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RESUMEN

En el contexto de la globalizacién, del sostenido crecimiento del comercio internacional y de la
deslocalizacion de la produccién en las uUltimas décadas, los agentes econdmicos se transforman
cada vez mas en actores centrales de la configuracion de los territorios. Asi, a partir de la crisis del
modelo fordista a comienzos de los afos 70, el que en base al proteccionismo de los mercados
nacionales, imponia un aislamiento respecto del comercio a escala internacional, la industria del
transporte maritimo ha tomado también un nuevo impulso. Es en este contexto, que el presente
trabajo busca analizar el papel que juegan los hinterlands geograficos en la competencia

interportuaria en el caso de los puertos de San Antonio y Valparaiso en Chile.

La investigacion realizada comprueba que los hinterlands de ambos puertos se superponen
espacialmente, y esto a su vez, gatilla un proceso de competencia interportuaria que en los
ultimos afios tiene como vencedor al Puerto de San Antonio, espacio geografico que expone una
alta concentracidn de cargas y un acelerado proceso de contenedorizaciéon de las mercancias que
circulan por sus muelles. A su vez, que los hinterlands de los puertos de San Antonio y Valparaiso
se presentan como espacio de competencia, donde existe una marcada tendencia regional al

aumento en los niveles de diversificacion de la economia.

A partir de los resultados es posible indicar que resulta en un indudable riesgo que la competencia
entre ambos puertos provoque inversiones de distinta magnitud y que estas a su vez resulten en la
ampliacion de la capacidad productiva de los terminales portuarios, que no corresponda con un
aumento de la demanda real del hinterland, lo que puede resultar en el desarrollo de estructuras e
infraestructuras sobredimensionadas. Asi, es preciso reconocer y poner en valor el
comportamiento de las actividades productivas desarrolladas en las areas de influencia de los

puertos, como condicidn a la generacién de alternativas a la competencia interportuaria.

Palabras clave: Puertos, comercio exterior, hinterland portuario, competencia interportuaria,

geografia econdmica demanda servicios portuarios.
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I. INTRODUCCION

Esta tesis corresponde a los resultados del proyecto de investigacién realizado por el autor,
titulado Analisis de los Hinterlands geograficos y su relacién con la competencia interportuaria,
desarrollando como estudio de caso el analisis de los puertos de San Antonio y Valparaiso, en el

contexto del desenvolvimiento del comercio internacional y sus impactos territoriales.

El texto se expone en nueve capitulos, el Capitulo Il comienza con una breve descripcion del
estado de la actividad portuaria a nivel nacional, su relacién con las ciudades puerto e introduce la
importancia de los hinterlands en los estudios la competencia interportuaria y comercio
internacional. También presenta el problema de investigaciéon y los objetivos e hipdtesis del

trabajo.

El Capitulo Il establece el marco teérico de la investigacion, abordando las relaciones entre puerto
y territorio. A su vez, aplica conceptos asociados a la Nueva Geografia Econdmica y su relacién con
el desarrollo portuario. Se profundiza también respecto del alcance de las investigaciones en

hinterlands portuarios.

El Capitulo IV corresponde a las alternativas metodoldgicas escogidas en la investigacion para la
determinacidon de las areas de influencia de los puertos y de la caracterizacion econdmica de los

hinterlands.

El Capitulo V explora las principales caracteristicas de los puertos y profundiza respecto de los
factores que condicionan y explican el desarrollo de la actividad portuaria en ambos terminales,
entre estos, sus infraestructuras, evolucién de cargas transportadas, tipos de productos
transferidos tanto en exportacion como importacion, principales glosas de exportacion,

conexiones con el hinterland, entre otros.

Los resultados de la identificacion de los hinterlands de los puertos de San Antonio y Valparaiso se
encuentran en el Capitulo VI, donde se identifican ademas las principales comunas en cuanto al
aporte de mercancias que fluyen desde y hacia los terminales de carga. En este capitulo se logra

determinar la superposicion espacial de las areas de influencia, las que a su vez se distribuyen en



un hinterland principal que incluye a las regiones de Valparaiso, Metropolitana y de O'Higgins y de

un espacio de competencia comprendido por las regiones de Coquimbo, Maule y Bio Bio.

El Capitulo VII corresponde al analisis econdmico del territorio que comprende los hinterlands
portuarios, mediante la identificacion y caracterizacion de la estructura econdémica y su evolucion
en distintos periodos, ademas de considerar el comportamiento en términos de su dinamica y

competitividad.

El Capitulo VIII determina la existencia de competencia interportuaria, aportando a las
conclusiones que los flujos de mercancia presentan desequilibrios en el reparto de los traficos. Asi,
el Puerto de Valparaiso se encontraria en una condicién de menor concentracion de las cargas
provenientes del hinterland, respecto del Puerto de San Antonio, lo que permitiria sugerir una
restructuracién geografica en términos de especializacion, complementariedad y distribucién de

esfuerzos vinculados a los planes y programas de desarrollo regional integral.



Il. PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

2.1. El sistema portuario chileno

A partir de la fundacién el afio 1960 de la Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI) se crea el
sistema portuario chileno, que de manera exclusiva tenia a su cargo la explotacién vy
administracion de puertos estatales, sin participacion de empresas privadas. La actividad se
caracterizaba por ser intensiva en mano de obra, por lo que ejercia gran influencia en la vida de las
ciudades puertos; no sélo en su economia local, sino también en sus modos de vida vy
funcionalidades urbanas. En este periodo comenzaban a operar naves con contenedores (Alarcon,

2016)

A comienzos de la década de los 80, se dictdé la Ley N° 18.042, que disuelve EMPORCHI y
transforma los puertos en sociedades andnimas, sin embargo, inmediatamente surgen sintomas

de estancamiento y eventual corrupcién, y finalmente es derogada en 1990.

En los afios noventa se consolida el uso del contenedor. La carga total transferida aumentd en un
45% vy la carga contenedorizada un 300%. El periodo se caracteriza por la congestién creciente en
las ciudades puerto y se comienzan a percibir los primeros sintomas de preocupaciéon por esta
relacidn. Se introduce el mecanismo de la concesién portuaria monooperador, permitiendo a
empresas portuarias estatales concesionar frentes de atraque, EMPORCHI se divide en 10
empresas auténomas y se establece el concepto de recinto portuario como area inembargable de
espacios terrestres y acuaticos, los que pueden ser ampliados seglin un procedimiento establecido

en la Ley 19.542 de 1997.

Y en el siglo XXI, el 85% del comercio exterior se mueve por via maritima, la transferencia de la
carga contenedorizada continua creciendo a una tasa promedio anual de 11% vy la carga total a un
5% anual. El comercio hacia el continente asidtico comienza a incrementarse, especialmente hacia

China.

Actualmente existen 57 terminales portuarios, 25 de uso publico (10 estatales y 15 de propiedad

privada) y 32 de uso privado. De los puertos chilenos, al menos 13 desempefian un rol urbano



estratégico, tanto por su posicidn geopolitica como por las relaciones que establecen con ciudades

concentradoras de servicios urbanos y territoriales (Alarcén, 2016).

2.2. Desempeifio del sistema portuario chileno

El producto interno se ha expandido a un ritmo promedio de 5,2% anual desde 1990 (Fig. 1); en
cambio el comercio internacional lo ha hecho en un 8,2% anual en el mismo periodo. Como
consecuencia, las exportaciones e importaciones de bienes y servicios, que representaban menos

de un 30% del PIB en la década de 1960, en la actualidad bordean el 70%. (CAMPORT, 2015)

Importaciones y exportaciones como porcentaje del PIB
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Fig. 1: Importaciones y exportaciones como aporte al PIB nacional (1960-2014).
Fuente: Elaboracion propia en base a datos del MTT, 2015.

Durante el afio 2015, las exportaciones chilenas presentaron una disminucién de un 16,3%
con respecto al 2014, totalizando 61.999 millones de ddlares, por su parte, las importaciones

totalizaron 57.340 millones de délares en el mismo afio. (Aduanas, 2015)
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En cuanto a la actividad por puerto (ver Fig. 2), Los puertos de San Antonio y Valparaiso
representaban el afio 2014 un 61% de un total nacional de 42,7 MM Ton y en su proyeccién al
afio 2030 alcanzan un 60% del total. Estas cifras no consideran la instalacion del proyecto
Puerto de Gran Escala, que aumentaria en 3MMTon para el caso de Valparaiso y

6MMTon/afio en el caso de San Antonio. (EPSA; EPV.2015)

Aporte por puerto a la transferencia de carga nacional, 2012-2030
(proyeccion)
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A T P e e
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Fig. 2: Aporte por puerto a la transferencia de carga nacional, 2012-2030
Fuente: Elaboracion propia en base a datos del MTT, 2015.

2.2. Tension en los sistemas urbano portuarios de Chile

La tensidon entre actividades portuarias y desarrollo urbano se expresa de distintas maneras en las
ciudades puerto de nuestro pais. Para el caso de los puertos con mayores niveles de transferencia
parece prudente mencionar algunos indices que permitan visualizar esta tensién (ver Fig.3); en el
Puerto de San Antonio la transferencia de carga (con referencia al afio 2015) corresponde a 207,1
Ton/habitante, para Valparaiso alcanza a 33,7 Ton/habitante; para San Vicente - Talcahuano 41,7

Ton/habitante. A su vez, para estos mismos puertos, los niveles de transferencia de carga por area
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urbana consolidada (con referencia al afio 2015, ver Fig. 4) corresponden a 801.377 Ton/Km2 en

San Antonio, Valparaiso con 210.930 Ton/Km2 y San Vicente- Talcahuano con 146.695 Ton/Km2.

N° de habitantes y transferencia de carga en
ciudades puerto, afio 2015
25.000.000 - - 400.000
- 350.000
20.000.000 -
- 300.000
15.000.000 | - 250.000
§ - 200.000
10.000.000 - L 150.000 ™= N°habitantes
100.000 == Transferencia
5.000.000 |
50.000
0 - Lo
Fig. 3: N° de habitantes y transferencia de carga en ciudades puerto, afio 2015.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de MTT, MINVU, INE, 2016.
Transferencia de carga por area urbana, ano 2015
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Fig. 4: Transferencia de carga por area urbana consolidada en ciudades Puerto.
Fuente: Elaboracién propia en base a datos de MTT, MINVU, INE, 2016.

12



En cuanto a la percepcién de la poblacion y para el afio 2007 (ver Fig. 5a y 5b), el 90% de los
habitantes de las ciudades puerto reconocen la importancia de la congestidn vehicular superior a
la media nacional de 37%, destacando las ciudades puerto de Iquique, Antofagasta, Puerto Montt
y San Antonio donde se alcanzan valoraciones superiores al 70%. Respecto de percepcidn de la
importancia de la destruccion del patrimonio para el mismo afo, el 100% de las ciudades puerto
presentan valores superiores a la media nacional de 25%. Lideran esta situacién las ciudades
puerto de San Antonio (84,9%), Antofagasta (84,2%), Talcahuano-San Vicente (80,7%) y Punta
Arenas (80,4).

a .. . ~ b .. . . ~
Congestion vehicular, aiio 2007 Destruccion patrimonio, aino 2007
(percepcion en %) (percepcion en %)
lquique San Antonio
Antofagasta Antofagasta

Puerto Montt Thno-S. Vicente

San Antonio Pta. Arenas
Valparaiso Valparaiso
Arica Puerto Montt
Pta. Arenas Arica
Thno-S. Vicente lquique
Coquimbo Coquimbo

0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100

Fig. 5: Precepcion de la congestidn vehicular (a) y destruccién del patrimonio (b) en ciudades
puerto, afio 2007
Fuente: Elaboraciéon propia en base a datos Observatorio Urbano.

2.3. Hinterlands portuarios en Chile

En el afio 2016, la OCDE, a través del informe de Revisién y evaluacién de politicas portuarias de
Chile, elaborado por el International Transport Forum (ITF), resalta la inexistencia de politicas
nacionales o territoriales asociadas a los hinterlands portuarios en nuestro pais, en este sentido

agrega ademas “No hay un verdadero intento de desarrollar una red logistica”. Esta afirmacion, en
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el contexto de las caracteristicas propias de nuestro sistema de comercio internacional, dadas por
la alta dependencia de la industria maritima y del transporte carretero de los productos, no es mas
que el resultado de los escasos o nulos niveles de investigacidn cientifica y desarrollo de politicas

asociadas a los hinterlands portuarios de Chile.

La investigacion sobre hinterlands portuarios ha avanzado sustancialmente en la Ultimas década
en Europa, Norteamérica y Asia. En Brasil, México, Colombia y Argentina se han desarrollado
diversas estimaciones y aproximaciones. Sin embargo, la ciencia local (politica, econdémica,
geografica, ingenieril) no ha puesto sus ojos en tan vital componente de nuestro desarrollo

regional y territorial.

2.4. Problema

El territorio asociado a la actividad portuaria de nuestro pais permanece en constante conflicto
socio-ambiental entre fuerzas locales y globales. Desde las ultimas décadas en Chile esta puga se

ha reavivado por diversas causas que operan a distintas escalas:

e Apertura de la economia que ha impulsado un sostenido crecimiento del intercambio
comercial.

e Ampliacion y especializacion de los hinterlands portuario a nivel mundial.

e Desarrollo tecnolégico de la industria maritima.

* Necesidad de los puertos de adquirir primacia.

e Reapertura del canal de Panama.

e Activa participacién del sector privado en los puertos chilenos.

e Contaminacién ambiental.

e Disminucidn progresiva de la cantidad y calidad de los empleos portuarios y escasa
produccidn de excedentes a los erarios municipales.

® Constante tensidon entre el transporte de cargas y areas urbanas.

El problema, entendido como la intensificacion del conflicto entre territorio y puerto en nuestro

pais, no ha sido correspondido con estudios de la naturaleza de estas relaciones. Asi, se denota la
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ausencia de una perspectiva geografica de analisis de los hinterland que los relacionen con el
desarrollo de las regiones. Por tanto, es necesario reconocer, como lo hace Alvarez (2015), que la
dimensién espacial se ha convertido en el centro de la competencia interportuaria, y que a su vez,
la batalla competitiva entre los puertos se librard en tierra (Notteboom, 2010). Por tanto, el
presente estudio busca analizar el papel de los hinterlands en la competencia y aportar en la

discusidn de las repercusiones en el desarrollo de los territorios.

2.5. Pregunta de investigacion

¢Cudl es la distribucidn espacial de los hinterlands y su relacidn con la competencia interportuaria

en los puertos de San Antonio y Valparaiso?

2.6. Objetivos

2.6.1._Objetivo general: Analizar la distribucién espacial y estructura territorial de los espacios

asociados a los hinterlands portuarios de San Antonio y Valparaiso y su relacién con la

competencia interportuaria.

2.6.2. Objetivos especificos

¢ |dentificar los hinterlands asociado a los puertos de San Antonio y Valparaiso por medio
del andlisis de flujos comerciales y su distribucion espacial.

e Caracterizary analizar el hinterland asociado a los puertos de San Antonio y Valparaiso
desde el punto de vista de la significacion, especializacién y distribucidn espacial de sus
actividades econdmicas.

e Analizar y explicar la relacion entre hinterland y competencia interportuaria entre San

Antonio y Valparaiso.
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2.7. Hipétesis

En un contexto generalizado de aumento en los niveles de comercio exterior a escala global, los
puertos de San Antonio y Valparaiso han detonado un proceso de competencia interportuaria, que
ha tenido como consecuencia la superposiciéon de sus aéreas de influencia (hinterlands) como
espacios ampliados de competencia, donde la distribucion espacial de las actividades econdmicas
juega un rol esencial en la concentracién de los flujos de carga y con ello, afianza la posicién de

uno de los competidores, en desmedro del otro.
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lll. MARCO TEORICO

3.1. Puerto y territorio

En el contexto de la globalizacidn, del sostenido crecimiento del comercio internacional y de la
deslocalizacion de la produccién en las uUltimas décadas, los agentes econdmicos se transforman
cada vez mas en actores centrales de la configuracion de los territorios. Asi, a partir de la crisis del
modelo fordista a comienzos de los afos 70, el que en base al proteccionismo de los mercados
nacionales, imponia un aislamiento respecto del comercio a escala internacional, la industria del
transporte maritimo ha tomado también un nuevo impulso. En este nuevo escenario, los puertos
han afianzado su posicidon de catalizadores econdmicos para los territorios donde se encuentran,
donde la aglomeracién de servicios y el desarrollo de actividades productivas genera beneficios

socio-econdmicos de amplio impacto (Song, 2014).

Dado su rol fundamental como infraestructura nodal en la configuracién de los territorios
regionales, los puertos tradicionalmente han sido considerados como una dotacién econdmica
estratégica, capaz de conectar los mercados globales y locales, favoreciendo el proceso de
globalizacién (Botasso, 2013). En este sentido, las investigaciones cientificas concuerdan en que las
actividades portuarias contribuyen a la economia de la ciudad-puerto de varias maneras:
aumentan el empleo local; mejoran la logistica; reducen los costos de produccion y atraen otras
actividades relacionadas (Shan, 2014). Por su parte, la teoria econdmica tradicional, sugiere
ademas que los servicios prestados por las infraestructuras de transporte impactan positivamente
la industria y su productividad, debido a las diferentes consecuencias de la reduccién de tiempo y
costos de transporte sobre los proveedores de insumos, menores costos de produccién, mayor
especializacion, crecimiento del comercio, competencia mas intensa, ampliacién de los mercados
de referencia, mejora en la divisién del trabajo, mejor acceso a intermediarios y explotacion de

economias de escala (Botasso, 2013).

El papel del puerto como motor de crecimiento y desarrollo de las economias locales, regionales y
nacionales es ahora ampliamente aceptado por los estudiosos en la materia. Diversas
investigaciones han indicado que las actividades portuarias (por ejemplo, el transporte y traslado,
carga y descarga, almacenamiento, procesamiento y distribucién, embalaje, clasificacion,

procesamiento de informacién, vigilancia aduanera y servicios auxiliares) tienen efectos

17



multiplicadores en las economias locales, regionales y nacionales (Deng, 2013). Estos
antecedentes y la teoria clasica del desarrollo portuario que establecia que el crecimiento del
puerto es una funcion de los resultados de produccidn de las empresas en el espacio adyacente, o
de las vinculaciones de éste, ya sea hacia la tierra o a areas conectadas a través del agua o el
océano (Robinson, 1998), indican que el desarrollo portuario se encuentra altamente asociado con

la economia de sus territorios.

El puerto de la globalizacidon (el integrado a redes, el de los movimientos rapidos, el de la
aceleracién del tiempo) es una estructura compleja y dindmica que no encuentra una
caracterizacion Unica y permanente; sin embargo, esta intimamente ligado a las determinaciones
espacio-temporales propias de la actual fase de desarrollo del sistema-mundo. Genéricamente, el
puerto aparece ahora como un lugar o nodo privilegiado para la emergencia e instauracién de la
nueva forma de organizacién del territorio basada en la existencia de redes. En efecto, sus
caracteristicas como nodo o hub articulador de espacios y tiempos lo ubican como un elemento
gue potencia el desarrollo del espacio de flujos y del territorio-red, con todas las implicaciones que
esto tiene sobre la selectividad y exclusion de vastos territorios, principalmente en los paises
periféricos. En el afan de problematizar el tema, cabria sefialar que en el puerto de la globalizacion
el tiempo revaloriza al espacio, le da contenido, forma y sustancia como lugar diferenciado que

permite enlazary, a la vez, marcar diferencias entre lo interno y lo externo. (Martner, 1999)

3.2. Nueva geografia econémica y desarrollo portuario

La interaccién entre territorio y economia se mantuvo lejos del centro del pensamiento
econdmico. Histéricamente, los economistas tendieron a menospreciar, o quiza mejor dicho a
olvidar, o a no prestar atencién al territorio y su relaciéon con las actividades econémicas. Esta
actitud ha cambiado sustancialmente en las cuatro ultimas décadas, pero hay cuando menos dos
razones que contribuyeron a dicho “olvido”. La primera guarda relacién directa con el enfoque que
fue adoptando la Economia como ciencia. La segunda tiene que ver con el divorcio que

generalmente existié entre economistas y gedgrafos (Cuadrado-Roura, 2014).

La Nueva Geografia Econdmica trata de proporcionar alguna explicacién a la formacién de una

gran diversidad de formas de aglomeracién (o de concentracién) econdmica en espacios
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geograficos. La aglomeracidn o agrupacién (clustering) de la actividad econdmica tiene lugar a
distintos niveles geograficos y posee una variedad de formas distintas. Se busca un argumento de
equilibrio general, en el cual quede claro de dénde procede el dinero y a dénde se dirige. Este
argumento deberia explicar tanto la concentracién como la dispersidon (Fujita, 2004). Quizas el
mayor aporte de la Nueva Geografia Econdmica no radica en la novedad de sus planteamientos,
sino en haber enmarcado dichas ideas dentro de un modelo de equilibrio general, esto es, permitir
que la Geografia Econdmica y la Teoria de Localizacidn se incorporen a la corriente principal
(mainstream) de la teoria econémica (Cuadrado-Roura, 2014). Es precisamente esta cualidad local-
global de la Nueva Geografia Econdmica la que le entrega una posicién privilegiada para analizar la
relacion entre mercado internacional, infraestructuras de transporte y territorio, factores

centrales de la industria maritima.

Si bien, el andlisis de la industria maritima es tan antiguo como los primeros puertos, uno de sus
mayores desarrollos tedricos parece ocurrir a partir de los estudios de la UNCTAD en 1992, que
propuso modelos conceptuales de los puertos sobre la base de tres criterios clave: las politicas de
desarrollo portuario en lo que atafie a las estrategias y actividades; el alcance y extension de las
actividades portuarias; y la integracion de las actividades. Estos modelos permitieron establecer
una secuencia de tres generaciones de puertos (Gonzalez, 2005). La primera, hasta los afios 70,
caracterizada por puertos de operacidn aislada y que actuaban como interface entre el espacio
terrestre y maritimo, con un marcado aislamiento entre puerto y area circundante. La segunda
generacion, donde se amplian las funciones y los puertos ofertan servicios comerciales,
industriales y de transporte, se extiende el alcance también a actividades comerciales y se agrega
valor a la carga. En esta generacidn los puertos ya no actian de manera aislada, por el contrario, lo
hacen en estrecha relacién con la industria del transporte (Hoyle, 1984). Los puertos de tercera
generacidon se convierten en nodos dinamicos dentro de la compleja red internacional de
produccién/distribucion, los servicios portuarios se especializan, se hacen mas variables y
combinan una multitud de servicios y prestaciones. Se crean areas industriales para generar
mayores rendimientos de las cargas respecto a los puertos y se refuerzan las medidas de

proteccion ambiental y seguridad (Gonzélez, 2005).

Respecto de la tipologia de puertos y su desarrollo temporal (ver Fig. 6), la investigacion cientifica
ha evolucionado de manera conjunta con las transformaciones de la industria; desde pequefios

puertos desconectados entre si y conectados a puertos secundarios que formaban una red
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integrada (Taafe et al 1963); pasando por centros de carga (Hayuth, 1981); luego la incorporacién
del concepto de carga de trabajo para definir tipologias (Noteeboom, 1997). Posteriormente, la
utilizacion del término Hub de Transporte, concepto que permite distinguir entre puertos que
principalmente realizan trasbordos (mar-mar); a centros de carga, donde los puertos presentan
mayores accesos a sus areas influencia o hinterland (O Kelly, 1994; Noteeboom, 2002), cuestion
que preliminarmente podria representar una mayor influencia de este tipo de puertos en las

economias locales.

Por su parte, la clasificacion de tipologias portuarias segin Langen (2002) considera tres
elementos; La localizacién, donde se evalian los componentes de las redes maritimas y aquellos
relacionados con las actividades del hinterland; los servicios al hinterland, tamafio y conexiones

internas; y caracteristicas de los servicios, tamafio y frecuencia de estos.

Dada su condicidn de nodos de una red de comercio internacional (Notteboom, 2010), los puertos
compiten entre si para maximizar el trafico atraido hacia sus muelles, desatando un proceso de
competencia interportuaria que siempre estaria condicionado tanto por las particulares
caracteristicas de oferta y de demanda propias de esta industria, como por el modelo de
organizacién portuaria implantado en cada caso. Esta situacidén, no es mas que el reflejo del
equilibrio de fuerzas enfrentadas en el mercado de los servicios portuarios. En él se produce una
tensién constante entre su oferta y su demanda, cuya evolucion depende fundamentalmente de la
incidencia del costo de los servicios portuarios en el costo total del transporte y, por tanto, en el
precio final del bien; de la elasticidad-precio de la demanda de la mercancia intercambiada por via
maritima; y de la posibilidad de sustituir los servicios recibidos en un puerto por los prestados

desde otras instalaciones o, incluso, por los ofrecidos desde otros medios.

Si la demanda de los servicios portuarios puede variar en cada puerto conforme varia el costo
generalizado de transporte de la mercancia a través de él (o de sus competidores), cualquier
perturbacién acaecida en el desarrollo normal de la actividad en un puerto, asi como en las
condiciones de acceso a sus instalaciones, podria provocar una alteracién tal del costo de uso de
las mismas, que originara un desplazamiento de la frontera. Asi, la competencia interportuaria
puede provocar desplazamientos equivalentes de la frontera que delimita las respectivas areas de
influencia de los puertos, donde la combinacién de todos los tramos de demanda de los servicios

portuarios define el rea de influencia de cada instalacién portuaria (Garcia, 2005).
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Fig. 6: Desarrollo espacial de un sistema portuario
Fuente: Adaptado de Rodrigue, 2008.

3.3. Hinterland portuario

En el afio 1888, el gedgrafo britanico Dr. George Goudie Chisholm escribié el primer texto en inglés
sobre geografia econdmica (Handbook of Commercial Geography); en él, transcribe del aleman el
término hinterland para referirse a las tierras interiores de un puerto o asentamiento costero. A

partir de ese momento se utiliza para referirse a las areas de influencia terrestre de un puerto.

La evolucién del significado de la nocién de hinterland en el vocabulario cientifico y comercial
(véase politico) refleja un cambio general de los espacios de circulacién en el contexto de la
globalizaciéon. La interaccién generalizada a escala mundial esta asociada al desarrollo de redes

mundiales que modifican la relacidn clasica entre los nodos de la red y sus dreas de influencia
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locales, regionales, nacionales y mundiales. Los puertos constituyen espacios privilegiados de
observacién de estas dindmicas mundiales. Su funcidn de interfaz los convierte en nodos de
articulacién de diferentes escalas. Esta dimensidn multiescalar de los puertos no es del todo
nueva, ya que su origen se remonta a los comienzos de los intercambios a nivel mundial. El
paradigma actual de la globalizacién se presenta sin embargo como algo nuevo, que tiende a
subestimar etapas anteriores de la interconexién de espacios en el mundo. Y el discurso sobre los
puertos no escapa a la valorizacién excesiva de dindmicas identificadas como recientes. Sin
embargo, el crecimiento de los intercambios, el peso cada vez mayor de los operadores de redes
mundiales de todo tipo (culturales, mediaticas, politicas, econémicas), asi como de transporte y
logistica, reflejan una aceleracién de los procesos de globalizacion. La literatura cientifica sobre los
cambios en los espacios portuarios destaca esta evolucidn de escalas y funciones reticulares. Se
trata principalmente de una transicién de la nocién de hinterland cautivo (antiguamente llamado
hinterland natural) a la de espacios de competencia. Diferentes autores explican la manera en la
qgue los puertos se han convertido en nodos de una red global, en lugar de puertas de hinterland

controlados. (Debrie, 2006)

La definicidn de las areas de influencia de un puerto ofrece distintas visiones. Martinez (1995) las
define como aquellos espacios donde el costo total de realizar una operacion portuaria a través de
un puerto es, en un momento dado, menor que el costo total de realizar la misma operacion
utilizando puertos alternativos. Debrie (2006) desde un punto de vista geografico, indica que se
trata del espacio terrestre en el que se localizan los lugares de origen o destino de los flujos
portuarios, cuyos limites dependen de la localizacién de los establecimientos que envian o reciben
mercancias por mar a través de un mismo puerto. Ambos trabajos, pese a sus diferentes
aproximaciones, concuerdan en la relevancia que tiene el hinterland portuario, donde el
crecimiento de un puerto parece estar intimamente vinculado a la evolucion de los traficos
respecto a otras dreas proximas. En este sentido, la evolucion (distribucidon y redistribucidn,
aumento, disminucidn, especializacidn, etc.) de las actividades econdmicas del hinterland
portuario se presenta como un elemento de gran importancia para el desarrollo del puerto y su
capacidad competitiva. Notteboom (2010), informa que la zona de influencia inmediata es un
componente fundamental para la competencia interportuaria. En su trabajo determina que un
40% de los flujos de contenedores en Amberes se genera dentro de un radio de 50 km del puerto.

Pese a lo anterior y en un escenario de tendencias de deslocalizacidn creciente de la produccién a
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nivel mundial, Zhang (2015) indica que elementos como la redistribucion del hinterland y su

impacto en los puertos no han sido investigados a fondo.

Asi las cosas, las investigaciones sobre la nocion del hinterland reflejan dos preocupaciones
principales, una de naturaleza practica, la de determinar los medios para ampliar el area de
influencia (es decir, aumentar los traficos y los ingresos de los puertos); y la segunda, mas tedrica,
gue busca comprender y analizar las légicas que organizan los espacios (Hayut, 1982). La literatura

cientifica refleja tres grandes corrientes:

a) la tradicional, basada en las areas y superficies que son capaces de influir y de captar. Se
distingue entre lo inmediato (préximo), el “umland” (area de accidn urbana) y el “competitive
hinterland”. Esta clasificacidn es el desarrollo de las aportaciones que los observan de la siguiente
manera: primitive hinterland (espacios no competitivos entre puertos); hinterland (espacios
reagrupados); y secondary hinterland (correspondiente a las lineas regulares). Son, pues, espacios
yuxtapuestos, no diferenciados en torno a mercancias y a las demandas de lineas regulares. En
esta linea se propone estudiar el hinterland en racimos para poder explicar la organizacién del
hinterland sobre la base especifica de una exportacién de un bien y por medio de rutas que
privilegian la comunicaciéon. Es por tanto, un hinterland de caracter regional y limitado

exclusivamente a un productor (Gonzalez-Laxe, 2009).

b) El hinterland como espacio de flujos. Se trata de estudiar los flujos entre los puertos y las
regiones terrestres. Las primeras aportaciones exploran los procedimientos y el funcionamiento de
los espacios de las redes portuarias britanicas. Para ello utilizan un indicador de localizacién/
especializacién, que permite comparar los diferentes hinterlands portuarios, sobre los analisis de
flujos entre puertos y regiones interiores. Estos modelos se circunscriben a representaciones
territoriales, suponiendo que la difusién de los flujos se produce de manera continua y sin tener

en consideracioén el atributo de la distancia (Gonzalez-Laxe, 2009).

¢) Modelos en los que la distancia es una caracteristica primordial. Cobra interés esta corriente
que formula un modelo en el que intervienen las interacciones espaciales y toman en
consideracion los volumenes de comercio maritimo y las distancias. Se basa en los modelos
gravitacionales y, en consecuencia, se formulan dos hipétesis: i) la atraccion de un puerto es
proporcional a su masa y al de las regiones proximas e inversamente proporcional al alejamiento;

y ii) el tamafio del hinterland crece a medida que aumenta el peso de los traficos portuarios y
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disminuye proporcionalmente con respecto a la distancia que le separa de la clientela que debe
atender. Es evidente que estas recomendaciones poseen un valor indicativo, dificil de generalizar
en la medida de la multitud y complejidad de lineas maritimas y del comercio de mercancias

diferenciadas (Gonzalez-Laxe, 2009).

3.4. Competencia interportuaria

Las caracteristicas de cada medio de transporte y su respectiva dotacién de infraestructuras
condicionan su idoneidad para canalizar los diferentes flujos comerciales. En el caso del transporte
maritimo, estas caracteristicas estan relacionadas con la cantidad minima de carga necesaria para
que la utilizacién del buque supere su umbral de rentabilidad y con la velocidad con la que éste
contribuye a transportar la mercancia desde su lugar de origen hasta el de destino. Asi,
reconociendo que los puertos buscan la maximizacién del trafico hacia sus instalaciones y que la
demanda total de servicios portuarios estd dada, incrementar el trafico atendido en un puerto
conlleva necesariamente arrebatdrselo a otros; esto es, competir por él. Hacerlo con éxito
requiere conocer las claves de la competencia interportuaria, y estas aun hoy son una incdgnita en

el ambito de la Economia (Garcia, 2005).

En lineas generales, el resultado de la pugna establecida entre los puertos para atraer hacia sus
instalaciones el mayor volumen posible de trafico no es mas que el reflejo del equilibrio de fuerzas
enfrentadas en el mercado de los servicios portuarios. En él se produce una tensidon constante
entre su oferta y su demanda, cuya evolucién depende fundamentalmente de la incidencia del
coste de los servicios portuarios en el coste total del transporte y, por tanto, en el precio final del
bien; de la elasticidad-precio de la demanda de la mercancia intercambiada por via maritima; y de
la posibilidad de sustituir los servicios recibidos en un puerto por los prestados desde otras
instalaciones o, incluso, por los ofrecidos desde otros medios. Efectivamente, las variaciones
producidas en el consumo de los bienes transportados via maritima, unidas a la evolucién del
sector del transporte, alteran la demanda de los servicios portuarios, mientras su oferta se
modifica debido a la competencia desatada por el trafico existente en cada momento; una
competencia que en el contexto portuario se produce a dos niveles: uno interno (intraportuario),
entre las diferentes empresas que prestan servicios en cada puerto, y otro externo

(interportuario), que obliga a las distintas instalaciones a competir entre ellas por el tréfico. La
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nocién entonces de equilibrio entre la oferta y la demanda en el mercado de los servicios
portuarios, mucho mas dindmico que un mercado tradicional, ha de entenderse pues como un

proceso de ajuste permanente entre los intereses de las dos partes. (Garcia, 2005)

Pese al consenso generalizado de los investigadores respecto del escaso volumen de estudios de
competencia interportuaria, el desarrollo de la industria maritima ha sido acompafiado por
distintas aproximaciones a las variables que definen esta competencia. Las principales
aportaciones en este ambito, corresponden a la identificacién y valoracidn de las variables que

inciden en la seleccién de un puerto versus su competencia.

A partir de los trabajos de Foster (1977, 1978), se resalta la importancia de la proximidad espacial
a las instalaciones para la seleccién del modo de transporte, en desmedro de los servicios del
puerto, los que no serian relevantes en la decision. Esto, posteriormente lo complementa en su
segundo trabajo con la inclusidn de los costos de transporte y tarifas portuarias. Por su parte,
Brooks (1984) incorpora los criterios de los consignatarios (agentes maritimos que actuan en
nombre del propietario del buque, cumplen funciones comerciales, como negociar con compafiias
estibadoras las tarifas de carga y descarga, y funciones operativas como asistencia al buque en
puerto) como variable relevante en la decision. En el afo 1985, Slack desarrolla los primeros
trabajos donde los analisis de competencia consideran la necesidad de lineas con conexién a
paises del tercer mundo y reconoce a los clientes como usuarios finales de los servicios de los

puertos.

Las instalaciones portuarias y su entorno toman relevancia a partir del andlisis de competencia
interportuaria de Branch (1986) y Brooks (1990) que incorporan los enlaces terrestres del puerto
con los mercados. Luego, a partir del trabajo de Tongzon (1985) se incorpora la necesidad de
eficiencia en los movimientos de contenedores. Asi la ubicacién del puerto, la naturaleza
econdmica del entorno, la cantidad y frecuencia de las lineas, la eficiencia de los servicios y las

tarifas portuarias toman un lugar preponderante en los analisis de competencia.

Por su parte, Shashikumar y Schatz (2000) analizan e incorporan en la discusion a la reduccidn de
regulaciones, apostando a menor control, mayor competencia y relevancia de las tecnologias de

informacién.
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Lago, Malchow y Kanafani (2001) incorporan el Producto interno bruto (PIB) y caracteristicas
demograéficas para el trabajo del entorno portuario. Se refuerza la ubicacidon del puerto y la

naturaleza econdmica del entorno como variables decisionales.

Robinson (2002) releva a las cadenas logisticas pertenecientes al area de influencia portuaria
como elementos centrales a la hora de la decision del modo de transporte. Por su parte, Frid

(2003) incorpora la eficiencia y seguridad de los servicios.

Garcia (2005) a partir del andlisis de los modelos de gestidn portuaria resalta al area de influencia
portuaria con sus multiples factores (econdmicos, geograficos, culturales) como la variable

preponderante en la competencia interportuaria.

Van Thai y Grewal (2005) apuestan por una conexién multimodal eficiente.

Notteboom (2008) y Zhang (2008) destacan la tendencia de integracion vertical de las compafiias
navieras, que determina a priori la eleccidn del puerto con las ventajas obtenidas por el grupo
empresarial en el area de influencia del hinterland. Esta idea lleva a economias de escala por
integracion vertical. Asimismo, como todos los puertos no pueden ser puertos hub, las variables
determinantes de la eleccion también estan condicionadas por la accesibilidad al puerto para el

cabotaje o el transbordo hacia otros puertos de menor escala. (Silva-Domingo, 2010)

3.5. Concentracidn geografica y desigualdad entre puertos

Quizas la caracteristica mas prominente de distribucion geografica de actividades econdmicas sea
su concentracion. Esta concentraciéon de la produccidon es una prueba clara de la influencia
permanente de algun tipo de rendimientos crecientes (Krugman, 2009). Asi, en un mercado donde
los flujos de mercancias sean crecientes, podria esperarse que uno o mds de sus actores
experimente, mediante un proceso de concentracidon de estos flujos, rendimientos de escala

crecientes.

Por su parte, en los Ultimos treinta afios se ha comprobado que los traficos maritimos son

crecientes. Sin embargo, los efectos de ese crecimiento no son percibidos igualmente por todos
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los puertos o zonas geografico-econdmicas, ni tampoco por los distintos tipos de mercancias

(Rodrigue y Notteboom, 2009).

El modelo de concentracién geografica propuesto por Krugman (2009) propone que la
concentracion nace, basicamente, de la interaccion de rendimientos crecientes, los costos de
transporte y la demanda. Este razonamiento aplicado a la industria maritima nos haria presumir
que si las economias de escala son suficientemente grandes, cada actor de la industria preferiria
abastecer el mercado desde un emplazamiento (puerto) Unico. Para minimizar los costos de
transporte elegiria una ubicacidn que le permitiera contar con una demanda del hinterland
grande, pero esta demanda seria precisamente mayor alli donde los otros agentes elijan ubicarse.
Asi, el argumento se vuelve circular y tiende a mantener la existencia de una aglomeracion
industrial en el sector maritimo asociado al comercio exterior. Este argumento general ha sido
ampliamente aceptado, pese a no incorporar tanto la estructura del mercado, en este caso
correspondiente a la estructura del hinterland portuario, como la eventual existencia de beneficios

al territorio.

Los rendimientos crecientes de escala en los traficos maritimos presentan dos alternativas de
origen, la primera, que el fendmeno sea interno (en las empresas) y por tanto, para su analisis se
deberian formular modelos de competencia imperfecta (donde uno o pocos agentes controlan las
condiciones del producto o servicio), la segunda, que los rendimientos crecientes sean externos a
las empresas, en este caso podemos utilizar los instrumentos de analisis competitivo (Krugman,

2009).
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IV. MARCO METODOLOGICO

Los estudios de las areas de influencia portuaria, desarrollados desde la década de 1960, junto con
identificarlas se basan, principalmente, en el andlisis del impacto econdmico que la actividad
portuaria representa ya sea para una ciudad o territorio. Esta etapa del estudio, busco
precisamente la direccidn contraria, analizar la estructura de los hinterlands y luego vincularla con

el devenir de la actividad portuaria y del territorio, en un marco de la competencia interportuaria.

Este capitulo se divide en tres secciones, la primera expone las decisiones metodoldgicas
empleadas para identificar las areas de influencia de los puertos en estudio, la segunda identifica
los métodos empleados para el analisis del hinterland, finalmente, se abordan los mecanismos a

través de los cuales se verifica la existencia de competencia interportuaria.

4.1. Para identificar los hinterlands de los puertos de San Antonio y Valparaiso

La existencia de los puertos responde a la necesidad de realizar intercambios entre transporte
maritimo y terrestre, y el maritimo es, como se ha dicho, el modo de transporte mas empleado en
el comercio internacional. Asi, para delimitar las dreas de influencia de los puertos, se buscé en
primer lugar conocer las estadisticas de los flujos de mercancias de comercio exterior que circulan

a través de los puertos.

Por medio de revisidn de la literatura y solicitudes de informacidn via el sistema de transparencia
publica respecto de los flujos de mercancias, se pudo comprobar la inexistencia de procesos, en
instituciones publicas o agentes privados, que permitan levantar y mantener un set de datos
estadisticos respecto del origen y destino de las cargas que circulan por los puertos chilenos. Asi
las cosas, se realizd el levantamiento de informacidon desde distintas fuentes; el Sistema de
empresas publicas (SEP), empresas portuarias de San Antonio y Valparaiso, la Direccién de Obras
Portuarias (DOP), la Subsecretaria de Transportes (SUBTRANS), Aduanas, el Ministerio de

Transportes, entre otras. Por otra parte, se tomd contacto con operadores de ambos puertos.
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Una vez recolectada la informacion, la que se encontré de manera dispersa y desagregada a
distintas escalas espaciales (localidad, comuna, provincia, region y territorio), se procedidé a su

sistematizacion y posterior analisis.

Metodoldgicamente, para identificar el area espacial de estudio, se utilizd la distribucion de carga
para las distintas regiones del pais. En este sentido, como se observa en el fig. 7, el 69,8% de las
cargas de exportacion para el afio 2013 corresponden a la Regién Metropolitana, seguida de las

regiones de Valparaiso, O"Higgins y Maule con 20,1%, 7,0% y 1,5 % respectivamente.

Distribucion (%) de carga de comercio exterior por regiones

80

69,8

Fig. 7. Distribucion de la carga de comercio internacional por regiones.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos del MTT.

A partir de la distribucién de cargas por regiones se determind un area preliminar de influencia de
los puertos comprendida entre la Regidon de Coquimbo por el norte y la Regién del Bio Bio por el
sur, la que a su vez representa un 99,5% del total de las cargas de comercio internacional de la

Region de Valparaiso.
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Por su parte, como se observa en las fig. 8 (a y b), la mayor proporcion de las cargas de los puertos

de San Antonio y Valparaiso corresponden a carga contenedorizada, con 68% y 83%

respectivamente.

3 | Tipos de carga Puerto de San Antonio, afio b Tipos de carga Puerto de Valparaiso, afio
2016 2016
0,
>% 17%
27%
83%
Carga fraccionada Graneles = En contenedores Carga fraccionada = En contenedores

Fig. 8: Tipos de carga en los Puertos de San Antonio (a) y Valparaiso (b), afio 2016.
Fuente. Elaboracién propia en base a datos de las empresas portuarias de San Antonio y
Valparaiso.

De las cargas contenedorizadas, como se observa en las fig. 9 (a y b), un 89,9% y 98,6%

corresponden a cargas transportadas en camién para los puertos de San Antonio y Valparaiso

respectivamente.

2 |Tipo de transporte de carga contedorizada b Tipo de transporte de carga contedorizada
San Antonio Valparaiso
10,1 1,4

89,9 98,6

m Camidn Ferrocarril m Camidén Ferrocarril

Fig. 9: Tipos de transporte de carga contenedorizada en San Antonio (a) y Valparaiso (b).
Fuente. Elaboracién propia en base a datos del MTT.
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En cuanto a cargas a granel y fraccionadas, un 78% de ellas son transportadas en camién en el
caso del Puerto de San Antonio, mientras que para el Puerto de Valparaiso el camidn representa

un 95%.

Respecto de las cargas transportadas por ferrocarril, estas corresponden principalmente a acido

sulfurico (74,4% del total) y productos forestales.

Con los antecedentes expuestos, considerando que el camion es el modo de transporte mas
representativo, correspondié analizar este tipo de flujos vehiculares para la construccién de la
matriz de origen y destino. De esta manera, se procedid a la elaboracidn de las matrices agregadas

a escala comunal y regional (Tablas 1y 2).

Tabla 1: Matriz de registro de datos carga movilizada por comuna y regidn de destino.

Region de | Comuna de Puerto de origen Total
CESHITO destino San Antonio | Valparaiso
RD1 CD1 CD11 CD12 YjCcD12
RD2 CD2 CD21 CD22 YjCcD22
RD3 CD3 CD31 CD32 YjCD32
RDi CDi CDi1 CDi2 Yj CDi2
XRD XCD Yi CDi1 Yi CDi2 Yi Xj CDi2

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 2: Matriz de registro datos de carga movilizada por comuna y region de origen.

Region de Comuna de Puerto de destino Total
origen origen San Antonio | Valparaiso
RO1 co1 co11 CO12 YjCco12
RO2 C0o2 co21 C022 Yjco22
RO3 Cco3 Co31 C032 YjCo32
ROi COi Coil COi2 Yj coi2
YRO ¥co Yicoil Yi Coi2 Yi Xj Coi2

Fuente: Elaboracién propia.
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A partir de los resultados, se construyeron mapas utilizando el software Arcgis, a fin de identificar

los patrones de distribucion del hinterland.

Se buscé, en primer lugar, identificar la distribucion (a nivel de comunas) de los origenes y destino
de las mercancias asociadas al comercio exterior que circulan por ambos puertos. Para su

posterior analisis se utilizaron, entre otros, los siguientes conceptos:

La ubicacion relativa de los terminales portuarios: Se refiere a la posicion de los lugares en

relacidn con otros lugares. La accesibilidad es relativa, porque la situacién de los lugares cambia
con el tiempo con las fluctuaciones en el comercio y las oportunidades de crecimiento. Asi,
cada cambio comercial esta relacionado con nuevas redes de transporte e inversiones

asociadas.

Las relaciones espaciales entre terminales son un elemento vital en la competencia,
particularmente para puertos y terminales ferroviarias. Al respecto, se han empleado varios
conceptos para explorar estas caracteristicas de ubicacién en el caso de los puertos, entre ellos,

los de centralidad e intermediacion.

Centralidad: El puerto como punto de origen y destino del trafico de comercio exterior. Por
tanto, la centralidad estd vinculada a la generacion y atraccion de movimientos, que estan

relacionados con la naturaleza y el nivel de actividades econdmicas en sus proximidades.

Intermediacion: El puerto como punto intermedio en los flujos de carga. Este término se aplica
a la ocurrencia frecuente de lugares que obtienen ventajas porque se encuentran entre otros

lugares. (Rodrigue, 2017)

Hinterlands continuos, discontinuos y aislados: El hinterland principal de un puerto tiende a ser

continuo. Por su parte, aquellos espacios mas distantes al puerto, tienden a ser de naturaleza
discontinua, pues la densidad del hinterland es menor debido al efecto de accesibilidad de los
corredores de transporte a los centros de carga. Las areas de servicio de un centro de carga de
contenedores (por ferrocarril y barco) adoptan la forma de conjuntos de areas de servicio
superpuestas de terminales interiores individuales, el tamafio de cada una depende de la
frecuencia de los flujos de transporte de mercancias. Al desarrollar fuertes enlaces funcionales

con terminales terrestres particulares, un puerto podria inmiscuirse en el hinterland principal
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de puertos competidores. Asi, se crean "islas" en el interior distante en las que el centro de
carga logra un costo comparativo y una ventaja de servicio en relacién con los puertos
maritimos rivales. Esto aumenta la competencia entre los puertos ya que los margenes

competitivos de las zonas del interior se vuelven cada vez mas borrosos. (Noteboom, 2008)

En atencién a lo expuesto, la fig. 10 muestra el procedimiento general adoptado para la

espacializaciéon de las areas de influencia de los puertos en estudio.

Origen y destino de las mercancias que
transitan por los puertos. [

Discontinuous

PortA< hintertand Port A

Continuous hinterland Port A

Delimitacidn areas de influencia
de los puertos (Area de estudio)

Criterios de interaccién espacial | | o

Discontinuous
hinterland Port B

PortB(

Continuous finterland

Port B Main hinterland

Competition margin

Estimacion de la interaccidn espacial © Maritime load centre
e Inlandterminal

Fig. 10: Procedimiento para identificar la espacializacién de los hinterlands.
Fuente: Elaboracion propia en base a Noteboom, 2008.

4.2. Para caracterizar y analizar el hinterland asociado a los puertos de San Antonio y Valparaiso

A partir de la determinacién del drea espacial donde se distribuyen los hinterlands para los

puertos de San Antonio y Valparaiso, le correspondio a esta etapa la caracterizacion de la misma.

Como se ha dicho, el mayor aporte de la Nueva Geografia Econédmica no radica en la novedad de
sus planteamientos, sino en permitir que la Geografia Econdmica y la Teoria de Localizacién se

incorporen a la corriente principal de la Teoria Econdmica. Esta nueva relacion, sin embargo, no ha
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sido aplicada a las investigaciones en la industria del transporte maritimo, particularmente al

conocimiento de los hinterlands portuarios.

La Nueva Geografia Econdmica ha revitalizado y dado un nuevo impulso a la geografia econdmica,
entendida como la localizacion de la produccion en el espacio (Krugman, 2009). Realmente, lo que
la Nueva Geografia Econdmica hizo fue rescatar, en primer lugar, algunas viejas ideas y conceptos
de la Economia y la Geografia Econdmica, particularmente las que se relacionan con la localizacién
de las industrias y la distribucién de las aglomeraciones urbanas e industriales. Asi mismo,
incorporé también, algunos planteamientos bien conocidos en los que los problemas del
desarrollo econémico y su tendencia a la concentracidon se relacionaban directamente con el
territorio, como las teorias de aglomeracidn, las economias de escala y las aportaciones de la
Ciencia Regional (Cuadrado-Roura, 2014). Asi, la tarea preliminar fue determinar, desde un punto
de vista econémico, la estructura de los hinterlands y su relacién en la construcciéon de estos
territorios portuarios. Esto fue abordado considerando la necesidad de incorporar métodos que

vinculen la economia de estos territorios con la sociedad.

El analisis desarrollado en esta etapa de la investigacidn utilizé algunas de las llamadas Técnicas de
Analisis Regional, herramientas desarrolladas para interrogar acerca, de entre otras cuestiones, la
distribucion de las actividades econdmicas en el territorio. Si bien, estos métodos cuantitativos se
desarrollaron hace décadas, no es menos cierto que la Nueva Geografia Econdmica los ha puesto
nuevamente en la mirada de la economia internacional. De esta manera, correspondio responder
a la pregunta ¢Qué es el territorio de los hinterlands desde el punto de vista de sus actividades
econdmicas?. Para satisfacer tanto la pregunta planteada como los objetivos de la presente
investigacion, se utilizd la variable empleo, entendida como variable econdémica capaz de

relacionar a las personas con la economia y la sociedad.

Se aplicaron técnicas de andlisis regional con informacidn limitada. Este conjunto de herramientas,
desarrolladas por Boissier (1980), tiene como objetivo determinar el papel que desempefian las
distintas unidades espaciales y los sectores econdmicos en un territorio que las contiene, el que
usa como referencia. Se utilizd como base la Teoria de Crecimiento Regional o Teoria de la base
exportadora (North, 1955), que divide a las actividades econdmicas de un territorio entre aquellas
gue satisfacen demanda externa y aquellas que satisfacen demanda interna. La variable utilizada

correspondid a Poblacion Empleada por Sector Econdmico y las bases de datos fueron construidas
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a partir desde la encuesta CASEN (variable: ramal, categoria observada: sector econdmico,
resultado: frecuencia observada) para los afos 1990, 1996, 2003, 2009, 2013 y 2015. Para la
obtencién de los resultados se utilizd el Software TAREA 4.0 del Instituto Latinoamericano de

Planificacién Econdmica y Social (ILPES, CEPAL).

Como se observa en la Tabla 3, primero se construyeron matrices de doble entrada, cuyas
columnas estan referidas a las regiones del area de estudio, desde la Region de Coquimbo por el
norte a la del Bio Bio por el sur. Las filas corresponden a los sectores o actividades productivas
desarrolladas en las mismas. Las letras R (seguidas de un subindice) se usan para denotar las
regiones y las letras S (seguidas de un subindice) se usan para denotar los sectores econémicos. La
variable a registrar, en este caso Poblacion Empleada por Sector Econdmico, se describe con la
letra V seguida de dos subindices numéricos correspondientes a fila y columna respectivamente,
segln su ubicaciéon en la matriz. Se utiliza la columna Total para conocer los valores finales de cala

fila y columna, los que entregan una visién aproximada del comportamiento de la variable.

Tabla 3: Matriz de registro de datos por sectores de una Region

Sector REGIONES Total
Econémico R1 R2 R3 Ra RS Re Ri Rn sector
S1 Vi1 V12 V13 V14 V15 V16 Vij Vin XjVij

S2 V21 V22 V23 V24 V25 V26 V2j V2n XjV2j

S3 V31 V32 V33 V34 V35 V36 V3j V3n XYjV3j

Si Vil Vi2 Vi3 Vi Vi5 Vi6 Vij Vin Xj Vij

Sm Vm1l Vm?2 Vm3 Vm4 Vm5 Vm6 Vmj Vmn Xj Vmj
Yregion | XiVil | XiVvi2 | ZiVi3 | ZiVid | ZiVi5 | ZiVie | ZiVij | ZiVin | XiZXjVij

Fuente: Elaborado a partir de Boisier, 1980.

a) Estructura econdmica del territorio, especializacion y concentracidon sectorial: Esta
subcategoria corresponde a las interrogantes sobre las actividades que lideran el proceso

econdmico, la composicidn y la concentracién de las mismas.
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Para obtener una visidn de la composicidn de las actividades econdmicas, esto es, de la estructura
econdmica del territorio en andlisis, es necesario comparar la estructura de las regiones con la
totalidad del area de estudio, para esto, en primer lugar se transformaron los datos por sectores

en valores relativos.

i. Matrices de porcentajes: Representa el porcentaje de actividad (de la regién “R”) que ocupa el

sector “S” y puede por tanto, ser utilizado para examinar la “especializacién territorial relativa”.
Participacidn de los sectores en cada territorio (Pij):

Pij = 100 X [Vij + YVij] (1)

ii. Cociente de localizacidn (Qij): Coeficiente que compara el tamafio relativo de un sector en

territorio con el tamano relativo del mismo sector a una escala mayor. Representa la relacion

Ili” awn

entre la participacion del sector “i” en el territorio “j”. La especializacion relativa de una regién

en una actividad (sector) se asociaria a un Qij > 1.

Qij = [(Vij = ZVij) + (ZjVij + ZiZjVij] ()

Qij >1; el tamano relativo del sector en la regidn es mayor que en el territorio que la

comprende, en este caso se habla de especializacidn en esa actividad.

Qij <1; hace suponer que la actividad no satisface los requerimientos de la regidn y que
para complementarlos debe acudir a importar bienes y/o servicios de la misma actividad
producidos en otra. Sin embargo, este factor no puede ser aplicado mecdnicamente sin
recurrir a otros. En este sentido, es necesario hacer notar que este cociente (y los demas
indices) por si solo no pueden explicar el comportamiento o estado de un territorio y sus
actividades productivas, sino que cada uno entrega indicios respecto de una actividad y

como esta se relaciona y distribuye en el territorio.
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wn

en la regién “j” es idéntico al

wusn
[

Qij= 1; ello implica que el tamano relativo del sector
tamanio relativo del mismo sector en todo el territorio. En este caso no puede inferirse que

exista una especializacion territorial en esta actividad.

Coeficiente de especializacion (Qr): Es una medida de naturaleza tipicamente intraterritorial y

de significacion relativa en funcién de un patron de comparacion. Muestra el grado de similitud
de la estructura econdmica de un territorio con la estructura econdmica del patrén de
comparacion y se utiliza como medida de la “especializacidon”, cuando el indicador se acercaa 1

o de “diversificaciéon regional” cuando éste es “0” o cercano a “0”.

Qr= % x LH{ABS[(Vij + ZVij) — (ZVij + XijVij]} (3)

El coeficiente de especializacidn tendra un valor igual a 1 en la medida que la actividad econdmica
de la regidn tienda a concentrarse en un solo sector y en la medida que a nivel del hinterland se
observe una concentracidén en un sector diferente. Asi, el coeficiente representa una medida del

grado de similitud de dos distribuciones relativas.

b) Dinamica y Competitividad

La teoria (y el modelo) de base econdmica separa la actividad econdmica de una regiéon en dos
sectores: el sector de actividades de exportacidn, que corresponde a la demanda externa, y el
sector de actividades locales, que responde al nivel y cambios de la demanda. Las actividades
locales (o no basicas, o residenciales) dependen supuestamente de las actividades de exportacion
denominadas basicas, siendo las primeras proporcionales a las segundas. Si se acepta la division de
actividades regionales en basicas y no basicas y si se utiliza el empleo como medida del nivel de
actividad puede calcularse un coeficiente de base, como proporcion entre empleo basico y no

basico (Boissier, 1980).
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Se busca analizar el comportamiento de los territorios en diferentes momentos del tiempo, como

asi los factores asociados a la competitividad de los mismos.

i. Base Econdmica (Xij) y Multiplicadores (Mi): Donde Xij se interpreta como la produccion basica

usn
[

(o exportable) del sector de la regién “j”, bajo el supuesto que los sectores con Qjj > 1
muestran una especializacion relativa, de produccidn o empleo excedentaria o mas que

proporcional al tamafo de la region.
Xij = Vij - (Vij+Qij); V Qij > 1 (4)
Esta expresion es equivalente a:

Xij = Vij — {Vij + [(Vij = XiVij) + (TjVij + XixjVipl}; Vv Qij > 1 (5)
Xij= SiXij=PBj

usn

Donde Xij se interpreta como la produccién basica (o exportable) del sector “i” del territorio “j”,
bajo el supuesto que los sectores con Qjj > 1 muestran una especializacion relativa, produccién o
empleo excedentaria o mas que proporcional al tamafio del territorio. La fraccidn: Vij/Qij
expresaria el consumo interno, haciendo fuertes supuestos de homogeneidad interterritorial
respecto del consumo, tecnologia, productividad y otros. Luego Xj, representa la produccion

bésica/exportable del territorio “j”, eventual factor de competitividad.

ii. Cuociente de variacion (rVij): Para un periodo de tiempo del afio “0” a “t”, este concepto refleja

la variacion del territorio, la variacidon de un sector en el territorio, la variacion de un sector en
el patrén de comparacién o la variacién del patron de comparacidon en un periodo. Este

indicador revela crecimiento (rVij > 1), estancamiento (rVij = 0) o caida (rVi < 1).

Variacion de la provincia: rRj = Vir(t) + Vir(t) (6)
Variacion del sector en la provincia: rVij = Vi j(t) + Vij(0) (7)
Variacion del sector en el territorio: rSij = Vs j(t) + Vsj(0) (8)
Variacion global del territorio: rSr=Vsr(t) + Vs r(0) (9)
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c)

Coeficiente de reestructuraciéon (CRr): Este indicador compara la estructura regional en

términos de composicidn sectorial en los momentos inicial y final de un periodo “0” a “t”. El

rango de esta variacion oscila entre Oy 1.

CRr = % x Ti{ABS[Vij(t) = TiVij(t) — Vij(t) = YiVij(0)]} (10)

Actividades en el territorio

Coeficiente de concentracidn espacial (Qs): Medida de concentracion relativa que representa el

grado de similitud de distribucién interregional (en el caso de estudio) de un sector con
respecto al patrén de comparacién. Se utiliza como medida de concentracion geografica, donde

el grado de concentracidn se asociaria a la ubicacidn en el rango 0-1.

Qs = x TH{ABS[(Vij + Vi) — (Vi) + ZiZjViH1} (11)

. Coeficiente de redistribucidon (CRs): Indicador que representa la distribucidon de un sector en un

periodo de tiempo, es una medida que busca determinar el comportamiento de la

concentracion dentro de cada sector.

CRs = % x THABS[(Vij(t) + XVij(D) — (Vij(o) + XjXVij(0))]} (12)

Coeficiente de asociacién geografica (CAik): Compara la distribucion porcentual de dos sectores

awsn
|

y “k” entre dos territorios.

CAik = 2 x B{[(Vij + BVij) — (VKj + Zizvk)]} (13)
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4.3. Para analizar la competencia interportuaria

Para verificar la existencia de competencia interportuaria entre San Antonio y Valparaiso, se ha
optado por estimar el nivel de concentracién en los flujos de mercancias en el hinterland para

cada uno de los puertos.

La relacién entre la situacion dominante (poder de mercado) y la concentraciéon del nimero de
agentes que intervienen en el mismo es ampliamente reconocida por la teoria econémica y por las
organizaciones industriales. De hecho, el conocido paradigma estructura-conducta-resultados,
tradicional de la economia industrial y que relaciona el poder de mercado con la concentracién de
los agentes que lo ostentan, tiene también aplicacién en el terreno de la competencia por los
traficos portuarios. Obviamente, la estructura de las infraestructuras portuarias condiciona los
propios movimientos de cargas y estos movimientos tienen como consecuencia unos resultados
econdmicos o beneficios que incidirdn de nuevo en la propia estructura del sistema.
Tradicionalmente esta interrelacion constituia un sélido pilar para justificar la necesidad del

estudio de las estructuras de los mercados(Gonzalez, 2009).

La manera mas usual de efectuar este analisis consiste en la medicién de la concentracidn para
determinar la igualdad o desigualdad entre competidores y establecer rangos de mercados en
funcién de su proximidad a los mas competitivos (cuando el numero y simetria de los
competidores es similar) o a los mercados menos competitivos u oligopolisticos (cuando se
manifiestan notables diferencias de tamafio entre las empresas o el nimero de las mismas es

escaso). (Gonzalez, 2009)

La mayoria de los estudios relativos a la mediciéon de los grados de concentracidén portuaria
(Fleming, 1997; Hayut, 1988; Notteboom, 1997) utilizan el coeficiente de Gini para evaluar la
desigualdad/concentracién espacial de los sistemas portuarios. El coeficiente de Gini (G) es una
medida descriptiva, que informa de la desigualdad en los niveles de actividad. Su célculo esta
vinculado a la representacion grafica de la conocida Curva de Lorenz, y suele calcularse con la

formula de Brown, de modo que:

k1 (14)
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Donde:
G= indice de Gini.
PP= Proporcién de las transferencias de carga.

PT= Proporcidn de los traficos en el hinterland.

Adicionalmente y a modo de complementar los resultados del calculo del indice de Gini, utilizando
los criterios desarrollados por Gonzélez (2009), se estimé el indice de Herfindal-Hirchmann (HHI),

gue informa sobre los niveles de concentracion de los mercados.

BEI=Y | |- 0 | s
oI ) &

I

Doénde:

HHI = indice de Herfindal-Hirchmann

o“zn
l

Ti = Tréfico de los “/” primeros puertos (organizados de mayor a menor trafico)

TT = Tréfico Total de todos los puertos

Ti/T T=pi

oz
l

pi = porcentaje de tréfico sobre el total que representa el puerto “i”, ordenados de mayor a

menor trafico.
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V. LOS PUERTOS DE SAN ANTONIO Y VALPARAISO

Para identificar y analizar los patrones espaciales que poseen los hinterlands, fue necesario
preliminarmente, hacer una descripcidn de los puertos, desde el punto de vista de los factores que
condicionan y explican su desarrollo, entre estos, sus infraestructuras, aspectos productivos,

cargas transportadas, tipos de productos transferidos, conexiones con el hinterland, entre otros.

Los puertos chilenos, segin su ubicacidn, responden a distintas necesidades de los territorios
donde se encuentran. En el norte del pais los puertos sirven principalmente al transporte de
minerales; en la zona central a los productos agricolas como la fruta y a los contenedores con
carga general; en el sur al movimiento de productos derivados de la madera y en la zona austral,
donde la principal via de comunicacién es el mar, los puertos son casi el Unico medio para la

transferencia y el transporte. (Direccion de Obras Portuarias, 2005)

5.1. Puerto de Valparaiso

5.1.1. Ubicacién geografica y origenes

La ciudad de Valparaiso es la capital de la provincia y regidon del mismo nombre. Limita al norte con
la ciudad de Vifia del Mar y es parte de la zona urbana denominada Gran Valparaiso, que
comprende las ciudades de Valparaiso, Vifia del Mar, Concén, Quilpué y Villa Alemana. Valparaiso
cuenta con una poblacién, segun el ultimo censo realizado en el afio 2017, de 269.655 personas.
La superficie comunal es de 328,25 km2, con una superficie urbana de 37,32 km2 y una superficie
rural de 290,93 km2. La ciudad estd compuesta por 42 cerros de cardcter principalmente
residencial y un plan o casco antiguo en el que se emplazan las actividades comerciales, bancarias
y recreativas. La ciudad cuenta con una Bahia, abierta al Norte, con una amplia boca de acceso y
sin obstrucciones, limpia de escollos submarinos, fondo de arena con profundidades que varian

entre los 10 y 50 metros. (Empresa Portuaria de Valparaiso)

El Puerto Valparaiso se ubica en la Bahia del mismo nombre (Fig. 11), protegido por un molo de
abrigo, lo que permite la ejecucion de operaciones portuarias en un gran porcentaje de los dias del

afio. Sus coordenadas geograficas son: Latitud: 332 02’ S, Longitud: 712 38" W.
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ESCALAGRAFICA

Fig. 11. Ubicacidn general Puerto de Valparaiso.
Fuente: Empresa Portuaria de Valparaiso.

Desde su origen (1536) Valparaiso fue definida a partir de dos factores que a través del tiempo
fueron determinando su perfil. Estos fueron, su cardcter urbano y la actividad portuaria, por lo que
puede decirse que desde su nacimiento se fue estructurando en torno a la dualidad de ser
conjuntamente ciudad-puerto. Debido a su gran actividad portuaria y mercantil dentro del plano

del desarrollo nacional, Valparaiso fue el eje de la capital econémica del pais. En esta ciudad
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nacieron los bancos, las compafiias navieras, las compafiias exportadoras, concentrando el mayor
movimiento monetario, la mayoria de las sedes de las nuevas sociedades mineras e industriales.
Oficina de ferrocarriles, compafiias mercantiles y aseguradoras tuvieron sus casas matrices en la

ciudad de Valparaiso(Sanchez, 2009).

Valparaiso surgié como una interesante plaza para el desarrollo de la actividad comercial e
industrial. Si bien no podriamos hablar, para comienzos de siglo XX, de un proceso de
industrializacion, si podemos sefialar la existencia de un interesante desarrollo industrial, aunque
dentro de una situacién de inestabilidad propia del caracter dependiente de la economia chilena,
que fundaba su crecimiento bdsicamente en la explotacion del salitre. A fines del siglo XIX la
industria metalmecdanica sobresalia como un sector importante en funcidn del apoyo a la industria
minera y a los requerimientos estatales en cuanto a insumos del ferrocarril o de las Fuerzas
Armadas, especialmente para los barcos de la Armada. Posteriores limitaciones como
consecuencia del desplazamiento de la actividad econdmica hacia Santiago, disminucién de la
demanda fiscal, problemas internos de Valparaiso como el terremoto de 1906, desplazamiento
demografico hacia el interior de la regidn y los conocidos problemas internacionales como la |
Guerra Mundial y la crisis econdmica de 1929, afectaron seriamente el desarrollo de las
fundiciones, las cuales, por lo demds, estaban mayoritariamente concentradas en manos de

propietarios britanicos. (Navarro, 2005)

La apertura del Canal de Panama fue un hecho muy relevante en términos de trafico maritimo y
del rol de intermediario de Valparaiso respecto a las costas americanas y a la colonizacidn

australiana.

5.1.2. Infraestructura y equipamiento

Actualmente el Puerto de Valparaiso cuenta con 8 sitios de atraque (Fig.12). Los sitios 1-2-3
conforman un borde de atraque de 620 metros de longitud, y los sitios 4 y 5 otro borde de atraque
de 382,7 metros; estos sitios conforman el denominado Terminal 1, actualmente operado por la
empresa concesionaria Terminal Pacifico Sur Valparaiso S.A. El Terminal 2 corresponde al llamado
Espigdn, con los sitios 6, 7 y 8, operado por la empresa concesionaria Terminal Cerros de

Valparaiso S.A. Estos ocho sitios del puerto se encuentran protegidos por un Molo de Abrigo, obra
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gue se inicia desde la Punta Duprat, se interna en direccion NE hasta una distancia de 300 metros

y continda en direccion SE en una longitud de 700 metros.

e o O s P 3
Fig. 12: Frentes de atraque Puerto de Valparaiso
Fuente: Empresa Portuaria de Valparaiso.

Terminal 1

El frente de atraque posee 1002 metros y un calado maximo autorizado de 13.8 metros,
caracteristicas que le permiten atender simultdneamente 2 naves slper post panamax (nhaves con
capacidad de carga de 22.000 contenedores) de manera simultanea en el frente 1 y otra nave de
carga general en el sitio 5. Recibe carga en contenedores y fraccionada, cuenta con andenes de
conexién Reefer, donde se conectan los contenedores refrigerados para mantener la cadena de

frio de las cargas, con una capacidad de 3.000 contenedores conectados simultdaneamente.

Terminal 2

El frente de atraque del Terminal Cerros de Valparaiso (TCVAL). posee 605 metros y un calado

maximo autorizado de 8,8 metros. Con el proyecto de ampliacion en curso, tendra capacidad para
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operar dos naves New Panamax. Recibe carga Recibe naves Full Container, Refrigeradas,

Multipropdsito y Cruceros.

Zona de Extension y Apoyo Logistico (ZEAL)

Ubicada a 11 Km de Valparaiso y con una superficie de 45 hectdreas se constituye en la puerta de
entrada y salida tanto fisica como virtual a Puerto Valparaiso, coordinando las cargas hacia y desde
los terminales. En este lugar se desarrollan todos los chequeos de documentos e inspecciones de
los servicios publicos. Ademas, cuenta con un area de servicios de inspeccidn y control para las

cargas. (Empresa Portuaria de Valparaiso)
La ZEAL se encuentra dividida en tres areas fisicamente independientes:

e Zona de Actividades Obligatorias (ZAO): Area destinada a la coordinacién de flujos de

carga de embarque y realizacion de fiscalizaciones por parte de los organismos publicos.

e Recinto de Depdsito Aduanero (RDA): Destinada al almacenamiento de carga

contenedorizada y fraccionada, fiscalizaciones, y prestacion de servicios adicionales.

e Depésito de Contenedores Vacios: Area arrendada y operada por una empresa externa y

destinada al depdsito y otros servicios a contenedores reefer vacios.
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Concesionarios

Nombre Terminal Pacifico | Valparaiso ZEAL Sociedad | Terminal Cerros
operador Sur Valparaiso | Terminal de | Concesionaria S.A. de Valparaiso
S.A. (TPS) Pasajeros S.A. S.A.

(VTP)
Inicio de | Enero 2000. Noviembre de | Diciembre 2007. Diciembre 2013.
Operaciones 2002
Plazo de | 20 afos con | 30 afos 30 afos 30 afios
Concesion opcién de

extension a 30.

Superficie total

14,62 hectéreas.

1,20 hectéareas

29 hectareas

6,4 hectareas.

Objeto

Operacion v
administracion
Terminal N° 1.

Provision
infraestructura
para atencion de
cruceros.

Provisidn
infraestructura,
equipamientoy
servicios basicos.

Operacion y
administracion
del Terminal N° 2

Concesionario

TPS, integrada por

Inversiones
Neltume Ltda
(60.01%) y ConTug
Terminals S.A.
(39.99%).

VTP, sociedad
integrada por
AGUNSA (99%) vy
TESCO

(1%).

ZEAL, formada por

COINTER CHILE S.A.

(49%) y AZVI Chile
S.A. (51%).

TCVAL,

OHL Concesiones
Chile S.A.
(99,99%) y OHL
S.A. 0,01%.

Transferencia de carga en el Puerto de Valparaiso

Como se observa en el fig. 13, los niveles de transferencia se mantienen en torno a 4,5 millones de

toneladas promedio hasta el afio 2013, registrandose a partir del afio 2004 crecimientos

importantes a excepcion del afio 2005, aumento atribuible a la carga contenedorizada. Pese a la

disminucién de la carga contenedorizada el afio 2009, esta repunta el afio 2010. Durante el afio

2012 se observa un decrecimiento de un 2% con respecto al afio anterior. Posteriormente en el

afio 2014 se aprecia un aumento en el tonelaje transferido del orden de un 8% con respecto al

2013. Finalmente, a partir del 2014 se observa un decaimiento en la transferencia, atribuible a la

disminucién de la carga contenedorizada. Para el periodo 2001-2016 el crecimiento en la

transferencia de carga del Puerto de Valparaiso corresponde a un 227%.
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Evolucion cargas Puerto de Valparaiso (MTon)

12.000

10.000

8.000

6.000

4.000
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0

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

B Contenedorizada Fraccionada

Fig. 13. Evolucién cargas por tipo Puerto de Valparaiso, 2001-2016.

Fuente: Elaboracién propia en base a datos de EPV.

En cuanto al tipo de productos exportados por el puerto de Valparaiso, en el fig 14 se aprecia que
para el afio 2013 los productos con mayor volumen de transferencia corresponden a frutas (42%),
alimentos y bebidas (22,7%), y cobre y minerales metdlicos (14%), los que a su vez representan un

77,2% del total de productos transferidos.

Principales productos exportados (MTon) Puerto de
Valparaiso, afio 2013

m Alim. y bebidas
= Frutas

Otros prod. silvoagropecuarios
155 P grop

Carney pesca

153 = Cobre y min. metalicos

= Otros productos

1.432

Fig. 14. Principales productos exportados por el Puerto de Valparaiso.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de MTT.
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Respecto de las importaciones del puerto y para el mismo afio, en la fig. 15 se observa que los
productos con mayor volumen de transferencia corresponden a materiales de Construccién (46%),
manufacturas (14,7%) y maquinaria y vehiculos (12,3%), los que a su vez corresponden al 73,3%

del total de productos importados por Valparaiso.

Principales productos importados (MTon) Puerto de
Valparaiso, afio 2013

347

= Alim. y bebidas

= Otros productos
668

Manufacturas
2.102 :

Mag. y vehiculos
= Productos quimicos

= Mat. .Construccion

Fig. 15. Principales productos importados por el Puerto de Valparaiso.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de MTT.

Desde el punto de vista de las ventas, las principales glosas de exportacion del Puerto de
Valparaiso para el periodo 2012-2016 se observan el fig. 16, donde se manifiesta una caida
sostenida en los productos asociados a la mineria del cobre, tanto para Mineral como para
Catodos, los que expresan a contar del afio 2013 con cifras superiores al 50%. Por su parte, las
exportaciones de fruta mantienen cifras constantes para el periodo, sin perjuicio que en el caso de

las cerezas se expresa un aumento para el aiio 2016 del 67,9%.
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Principales glosas exportadas Valparaiso (MUSD FOB) 2012-2016
4.000
e |\linerales de cobre y
3.500 concentrados
3.000 e C3todos y secciones
2.500 de catodos
2.000 e | 35 demas cerezas
dulces frescas
1.500
Las demas paltas, no
1.000 orgénicas
500 L — e | 05 demas ardndanos
0 e ____——— azules o blueberry, no
2012 2013 2014 2015 2016 organicos

Fig. 16. Principales glosas exportadas por el Puerto de Valparaiso, 2012-2016.
Fuente: Elaboracién propia en base a datos de Aduanas.

Rutas de Conexion con el Hinterland

Las cargas que transfiere el Puerto Valparaiso tienen los siguientes flujos desde y hacia su

hinterland: (Empresa Portuaria de Valparaiso)

a)

b)

Desde y hacia Santiago: La principal comunicacién con la mayor regidn consumidora del pais
es a través de la Ruta 68. En forma alternativa, pero no habilitada para el trafico de carga, se

tiene la conexion a través de La Dormida - Troncal Sur.

Desde y hacia Argentina y Cono Sur: Las cargas provenientes o con destino hacia Argentina y
otros paises del Cono Sur deben cruzar el paso Los Libertadores, conectandose el puerto a
través de la Ruta 60 (Camino Internacional Los Andes - Mendoza). El paso fronterizo presenta
problemas de cierre por condiciones climaticas algunos dias al afo, teniendo que desviarse el
flujo para su cruce a través del paso Cardenal Samoré, a la altura de Osorno, aumentando su
recorrido en casi 2.000 kildbmetros. Como alternativas de solucidén, se ha planteado la
construccion de cobertizos en sectores expuestos a rodados, junto con la disposicién de
magquinaria adecuada para el despeje de la via de nieve y/o rodados de rocas y lodo. Para el

largo plazo, se visualiza la posibilidad de construccidon de un tunel a baja altura, que uniria
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Juncal por el lado chileno con la localidad de Horcones en el lado argentino. Esta alternativa

se encuentra descartada por el momento, dado sus altos costos que la hacen no rentable.

c) Desde y hacia Valle de Aconcagua: Parte importante de las cargas hortofruticolas (30%
aproximadamente) provienen del Valle de Aconcagua, con el cual se conecta el puerto a
través del ya mencionado Camino Internacional (Ruta 60), Camino Las Palmas y Ruta 68 -

Variante Santos Ossa.

d) Rutas de comunicacidon con otros puertos: Valparaiso integra el complejo portuario de la
Region de Valparaiso, el cual lo componen ademas los puertos de San Antonio y Quintero -
Ventanas. Con Quintero, la conexidn es a través de la Ruta 68, Camino Las Palmas, Concdn y
Ventanas - Quintero. Esta ruta no cuenta con doble via, por lo que sufre problemas de
congestidn durante la temporada de verano. Con el puerto de San Antonio, la comunicacién

es via Lagunillas, conectdndose con la ruta 68 a la altura de Casablanca.

e) Rutas de comunicacién con el resto del pais: Valparaiso se comunica con el resto del pais por

medio de la Ruta 5 Norte, con la zona norte, y la Ruta 5 Sur con la zona sur del pais.

f) Ferrocarriles: Las lineas ferroviarias que dan servicio de transporte pertenecen a la Empresa
de Ferrocarriles del Estado, y estan entregadas para su operacién a Ferrocarriles del Pacifico
S.A. (FEPASA). Esta empresa opera desde La Calera a Puerto Montt. Por su parte, un ramal
une Valparaiso con Santiago. En el tramo Limache-Valparaiso la red ferroviaria, ademas de
transportar carga, da servicio a pasajeros. El resto del recorrido es exclusivamente para

transporte de carga.

La conexidn con el Puerto de Ventanas se realiza con el mismo ramal que nace en la localidad

de San Pedro y que transporta la carga proveniente de Codelco-Chile, Divisidn Andina.

5.2. Puerto de San Antonio

5.2.1. Ubicacién geografica y origenes

Se encuentra ubicado en la Regién de Valparaiso, Chile, Provincia de San Antonio, comuna vy

ciudad del mismo nombre. La provincia de San Antonio limita al Norte con la Provincia de
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Valparaiso, al Este con la Regién Metropolitana de Santiago, al Sur con la Regidn del Libertador

General Bernardo O’Higgins y al Oeste con el Océano Pacifico (Fig. 17).

La ciudad de San Antonio se encuentra a 109 kildmetros al Oeste de Santiago. Cuenta con una
poblacidn, segun el ultimo censo realizado en el afo 2017, de 91.350 personas, concentrandose en

el drea urbana un 95,7%.

El Puerto de San Antonio se ubica al norte de la desembocadura del rio Maipo, protegido por un
molo de abrigo, lo que permite que tenga aguas abrigadas para las operaciones portuarias en un

gran porcentaje de los dias del afio.

Sus coordenadas geograficas, correspondientes a un punto de referencia cercano a la Gobernacién

Maritima, son: Latitud: 33° 34’ 41” Sy Longitud: 71° 36’ 47" W

En sus origenes (1590) fue otorgada como Encomienda al Capitan portugués don Antonio Nufez
de Fonseca, que fue quien dio el nombre de Puerto Nuevo de las Bodegas de San Antonio, en
homenaje al Santo Patrono de Portugal, San Antonio de Padua, a los ranchos que hizo construir

junto al mar para almacenar los productos de su estancia y embarcarlos hacia el Peru.

Durante la Conquista se le conocié con el nombre de Puerto Viejo. Era usado especialmente para
la exportacion de granos y considerado como buen puerto por la proteccidn natural que éste
tiene, la puntilla del Cerro Panul. Desde 1790 comenzd a poblarse y a servir para embarques. En
esa misma fecha, don Ambrosio O’Higgins lo reconocié por decreto como un puerto internador y
exportador. En el primer Censo realizado el afio 1797, San Antonio tenia 726 habitantes. Desde los
primeros tiempos de la Republica fue habilitado como Puerto Menor, siendo el Presidente don

Carlos Ibanez del Campo, en su segundo mandato, quien le otorgd franquicias de Puerto Mayor.
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Fig. 17: Ubicacién geografica general Puerto de San Antonio
Fuente: Empresa Portuaria de San Antonio.

5.2.2. Infraestructura y equipamiento

La infraestructura del puerto estd formada por cuatro frentes de atraque: Terminal Molo Sur con
769 m de longitud, Terminal Espigon (sitios 4, 5, 6 y 7) con 662m de longitud, Terminal Norte (sitio
8) con 186 m y Terminal Policarpo Toro (sitio 9) con 62,3m de longitud. La Fig. 18 indica la

ubicacidn de los sitios y los terminales antes mencionados.
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Fig. 18: Sitios de atraque del Puerto de San Antonio.
Fuente: Empresa Portuaria de San Antonio.

Terminal Molo Sur

Este sector corresponde a un dique de 900 metros de longitud por 90 metros de ancho
aproximadamente, los sitios de atraque (1,2 y 3), en conjunto con sus respectivas areas de
respaldo, abarcan una superficie aproximada de 30 hectdreas. Los sitios de atraque, en su
conjunto permiten transferir principalmente carga del tipo fraccionada y contenedorizada, por
medio de seis gruas pdrtico para contenedores, instaladas sobre un tablero de hormigén armado

apoyado sobre pilotes tubulares metalicos.
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Actualmente, el concesionario de dicho frente de atraque ha implementado un proyecto de
ampliacion, que consistié en la extension del muelle entregado en concesién en 204 metros hacia
el norte (constituyendo un Frente de Atraque continuo de 769 metros), junto con instalaciones de
tierra y equipamiento necesario para el manejo de todo tipo de carga. Esta obra tiene como
objetivo la transferencia de contenedores. Asimismo, el proyecto contemplé la habilitacion de dos
sistemas de embarque de graneles liquidos en los sitios 2 y 3 los cuales se encuentran en

operacion.

Terminal Costanera Espigén

El Terminal Costanera Espigdn es un segundo frente de atraque entregado en concesion, operado
en modalidad monooperador. Posee dos bordes de atraque: uno correspondiente a los sitios 4y 5,
y el otro a los sitios 6 y 7. En todos ellos se transfieren graneles sélidos y liquidos, carga

contenedorizada y fraccionada.

El frente de atraque poniente, sitios 4 y 5, tiene una longitud de 341 metros, con un calado
maximo autorizado de 9,45 metros. El sitio 4 estd construido con un tablestacado y rellenos,
mientras que el sitio 5, con pilotes de acero y una plataforma de hormigdn armado. Los sitios 6 y
7, en el frente de atraque oriente, tienen en total una longitud de 321 metros. Estan construidos

con una losa de hormigdén armado.

Terminal Norte

El Terminal Norte (sitio 8) es un Terminal especializado en la descarga de graneles sdlidos.

Actualmente es administrado bajo un sistema monooperador.

La infraestructura portuaria consiste en una plataforma de hormigén armado de 38 metros de
largo y 17 metros de ancho construida sobre pilotes metalicos. Sobre esta estructura se desplaza,

sobre rieles, una planta mecanizada, especializada en el desembarque de graneles sdlidos.
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Terminal Policarpo Toro

El Terminal Policarpo Toro (sitio 9) es administrado por la Empresa Portuaria San Antonio. Esta

equipado con un sistema de ductos que permite transferir graneles liquidos, principalmente

productos quimicos, a un conjunto de estanques ubicados en el sector contiguo. El sitio esta

autorizado para naves de hasta 190 metros de eslora y un calado maximo de 10 metros.

Concesionarios

Nombre STI Puerto Central Puerto Panul S.A. Terminales
operador S.A. Quimicos S.A
Inicio de | Enero 2000. Mayo de 2011 1 Enero 2000 Octubre 1973.
Operaciones
Plazo de | 20 afios 20 afios 30 afios Finaliza el afio
Concesion 2019.

Superficie total

30,4 hectareas.

31,68 hectareas

1,37 hectareas

1,16 hectareas.

Objeto Desarrollo, Construir, Desarrollo, Desarrollo,
Mantencion y | desarrollar, mantencién y mantencién y
Explotacion del | mantener, explotacion del sitio | operacién
Frente de Atraque | reparar y explotar | de Atraque N°8. terminal de
Molo Sur. el frente de productos
atraque liquidos.
Costanera
Espigdn.
Concesionario San Antonio | Puerto Central S.A | Puerto Panul S.A. Terminales
Terminal (Sociedad Conformada por: Quimicos S.A

Internacional S.A.
Integrada por:

SSA Holdings
International Chile
Limitada (50%).
SAAM Puertos S.A.
(50%).

andénima cerrada)

Graneles de Chile
(40%)

Maritima Valparaiso
- Chile S.A. (49%)
Inversiones Cadiz
S.A. (11%)
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Transferencia de carga en el Puerto de San Antonio

Como se observa en la fig. 19, los niveles de transferencia del Puerto de San Antonio presentan un
crecimiento constante en el periodo 2001-2005; a partir del afio 2006, producto de la disminucién
de la carga contenedorizada, se produce una ralentizacidn del crecimiento, el que nuevamente es
impulsado el afio 2010 a partir del aumento en la transferencia de carga contenedorizada. El afo
2014 se observa una leve caida en los niveles de transferencia, que en los afios 2015 y 2016
retoma nuevamente el crecimiento. Para el periodo 2001-2016, la trasferencia de carga por el

Puerto de San Antonio expresa un crecimiento del 343%.

Evolucidn cargas Puerto de San Antonio (MTon)
18.000
15.000

12.000

9.000

6.000

-1l
0

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

H Contenedorizada Fraccionada Granel

Fig. 19. Evolucidn cargas por tipo Puerto de San Antonio, 2001-2016.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de EPSA.

En cuanto al tipo de productos importados por el puerto de San Antonio, en la fig. 20 se aprecia
que para el afio 2013 los con mayor volumen de transferencia corresponden a productos
silvoagropecuarios (22,7%), materiales de construccién (22%), alimentos y bebidas (12,7%), los

que a su vez representan un 57,4% del total.

57



Principales productos importados (MTon) Puerto de San
Antonio, afio 2013

1.073 Alim. y bebidas

= Otros prod.
silvoagropecuarios
= Otros productos

1.918 Mag. y vehiculos

m Mat. .Construccion

1.050

Fig. 20. Principales productos importados por el Puerto de San Antonio.
Fuente: Elaboracion propia en base a datos de MTT.

Respecto de los productos exportados, como se observa en la fig. 21, la mayor proporcion
corresponde a frutas (30,9%), seguido de alimentos y bebidas (23,2%) y cobre y minerales (8,5%),

los que a su vez corresponden al 62,6% del volumen total.

Principales productos exportados (MTon) Puerto de San
Antonio, ano 2013

m Alim. y bebidas

= Frutas
336 = Carne y pesca
= Cobre y min. metalicos
= Otros productos
293

1.216

Fig. 21. Principales productos exportados por el Puerto de San Antonio
Fuente: Elaboraciéon propia en base a datos de MTT.

58



Desde el punto de vista de las ventas, las principales glosas de exportacidon del Puerto de San

Antonio para el periodo 2012-2016 se observan en la fig. 22, donde se manifiestan cifras

constantes para el vino con denominacién de origen y las cartulinas (cartones). A su vez, para el

caso del alambre de cobre se observa un notable aumento a contar del afio 2015; por su parte, el

cobre y los catodos mantienen rango similares en el periodo analizado.

Principales glosas exportadas San Antonio (MUSD FOB) 2012-2016

1.600
1.400
1.200
1.000
800
600
400

200

2012 2013 2014 2015 2016

== Alambre de cobre
refinado

Catodos y secciones
de catodos

e Cobre para el afino

e Cartulinas

e \ezClas vino tinto con
den. de origen

Fig. 22. Principales glosas exportadas por el Puerto de San Antonio, 2012-2016.
Fuente: Elaboracién propia en base a datos de Aduanas.

Rutas de conexion con el hinterland

Las cargas que transfiere el Puerto de San Antonio se transportan a través del siguiente sistema de

rutas, desde - hacia su area de influencia: (Empresa Portuaria de San Antonio)

a) Desde y hacia Santiago: Ruta 78 (Autopista del Sol): Via de 109 Km. Es una autopista de alta

velocidad, con doble via y control de acceso en toda su extension.

b) Desde y hacia Zona Sur: Ruta 66: Denominada "Camino de la fruta", es una carretera de 150

Km. de longitud que une la ciudad de Pelequén con San Antonio. Permite accederalaruta5y

paso internacional complementario El Pehuenche.
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d)

e)

f)

g)

h)

Desde y hacia Valparaiso: Camino Lagunillas, pasando por Lo Zarate, Orrego Bajo y

Casablanca. Posteriormente via Ruta 68 (Autopista Rutas del Pacifico)

Ruta F-962-G y Camino Costero Interior Orrego Abajo - Quillaicillo y Variante Las Pataguas:
Une la ciudad de San Antonio con Ruta 68 (Santiago — Valparaiso — Vifia del Mar) a través del

Camino Costero Interior.

Ruta 60-CH: Carretera de 145 Km. que une la ciudad de Valparaiso con Los Andes. Esta ruta
permite acceder al paso Los Libertadores para atravesar la Cordillera de los Andes e ingresar

al pais de Argentina a la altura de la ciudad de Mendoza.

Ruta 57 (Autopista Los Libertadores): Autopista de alta velocidad de 75 Km. de longitud que

une las ciudades de Santiago y Los Andes.

Camino Nogales - Puchuncavi: Ruta que une la Carretera Panamericana Norte (Nogales) con la

bahia de Quintero y el puerto de Ventanas.

Conexiones internacionales: Paso Los Libertadores o Cristo Redentor: Esta carretera esta en la
Quinta Region de Valparaiso y cruza hacia Argentina a la altura de la Ciudad de Mendoza. La
distancia de Mendoza a San Antonio es de 450 Km. Paso El Pehuenche: Este camino cruza

hacia Argentina en la VII Region, a la altura de Talca.

Ferrocarriles: Las lineas ferroviarias que dan servicio de transporte pertenecen a la Empresa
de Ferrocarriles del Estado, la cual ha entregado algunas concesiones de uso para la
operacion de la carga a través del Ramal a San Antonio, que une Santiago con San Antonio y
se utiliza para transportar exclusivamente carga. Se encuentra operativa hasta el Terminal

Norte del puerto de San Antonio.
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VI. HINTERLANDS DE LOS PUERTOS DE SAN ANTONIO Y VALPARAISO

A continuacién se exponen los principales resultados de la identificacion de los hinterlands de los
puertos de San Antonio y Valparaiso. Si bien, las bases de datos con los resultados fueron
elaboradas en base a las comunas de origen y destino de los productos asociados al comercio
exterior que transitan por los puertos, los mapas fueron asimilados a escala provincial para una
mejor interpretacion visual de las distribuciones espaciales. Este apartado contiene también la
identificacion de las principales comunas en cuanto a su participacion en el aporte y demanda de

productos desde los puertos.

Se realiza también, preliminarmente, un breve andlisis del hinterland portuario para cada uno de
los puertos, el que es complementado en capitulos posteriores por medio del andlisis de

competencia interportuaria.

6.1. Hinterland del Puerto de San Antonio

Las cargas de comercio internacional provenientes de la zona de estudio, esto es, el territorio
comprendido entre las Regiones de Coquimbo por el norte y la del Bio Bio por el sur y que tienen
como destino y origen el Puerto de San Antonio se presentan en la Fig. 23, alli se observa
preliminarmente que existe una concentracién de los flujos de las cargas en los territorios de las
regiones de Valparaiso, Metropolitana y de O’Higgins, por tanto, esta seccion del territorio en
estudio corresponderia a un hinterland continuo (principal o fundamental), segin definiciones de
Noteboom (2008) y Rodrigue (2017), conformado en un territorio de aproximadamente 200 Km

desde el Puerto de San Antonio.

Por su parte, las regiones del norte y del sur de la zona de estudio (IV, VIl y VIII) presentan una
menor concentracidn de los flujos de las cargas. Realizando el mismo analisis, le corresponderia a
este territorio la denominacion de hinterland discontinuo (o competitivo). Por tanto,
corresponderia a un hinterland conformado en un territorio de hasta 500 km de distancia desde el

Puerto de San Antonio.
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Fig. 23. Distribucion espacial del origen de las cargas con destino en el Puerto de San Antonio.
Fuente: Elaboracion propia.
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Fig. 24: Distribucion espacial del origen de las cargas con origen en el Puerto de San Antonio.
Fuente: Elaboracion propia.



Respecto de las comunas de destino de las cargas provenientes del puerto de San Antonio, como
se observa en la Fig. 25, es la propia comuna de San Antonio la representa un 46,22% del total, Le
siguen las comunas de Quilicura (6,56%), Pudahuel (4,39%), Santiago (4,30%) y San Bernardo
(3,12%), de la Regidn Metropolitana, las que reciben el 21,77% del total de cargas provenientes de

este puerto. Posteriormente se ubican en el orden relativo las comunas de Casablanca (2,23%),

Curico (2,14%), Renca (1,83%), Rancagua (1,65%) y Maipu (1,61%).

Principales comunas de destino de las cargas del Puerto de San
Antonio (% del total)

San Antonio I 46,22

Quilicura [N 6,56

Pudahuel I 439

Santiago I 430

Lampa N 341

San Bernardo [ 3,12
Casablanca 1M 2,23
Curico 1M 2,14
Renca M 1,83
Rancagua M 1,65
Maipu [l 161
Lo Espejo M 147
San Fernando [ 1,38
Dofiihue [l 1,18
E.Central W 0,98
Valparaiso W 0,89
Cerrillos W0 0,67

Huechuraba [ 0,63
Puente Alto I 0,53
Talca | 0,53

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0 45,0 50,0

Fig. 25. Principales comunas de destino de las cargas del Puerto de San Antonio.
Fuente. Elaboracién propia.

De manera analoga a la anterior, los pesos de las 20 principales comunas de origen de las cargas
que ingresan al Puerto de San Antonio se observan en la Fig. 26. Alli la comuna de San Antonio

representa un 44,75% del total,; le siguen en importancia San Bernardo (6,60%), Quilicura (4,46%),

Pudahuel (3,18%), Curicé (2,91%), Lampa (2,84%) y Santiago (2,30%).
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Principales comunas de origen de las cargas del Puerto de San
Antonio (% del total)

San Antonio I 44,75
San Bernardo [ 6,60
Quilicura 1 246
Pudahuel M 3,18
Curic6 1N 291
Lampa [ 284
Santiago M 2,30
Maipu [l 216
Rancagua I 1,74

Buin M 1,40
Lo Espejo M 1,19
San Fernando W 1,18
Talca W 1,09
Pirque W 1,07
Teno W 1,05
Rengo W 0,97
Valparaiso W 0,91
Cerrillos W 0,74
Paine B 0,72
Renca W 0,70

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0 45,0 50,0

Fig. 26. Principales comunas de destino de las cargas del Puerto de San Antonio.
Fuente. Elaboracién propia.

Como se ha mencionado, los resultados expuestos para el caso de las cargas que ingresan como

las que salen desde el puerto de San Antonio, identifican el hinterland principal en un rango de

200 Km.

Por otra parte, utilizando la clasificacion de Langen et al. (2002), la configuracion espacial de los
flujos del Puerto de San Antonio lo posicionarian como un “Centro de Carga” en el contexto de las
redes de comercio internacional. Las caracteristicas principales de esta definicion corresponden
a: puertos situados en la periferia de las rutas principales E-W de las redes maritimas
internacionales; cuota del hinterland mayor o igual al 60% de las cargas de origen y destino;
transferencia de mas de 1.000.000 de TEUS/afio; atraques frecuentes de servicios principales de
un numero significativo de compainias; facilidad en el acceso al hinterland desde las instalaciones
portuarias, dada por su intermodalidad. Ahora bien, respecto de los alcances de la clasificacién de
Langen, existen al menos dos criterios que no se cumplirian en el caso del Puerto de San Antonio:

el primero corresponde a las rutas principales E-W (Europa-Norteamérica o Norteamérica-Asia),
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donde no se encuentra nuestro pais. En segundo lugar, el criterio de multimodalidad de este tipo
de puertos no seria la caracteristica del Puerto de San Antonio. Asi las cosas, parece
preliminarmente, que nos encontramos con un puerto en un estado maduro de su desarrollo en
cuanto a volumenes de transferencia, incorporacién del contenedor y servicios al hinterland
proximo; sin embargo, presenta deficiencias en cuanto al desarrollo complementario de la

industria.

La situacion expuesta, no parece ser exclusiva de San Antonio, esta realidad se refleja desde los
puertos mexicanos por el norte, desde el Atlantico con los puertos de Veracruz y Altamira
(Martner, 2002), hasta los puertos del sur del Océano Pacifico de nuestro pais. Asi, la limitacién
fundamental del crecimiento a escalas mayores del Puerto de San Antonio parece estar dada por
las distancias a los grandes corredores de comercio que circulan por las rutas E-W. La alternativa,
parece ser, desarrollar estrategias que permitan expandir su zona de influencia territorial y atraer

nuevos flujos de contenedores, esto es, desarrollar un hinterland ampliado.

6.2. Hinterland del Puerto de Valparaiso

Las cargas de exportacidn provenientes de la zona de estudio, y que tienen como destino y origen
el Puerto de Valparaiso se presentan en las Fig. 27 y 28. Alli se observa preliminarmente, al igual
gue en el caso de San Antonio, que existe una concentracion de los flujos de las cargas tratadas en
los territorios de las regiones de Valparaiso, Metropolitana y de O Higgins. Por tanto, esta primera
seccion del territorio en estudio corresponderia a un hinterland continuo (principal o
fundamental), segln definiciones de Noteboom (2008) y Rodrigue (2017), conformado en un

territorio de aproximadamente 200 Km desde el Puerto de Valparaiso.

Utilizando los mismos criterios que para San Antonio, las regiones del norte y del sur de la zona de
estudio (IV, VIl y VIII) presentan una menor concentracion de los flujos de cargas; por tanto, le
corresponderia a este territorio la denominacidon de hinterland discontinuo (o competitivo),

conformando en un territorio de hasta 600 km de distancia desde el Puerto de Valparaiso.
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Fig.

27: Distribucién espacial del origen de las cargas con origen en el Puerto de Valparaiso.
Fuente: Elaboracion propia.
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Fuente: Elaboracion propia.
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A nivel de las veinte principales comunas, el destino de las cargas provenientes del puerto de
Valparaiso, como se observa en la Fig. 29 da como resultados que la propia comuna de Valparaiso
representa un 39,69% del total. Le siguen Santiago (13,15%), Casablanca (8,58%), Quilicura (5,34%)
y San Bernardo (3,68%). Posteriormente se ubican en el orden relativo las comunas de Lampa
(3,49%), Pudahuel (3,01%), Maipu (2,77%), Renca (1,85%) y Lo Espejo (1,38%). De las 20 comunas
con mayor representacion relativa, estas en un 36,47% del total corresponden a la Regién

Metropolitana.

Principales comunas de destino de las cargas del Puerto de
Valparaiso (% del total)

Valparaiso |, 39,69
Santiago NG 1315
Casablanca N 353
Quilicura N 534
San Bernardo [ 3,68
Lampa [ 3,49
Pudahuel M 3,01
Maipu [ 2,77
Renca HH 1585
Lo Espejo M 1,38
San Antonio [l 0,97
Quilpue W 0,80
Curico W 0,73

Cerrillos B 0,65
Estacion Central || 0,62
Villa Alemana [ 0,56
Quinta Normal 0 0,52
Curacavi I 0,47
Colina | 047
Rancagua 1 0,47

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0 45,0

Fig. 29. Principales comunas de destino de las cargas del Puerto de Valparaiso.
Fuente: Elaboracion propia.

De manera andloga a la anterior, las 20 principales comunas de origen de las cargas que ingresan
al Puerto de Valparaiso se observan en la Fig. 30. La comuna de Valparaiso representa por si sola
un 33,61% del total,; le siguen e importancia Santiago (9,03%), Quilicura (4,75%), San Bernardo

(4,67%), Maipu (3,64%), Pudahuel (3,62%) y Lampa (2,67%).
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Principales comunas de origen de las cargas del Puerto de
Valparaiso (% del total)

Valparaiso I 33,61
Santiago NG 03
Quilicura 1N 475

San Bernardo [ 467
Maipu | 364
Pudahuel I 362
Lampa M 267
Curico 1T 247
Rancagua N 242
Buin M 166
Puchuncavi |l 1,52
Las Condes I 1,41

Renca M 1,01
Talca M 1,00
Cerrillos |l 0,98
Pirque M 0,93

Lo Espejo M 0,93
San Felipe W 0,82
Curacavi W 0,81
San Fernando W 0,79

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 40,0

Fig. 30. Principales comunas de origen de las cargas del Puerto de Valparaiso.
Fuente: Elaboracion propia.

Los resultados expuestos respecto a las cargas que ingresan y salen desde el puerto de Valparaiso,
permiten identificar un hinterland principal en un rango de 200 Km. . Asi mismo, se observa una

superposicidn espacial con el hinterland del Puerto de San Antonio.

Utilizando también la clasificacidon de Langen et al (2002), el Puerto de Valparaiso se posicionaria
como un “Centro de Carga”. Ahora bien, respecto de los alcances de esta clasificacidn, existen al
menos tres criterios que no se cumplirian en el caso de Valparaiso: el primero, al igual que San
Antonio, corresponde a las rutas principales E-W, donde no se encuentra nuestro pais, en segundo
lugar, el criterio de multimodalidad, y en tercer término la transferencia de TEUS, que en el caso
de Valparaiso no alcanza en los ultimos afios el valor requerido. Asi las cosas, parece

preliminarmente que nos encontramos con un puerto en un estado complejo desde el punto de
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vista de su consolidacion y desarrollo. Este hecho es confirmado por el sostenido crecimiento del
Puerto de San Antonio en desmedro de Valparaiso, principalmente en términos de la
contenedorizacion de sus cargas. A esta situacion se suma el hecho que las condiciones
geograficas de Valparaiso no son las mejores para la ampliacion de sus espacios portuarios (en
comparacion con San Antonio). De esta manera, el Puerto de Valparaiso y su comunidad parecen
requerir de alternativas que permitan por una parte, consolidar su hinterland y apostar por la

diversificacion de sus servicios, en un contexto de competencia interportuaria.
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VII. ANALISIS ECONOMICO DEL HINTERLAND

Para la clasificacidn de las actividades econdmicas y una mejor descripcién del comportamiento y
presencia de las mismas, se ha considerado la participacién de nueve sectores econémicos en la
generacion del empleo. Los antecedentes que se entregan a continuacion, hacen especial énfasis
en aquellos sectores relevantes desde el punto de vista de los tipos de cargas de comercio exterior

de los puertos de San Antonio y Valparaiso, identificados en el Capitulo V.

7.1. Caracterizacion econémica del hinterland

7.1.2. Estructura econdmica

La Tabla 4 corresponde a la Matriz de Porcentajes (Pij) del numero de trabajadores por sector,
calculada para los afios 2005 y 2015. Se puede observar que cinco sectores disminuyeron sus
aportes y otros cuatro aumentaron. De ellos, la agricultura manifiesta una disminucién del aporte
de un 11,95% a un 9,26%; y la Industria manufacturera de 13, 64% a 11,29%. En cuanto al mayor
aumento detectado, este corresponde al sector comercio que aumenta su participacién de un

19,33% a un 24,26%.

Tabla 4: Participacidn relativa de los sectores al empleo regional (Pij), periodo 2005-2015.

SECTOR/REGION Coquimbo | Valparaiso | O Higgins Maule Bio Bio Metropolitana | TOTAL SECT

2005 (2015 |2005 | 2015 [2005 |2015 [2005 | 2015 |2005 |2015 |2005 |2015 | 2005 | 2015
Agric. Ganad. Pesca |29,91 | 13,84 12,42 |8,43 |33,61 (24,84 |34,72(29,28 | 15,54 |12,83(3,67 [290 [11,95| 9,26
Minasy canteras  |4,46 [9,14 |1,48 |4,17 [1,54 |3,82 |0,40 [1,54 |0,53 |1,75 [0,37 |090 | 0,79 | 2,16
Ind. manufactureras | 7,51 |7,46 |9,75 |8,16 [7,99 |9,29 [11,24|844 |16,10(13,03|15,35 |12,71 |13,64 |11,29
Suministros basicos |0,37 |0,70 [0,62 |0,99 |0,64 [0,74 |0,80 |0,68 |0554 |1,35 |058 [045 | 0,59 | 0,70
Construccion 8,40 (9,11 |8,73 |7,89 [9,23 |6,78 [7,18 |7,09 |699 7,67 |824 |834 |811 | 8,02
Comercio y turismo | 18,32 | 22,79 | 20,01 | 24,23 | 15,03 | 22,22 | 14,72 | 20,76 | 17,63 | 23,27 [ 21,96 | 25,49 |19,93 | 24,26
Transporte y comuni | 6,37 |5,97 [10,52|9,04 |8,56 |591 |7,51 |439 [7,94 |6,27 |808 [827 |827 7,49
Serv. Financieros  |4,16 |11,08 (5,87 |1516(535 |9,86 |4,22 |11,81(5,62 |11,59(12,67 |17,00 | 9,31 |14,75
zigéles Comunales | ., 19| 19,91 | 30,60 | 21,92 | 18,06 | 16,54 | 19,21 | 16,02 | 29,11 | 22,25 | 29,08 | 23,94 |27,42 | 22,07

Fuente: Elaboracion propia.
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En términos regionales, de la tabla anterior, se deduce que:

- La region de Coquimbo tenia como el sector econdmico mas relevante a la agricultura,
ganaderia y pesca con un 29,91% al aiflo 2005, posteriormente y producto de la baja del
mismo, el comercio con 22,79% se posiciona en primer lugar. Relevante también es el

aumento del sector minas y canteras, que alcanza al afio 2015 un 9,14%.

- Laregion de Valparaiso, al igual que la de Coquimbo expresa una importante disminucion
en el sector agricultura, la que para el afio 2015 representa un 8,43%. La principal
actividad econdmica de esta region continla siendo el sector comercio que para el afo

2015 ostenta un 24,23% del total regional.

- Por su parte, en la region de O’Higgins y pese a su disminucién, la agricultura continta
siendo el sector mas relevante de este territorio con un 24,84%. Al igual que en la regiones
precedentes, el comercio experimenta un alza importante, que resulta en un 22,22% del

total regional.

- Enlaregion del Maule, se observa también un decaimiento de la agricultura; sin embargo,
este sector continua siendo el sector mas relevante con un 29,28% del empleo, seguido
del comercio con un 20,76%, el que en esta regién también experimenta un aumento

relevante.

- Laregién de Bio Bio, tiene como sector principal para el afio 2015 al comercio con 23,27%,
el que experimenta un aumento desde el afio 2005. Le siguen la Industria manufacturera

con 13,03% y la agricultura con 12, 83%.

- La regién Metropolitana tiene como el sector econédmico mds relevante al comercio con
25,49% para el 2015. Asi, dado el tamafo de la regién, los impactos generados por el
aumento en la participacién del comercio respecto del afio 2005, seguramente impactan
de manera diferenciada la transferencia de carga respecto de los cambios sectoriales en

las otras regiones.
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Cocientes de Localizacién (Qij)

En la Tabla 5 se han destacado en color aquellos valores donde Qij>1, lo que permite conocer si el
area de mercado de los bienes (o servicios) producidos por esta actividad es superior al consumo

interno de la region, es decir, si la regidn actia como exportadora de dichos bienes y/o servicios.

Se observa la distribucion del cociente a nivel regional para el afio 2015, donde destacan las
regiones de Valparaiso, O Higgins y Metropolitana con 6 y 5 sectores donde el indice sobrepasa la

unidad.

El mayor valor del cociente corresponde al sector minas y canteras en la regidn de Coquimbo. La
agricultura por su parte, alcanza su mayor valor en la Regién del Maule. Este cociente presenta
valores superiores a la unidad en 5 de las 6 regiones consideradas en el hinterland, lo que permite
asegurar que el drea de mercado de los empleos producidos por la agricultura en el hinterland es
superior al propio territorio y por tanto se constituye en un sector clave de su estructura
econdmica y de impacto en la actividad portuaria, en el contexto del comercio internacional. Por
otra parte, destaca también el sector construccién que en 4 regiones presenta valores superiores a
1. Estos resultados son correspondientes con los obtenidos por medio del andlisis del desempefio
productivo de los puertos, donde se destacan las transferencias de minerales, alimentos e insumos

de construccion.

Tabla 5: Cocientes de localizacion (Qij) de las regiones del hinterland de los puertos de San Antonio
y Valparaiso, afio 2015.

SECTOR/REGION Coquimbo | Valparaiso | O Higgins Maule Bio Bio Metropolitana
Agric. Ganad. Pesca 2,5 1,04 2,81 2,9 1,3 0,31
Minas y canteras 5,63 1,87 1,94 0,5 0,67 0,47
Ind. manufactureras 0,55 0,71 0,59 0,82 1,18 1,13
Suministros basicos 0,64 1,05 1,08 1,36 0,93 0,98
Construccion 1,04 1,08 1,14 0,89 0,86 1,02
Comercio y turismo 0,92 1 0,75 0,74 0,88 1,1
Transporte, y comunic. 0,77 1,27 1,04 0,91 0,96 0,98
Servicios Financieros 0,45 0,63 0,57 0,45 0,6 1,36
Serv. Comunales Sociales 0,75 1,12 0,66 0,7 1,06 1,06

Fuente: Elaboracion propia.
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Dada la relevancia que poseen los sectores de agricultura, minas y canteras, comercio y
construccion, a continuacidn se presenta un breve analisis comparativo de la evolucion que han

demostrado en los afios 2005 y 2015.

En la tabla 6 se observa que la agricultura en la regiones de Coquimbo, Valparaiso y O Higgins ha
aumentado los valores del indicador; por su parte, en las regiones del Maule y Bio Bio se

manifiestan leves disminuciones, mientras que en la region Metropolitana mantiene su valor.

Tabla 6: Comportamiento Cocientes de localizacién (Qij), 2005 -2015.

Coquimbo | Valparaiso | O Higgins Maule Bio Bio Metropolitana
SECTOR/REGION

2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 [ 2005 | 2015
Agric. Ganad. Pesca 1,50 | 2,50 (0,91 |1,04 |2,68 |2,81 |3,16 2,90 (1,39 |1,30 |0,31 |0,31
Minas y canteras 4,24 |563 |1,93 (1,87 (1,77 |1,94 |0,71 |0,50 |0,81 |0,67 (0,42 |0,47
Ind. manufactureras 0,66 |0,55 (0,72 |0,71 |0,82 |0,59 |0,75 |0,82 [1,15 |1,18 |(1,23 1,13
Suministros basicos 1,00 |0,64 (1,42 |1,05 |1,07 |1,08 |0,98 |1,36 (1,93 |0,93 |0,64 |0,98
Construccidn 1,14 |1,04 (0,98 | 1,08 |0,84 |1,14 |0,88 (0,89 (0,96 |0,86 |1,04 |1,02
Comercio y turismo 0,94 (0,92 [1,00 1,00 |0O,92 (0,75 |0,86 |0,74 |0,96 |0,88 |1,05 1,10
Transporte, y comunic. 0,80 (0,77 [1,21 |1,27 |0,79 (1,04 |0,59 |0,91 |0,84 |0,96 [1,11 0,98
Servicios Financieros 0,75 (0,45 |1,03 |0,63 (0,67 |0,57 |0,80 |0,45 |0,79 (0,60 (1,15 |1,36
Serv. Comunales Sociales 10,90 | 0,75 |0,99 |1,12 |0,75 |0,66 |0,73 |0,70 | 1,01 |1,06 |1,08 |1,06

Fuente: Elaboracion propia.

Coeficiente de especializacion (Qr)

Para el analisis de este indicador se tomd como referencia el periodo 1996-2015, como manera de
conocer de mejor forma los grados de diversificaciéon o especializacién de las regiones en el
hinterland y su evolucidon en el tiempo. En la Tabla 7 se observa que las regiones de Valparaiso, Bio
Bio y Metropolitana presentan los menores valores para Qr (0,04, 0,06 y 0,08 respectivamente),
situacién que permite deducir que sus estructuras econdmicas responden de mejor forma a los
patrones de distribucidon regional. Dicho de otra forma, estas regiones influencian de mayor

manera la estructura econdmica del hinterland.

Por otro lado, se observa que existe una marcada tendencia regional a la disminucién de estos

valores, situacion que podria reflejar un aumento progresivo en los niveles de diversificacién de la
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economia del territorio. Al respecto, es necesario destacar que si bien los valores disminuyen,
existe una notable variabilidad en el conjunto, donde al parecer, las regiones de Valparaiso, Bio
Bio y Metropolitana ostentan los mayores niveles de diversificacion de sus estructuras

econdmicas.

Tabla 7: Coeficientes de especializacién (Qr), 1996-2015.

Qr Coquimbo | Valparaiso | O'Higgins Maule Bio Bio Metropolitana
1996 0,22 0,07 0,28 0,24 0,07 0,11
2001 0,21 0,08 0,26 0,23 0,08 0,10
2005 0,22 0,07 0,24 0,23 0,08 0,09
2010 0,16 0,07 0,20 0,28 0,09 0,09
2015 0,13 0,04 0,17 0,20 0,06 0,08

Fuente: Elaboracion propia.

7.1.3. Dinamica y competitividad en el hinterland

Base econdmica (Xij) y multiplicadores de empleo (M;j)

La Tabla 8 corresponde a los resultados del célculo de las bases econdmicas y sus multiplicadores
respectivos para os afios 2005 y 2015 en el territorio que comprende el hinterland de los puertos
de San Antonio y Valparaiso. En una primera revisién general se observa que el territorio en su
conjunto tiene a los sectores agricultura y minas como los mayores representantes de la base
econdmica. Sin embargo, dada la magnitud de los valores de la regién Metropolitana y el impacto
de esta en las economias portuarias, destacan los sectores de comercio, industria manufacturera y

transportes.

En términos regionales, se observa que:

— La Regidn de Coquimbo tiene a los sectores agricultura y minas como los principales en el

aporte a su base econdmica. Destaca también el aumento del sector construccién.
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La region de Valparaiso exhibe un notable aumento en el sector minas para el periodo y
mantiene en términos generales el aporte del sector transportes a su base econémica. Se

observa también que el sector construccién desaparece de la base econdmica regional.

En la region de O Higgins es casi exclusiva la representacion de la agricultura en su base

econdmica. A su vez, el sector minas aumenta notablemente su participacion.

La regién del Maule es la Unica regidon del territorio que para el afio 2015 sélo tiene un

sector en la base econdmica, que corresponde a agricultura.

En la regidén del Bio Bio se mantienen para el periodo los sectores agricultura y minas

como los mas relevantes en su aporte a la base econémica regional.

La region Metropolitana, tiene al sector industria manufacturera como el mayor en
cuanto a aporte a su base econdmica para el afio 2015. Se observa también una

disminucién relevante en el aporte a la base econdmica por parte del sector comercio. La

construccion expone un notable aumento en el periodo.

Tabla 8: Base econdmica y multiplicadores de empleo (Xi-jMj) en las regiones de Coquimbo,

Valparaiso, O’Higgins, Maule, Bio Bio y Metropolitana (2005-2015)

Coquimbo Valparaiso O’Higgins Maule Bio Bio Metropolitana
SECTOR/REGION
2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 2005 2015
Agric. Ganad. Pesca 37,84 | 15,83 | 2,60 0,00 | 63,96 | 67,54 | 80,01 | 98,58 | 24,25 | 31,24 0,00 0,00
Minas y canteras 7,73 | 24,12 | 3,86 | 16,15 | 2,20 7,19 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ind. manufactureras 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 16,63 | 15,19 | 43,08 45,89
Suministros basicos 0,00 0,00 0,17 2,34 0,14 0,20 0,74 0,00 0,00 5,68 0,00 0,00
Construccion 0,62 3,74 3,51 0,00 3,31 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 3,33 10,35
Comercio y turismo 0,00 0,00 0,45 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 51,24 40,03
Transporte, y comunic. 0,00 0,00 | 12,61 | 12,42 | 0,87 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 25,56
Servicios Financieros 0,00 0,00 0,00 3,25 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 84,68 72,90
Ser. Comunales Sociales | 0,00 0,00 | 17,76 | 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 | 11,46 | 1,56 41,89 60,87
Xj=PBj 46,19 | 43,69 | 40,96 | 34,17 | 70,48 | 74,93 | 80,74 | 98,58 | 52,34 | 53,68 | 224,21 | 255,59
Total PEA Regidn 210,69 | 345,27 | 558,49 | 801,81 | 295,37 | 433,48 | 351,45 | 492,47 | 676,29 | 874,91 | 2520,98 | 3248,40
Mj 4,56 7,90 | 13,64 | 23,47 | 4,19 5,78 4,35 5,00 | 12,92 | 16,30 | 11,24 12,71

Fuente. Elaboracién propia.
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Coeficiente de variacion (rVij)

En la Tabla 9 se exponen los resultados del coeficiente en los afios 2005 — 2015. Se observa que la

totalidad de las regiones del hinterland portuario presentan valores sobre la unidad, situacién que

manifiesta el crecimiento en el periodo.

Tabla 9: Coeficiente de variacion (rVij) (2005-2015).

SECTOR/REGION Coquimbo | Valparaiso | O"Higgins | Maule Bio Bio | Metropolitana | rSi

Agric. Ganad. Pesca 0,76 0,98 1,08 1,18 1,07 1,02 1,02
Minas y canteras 3,36 4,04 3,65 5,45 4,28 3,12 3,12
Ind. manufactureras 1,63 1,20 1,71 1,05 1,05 1,07 1,07
Suministros basicos 3,04 2,30 1,72 1,20 3,20 1,00 1,00
Construccién 1,78 1,30 1,08 1,38 1,42 1,30 1,30
Comercio y turismo 2,04 1,74 2,17 1,98 1,71 1,50 1,50
Transporte, y comunic. 1,54 1,23 1,01 0,82 1,02 1,32 1,32
Servicios Financieros 4,36 3,71 2,71 3,92 2,67 1,73 1,73
Ser. Comunales Sociales 1,59 1,03 1,34 1,17 0,99 1,06 1,06
rRj 1,64 1,44 1,47 1,40 1,29 1,29 1,29

Fuente. Elaboracién propia.

Coeficiente de reestructuracion (CRr)

Considerando que el indicador varia entre 0 y 1, donde 0 indica que no han ocurrido cambios en la

estructura econdmica regional, los resultados expuestos en la Tabla 10 indican que en las regiones

correspondientes al hinterland de los puertos en estudio no se han manifestado tales cambios en

forma significativa en el periodo 2005-2015. Pese a lo anterior, es necesario destacar que la region

Metropolitana es la que menos ha sufrido un proceso de reestructuracién-
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Tabla 10: Coeficiente de reestructuracién (CRr) periodo 2005-2015

SECTOR/REGION Coquimbo | Valparaiso | O’Higgins Maule Bio Bio | Metropolitana
Agric. Ganad. Pesca -0,16 -0,04 -0,09 -0,05 -0,03 -0,01
Minas y canteras 0,05 0,03 0,02 0,01 0,01 0,01
Ind. manufactureras 0,00 -0,02 0,01 -0,03 -0,03 -0,03
Suministros basicos 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00
Construccion 0,01 -0,01 -0,02 0,00 0,01 0,00
Comercio y turismo 0,04 0,04 0,07 0,06 0,06 0,04
Transporte, y comunic. 0,00 -0,01 -0,03 -0,03 -0,02 0,00
Servicios Financieros 0,07 0,09 0,05 0,08 0,06 0,04
Serv. Comunales Sociales -0,01 -0,09 -0,02 -0,03 -0,07 -0,05
CRr 0,17 0,17 0,15 0,15 0,14 0,09

Fuente: Elaboracion propia.

7.1.3. Actividades en el territorio

La Tabla 11 corresponde a la matriz de coeficientes (Pji), que representa el porcentaje de actividad

llj ”n o i”

regional (de la regidn “j”) que ocupa el sector “i” y puede por tanto, ser utilizado para examinar la

“especializacién absoluta o intra regional” (Boisier 1980, pag. 35).

La evolucion de la participacion del empleo por sector en los territorios regionales para los afios
2005 y 2015 muestra que; la region de Coquimbo aumenta su participacion de un 4,6 y 5,6 % en el
periodo; la regidén de Valparaiso aumenta levemente su aporte de un 12,1% y 12,9%; la regién de
O Higgins aumenta de 6,4% a 7,0% su participacién, la regién del Maule por su parte mantiene su
aporte con 7,6% y 7,9%; Bio Bio disminuye levemente de un 14,7% a 14,1%, y la regién

Metropolitana disminuye de un 54,6% a 52,45% en el periodo.
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Tabla 11: Participacion relativa del empleo por sectores econémicos de las regiones en estudio,

periodo 2005-2015.

SECTOR/REGION Coquimbo | Valparaiso | O Higgins Maule Bio Bio | Metropolitana
2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015 | 2005 | 2015
Agric. Ganad. Pesca 11,4 | 83 |12,6 |11,8|18,0| 18,8 22,1 |25,1]19,1|19,6 | 16,8 16,4
Minas y canteras 25,7 | 23,6 22,7|250|12,4|124) 38 | 57| 98 |115| 256 | 219
Ind. manufactureras 2,5 3,7 8,7 | 94 3,8 5,8 6,3 59 (17,3 16,3 | 61,5 59,0
Suministros basicos 2,9 55 (12,7184 69 | 7,5 (103 | 7,8 | 13,6 | 27,3 | 53,5 33,6
Construccion 4,7 6,3 130127 73 | 59|68 | 70 |126|13,5| 55,5 54,5
Comercio y turismo 4,2 |52 1122|129 48 | 64 | 56 | 68 |13,0|13,5| 60,2 | 55,1
Transporte, y comunic. 3,5 4,4 |115,4 | 156 | 6,6 5,5 6,9 | 4,7 |14,1|11,8| 53,4 57,9
Servicios Financieros 2,0 42 (76 | 13,3 3,7 | 47 | 35 | 6,4 | 88 11,1 | 74,4 60,4
Serv. Comunales Sociales 3,4 50 (13,5129 ]| 4,2 5,2 5,3 58 | 15,6 | 14,2 | 58,0 56,9
TOTREG 4,6 56 (12,1129, 64 | 70 | 7,6 | 7,9 | 14,7 | 14,1 | 54,6 52,4

Fuente: Elaboracion propia.

De la tabla anterior se deduce que las regiones con mayor representacion del empleo,
Metropolitana y Bio Bio, han experimentado un leve descenso en el aporte al hinterland con
disminuciones del 2,2 y 0,6% respectivamente. En oposicién, las restantes regiones han
aumentado su participacién en el empleo en el periodo de analisis. Estos cambios, si bien leves

aparentemente, podrian representar la variacién de la estructura de alguno de los sectores.

Coeficiente de concentracidn espacial (Qs)

Los resultados de la Tabla 12, considerando que un coeficiente cercano a la unidad representaria
un alto grado de concentracidn, indican que entre las regiones de Coquimbo, Valparaiso,
O’Higgins, Maule, Bio Bio y Metropolitana, el sector agricultura es el mas concentrado con un
valor de 0,37. Le sigue en relevancia el sector minas, que a su vez presenta una disminucién en sus

niveles de concentracién en las regiones de Maule, Bio Bio y Metropolitana.
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Tabla 12: Coeficiente de concentracidon espacial (Qs), afio 2015

SECTOR/REGION Coquimbo Valparaiso | O’Higgins | Maule Bio Bio | Metropolitana | Qs

Agric. Ganad. Pesca 0,03 -0,01 0,12 0,17 0,05 -0,36 0,37
Minas y canteras 0,18 0,12 0,05 -0,02 -0,03 -0,31 0,35
Ind. manufactureras -0,02 -0,04 -0,01 -0,02 0,02 0,07 0,09
Suministros basicos 0,00 0,05 0,00 0,00 0,13 -0,19 0,19
Construccién 0,01 0,00 -0,01 -0,01 -0,01 0,02 0,03
Comercio y turismo 0,00 0,00 -0,01 -0,01 -0,01 0,03 0,03
Transporte, y comunic. -0,01 0,03 -0,01 -0,03 -0,02 0,06 0,08
Servicios Financieros -0,01 0,00 -0,02 -0,02 -0,03 0,08 0,08
Serv. Comunales Sociales -0,01 0,00 -0,02 -0,02 0,00 0,04 0,05

Coeficiente de redistribucion (CRs)

Fuente: Elaboracion propia.

En atencidn a los resultados de la Tabla 13, los valores de este indicador estan cercanos mas a cero

que a uno, lo que significa que los territorios regionales no evidencian nuevos factores de

localizacién en el periodo.

Tabla 13: Coeficiente de redistribucion (CRs) 2005-2010

SECTOR/REGION Coquimbo | Valparaiso | O'Higgins | Maule | Bio Bio | Metropolitana | CRs
Agric. Ganad. Pesca -0,03 -0,01 0,01 0,03 0,01 0,00 0,04
Minas y canteras -0,02 0,02 0,00 0,02 0,02 -0,04 0,06
Ind. manufactureras 0,01 0,01 0,02 0,00 -0,01 -0,03 0,04
Suministros basicos 0,03 0,06 0,01 -0,03 0,14 -0,20 0,22
Construccién 0,02 0,00 -0,01 0,00 0,01 -0,01 0,03
Comercio y turismo 0,01 0,01 0,02 0,01 0,01 -0,05 0,05
Transporte, y comunic. 0,01 0,00 -0,01 -0,02 -0,02 0,05 0,06
Servicios Financieros 0,02 0,06 0,01 0,03 0,02 -0,14 0,14
Serv. Comunales Sociales 0,02 -0,01 0,01 0,00 -0,01 -0,01 0,03

Fuente: Elaboracion propia.
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VIIl. COMPETENCIA INTERPORTUARIA ENTRE SAN ANTONIO Y VALPARAISO

Considerando las areas de influencia de los puertos de San Antonio y Valparaiso y la evolucién de
sus desempefios productivos expuestos en los capitulos anteriores, es posible afirmar que existen
desigualdades en el reparto de trafico entre ambos puertos y que estas desigualdades se han
incrementado. Estas evidencias, parecen evolucionar en favor del puerto de San Antonio, al menos
en las ultimas dos décadas. Adicionalmente, Garcia (2005) indica que “el Unico aspecto del tema
de la competencia interportuaria en el que parece haber consenso es en el de la progresiva
reduccion de la cautividad de muchos tréaficos respecto de los puertos que tradicionalmente los
atendieron”. Si se acepta esta premisa, es posible indicar que existe competencia interportuaria
entre Valparaiso y San Antonio, marcada por una tendencia a la concentracién de cargas en el

Puerto de San Antonio.

Este capitulo busca, primero, verificar la existencia de la competencia, y en segundo lugar,

mencionar las claves de la misma.

8.1. Estimacidn de la concentracidn portuaria

Atendiendo a la metodologia expuesta previamente, se han calculado los coeficientes de Gini y los

indices de de Herfindal-Hirchmann.

Para el caso del coeficiente de Gini, las estimaciones fueron realizadas a partir de las 10 comunas
gue aportan mayormente a los intercambios de cada puerto. Asi, a partir del calculo del indice de
Gini, que en el caso del Puerto de San Antonio corresponde a 0,606 y para el Puerto de Valparaiso
0,512, es posible indicar preliminarmente que el Puerto de San Antonio concentra de mayor

manera las cargas del territorio.

Las respectivas curvas de Lorenz se entregan en la fig. 31 y 32, en ellas se pueden observar las
areas de mercado que cubren cada uno de los puertos, para las 10 principales comunas. Al
respecto, es necesario aclarar que ambas curvas no cumplen con la condicién de pasar por el
origen de los respectivos graficos (0,0), esto es, la linea recta que corresponderia a la igualdad

o, n

perfecta no corta el eje “y” en el origen, sino mas bien en el porcentaje del mercado que tiene
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cada puerto tiene sobre su hinterland, en el entendido que las comunas de origen y destino (salvo

el puerto de competencia) no corresponden a puertos.

120%
100% A
80% -
60% -
40%
20% -

0% r ; ; r - ‘
San San Quilicura  Pudahuel  Curicé Lampa Santiago Maipu  Rancagua Buin
Antonio  Bernardo

Curva de Lorenz -0.37

Fig. 31: Representacién grafica del indice de Gini para el hinterland del puerto de
San Antonio, a través de la curva de Lorenz.
Fuente: Elaboracion propia
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San Valparaiso Quilicura San Maipu Pudahuel  Lampa Curicé  Rancagua Buin
antonio Bernardo

Curva de Lorenz -0.37

Fig. 32: Representacion grafica del indice de Gini para el hinterland del puerto de
Valparaiso, a través de la curva de Lorenz.
Fuente: Elaboracion propia

Siguiendo con la estructura metodoldgica, y para estimar la concentracién, se calcularon los

indices de Herfindal-Hirchmann (HHI).

Los resultados de las estimaciones de este indice corresponden a 1,4 para el caso del Puerto de
San Antonio y 1.2 para el Puerto de Valparaiso. Este ultimo se encontraria en una condicion de

menor concentracién de las cargas provenientes del hinterland, lo que es concordante con los
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resultados el indice de Gini y con los valores de produccién de ambos puertos, expresados en
niveles y evolucidon de cargas y en el grado de incorporacidon del transporte de las cargas en
contenedores. Con estos antecedentes, es posible confirmar la existencia de competencia

interportuaria.

8.2. Factores de la competencia interportuaria

El nivel de actividad de los puertos de San Antonio y Valparaiso varia sensiblemente a partir de un
analisis temporal acotado a los uUltimos 20 afos. Es posible encontrar en este periodo importantes
cambios en los niveles de productividad. Asi, parece ocurrir, que pese a encontrarse en una misma
region del pais, atender a un hinterland similar, existen razones que justifiquen el hecho que el

puerto de San Antonio haya logrado duplicar la transferencia de su puerto hermano.

Entre los factores que podrian explicar lo expuesto destacan:

» Las eventuales diferencias existentes tanto en la estructura productiva como en el

dinamismo econdmico de la zona o territorio en que se ubican.

» La capacidad de cada muelle para atraer traficos generados fuera de su entorno

geografico mas inmediato.

Ambos aspectos estan, a su vez, interrelacionados. Segun la literatura dedicada al analisis de los
motivos que justifican la localizacién de una actividad en una region concreta, la calidad y el coste
de acceso de la produccién obtenida en ella a sus principales mercados son dos factores muy
valorados por los inversores a la hora de elegir el enclave de su empresa; de ahi que la
disponibilidad de infraestructuras de transporte adecuadas, como puede ser un puerto
correctamente equipado y bien comunicado, refuerce el atractivo econdmico de un territorio.
Simultdaneamente, cuanto mayor sea el nivel de actividad productiva atraida hacia una regién
portuaria, mayor podria ser el volumen de trafico canalizado hacia sus muelles,
independientemente del peso que la existencia y las caracteristicas de es tas instalaciones hayan
podido tener en la captacién de la actividad que lo genera. Por tanto, toda instalacion portuaria
puede considerarse una pieza valiosa del motor de crecimiento econdmico de su entorno en la

medida en que refuerce el atractivo de este, al tiempo que las caracteristicas de dicho crecimiento
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pueden condicionar el dinamismo del puerto y, por tanto, su potencial para captar tréaficos

generados en otras regiones(Garcia, 2005)

Dado lo expuesto, es probable que el puerto con mayor concentracion de cargas, en este caso San
Antonio, tienda a experimentar un proceso de transformacion de sus estructuras de costos,
disminuyendo finalmente los costos generales del transporte de mercancias a través de sus
instalaciones. En este escenario competitivo, donde las economias de escala juegan un rol
fundamental, las reducciones en las tarifas portuarias, el aumento en las inversiones fisicas para
prevenir congestiones en el proceso productivo, las que a su vez generan reducciones en los
tiempos de espera, harian mas atractivo escoger al puerto de San Antonio por parte delos clientes
en el hinterland competitivo, aumentando alin mas su concentracidn de cargas, en desmedro de

Valparaiso.

85



IX. CONCLUSIONES

El espacio terrestre donde circulan los flujos de cargas asociadas al comercio exterior del territorio
comprendido entre las regiones de Coquimbo por el norte y Bio Bio por el sur, y que tienen como
destino y origen el puerto de San Antonio, definen su hinterland principal en un rango de 200 Kmy
un espacio de competencia de hasta 500 km. Para el caso de Valparaiso, su hinterland principal es
también de 200 km y su espacio de competencia de hasta 600 km. Desde un punto de vista
geografico, los hinterlands estudiados, concebidos como las areas de influencia de los puertos de
San Antonio y Valparaiso, se identifican como espacios geograficos que expresan una forma de
organizacidon territorial emergente, caracterizada por procesos dinamicos que sostienen las
actividades econdmicas maritimo-terrestres y que demandan servicios de transporte de

mercancias, en el contexto de una economia globalizada.

La investigacion realizada comprueba que los hinterlands de ambos puertos se superponen, y esto
a su vez, gatilla un proceso de competencia interportuaria que en los ultimos afios tiene como
vencedor al puerto de San Antonio, espacio geografico que expone una alta concentracion de
cargas y un acelerado proceso de contenedorizacién de las mercancias que circulan por sus
muelles, factores que seguramente se mantendran durante los proximos afos. En este escenario,
es probable que este puerto tienda a experimentar un proceso de transformacién de sus
estructuras de costos, disminuyendo finalmente los costos generales del transporte de mercancias
a través de sus instalaciones. Asi, en un escenario competitivo, donde las economias de escala
juegan un rol fundamental, las reducciones en las tarifas portuarias, el aumento en las inversiones
fisicas para prevenir congestiones en el proceso productivo, las que a su vez generan reducciones
en los tiempos de espera, harian mas atractivo escoger al Puerto de San Antonio por parte de los
clientes en el hinterland competitivo. Por lo tanto, aumentaria ain mas su concentracion de
cargas, en desmedro del Puerto de Valparaiso. Dicho de otra forma, es esperable que la
competencia interportuaria se intensifique, tanto por ventajas competitivas como por decisiones
de las autoridades portuarias y de los gobiernos en sus distintas escalas (nacional, regional y
comunal), todas ellas correspondientes a las estrategias de captura o atraccién de flujos de

mercancias hacia las instalaciones portuarias.
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En atencion a las desventajas evidentes de Valparaiso en cuanto al futuro de la competencia
interportuaria, parece natural plantearse la pregunta éha llegado el momento que anuncia el fin
de las actividades portuarias en Valparaiso y que esta ciudad debe dedicarse a otras funciones que
la hacen mas funcional a su posicién territorial en la macro-regidon central?. La respuesta, sin
embargo, debe provenir tanto del estado como de la propia sociedad portefa, aunque sin duda, la

prospeccién de esta alternativa parece ser cada vez mas necesaria.

Respecto del anadlisis econdmico del hinterland de los puertos, utilizando la variable Poblacién
empleada por sector econdmico, se pueden obtener dos conclusiones. La primera, que a través de
técnicas simples de andlisis regional es posible aproximarse al conocimiento del alcance que las
actividades econémicas y su distribucion tienen en los hinterlands portuarios. La segunda, que el
hinterland de los puertos de San Antonio y Valparaiso se presenta como un espacio de
competencia donde existe una marcada tendencia regional al aumento en los niveles de

diversificacion de la economia.

Desde el punto de vista del aporte de los sectores que de mayor manera representan las
mercancias que transitan por los muelles de los puertos de San Antonio y Valparaiso, el comercio
experimenta un sostenido y elevado crecimiento en todas las regiones que componen el
hinterland, lo que a su vez corresponde al de mayor participacidon en el territorio. La agricultura
por su parte, expresa un decaimiento en sus niveles de participacion en la totalidad de las regiones
gue componen el hinterland, mientras que el sector construccién la mantiene en el periodo 2005-

2015.

El andlisis de los niveles de especializacién del territorio indica que el sector minas en la regién de
Coquimbo es el mas especializado del hinterland. La agricultura por su parte, alcanza el mayor
valor de los indicadores en la regién del Maule. En 5 de las 6 regiones del hinterland se constituye
como un sector exportador de bienes y servicios, lo que permite suponer que el area de mercado
de sus bienes producidos en el hinterland es superior al propio territorio y por tanto se constituye
en un sector clave de su estructura econdémica y relaciones con la actividad portuaria en el
contexto del comercio internacional. Por otra parte, destaca también el sector construccidon que
en 4 regiones presenta valores que expresan que su area de mercado es mayor a las propias

regiones.
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El hinterland econdmico de los puertos de San Antonio y Valparaiso parece estar representado
mayormente, al menos en su evolucion, por un aumento notable y sostenido del comercio y la
mineria, en desmedro de la agricultura y la industria manufacturera. Asi las cosas, es de esperar
qgue en los proximos afios se mantenga esta tendencia sectorial; por tanto, los puertos deberan

ajustar sus ofertas tanto fisicas como operativas a esta tendencia de mercado.

En otro orden de cosas, entendiendo que los gestores portuarios tienen como objetivo principal
atraer flujos hacia sus muelles, y que esto a su vez, aumenta la demanda por servicios y bienes, en
un contexto de competencia interportuaria ya verificado, resulta en un indudable riesgo que esta
competencia provoque inversiones de gran magnitud que resulten en la ampliacion de la
capacidad productiva de los terminales portuarios. Si este aumento de capacidad no se
corresponde con un aumento de la demanda real del hinterland, puede provocar el desarrollo de
estructuras e infraestructuras sobredimensionadas para los puertos. En este escenario, es preciso
reconocer y poner en valor el comportamiento de las actividades productivas desarrolladas en las
areas de influencia de los puertos, como condicidn previa a la estimacion de las alternativas a la

competencia interportuaria.

En el devenir de los puertos, las empresas portuarias y los agentes publicos (locales, regionales y
nacionales), tienen una importante tarea en atencidn a generar espacios de trabajo colaborativo,
como manera de impedir que el acelerado proceso de crecimiento de San Antonio tenga las
repercusiones que algunos puertos tuvieron en Europa hace ya un par de décadas, donde la
sobreinversion generéd no sélo espacios portuarios en desuso, sino que ademds impactd

notablemente el desarrollo de sus ciudades puerto.

Resulta evidente que en Chile se ha estructurado una macro-regién central, que a estas alturas
requiere una estrategia de especializaciéon, complementariedad e integracidn entre las actividades
econdmicas, la base social y territorial, los recursos naturales y las inversiones en infraestructura y
equipamientos. En este sentido, los puertos, el estado y los agentes sociales, deben procurar
traspasar efectivamente los crecientes beneficios que han obtenido de la localizacién de sus
actividades productivas, y constituirse en un real aporte al desarrollo socioecondmico regional y
urbano, contribuyendo también a la descentralizacidn, y desconcentracion de las fuentes de

bienes y servicios.
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Finalmente, la investigacidon realizada permite hacer notar la necesidad de desarrollar nuevas
investigaciones aplicadas al desarrollo portuario en contexto latinoamericano y particularmente a
las relaciones que se establecen entre hinterlands y competencia interportuaria. En el entendido
que los modelos de analisis actualmente utilizados, parecen no ser coincidentes tanto en la
clasificaciéon de puertos, como en las relaciones y caracteristicas que describen la competencia en

el contexto de la globalizacion.
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