzados por el concesionario. &
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Clara Tapia, gerenta de Asycap, destac que la idea es promocionar on line los negocios de Barrio Puerto.

PROYECTO RESCATA Y PROMUEVE A
LLOS EMPRENDEDORES DEL HISTORICO
DE VALPARAISO

INICIATIVA BUSCA ASOCIAR Y FOMENTAR A LOS MAS DE 300 EMPRENDEDORES DE ESTE TRA-
DICIONAL SECTOR, ASPIRANDO A LEVANTAR Y DARLE ATRACTIVO A ZONA HISTORICA. PUERTO
VALPARAISO, MUNICIPIO Y GABINETE ECONOMICO REGIONAL APOYARON LA CRUZADA.
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RESPONSABILIDAD

SOCIAL EMPRESARIAL

dentificar, asociar, difundir y levantar a los pequefios y medianos

emprendedores del Barrio Puerto de Valparaiso, uno de los sectores

més histdricos de la ciudad, es el objetivo del proyecto “Barrio Puerto”,
iniciativa que fue lanzada en dependencias de Puerto Valparaiso.

Con la presencia de destacadas autoridades regionales de Economia, Sercotec,
Fosis y ProChile, ademés del alcalde (s) Jaime Varas y del gerente general
de Puerto Valparaiso, y ante un importante grupo de empresarios pyme
del sector, la gestora de la iniciativa, Clara Tapia, lider¢ la presentacién en
sociedad de este proyecto.

En lo medular, se trata de una plataforma asociativa y de fomento de los
més de 300 emprendimientos regulares instalados en el radio comprendido
entre las plazas Sotomayor y Aduanas, a través de un sitio web (www.barrio-
puertovalparaiso.cl) que recoge y difunde a través de fichas y videos a las
empresas hoteleras, gastrondmicas, académicas, de productos y de servicios
que conviven en este patrimonial territorio.

Adicionalmente, el proyecto -beneficiado con el capital Abeja 2013 de Serco-
tecy apoyado por EPV, el municipio, la Cdmara de Comercio y la Corporacién
La Matriz, entre otras entidades- contempla actividades de capacitacion y
fomento empresarial, ademds de la incorporacién de una plataforma de
comercio on line, que permitird a los emprendedores generar negocios
(reservas, venta de servicios, catdlogos) directamente a través de la web.

Seglin destacé Clara Tapia, gerenta de Asycap y gestora de la iniciativa, el
proyecto busca “promocionar on line los negocios de Barrio Puerto, que
tiene una identidad propia y es el corazén de Valparaiso (...) Se estd
generando una gran expectativa, una energia positiva y un entusiasmo
con esta iniciativa, para que el barrio salga adelante. Ha habido 300 em-
prendedores que han creido en el Barrio Puerto, universidades, empresas
grandes que se han instalado. La apuesta es que entre todos tiremos para
arriba este sector”.

Puerto Valparaiso precisd que “somos parte de Valparaiso y este barrio
representa nuestra esencia. Hay un gran valor y potencial para difundir y
visualizar muchas actividades tradicionales que han nacido en este lugar,
por lo que vamos a colaborar. Vamos a lograr que este proyecto sea tre-
mendamente exitoso para la gente de Valparaiso”.

Omar Morales, Seremi de Economia, respaldo la idea de “Barrio Puerto”,
destacandola como una “estrategia asociativa” inicial, que luego se conec-
tard con otras iniciativas privadas y publicas vinculadas al rescate de barrios
comerciales tradicionales de la ciudad. “Entendemos que el desarrollo de los

sectores patrimoniales y esencialmente ligados a la actividad econémica,

como en este caso es el comercio y el turismo, tienen un tremendo valor.
La Agenda de Productividad, Innovacién y Crecimiento establece una re-
valorizacidn y potenciamiento de sectores tradicionales del comercio, y nos
interesa asumir la tarea de revitalizar y potenciar, en forma asociativa, el
desarrollo de sectores emblemdticos como Barrio Puerto o la calle Victoria,

que tienen tradicion, historia y donde hay mucho por hacer”.

El alcalde (s) Jaime Varas, asimismo, también celebro la iniciativa. “Estamos
apoyando este proyecto porque nos ensefia cémo se construye la ciudad,
dia a dia, con el aporte de cada uno de sus actores. El desarrollo integral
de Valparaiso se genera en alianzas de colaboracién como ésta, donde
hay apoyos publicos y privados, y donde existe el desafio de repotenciar

un barrio, de una manera fiel a su historia ligada al comercio”.

Finalmente, el director regional de Sercotec, Victor Hugo Fernandez, felicito
a los gestores de “Barrio Puerto”, recordando que el organismo busca jus-
tamente promover el rescate de sectores econdmicos tradicionales. “Este
proyecto va en directa sintonia con lo que la Presidenta puso en su Agenda.
Esta iniciativa rescata un barrio tradicional, con identidad cultural e historia,
que se ha visto decaido, reuniendo a sus actores, invirtiendo en infraestruc-
tura, en activos fijos, en merchandising, en la promocion. Tendremos, como

servicio, una oferta para Valparaiso en este tema”, concluyo. &
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PRECIO DE LOS SERVICIOS DE PUERTOS, ENTRE OTROS.
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ace algunas semanas, el Ministerio de Comercio de China confirmé que final-
H mente decidid no aprobar la asociacién propuesta entre las navieras Maersk

Line, Mediterranean Shipping Co. (MSC) y CMA CGM, més conocida como la
Alianza P3. Vincent Clerc, director de Tréficos y Marketing de Maersk Line declaré que
“los socios han acordado detener los trabajos preparatorios sobre la Alianza P3, que
no verd la luz como se habia previsto inicialmente”. En tanto, Nils S. Andersen, presi-
dente del Grupo Maersk, declaré que “los socios se esforzaron por responder a todas
las preocupaciones de los organismos requladores. La Alianza P3 habria permitido a
Maersk Line reducir ain mds sus costos y emisiones de CO2 y, no menos importante,

mejorar sus servicios con una red de buques mds eficiente”.

La Alianza P3 habia sido anunciada en junio de 2013, siendo aprobada en EE.UU. por las
autoridades que regulan la competencia en marzo de 2014, mientras que la Comision
Europea informd en junio de este afio que no abriria una investigacion antimonopolio
al respecto. Su entrada en funcionamiento estaba prevista para el otofio europeo de
2014. No obstante, con el rechazo de China, volvié todo a fojas cero.

El fracaso de esta alianza operativa de tres de las mayores navieras del mundo se
produce en un escenario de bajos precios en los fletes, donde segiin el informe
Drewry Container Forecaster 2Q14 continiia creciendo la brecha entre aquellas
empresas de carga maritima que han optado por reducir costos y aquellas que
han elegido reducir sus tarifas. En un afio que se caracteriza por el casi nulo incremento
en vollimenes de carga. Situacion que se prolongaria desde hace ya unos afos.

Entre aquellas navieras que han buscado reducir costos se cuentan a las més relevantes
del sector, tal como precisamente dos de las protagonistas de la fallida P3: Maersk Line
y CMA CGM. Y aunque China se haya opuesto a la Alianza P3, las grandes no se rinden
y Maersk ha anunciado una nueva coalicion con MSC, mientras que los expertos afirman
que CMA CGM también estaria pensando en buscar un nuevo aliado estratégico.

Otras compafiias han optado por reducir sus tarifas de flete para atraer a més clientes.
Segtin Drewry Container Forecaster 2Q14, esta via ha llevado a algunas empresas a
firmar contratos a precios inferiores incluso a los de 2013, lo que a la larga supone
menores ingresos.

Las predicciones de Drewry, una vez mas, indican que las tasas promedio de fletes
serdn mas bajos que en el afio anterior, pues estima que en el comercio transpacifico,
las navieras han dejado de ganar en la regién unos USS$ 1.25 mil millones en ingresos
anuales a través de los contratos que suscribieron con clientes a valores inferiores.
También firmaron nuevos contratos anuales para el comercio entre Asia y Europa a
principios de 2014 a niveles de alrededor de US$ 150 a USS 200 menos que en 2013
por contenedor de 40 TEU's. Si bien con ello se han asegurado carga que transferir,
esa decision no hace otra cosa que poner mds presion sobre las compafias para tratar
de recuperar los ingresos en el mercado spot. Drewry considera que la volatilidad en
dicho mercado se mantendrd alta este afo.

Si bien la oferta y la demanda siguen siendo factores clave de las tarifas de
carga a través de toda la cadena comercial, los transportistas que bajan sus
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costos estan también en mejores condiciones de ofrecer
tarifas mas bajas y en términos reales, que son, de
hecho, un traspaso indirecto de dichos beneficios a sus
clientes. Se pronostica que los costos unitarios de la industria
por TEU disminuirdn un 2,5% este afio y estrategias tales como
la navegacion lenta, re-disefio de redes y la compra de centros

Neil Dekker, director de investigacién del drea de contenedores de Drewry, sostiene
que "podria ser que la enorme tarea de hacer coincidir adecuadamente la oferta y
la demanda a nivel mundial y sobre una base constante -que en dlfima instancia
ayuda a impulsar las tasas de flete- estd simplemente mds alld de la industria, y no
nos referimos a esto como un comentario condescendiente. Esta es una industria
donde se desconocen los voliimenes exactos sobre muchas rutas comerciales,
simplemente porque no existe un sistema unificado de contabilidad. Esta es
una industria donde relativamente pocos cargadores pueden proporcionar
prondsticos precisos de volumen. Esta es una industria donde el constante
deseo de lanzar naves mds grandes con el fin de reducir los costos unitarios

de almacenaje en Rusia son cruciales para esto, pero las com-
pafias tendrdn que esforzarse para obtener beneficios, ya que

también se prevé que los ingresos unitarios disminuirdn en un
porcentaje similar.

puede estar logicamente y por siempre en contradiccion con el objetivo de
El bloqueo de la Alianza P3 por las autoridades chinas también es

_ _ S adecuar la oferta y la demanda".
decepcionante para la industria naviera, ya que era una excelente

opor’tun.ldad para ay.u’dar a estab|l|2ér las prmapales. ?peraCIOnes Encuesta de !\/lercado Experto:
en términos de gestion de la capacidad y el uso eficiente de los 7 oo

activos. Esa oportunidad se perdio ahora. Se requiere un debate ¢Vision OPU mista dEI fUtU ro?
maduro para ayudar a equilibrar los beneficios de mayores eco-
nomias de escala, la consolidacion de la alianza y de la necesidad

Seguin un reciente estudio efectuado entre expertos del mercado naviero publicado en
de controlar un oligopolio de las mega alianzas.

Hamburgo por HSH Nordbank AG, titulado "Las compariias navieras 2014 - {Apropiadas para
el futuro?", la confianza entre las companias navieras en la industria sigue creciendo, pues

Ll
AR

i
w‘ﬁ

i

e

60 minutos maximo desde que
entras hasta que sales del Terminal
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en 2014 una clara mayoria de las empresas esperan
que se incremente el volumen de negocios, mientras
que mas de un 40% espera que las ganancias sean
mads altas en comparacion con 2013.

El informe, basado en una encuesta a los clientes
navieros de HSH Nordbank, ofrece una imagen del
sentimiento de la situacion actual de la industria del
transporte maritimo. 51 empresas navieras alemanas
e internacionales participaron en este estudio que
tuvo lugar en el segundo trimestre de 2014. En
algunos casos, los puntos de vista de las compafiias
navieras alemanas e internacionales con respecto a
los mercados y las ganancias proyectadas difieren de
forma significativa. Las empresas alemanas ofrecen
una vision mucho mas cauta que sus competidores
internacionales. Solo alrededor de una quinta parte
de las empresas alemanas predicen aumentos en
sus utilidades en 2014, mientras que, en contraste,
el 57% de las empresas internacionales predicen
mayores ganancias. A pesar de la actual capacidad
excedente, las compaiiias navieras se estan cen-
trando en una mayor expansion de sus flotas.
"Casi el 70% de los encuestados afirmo que
quieren aumentar el tamaiio de su flota en los
proximos tres aiios", explico Christian Nieswandt,
Global Head Shipping Domestic Clients /Global Liner
& Container Finance de HSH Nordbank.

La mayoria de las navieras internacionales (63%) y
alemanas (47%) se estén esforzando por lograr un
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crecimiento en el segmento de los graneleros en
particular. "Nuestros resultados para el segmento
de contenedores son sorprendentes", continda
Nieswandt. "A pesar del exceso de capacidad reco-
nocido, mds de la mitad de las companias navieras
alemanas consideradas en el estudio, quieren sequir
ampliando sus flotas de buques de contenedores”,
En tanto, las companias internacionales son mucho
mas cautas sobre este particular, con sélo un 13%
planificado de expansion.

Todas las empresas estdn de acuerdo en que las
mayores oportunidades de mercado se encuentran
en las unidades mas pequefas de hasta 4.000 TEU
y para buques portacontenedores muy grandes de
més de 12.000 TEU.

Mayores tasas de arriendo en el
segmento de los graneleros

Los encuestados estiman que las tasas de arriendo
para los mayores transportistas se desarrollardn
de manera positiva. "Casi el 70% de las empresas
esperan aumentar las tasas para el segmento de los
graneleros para el final del ano", dice Nieswandt. Por
el contrario, al menos la mitad de las navieras dijeron
que proyectan que las tasas de fletamento de buques
contenedores se mantengan en el nivel actual de
baja. Un tercio de las empresas, sin embargo, creen

que un aumento general de los fletes hasta el nivel

anterior a la crisis es posible. No obstante, la mayoria
de los encuestados considera que las tasas de charter
regresaran al alto nivel anterior a la crisis, lo que
significa que algunos proyectos ya no son viables a
mediano plazo y deberan ser cancelados.

La encuesta indica que una ola de nueva construccion
se puede esperar, lo que agravara atin més el proble-
ma de exceso de capacidad. Los encuestados creen
que el mayor exceso de capacidad se estd dando en
el segmento de portacontenedores, en particular,
en el rango de tamafo de 4.000 a 8.000 TEU. Las
navieras también esperan un exceso de tonelaje en
el segmento de transporte de graneles.

Por otra parte, los préstamos bancarios siguen
siendo la fuente més importante de financiamiento
en comparacion con aumentos de capital privados,
segtin afirma Nieswandt. No obstante, el volumen de
capital privado ha aumentado de manera significativa
en comparacion con la época anterior a la crisis, pues
un 14% de los encuestados ya estén financiando
sus naves con la asistencia de, entre otras fuentes,
capitales privados. Esta cifra era sélo del 2% antes
de la crisis. "En este contexto, las companias na-
vieras alemanas confian menos en la influencia del
capital privado en el sector del transporte maritimo
que como lo proyectan las companias de transporte
maritimo internacional", anade Nieswandt.




Estrategias para el futuro: Reequipamiento
y consolidacion

"Dos tercios de las empresas esperan un ola de consolidacion, especial-
mente en el segmento de transporte de contenedores", comenta Nieswandt.
Los objetivos en este sentido son la creacion de empresas de mayor tamario,
en particular a través de fusiones, facilitando de este modo las estructuras
empresariales méas competitivas. Con este fin, el 40% de los encuestados ya
han mantenido reuniones para discutir posibles M & A (Fusiones y Adqui-
siciones). Al respecto, un 47% de las compafiias navieras alemanas estan
haciendo mds gestiones concretas que entre las empresas internacionales
(37%). Con el fin de cumplir con los retos futuros que enfrenta la industria
del transporte maritimo, un poco menos de la mitad de las empresas inter-
nacionales se estdn centrando en reconversion, en re-equipar sus flotas para
lograr una mayor eficiencia energética y cumplir con las normas ambientales
presentes. Este tema es, en general, mucho menos importante para las em-
presas alemanas, pues éstas ven la formacion de alianzas y fusiones como
una estrategia mas prometedora para el futuro. Ambas comparias navieras
-alemanas e internacionales- coinciden en que optimizar los procesos del
negocio e invertir en nuevos barcos que cumplan con estandares ecoldgicos
deben ser objetivos prioritarios si se quiere cumplir adecuadamente con los
retos del futuro.

Finalmente, NaucherGlobal comenta que entre las tendencias del mercado
es posible destacar un incremento en la capacidad mundial de transporte de
contenedores, a la vez que estd descendiendo el niimero de portacontene-
dores a flote. Ello se explica puesto que mientras aumenta el tonelaje
de las nuevas construcciones y la capacidad en TEU de las mismas,
disminuye a la vez el niimero de portacontenedores de menor capa-
cidad, debido a sus altos costos: menos TEU de capacidad, aparato
propulsor menos desarrollado, mayor costo unitario de tripulacion
y mayores costos de combustible.

Agrega que durante 2014 la media de contenedores que llevan los buques
ha pasado a 5.000 unidades, cuando tan solo cuatro afios antes, en 2010
era de 2.500. Se prevé en los proximos afios que la tendencia se acentue
si tenemos en cuenta los portacontenedores de 18.000 y 19.000 TEU que
se estan entregando o esta previsto entregar en 2015. Una tendencia que
parece imparable: buques mayores, menores costos para el armador
a la vez que un frenazo: menos puertos de escala; menos frecuencia
en las salidas de los consorcios; y mas presion sobre el precio de
los servicios de puertos.

Citando al Shanghai Container Freight Index, NaucherGlobal hace ver que se
arrastra una caida del 10% en el valor de los fletes desde los ltimos intentos
de subida en lo que se refiere al flete por TEU desde puertos asiticos hacia
los del Norte de Europa y Mediterrdneo. Por ello, concluye sosteniendo
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que “para completar el cuadro, hay indicios sobrados de que la gran banca
europea, fundamentalmente alemana, holandesa y naturalmente griega, estd
enganchada en préstamos para financiar buques a diferentes armadores;
buques que, a la vista de la crisis, se estdn quedando obsoletos por sus costos
de combustible y tripulacion y, en consecuencia, han perdido valor de mercado.
Buques que estdn contabilizados en el momento de su financiamiento (hace
mds de seis arios), con valores que no concuerdan con su precio de mercado
actual, de modo que el Banco Central Europeo se verd obligado cuando efectie
los proximos test de resistencia a pactar con los bancos una reduccién del
valor de realizacidn de estos préstamos. Afiadamos que, ademds, los balan-
ces de los armadores van a sufrir un serio adelgazamiento que redundard
negativamente en su capacidad financiera. La perspectiva actual nos conduce,
pues, a grandes buques por razones de economias de escala y agrupaciones
de armadores aceptables para los Gobiernos (China, EEUU. 6 UE...) o para

aquellos que financian a los Gobiernos”. &
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ARMADORES CELEBRARON NUEVO
ANIVERSARIO DE NUESTRA MARINAMERCANTE

Capitan de Alta Mar Emilio Vivanco rodeado por el Ministro de TT, Andrés Gomez Lobo; el senador Francisco Chahuan y el presidente de la ANA, Roberto Hetz, entre otros.

PRESIDENTE DE LA ANA, ROBERTO HETZ, DIJO QUE EL SECTOR NAVIERO EXPERIMENTA LEVE
RECUPERACION Y QUE SE PROYECTA UN REPUNTE DE ENTRE UN 4% Y 5% PARA 2014.

on una ceremonia realizada en el Club Naval de Valparaiso y encabezada por el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones, Andrés Gomez
C Lobo, la Asociacion Nacional de Armadores (ANA) celebrd el 196 aniversario de la creacion de la marina mercante nacional. En la oportunidad,
el presidente de la ANA, Roberto Hetz, sefial6é que el sector naviero ha experimentado una cierta mejorfa y que se espera un repunte de entre
un 4% y 5% para 2014. Destaco que en el Ultimo afio, el 94,5% del comercio exterior del pais se ha movilizado via maritima, sumando 108.3 millones
de tons., con un aumento anual del 4,7%. Sobre las inquietudes de la industria, destacd la relevancia que Chile ratifique los principales tratados navieros

internacionales y la incertidumbre que existe ante el proyecto de apertura de cabotaje que todavia no ha sido despachado al Parlamento.

Sobre dichos tépicos, el Ministro Gémez Lobo precisé que el Gobierno ya inicié la ratificacion de los tratados navieros y respecto del proyecto de ley sobre
cabotaje, explicd que la idea es avanzar en conjunto con los actores involucrados hacia una solucién consensuada y sensata. Recordé que en 2012 ingresd
dicha iniciativa al Congreso, siendo fuertemente cuestionada por la industria maritima. Ante ello, el propésito es retomar el espiritu original del proyecto
que busca introducir un mayor dinamismo dentro del mercado del cabotaje.

Durante la celebracién fueron otorgados reconocimientos a miembros de la marina mercante, destacdndose el entregado al Capitan de Alta Mar de Sona-
mar, Emilio Vivanco, quien a sus 80 afios se mantiene plenamente activo. El Capitan Vivanco hizo un llamado a las nuevas generaciones a incorporarse a

la marina mercante, pues Chile es un pais con vocacién maritima, toda vez que el Océano Pacifico es el “mare nostrum”. ®
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1.- Senador Francisco Chahuén junto a Maritimo Portuario. 2.- Maritimo Portuario junto al gerente general de la ANA, Arturo Sierra. 3.- En animada charla, Roberto Hetz, Alexis Michea (Programa

Logistico del MTT) y el Ministro de TT, Andrés Gomez Lobo. 4.- Alexis Michea del Programa de Logistica del MTT conversa con Maritimo Portuario. 5.- Maritimo Portuario con una generacién de

jovenes profesionales de la marina mercante. 6.- Vista general de la ceremonia en los salones del Club Naval de Valparaiso.




Resumen puertos SEP

Transferencia de carga (en ton.)

Enero - Junio 2014/2013

Empresa Portuaria 2014 2013
Arica 1.525.492 1.372.512
Iquique 1.041.014 1.186.978
Antofagasta 1.259.218 1.410.648
Coquimbo 414.164 419.962
Valparaiso 5.787.357 5.428.293
San Antonio 7670.409 8.405.170
Thno-San Vicente 2.829.276 3.038.077
Puerto Montt 686.633 690.372
& Chacabuco 227051 235130
k] Austral 214.342 217.318
g Total 21.654.956 22.404.459

Puerto de Arica

ESTADISTICAS

Empresas Portuarias SEP
Junio 2013 versus Junio 2014
Variacion 22404459
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Fuente: SEP

Transferencia total - Enero - Junio 2014

Transf Contened.

(tons.) (TEU’s)
Enero 70.211 7362
Febrero 238.593 26.033
Marzo 183.947 20.747
Abril 118.741 12.117
Mayo 233.250 21.582
Junio 196.270 23.477
Total 2013 1.041.012 111.318
A Junio 2014 1.041.012 111.318
A Junio 2013 1.186.979 117170
Var. Jun. 2014- 013 -12% -5%

Carga Carga Carga Graneles Graneles Naves
Contened. Fracc. Automot. Solidos Liquidos  Comerciales
54.954 8.453 1.388 5.414 0 16
182.614 28.765 23.270 0 3.945 44
124.294 37060 20.554 0 2.040 41
86.636 20.240 11.147 719 0 29 g
168.054 28.529 24.785 11.882 0 51 =
148.478 26.417 18.376 0 3.000 42 g
765.030 149.464 99.520 18.015 8.985 223 ';
765.030 149.464 99.520 18.015 8.985 223 "‘:’
830.864 198.436 114.218 37360 6.100 257 ;
-8% 2500 -13% -5200 47% -13% 5
[
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Empresa Portuaria de Iquique

ESTADISTICAS
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Puerto de Coquimbo

Transferencia carga total (en ton.)

Enero - Julio 2014

Break Bulk 49.887

Sulfur (Azufre) 0

Wheat (Trigo) 10.097
G Cement 39.790
= Others 0
S Iron Ore 33.000
£ Copper Concentrate 263.735
g Teck 171.573
) . .
e Punitaqui 42.067
@ Trafigura 39.766
}-‘; Caserones/Codelco 10.328
‘£ Carga de Proyecto 19.040
& Palletized Fruit 59.787
;qé' Containers 1.862
é Total 427311
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Junio 2013 versus Junio 2014

419,962

272212 351814

118,622
116920 43728

Carga General  Contenedorizada Granel
Fraccionada

B2013 W2014

414.164

Total
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Fuente: SEP



ESTADISTICAS

Puerto de San Antonio

Transferencia carga total (en ton.)

Fuente: EPSA

Fuente: EPSA

Fuente: EPSA

Meses
Enero
Febrero
Marzo

Abril

Mayo

Junio

Total a junio

Meses
Enero
Febrero
Marzo

Abril

Mayo

Junio
Acumulado

Transferencia de graneles sdlidos (en ton.)
Enero - Junio 2013/ 2014

Meses
Enero
Febrero
Marzo

Abril

Mayo

Junio
Acumulado

Enero - Junio 2013 / 2014

2013
1.402.566
1.367.691
1.346.504
1.264.074
1.494.564
1.529.771
8.405.170

Transferencia TEU's

2013
93.651
100.267
96.364
96.200
104.815
113.609
604.906

2013
332.929
200.847
245192
152.844

237182
242.408
1.411.402

2014
391.096
1.559.636
1.633.544
1.380.095
1.336.818
1.369.221
7.670.493

2014
19.512
110.634
117906
102.912
105.974
90.773
547.711

Variacion %
-72,1%
14,0%
21,30%
9,20%
-10,6%
-10,5%
-8,7%

Enero - Junio 2013 /2014

Variacion %
-79%

10%

22%

7%

11%

-20,1%
-9,5%

Transferencia de carga contenedorizada
(en ton.) - Enero - Junio 2013 / 2014

Meses 2013 2014 Variacion %
Enero 899.583 191.541 -79%
Febrero 934.703 1.063.919 14%
Marzo 906.965 1.147.148 26%
Abril 937355 1.020.574 % <
Mayo 1.041.345 1.008.062 3% &
Junio 1101549 956.923 130 8
Acumulado 5821499  5.388.251 14% 5

Transferencia de carga fraccionada (en ton.)
Enero - Junio 2013 / 2014

Meses 2013 2014 Variacion %
Enero 127202 27947 -78%
Febrero 131.220 98.699 -25%
Marzo 111.610 96.064 -14%
Abril 57773 104.581 8% <
Mayo 73.890 81.966 % &
Junio 95.973 86.681 -0
Acumulado 597.668 495.940 A7,0% 3

Transferencia de graneles liquidos (en ton.)
Enero - Junio 2013 / 2014

2014 Variacion % Meses 2013 2014 Variacion %
63.047 -8100 Enero 42.852 108.560 153%
327488 63% Febrero 100.921 69.529 3100
274651 12% Marzo 82.737 115.680 40%
160.087 500 Abril 116.102 94.853 8% <
147.401 -3800 Mayo 142.147 99389 30% S
222214 -8% Junio 89.842 103.403 s g
1.194.889 -15,3% Acumulado 574.601 591.414 29% S
Empresa Portuaria San Antonio
Junio 2013 versus Junio 2014
LELLE L 2405170 7670409
£.000.000 S 3RTIET -
5821499
&.000.000
4.000.000
A7 RRB
2.000.000

0

Carga General Contenedorizada
Fraccionada

495,940

#2013 @2014

Granel Total

Fuente: SEP




ESTADISTICAS

Puerto de Valparaiso

7.000.000
6.000.000
5.000.000
4.000.000
3.000.000

1.000.000
0

2.000.000 1-

EmpresaPortuariaValparaiso

Junio 2013 versus Junio 2014
5.787.357

5428293

4.771.248

4,376,163

1.015.509

Carga General  Contenedorizada Granel Total

Fraccionada

2013 @2014

Fuente: SEP

Puerto Talcahuano - San Vicente

Informe Regional Consolidado (en ton.)
Enero - Junio 2014

Regional

Mes JUNIO Acumulado JUNIO

2013 2013

Toneladas 1.725.625 1.881.318 1.623.430 9.013.807 9.663.404
N° de Naves 72 76 68 445 403
N° de Teus 80.801 95.520 93.438 438.658 493.113

Inform

e Regional desglosado por puerto (en ton.)
Acumulado a Junio 2014

Puerto
Toneladas
Talcahuano 15.152
San Vicente 580.341
Lirquén 318.978
Penco 25.712
Coronel 610.679
Cabo Froward 72.568
TOTAL 1.623.430
4.000.000
3.000.000
2.000.000
1.000.000
0

EmpresaPortuaria
Talcahuano San Vicente
Junio 2013 versus Junio 2014

3.038.077
2433.124 3 15,402 9772.823.276

4.0l 163585

500.289 I

Carga General  Contenedorizada Granel Tatal

Fraccionada

@2013 @2014

Comparacion acumulados
2014 v/s 2013(%)
2014

9.495.514
384
548.732

Fuente: SEP

Mes JUNIO Acumulado JUNIO
Teus Toneladas Teus
0 2 41.090 0
41.549 28 2.812.980 222.921 141
6.474 1 2.072.066 51.609 72
0 4 220.683 0 21
45.415 21 3.577.142 274.202
0 2 771.554 0
93.438 68 9.495.514 548.732

129

384

-1,7%
-4,8%
11,3%

Fuente: Puerto Talcahuano - San Vicente

Fuente: Puerto Talcahuano - San Vicente



Empresa Portuaria de Puerto Montt

Consolidado todos los terminales

ESTADISTICAS

Enero - Junio 2013 / 2014 (en ton.)

Muelle Comercial
Enero - Junio 2013 / 2014 (en ton.)

g Carga por Terminal Totales A Tipo de carga 2013 2014 % Desv.
g 2013 2014 Fertilizantes 115.197 100.908 -12,4%
'g'_ Muelle Comercial 403.526 416.380 3.2% Sal 33.968 36.484 7,4%
& Terminal de Transbordadores 230.773 98.859 -57,2% Chips eucalyptus 59.178 41.770 -29,4%
31&,5 Terminales Portuarios Chiloé 56.073 171.394 205,7% CEmERE 0 13.973 N/A
§ Totales 690.372 686.633 -0,5% Sl 55 776 66.967 201%
Harina de pescado 19.694 13.180 -33,1%
Aceite de pescado 0 8.895 N/A
Terminales Portuarios de Chiloé Aceite vegetal 0 2398 N/A
Enero -Junio 2013 / 2014 (en ton.) Graneles vegetales 78.534 113.409 44,4%
Otras cargas 41.179 18.396 -55,3%
Tipo de carga 2013 2014 % Desv. Subtotales 403.526 416.380 3,2%
Tara vehiculos 13.459 46.051 242,2%
Carga surtida 4502 59.976 1.232,2%
Alimento peces 18.625 11209 39,8% Terminal de Transbordadores
Cosecha salmén 7955 11826 48,7% Enero - Junio 2013 / 2014 (en ton.)
£ Mortalidad salmén 1.178 1.140 -3,2%
g Bins con hielo 123 0 N/A Tipo de carga 2013 2014 % Desv.
"8‘_ Smolt 3.738 33.204 788,3% Tara vehiculos 89.800 38.594 -57,0%
£ Redes 1.577 2.300 45,8 Carga surtida 127273 53.903 -57,6%
& Otras cargas 4.916 5.688 15,7% Otras cargas 13.700 6.362 -53,6%
g Subtotales 56.073 171.394 205,7 Subtotales 230.773 98.859 -57,2%

EmpresaPortuaria Puerto Montt
Junio 2013 versus Junio 2014

800.000

690.372

600.000

686633

400,000 282639

407.733 437 273

;249360
200.000

]

Carga General
Fraccionada

Contenedorizada

2013 W2014

Granel Total

Fuente: SEP
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ESTADISTICAS

Empresa Portuaria de Chacabuco

Transferencia de carga por muelles (en ton.)

Enero - Junio 2014 / 2013 (en ton.)

Embarque Desembarque Total
© 2014 2013 % 2014 2013 % 2014 2013 %
{:‘6) Muelle Comercial 65.425 77630  -16% 24330 28721  -150% 89.755 106.351 -16%
g Terminal de Transbordadores ~ 54.174 53.773 1% 83102 74995  11% 137276 128.768 7%
?.; Muelle Flotante 11 7 57% 6 3 100% 17 10 70%
E Total 119.610 131.410 -9% 107.438 103.719 4% 227.048 235.129 -3%
[N

Desembarque de carga por muelles y productos (en ton.)

Enero - Junio 2014 / 2013

Unidad de Negocio Producto Total 2014 Total 2013 Variacion %
Muelle Comercial
Otra pesca fresca 10.235 10.202 0%
Carga general 8.142 11.281 -28%
Contenedores vacios 2.058 3215 -36%
Salmén fresco 2175 2.653 -18%
Otros pescados cong. 150 175 -14%
Peligrosos diversos 795 790 1%
Maquinaria y estruc. ind. 101 0 0%
Marisco fresco 209 271 -23%
Combustible 460 106 334%
Otros 5 28 -82%
Subtotal 24.330 28.721 -15%
Terminal de Transbordadores
Carga general en vehiculo 47297 39.499 20%
Tara vehiculos 28.813 27494 5%
Madera elaborada 2.017 3.008 -33%
Cemento 1.993 2124 -6%
Maquin. y estructura ind. 1.181 1.331 -11%
Peligrosos diversos il 838 -8%
Alimento para peces 267 354 -25%
Ganado 230 75 207%
Otros pescados cong. 0 127 -100%
Otros 533 145 268%
o Subtotal 83.102 74.995 11%
§ Muelle Flotante
£ Carga general 1 3 -67%
o Mariscos frescos 5 0 0%
-] Subtotal 6 3 100%
é Totales 107.438 103.719 4%

‘i of t|
Alonsa e rrilla
* * %k

EM EL CENTRO COMERCLAL ¥
FINANCIERO DE CONCEPCION

- Confortables habitaciones

teria las 14 horas

Intermer Inalimb

estacionamiento
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Alevines 3.994 7069 -43% i
Carga genera 6795 5173 310 Empresa Portuaria Chacabuco
Carnada 12 0 0% . .
Combustible 2979 2725 9% Junio 2013 versus Junio 2014
Concent. oro 7104 5.764 23% 235130 ;
Concent. plata 3.255 2.944 1% 250.000 130 227051
Concent. plomo 242 1.094 -78%
Concent. zinc 28.975 33.523 -14% 200,000 — 159716 165220
Contenedores vacios 721 824 -13% :
Otros 11.348 18.514 -39% 150.000
Subtotal 65.425 77630 -16%
, 100.000
Terminal de Transbordadores 39.164 —_—
50.000 29747 . 32.084
Alevines 0 16 -100%
Alimento para peces 0 28 -100% 0
Carga general 32 212 -85% Carga General  Contenadorizada Granz| Total
Carga general en vehiculo 13137 12.258 7% Fraccionada
Concentrado oro 0 200 -100%
Concentrado plata 0 562 -100% 5 }
Ganado 8.561 6.984 23% N33
Harina de pescado 1.814 3.821 -53%
Otros 30.625 29.692 3%
= Subtotal 54174 53.773 1%
§ Muelle Flotante
uE.n Carga general 10 7 430
W Carnada 2 0 0%
k= Subtotal 12 7 1%
L Totales 119.611 131.410 -9%
[
Empresa Portuaria Austral
Transferencia total (en ton.) Transferencia de carga contenedorizada
Enero - Junio 2014 (en ton.) - Enero - Junio 2014
Meses Carga total Meses Carga total .
Enero D Enero Ty EmpresaPortuaria Austral
= Febrero 38.798 Febrero 18.638 . .
£ oo 36550 s . Junio 2013 versus Junio 2014
= bl 38593 Abril 28214 SEIE ANEALE
S Mayo 44227 Mayo 20.644 : 214.342
S Junio 37183 Junio 22.000 200,000
% Total semestre 231.444 Total semestre 115.492 I
wv
150.000
4 . 1ee 118120 115176
£ : - 103195 99166~ o
-8 Transferencia de carga fraccionada TEU’s movilizados 100.000 — e
2 (en ton.) - Enero - Junio 2014 Enero -Junio 2014
2 50.000
[
Meses Carga total Meses Carga total 0

ia de Chacabuco

ESTADISTICAS

Embarque de carga por muelles y productos (en ton.)
Enero - Junio 2014 / 2013

Unidad de Negocio
Muelle Comercial

Producto

Total 2014

Total 2013

Variacion %

Enero

Febrero

Marzo

Abril

Mayo

Junio

Total semestre

15.385
14.573
17.858
10.379
14.378
15.194
87.767

Enero
Febrero
Marzo
Abril
Mayo
Junio
Total semestre

960
2.491
1.854
1.854
2.257

Carga General
Fraccionada

Contenedarizada Granel Tatal

H2013 M2014

1.494
10.910
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Fuente: SEP

Fuente: SEP
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R NTERAS AL SERVICIO
DE SU COMPANIA

SERVICIOS AGE L‘IAMIENTO MARITIMO

AGENTE PORTUARIO \.S'ERVIC/U DOCUMENTAL
AGENTE PROTECTOR o SERVICIO AEREO o AGENTE EN CRUCE DE CANALES

.

600 600 7226
WWwWWw.Saamsa.com linemanager@saamsa.com



Nuestro centro:
|las personas

Juntos construimos una mejor
calidad de vida y ambientes
laborales mas seguros

\st

especialistas en prevencion
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