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I / 4 /Plan Nacional de Desarrollo Portuario

Prologo

El transporte y las telecomunicaciones estan presentes de manera muy
profunda en nuestras vidas. El transporte publico, la seguridad vial,

el acceso ainternety la television, son ejemplos muy concretos de
necesidades basicas en estos tiempos, y por este motivo, el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones debe estar muy presente y ejercer su rol
para colaborar con el bienestar de todas las chilenas y chilenos.

De la misma manera, es clave que el Ministerio se involucre activamente
en el disefo de politicas que puedan responder al crecimiento de la
economia -explosivo en los Gltimos anos. La cadena logistica disponible
cuando un producto debe ser despachado desde su origen hasta su
destino, o bien, el intercambio de bienes con otros mercados, debe

ser mediante sistemas de transportes eficientes, seguros y de calidad.
Por este motivo, es muy importante que el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones ejerza su rol y sea actor protagonista en el desarrollo
del sector.

Sin embargo, por muchos anos el Ministerio no estuvo presente y el
verdadero rol que debia cumplir en logistica quedo relegado a un segundo
plano, por concentrar la atencion so6lo en resolver problemas asociados a
la contingencia.

Después de mucho trabajo, nos atrevemos a decir que hoy esto ha
cambiado. En el ano 2010 creamos el Programa de Desarrollo Logistico,
equipo especialista al que le dimos el mandato de ejercer un liderazgo
claro en la planificacion de los sistemas de transporte de carga como
herramienta para la competitividad del pais. Esto, mediante una politica
coordinada y de largo plazo con el objetivo final de contar con una
cadena logistica eficiente, aprovechando espacios para integracion
modal e incentivando mejoras permanentes de la competitividad de las



exportaciones y del comercio
interno de Chile.

Este esfuerzo, inédito en la
historia del Ministerio, ha tenido
desde ese momento a los equipos
técnicos del Programa trabajando
en mejoras a la infraestructura
ferroviaria, modernizacion del
modo camionero, identificacion
de necesidades de infraestructura
vial y el apoyo a las empresas
portuarias en una activa agenda
de licitacion de infraestructura
portuaria.

En este camino, la infraestructuray
planificacion portuaria son algunas
de las principales preocupaciones.
Los puertos son un elemento

clave de competitividad y
productividad para el desarrollo
econdmico del pais. Los proyectos
relacionados con el sistema
portuario son de gran complejidad,
su materializacion toma periodos
prolongados y el impacto de las
decisiones que se adopten, como
el desarrollo de infraestructura,
afecta a varias generaciones.

En un pais en el que

un 38% del Producto
Interno Bruto se genera
de las exportaciones,
los puertos cumplen un
rol preponderante en el
desarrollo economico.

En este contexto el afio 2012 se dio
inicio a la elaboracion de un Plan
Nacional de Desarrollo Portuario
(PNDP), documento que plantea

un cambio en la forma en que la
planificacion del sistema portuario
nacional habia sido abordada hasta
ahora, de manera fragmentada y
sin anticipar oportunamente las
necesidades del aparato productivo
nacional. EL PNDP busca convertirse
en la principal referencia para la
discusion de proyectos del ambito
portuario y ha sido disefiado

como un proceso de planificacion
continua y participativa, que
incorporara progresivamente

distintas componentes del
desarrollo portuario, asi como la
vision y propuestas de los distintos
actores que integran el sistema
portuario nacional.

El documento que usted tiene

en sus manos, constituye

una propuesta argumentada
técnicamente para el desarrollo
de infraestructura portuaria, de
conectividad vial y ferroviaria para
el sistema portuario estatal con
una mirada hasta el afio 2030.
Con su publicacion queremos dar
inicio a un proceso de discusion
amplia de las propuestas, que
derive en el compromiso de todas
las organizaciones de los sectores
publico y privado necesarias para
la concrecion oportuna y exitosa de
los proyectos.

Los invito sinceramente a hacerse

parte de este proceso.

Pedro Pablo Errazuriz Dominguez
Ministro de Transportes y
Telecomunicaciones
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Marco General

1.1 La evolucion del sector
en las Gltimas decadas

El desarrollo portuario se ha
caracterizado por sus largos
procesos de adaptacion a los
cambios. Desde que se cred

la Empresa Portuaria de Chile
(EMPORCHY), tuvieron que pasar 20
anos para que se implementara la
primera gran reforma (Ley 18.032
de 1981), seguidos de otros 20
para la segunda (Ley 19.542 de
1997). Hoy en dia los cambios
son mas rapidos y los niveles de
competitividad mas intensos.

Por el lado de la transferencia de
carga, el Grafico N° 1.1 muestra
el crecimiento de los volimenes
movilizados en los puertos

estatales; se indican también los
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principales hitos de la historia del
sistema portuario estatal.

En términos generales, se aprecia
una fuerte tendencia al alza en la
carga de comercio exterior, la cual
se triplico entre la década del 90 y
el ano 2011. Por su parte, en carga
de cabotaje se observa altibajos,
manteniéndose sin embargo un
orden de magnitud levemente
creciente. De manera consistente,
la participacion del trafico de
comercio exterior sobre el total
transferido pas6 de representar
un 65% en la década de los 90,
aun 80% en el afio 2011. Los
puertos estatales han pasado a
ser infraestructura al servicio del
comercio exterior en la mayor
parte de sus operaciones.

1.1.1 La década de los afos 60 y 70

En el afo 1960 se fundd la Empresa
Portuaria de Chile (EMPORCHYD),

la que, de manera exclusiva,

tenia a su cargo la explotacion

y administracion de los puertos
estatales. En ese entonces, en los
puertos del pais se transferian
cerca de 27 [MMton], de las cuales
unos de 20 [MMton] correspondian
a cabotaje.

La actividad portuaria se
caracterizaba por ser muy intensiva
en mano de obra. El sistema
funcionaba bajo un monopolio
estatal cuya funcién especifica
era la administracion y gestion
de la infraestructura, asi como

la transferencia y porteo de las
cargas; mientras que la estibay
desestiba funcionaban bajo un
ordenamiento laboral sujeto a
licencias o permisos que eran
otorgados por los sindicatos, sin
que pudieran participar empresas
privadas especializadas en
operaciones portuarias.

Fue una época en que la actividad
portuaria constituia un mundo
propio, con una gran influencia en
la vida cotidiana de las ciudades
puertos no solo respecto a su
economia local, sino que también
en sus costumbres y en su devenir
cotidiano.

Durante un largo periodo, el
crecimiento de la transferencia se
mantuvo sin mayores alteraciones.
Sin embargo, en la mitad de

la década de los setenta ésta
comenzo a elevarse, especialmente
en las cargas relacionadas con el
comercio exterior. Durante 1977 se
transfirieron cerca de 30 [MMton]



y en el afio 1980, unas 43 [MMton],
como consecuencia de la politica
de apertura comercial hacia los
mercados mundiales. Ademas,

ya comenzaban a operar en las
costas chilenas naves con nuevas
tecnologias basadas en el uso
del contenedor, lo que obligaba

a modificar los procedimientos
operacionales vigentes en esa
época.

La situacion puso de relevancia
la necesidad de disponer de
mas infraestructura portuaria
para enfrentar ese aumento de
demanda, asi como los cambios
en los sistemas operativos
presionados por el aumento de
la carga en contenedores, lo que
indujo el uso de métodos mas
intensivos en la aplicacion de
tecnologias.

1.1.2 La década de los afios 80

A comienzos de la década de los
80, se dicto la Ley N° 18.042, la que
limito el accionar de EMPORCHI

a la administracion y gestion de

la infraestructura, manteniendo

su funcion de almacenista.
Adicionalmente, se puso término

al sistema de licencias laborales,
habilitandose el derecho

para que empresas privadas
especializadas pudieran prestar
servicios portuarios. Asi, se puso

en marcha un sistema de gestion
operativa basado en el concepto de
multioperador.

Esta estrategia se orientod a lograr
aumentos de rendimiento y, en
definitiva, capacidad a través de
mejores niveles de servicio. En este
esquema de trabajo, EMPORCHI
establecia los niveles minimos que

los agentes tenian necesariamente
que cumplir y, por otra parte, el
ambiente competitivo propio de un
sistema tarifario libre obligaba a
ofertar servicios de mayor calidad
y en general competitivos para
captar participacion de mercado.

De esta manera, se logro un
aumento en las capacidades de los
puertos, lo que hizo posible que
Se pospusieran nuevas inversiones
en infraestructura. Sin embargo,

a pesar de los logros alcanzados,
durante la primera parte de la
década de los anos noventa,
comenzaron a surgir sintomas

de estancamiento, en especial,
referidos al aumento en los
tiempos de espera de las naves.

1.1.3 La década de los afios 90

En los afos noventa se consolidod
la introduccién del contenedor
asi como el aumento sostenido
de la transferencia portuaria. En
el Grafico N° 1.2 se muestra la
evolucion de éstos.

La carga total transferida aumentd
en un 45% entre 1991 y el afio
1999, observandose crecimiento
practicamente todos los afos. Por
su parte, la carga contenedorizada
aumento entre ambos afios por un
factor de 3, pasando de representar
un 7% a un 14%.

En estos afos surge nuevamente

la necesidad de prestar atencion

a los sintomas de una congestion
creciente, para lo cual era
necesario aumentar la capacidad
fisica de los terminales y, de ser asj,
financiarla. El Estado comenzaba

a reconstruir los dafos sufridos

por el Puerto de San Antonio, se

preparaba para hacer lo propio
con el Puerto de Valparaiso y, mas
adelante, debia hacer lo mismo
con Puerto Antofagasta, todos los
cuales se vieron afectados por
movimientos teldricos.

Ademas de los sintomas de

mayor congestion, la tendencia
hacia el creciente e intensivo

uso del contenedor obligaba a
incentivar una modernizacion

en los equipamientos y procesos
operativos portuarios. También se
comenzaban a percibir los primeros
sintomas de preocupacion por el
vinculo entre la ciudad y el puerto.

La solucion disenada puesta en
practica consistio en profundizar
la competencia, de manera de
aumentar el grado de utilizacion
de un bien escaso como son las
aguas abrigadas. Para ello, se envio
al Parlamento un Proyecto de
Ley en el ano 1997, ampliamente
apoyado por todos los sectores,
que introdujo el mecanismo de
la concesion portuaria mono-
operador.

Este instrumento permitiria a las
empresas portuarias estatales
buscar interesados privados en
administrar, gestionar y explotar

un determinado frente de atraque
bajo condiciones de competitividad
entre los eventuales operadores
privados de distintos terminales de
un puerto, incluso, entre los propios
puertos estatales.

Para cumplir con este objetivo,
EMPORCHI fue dividida en 10
empresas portuarias autonomas,
comparables a la figura
anglosajona de la autoridad
portuaria landlord, cuyos directores
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Fuente: datos de DIRECTEMAR.

debian responder de la misma
manera como si estas unidades
fuesen privadas. Para cumplir con
esta condicion, se establecido que
su funcionamiento se rigiera bajo
las normas de la Ley de Sociedades
Anonimas.

Este cambio en la organizacion
industrial de las empresas
estatales, ademas de generar

las condiciones para incorporar
inversion privada en la explotacion
de los frentes de atraque, lo hacia
compatible con ser el instrumento
del Estado para materializar las
politicas publicas en materia
portuaria.

Las nuevas empresas portuarias
estatales pasaron a ser personas
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juridicas de derecho publico,
autonomas y descentralizadas,
que debian concentrarse en la
provision de infraestructura por si
mismas o mediante la concesion
de la construccion y operacion,
conduciendo de este modo el
ingreso del aporte privado a la
explotacion de las instalaciones.

Junto con establecer estos
conceptos como el objeto
social de las empresas, las
dotd de un instrumento que les
permite sustentar los procesos
de concesion y su desarrollo.
Se establecio el concepto de
recinto portuario como un area
inembargable, compuesta de
espacios tanto terrestres como
acuaticos, los cuales podrian ser

ampliados segln un procedimiento
establecido en la propia Ley, que

le entregaba la facultad respectiva
al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT).

En el ambito de la operacion
portuaria, se irfa pasando
progresivamente desde el sistema
multioperado a uno mono-
operado y en el ambito de la
planificacion territorial, se crearian
dos instrumentos destinados

a orientar a los inversionistas
sobre la capacidad maxima de

los terminales a cargo de cada
empresa portuaria estatal,

asi como sus proyecciones de
inversion, i.e. los Planes Maestros
y Calendarios Referenciales de
Inversion.

De esta manera, la Ley entrega a
los Directorios de las empresas
los instrumentos necesarios para
cumplir con sus obligaciones de
promover la competencia en el
interior de los puertos, procurar
que no exista trato discriminatorio
con los usuarios, velar por que
no se limiten las posibilidades
de desarrollo y expansion, y
preservar y fortalecer los niveles
de productividad, eficienciay
competitividad en la operacion
portuaria.

Por su parte, ademas de otorgarle
al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones la atribucion
de modificar los recintos
portuarios, le otorga un mandato
estratégico mas amplio, el que
incluye funciones como la de
proponer planes estratégicos de
desarrollo de los puertos estatales.



La ley 19.542 entr6 en vigencia
a fines del afo 1997. Dos

anos después comenzaron a
operar los primeros terminales
concesionados.

1.1.4 El siglo XXI

Durante estos afios, la transferencia
de la carga contenedorizada
continud creciendo a una tasa
promedio anual del 11%, mientras
que la carga total lo hizo a un
ritmo del 5% anual. Ademas, el
comercio hacia el continente
asiatico comenz6 a incrementarse
mostrando la importancia de
nuestros envios a ese destino,
especialmente, en direccion a
China. En el Grafico N° 1.3 se
muestra la evolucion de la carga
total movilizada.

En el ano 2000 comenzaron a
operar las concesiones (portuarias)
en los puertos de San Antonio,
Valparaiso y Talcahuano San
Vicente. Posteriormente, se
incorporaron los puertos de
Iquique, Antofagasta y Arica. Estos
procesos significaron una inversion
privada superior a los 500 MMUSD.

De esta forma, la gestion plblica
portuaria estuvo concentrada
durante varios anos, en el
seguimiento del proceso de
concesionamiento y en desarrollar
proyectos relacionados con el uso
del borde costero vinculados a la
relacion ciudad puerto.

En el afio 2008, por medio del DS
N° 70, se cre6 la Comision Asesora
en Materias Maritimas Portuarias
(CAMMP) cuyo objeto principal
consiste en proponer al Ministro de

Transportes y Telecomunicaciones,
“una politica portuaria que
propenda a una eficiente
ordenacion y prestacion de los
diversos elementos que componen
dichas actividades, abarcando al

sector portuario pablico y privado”.

En este contexto, esta Comision
asesora para la formulacion de
planes, proyectos y programas en
el ambito portuario nacional y esta
conformada por representantes

de diversos organismos pablicos,
contando con un Consejo
Consultivo integrado por distintos
representantes del sector privado.

En el ano 2009 y con el objeto
de propiciar el trabajo de
planificacion de largo plazo del

sistema portuario estatal, esta
Comision decidio impulsar la
creacion del Programa Maritimo
Portuario (PMP) en el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones.
Si bien el programa fue creado,

no se establecio una agenda ni

se conformo6 un equipo técnico
suficiente para la magnitud del
desafio que se enfrentaba.

En el afo 2010 se decidi6 impulsar
el area de carga como tema

clave del MTT en su ambito de
contribucion al crecimiento y

se transformo el PMP en el

primer Programa de Desarrollo
Logistico, asignandole funciones
de planificacion desde una
perspectiva mas amplia, con un
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TablaN° 1.1

Analisis comparativo de desempeno de Terminales de Contenedores 2012

América América | Lejano Sudeste Medio San
Indicador del Norte | Europa Latina Oriente | Asiatico | Oriente Otros Mundo | Valparaiso | Antonio
TEUs/metro 639 868 907 1433 1429 1.005 818 1,109 1500 1389
lineal de muelle
EglrJ]eruas 82476 | 111048 | 124521 | 160437 | 139136 | 118109 | 112720 | 129295 | 186.035 | 177.974
TEUs/Ha 10774 | 21150 | 31638 | 31723 | 40421 = 24995 | 20408 | 26015 = 63754 | 36950

Fuente: Global Container Terminal Operators 2012. Drewry.

mandato claro sobre el sistema
de transporte de carga en general
(es decir, incluyendo los modos
ferroviario y camionero) como
herramienta de competitividad
de la economia. Este enfoque se
encuentra alineado con la Politica
Nacional de Transporte, dentro de
la cual se encuentra incorporado
el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario.

Con un largo retraso y arriesgando
que no hubiese capacidad
disponible ese mismo afo

se reactivo el programa de
concesionamiento portuario, que
habia estado detenido desde el
ano 2000. Las nuevas licitaciones
incluyeron a los puertos de San
Antonio (2011), Coquimbo (2011),
Talcahuano (2011) y Valparaiso
(2013), con una inversion total
comprometida de 1.050 MMUSD.
Actualmente, se encuentran en
desarrollo procesos de licitacion
en los puertos de Puerto Montt,
Chacabuco, Punta Arenas, Iquique y
Antofagasta, con una proyeccion de
inversion total por 556 MMUSD.

El proceso de modernizacion
portuaria no s6lo ha permitido
captar inversiones privadas para
ampliar la capacidad del sistema,

a través de nuevas obras de
infraestructura y equipamientos,

en procesos que han sido llevados

a cabo dentro de margenes
competitivos y de gran seguridad
legal y administrativa. También ha
repercutido positivamente en el
aumento de los niveles de servicio
como lo muestran, por ejemplo, los
indices que ha alcanzado el sistema
portuario de la zona central del pais,
donde se han obtenido indicadores
competitivos con América Latina,
EE.UU. y Europa, segln se ilustra en
laTabla N° 1.1.

Este aumento de productividad,
sin embargo, no fue acompanado
debidamente por mayor
disponibilidad de infraestructura.
Las consecuencias se hicieron
evidentes a partir de 2010, cuando
el pais recupero altas tasas de
crecimiento y la insuficiente
capacidad fisica mostro claros
riesgos de congestion.

1.2 El momento actual y los
nuevos desafios del sector

1.2.1 Crecimiento econdmico,
desarrollo portuario y uso del
territorio

En este ambito el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones
se ha propuesto dar una nueva
mirada sectorial. La actividad
portuaria, mas especificamente,

la funcion de los terminales, ha
venido evolucionando hacia una
definicion mas amplia en relacion a
su tarea prioritaria de transferencia,
alcanzando un rol de integrador
de la sucesion de procesos que
ocurren desde el origen hasta el
destino de la carga. Esta situacion
implica, necesariamente, ampliar
su funcionalidad hacia el territorio
y concebirlo como un eslabon
relevante en la coordinacion de los
sistemas logisticos que sustentan
su rol de cara al hinterland (o

area de influencia) productivo

que atienden. Esto, ademas de
considerar aquellos procesos que
se generan hacia fuera de sus

1 Territorio o area de influencia, es la region interna situada tras un puerto, donde se recogen las exportaciones y a través de la cual se distribuyen las

importaciones.
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fronteras y especialmente en la
componente maritima y de origen/
destino de las cargas que moviliza,
i.e. su foreland?

Este concepto surge como
consecuencia de nuevas demandas
relacionadas con la competitividad.
Lograr que un producto llegue a
destino en la cantidad y calidad
requerida, en el momento oportuno
y al mas bajo costo unitario posible
ya no se puede obtener solo
mejorando los servicios portuarios.

El incremento de la demanda
genera presiones conducentes a
que los requerimientos sefialados
anteriormente sean cada vez mas
estrictos. Se genera mayor presion
por vias de acceso, por nuevas
areas de respaldo y sistemas
avanzados a manejo de inventarios.
En resumen, crece la demanda

por espacios portuarios que son
escasos, especialmente cuando
éstos tienen usos alternativos

que pueden ser de interés de la
poblacion y mas aln en un pais con
las caracteristicas orograficas que
tiene Chile.

Este concepto no solo es aplicable
a puertos especializados en

carga contenedorizada. La

carga representa el 72% de

la transferencia nacional y
corresponde a productos que

son esenciales para el sistema
energético del pais y para la
exportacion de sus productos
mineros. La gran mayoria de los
terminales dedicados a este tipo
de cargas son de uso privado y han
sido disenados como parte de los

respectivos procesos productivos,
aunque también existen puertos de
uso pablico especializados en carga
general.

La pregunta mas relevante
pareciera ser entonces hasta
donde podra seguir creciendo

el pais, manteniendo su actual
estrategia para el desarrollo de
infraestructura asociada a puertos,
sin que la escasez de espacio para
terminales, vias de acceso, areas
de almacenamiento (asi como

las externalidades asociadas a la
actividad), se transformen en un
freno para su propio desarrollo.

Esta mirada desde el territorio no
solo debe generar condiciones
favorables para la evolucion de la
propia actividad portuaria, sino que
también para el uso de espacios
donde se concentran diversos
intereses, como ocurre con el
borde costero. Alli se dan diversas
aspiraciones ciudadanas que van
desde la admiracion de un paisaje
natural hasta la realizacion de
actividades de caracter cultural

y deportivo. Los desarrollos
modernos de puertos comerciales,
particularmente de aquellos que se
encuentran enclavados en medio
de areas urbanas, se centran en
ofrecer un proyecto integrador

con los ciudadanos, no sélo para
lograr una mejor relacion pablica,
sino que, principalmente, para
gestionar un activo de interés
comun, llevando a cabo actividades
que incentiven la relacion de

sus habitantes con el mar, en un
ambiente de caracter pablico,
seguro e innovador.

Por ejemplo, la creacion de paseos
costeros, con infraestructura

y jardines que permitan ser un
lugar de encuentro para los
habitantes de sector y también
para los visitantes, otorgando una
verdadera terraza costera. Apoyos a
clubes deportivos y a instituciones
sociales de la zona (asilos de
ancianos, colegios, entre otros.).

1.2.2 Cambios tecnologicos en el
transporte maritimo

Desde que comenzaron a
navegar los primeros buques

que transportaban cerca de 100
contenedores, han pasado mas
de 50 anos. Hoy, esa capacidad se
ha multiplicado en 180 veces y
posiblemente siga aumentando,
con posibilidades de llegar a los
22 [MTEUs] transportados en un
buque.

Las razones de esta evolucion se
encuentran en la necesidad de
reducir costos de transporte, de
hacer frente a la dependencia

y variabilidad de los precios del
petroleo, asi como a las exigencias
de reducir los consumos para
disminuir los efectos del cambio
climatico. Frente a una mayor
demanda, ha sido necesario

elevar la capacidad de transporte
para aprovechar economias de
escala, disminuyendo el nimero

de viajes y mejorando la calidad
del combustible. El concepto mas
moderno de este tipo de nave son
los llamados modelos ‘Triple E"
eficientes econdmicamente (menor
costo unitario de transporte);
eficientes energéticamente (menor

2 Areas con las que se relaciona un puerto a través del transporte maritimo, es decir, al conjunto de areas desde donde se atraen las importaciones y se

distribuyen las exportaciones.
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consumo de combustible por
unidad transportada) y eficientes
ecoldgicamente (menores
emisiones).

Junto con la ampliacion de
capacidad de las naves, se han ido
perfeccionando las tecnologias
destinadas a optimizar las
operaciones de navegacion. Su
objetivo consiste en disminuir

el consumo de combustible,
minimizar la incertidumbre de

los tiempos de navegacion y
permanencia en los puertos,
reducir costos en las operaciones y
aumentar la seguridad.

En Chile, este proceso se presentd
de manera sostenida a contar de
mediados de la década pasada,
cuando las naves con capacidades
de 1,5 [MTEUs] comenzaron a
reducir su frecuencia de recalada,
siendo reemplazadas por otras
con capacidades entre 3,5y 5,8
[MTEUs], habiéndose llegado
incluso a atender naves sobre los 9
[MTEUS].

Existe y posiblemente seguira
existiendo una brecha entre las
dimensiones maximas de los
buques que atienden rutas en
sentido ecuatorial (como por
ejemplo, Europa-Lejano Oriente)
y aquellas de los buques que
atienden la costa oeste de latino-
ameérica. La gran pregunta en este
sentido es como se ira presentando
esta tendencia mundial en los
buques que atienden las costas
chilenas, sin perjuicio de lo cual
resulta claro que los puertos
nacionales deberan adaptarse
progresivamente (y, posiblemente,

de manera rapida) a los
requerimientos de infraestructura
gue una flota modificada
atendiendo a su comercio exterior
impondra a los terminales del pais.

Los impactos mas criticos en
cuanto a infraestructura y
operaciones maritimo portuarias
derivados de esta nueva realidad
incluyen los siguientes:

+ Por aumento de la eslora (largo)
de los buques: se requeriran
frentes de atraque de mayor
longitud, estimandose un diseno
futuro de mediano-largo plazo
cercano a los 400 [m] lineales
Gtiles por sitio nominal;

+ Por aumento en la manga de

los buques: las naves de mayor

tamano son también mas anchas,

de entre 56 y 59 [m], lo que
impondra requerimientos de
gruas con mayor alcance;

Por aumento en el calado de los

buques: se requerira canales de

aproximacion y sitios de atraque
de mayor profundidad, con la
complicacion adicional de que
los dragados necesarios a veces
no seran posibles de realizar sin
afectar la integridad estructural
de los muelles;

+ Por aumento de los tamanos
de lote de transferencia en
cada operacion de recalada: se
requerira mayor espacio para
preparar las operaciones de
carga y descarga; y mayores
requerimientos sobre la red vial y
ferroviaria.

+ Asociados a calidad del
servicio: se requeriran mayores
velocidades de transferencia
(equipamiento), seguridad en la

operacion (normas operativas

y calificacion del personal) y
certeza de los servicios (calidad
de las cadenas logisticas), todo
lo anterior motivado por el alto
costo del activo flotante que
constituye el buque.

Otro factor que influira en la
calidad y competitividad de la
oferta maritimay en los costos
de funcionamiento del sistema
se refiere a la confiabilidad en

la prestacion de los servicios
portuarios. La formacion de
redes de puertos (comunidades
portuarias interconectadas) donde
sea posible aplicar métodos

de fiscalizacion y control de

los procesos comunes, puede
transformarse en un factor
atractivo para las navieras,

en la medida que cuenten

con tecnologias comunes que
disminuyan y faciliten los tramites,
permitan contar con informacion
homogénea. Adicionalmente, la
calidad de los recursos humanos
constituira un elemento esencial
para prestar los servicios
necesarios que aborden los
cambios previstos para el futuro.

Ademas del aumento del tamano
de las naves, existe una tendencia
global hacia el abandono
progresivo de los buques camara o
frigorificos, dedicados al transporte
de productos hortofruticolas en
pallets, en favor de la utilizacion
de contenedores refrigerados,

los cuales plantean a su vez
requerimientos de puntos de
conexion eléctrica en los puertos
que los movilizan. Esto constituye
un fendmeno particularmente

3 Ennoviembre de 2011 recald en el Puerto de Valparaiso el MSC Asya, de 336 [m] de eslora; 45,6 [m] de manga; 15,5 [m] de calado y de 9,2 [MTEUs] de capacidad.
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importante para un pais con
volimenes significativos de
exportaciones hortofruticolas
como Chile ya que posibilitan
aprovechar las ventajas de los
buques portacontenedores en
cuanto a uso de economia de
escala y su gran capacidad.

En el caso de buques graneleros,
no se observa un aumento en la
disposicion de naves de mayor
capacidad respecto al cabotaje y
a la conectividad se debe prever
cambios que pudieran surgir por la
incorporacion de naves de mayor
tamano o de mejores niveles

de servicio como consecuencia
de cambios en las estrategias
logisticas de la industria acuicola
y de las expectativas de la
ciudadania.

1.2.3 Efectos de los cambios
tecnologicos en la costa oeste de
América Latina

Estos cambios afectaran en
diferente forma el disefio de la
oferta portuaria de la region,
dependiendo del rol que logre,
como soporte a transbordos o a
rutas directas.

En la region existe interés por
parte de algunos paises por contar
con puertos hub. Se trataria de
atender las rutas este-oeste con
naves de gran capacidad, las que
serian alimentadas por naves mas
pequenas que cubririan las rutas
norte - sur. Con ello se podria
establecer cierto equilibrio entre
itinerarios que cubren destinos de
alta demanda, como Asia, Europa 'y

Fuente: Elaboracion propia en base a datos del Banco Central y DIRECTEMAR.

Norteamérica, con otros de menor
volumen como la costa oeste de
América Latina, cuyo mercado
concentra del orden de 7,7
[MMTEUs/afo]* equivalente a un
40% de lo movilizado, por ejemplo,
en el trafico Transpacifico.

En el contexto de la costa

oeste de Ameérica Latina, Chile
mantiene presencia, con un 45%
de participacion (segln datos

del ano 2011, aunque ésta ha

ido disminuyendo en los dltimos
anos). Esta posicion condicionara el
potencial de servicio al que podrian
aspirar nuestros puertos en los
NnuUevos escenarios.

1.2.4 Tendencias de la demanda por
servicios portuarios

» Sensibilidad de la transferencia del
carga al crecimiento econdomico
Seg(n UNCTAD?>, en las Gltimas
décadas, la evolucion del
comercio mundial de mercancias
y el trafico maritimo mundial ha
evolucionado historicamente por
sobre la variacion anual del PIB
mundial. En el caso de nuestro
pais, la variacion anual de la carga
transferida a través de todos sus
puertos muestra una tendencia
también superior a la variacion
del PIB, como se muestra en el
siguiente grafico.

4 En el caso de Colombia no se considera al Puerto de Cartagena ubicado en el Mar del Caribe.

5 Eltransporte maritimo’, pag. 2, UNCTAD 2012.
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En forma similar, una caida

en el crecimiento econémico
tiene impacto inmediato en el
volumen transferido, como puede
observarse en los periodos 2004-
2006 y 2007-20009.

Ambas variables se ajustan a una
relacion lineal®, resultando que
para crecimientos estimados de
un 4,5% del PIB (consistentes con
la meta de alcanzar un ingreso
per capita de 20 MUSD antes de
2020), la transferencia de carga
aumentaria a una tasa estimada
del 6,1% anual. Un crecimiento
tendencial del PIB de 4,5% al afio
durante un periodo de 10 anos,
resultaria en un aumento de la
carga transferida de mas del 80%,
lo que explica la importancia

de anticipar soluciones de
infraestructura y operaciones
portuarias.

Lo anterior resulta aln mas
critico en mercados como el de
contenedores en la macrozona
central, donde la elasticidad de
la demanda respecto al PIB es
mayor”’.

La carga segn los tipos de trafico

La carga de exportacion en el ano
2011 alcanzo las 54 [MMton] y en
los dltimos 20 afos, ha crecido a
una tasa del 5% promedio anual.
Los graneles secos constituyen

el 60% del total (concentrado de
minerales) y el 37% corresponde
a carga general (fruticultura,
forestales, alimentos).

La carga de importacion en el
afo 2011 fue de 47 [MMton].

En los Gltimos 20 afios, ha
crecido auna tasa del 8%
promedio anual. Los principales
productos son graneles liquidos
que acumulan el 479% del total,
conformados principalmente
por derivados del petroleo. Los
graneles secos concentran el
329% correspondientes a carbon,
granos, etc. La carga general
representa el 21% (retail,
agricultura, carga de proyecto,
etc).

La carga de cabotaje en el afio
2011 borded las 25 [MMton],
con un crecimiento de 2%
promedio anual, en los Gltimos
20 anos. Las cargas a granel que
participan en un 82% del trafico,
practicamente, no han crecido en
los Gltimos afos (concentrados
de hierro, carbon, caliza, sal,
derivados del petroleo, acido
sulfdrico, etc.).

Por el contrario, la carga general
(alimentos, cargas industriales,
catodos, etc.) que constituye un
18%, unas 4,6 [MMton], ha venido
evolucionando a una tasa anual
promedio del 7%.

El desarrollo del cabotaje en

el pais responde a cargas de
grandes volimenes como son los
graneles. El desafio estratégico
consiste en crear las condiciones
necesarias para aumentar el
trafico de carga general, de
manera de reducir el consumo de
energia en el transporte, facilitar
las actividades en areas o0 zonas
aisladas y disminuir la congestion
en carreteras.

» Las cargas segln tipos de producto
La carga general en el afio 2011
alcanzo cerca de 34 [MMtonl.
ELl 13% corresponde a carga
de cabotaje. Sus principales
productos son carga forestal,
catodos, retail, alimentos y
carga de proyectos, que son
transportados en un 96% en
contenedores, cuya tasa de
crecimiento ha sido de 11%
durante los altimos 20 anos
y cuya ruta comprende 11
terminales ubicados desde la
Region del Biobio hasta la Region
de Aricay Parinacota.

El principal desafio frente a este
tipo de carga es responder al
aumento de su demanday los
cambios en la oferta maritima.

La carga de graneles solidos en
20 anos ha crecido a un ritmo de
5% promedio anual, alcanzando
en el afio 2011, 55 [MMton].

De ella, un 13% corresponde a
trafico interno. Los principales
productos que la componen son
concentrados de cobre, hierro,
minerales no metalicos, carbon,
fertilizantes, diversos alimentos,
chips. Los centros principales

de transferencia de este tipo de
carga se encuentran en el norte y
centro norte del pats.

Para este tipo de carga, la
mayor limitacion que pudiera
surgir es la falta de espacios
para nuevas localizaciones o
una subutilizacion de la actual
capacidad de transferencia
existente en la zona norte.

6 SeglnY =1,956X - 0,027 conunR2 = 0,94 (n=10).
7 En términos muy aproximados, la relacion entre crecimiento del PIB y crecimiento de la transferencia de contenedores es casi 1:2.
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La carga liquida registra una
tasa de crecimiento promedio
anual de 5% durante los Gltimos
20 anos, llegando el afo 2011

a los 37 [MMton]. De ellas,
aproximadamente unas 13,5
[MMton] corresponden a trafico
de cabotaje. Sus principales
productos se relacionan

con el sector energético,
especificamente, con el petroleo
y sus derivados. Ademas, con la
provision de acido sulflrico para
la industria de la mineria del
cobre. Sus principales terminales
se ubican en Quintero (donde
sus operaciones en los dltimos
10 anos han aumentado mas

del doble), en San Vicente y
Mejillones.

Los principales desafios de este
tipo de carga se presentan en las
bahias de San Vicente y Quintero,
donde existen sintomas de
saturacion. Ambas son centros
de distribucion del sistema de
abastecimiento de combustible
del pas.

1.2.5 Los grandes desafios por
macro zona del pais

De manera complementaria a

lo indicado respecto al uso del
territorio en la Seccion 1.2.1 en el
sentido de que ha ido surgiendo
en el pais una demanda por

un desarrollo mas integral y
equilibrado de su territorio, es
importante notar el hecho de que,
con el pasar del tiempo, las propias
regiones buscan nuevos caminos
para avanzar en su desarrollo
para aprovechar de mejor manera
sus potencialidades. El uso del
borde costero y, por lo tanto los

propios puertos emplazados

en sus regiones, tomar un rol
protagonico, en el analisis, cuando
la insuficiencia de oferta portuaria
regional podria ser una limitacion
para su propio desenvolvimiento.

Si bien el avance portuario
nacional debe ser impulsado bajo
una politica general del pais, su
implementacion debe basarse en
el reconocimiento que existen
diversas realidades regionales.

La zona norte

Entre las regiones de Arica

y Antofagasta, se concentra

el 26% de la carga total del

pais, principalmente graneles,
relacionados con el sector

minero. Los principales puertos
son privados y estan vinculados

a proyectos de despacho de
minerales o recepcion de
combustibles. Los puertos
pUblicos de Arica y Antofagasta
también despachan carga de

este tipo, aunque en volimenes
mas pequenos. En la bahia de
Mejillones, existen terminales de
empresas privadas portuarias que
despachan concentrados y reciben
combustibles y acido sulfirico. Los
puertos de Arica, Antofagasta e
Iquique cumplen roles relevantes
en la transferencia de cargas con
origenes y destinos ubicados en
paises vecinos, en especial Bolivia.

En esta zona, los principales
desafios se concentran en seguir
aumentando la eficiencia, disminuir
los impactos medioambientales
especialmente en zonas urbanas,
resolver las dificultades de
accesibilidad en el caso de

puertos que ocupan vialidad

urbana, proyectar el desarrollo de
la bahia de Mejillones como un
modelo de planificacion territorial
que evite la ocurrencia de
actividades contradictorias entre
s1y compatibilizar el desarrollo
portuario con el turismo y la pesca.

En el mediano y largo plazo, la
urgencia por nueva infraestructura
estara determinada por el ritmo de
las inversiones mineras previstas
en la zona.

La zona centro norte

En la zona centro norte,
comprendida por las regiones de
Atacama y Coquimbo, se transfiere
el 15% de la carga nacional. Sus
principales cargas son productos
mineros relacionados con la
produccion de hierro y el carbon.
Sus terminales mas importantes
estan ubicados en Caldera, Huasco
y Coquimbo, vinculados a proyectos
especificos, con la excepcion de
este Gltimo donde la oferta es
publica.

Si bien en Caldera y Huasco los
terminales no se encuentran
directamente emplazados en

zonas urbanas, como es el caso de
Coquimbo, existen limitaciones en
la accesibilidad y baja participacion
del tren, lo que genera
externalidades ambientales.
Asimismo, la expansion de la oferta
portuaria se encuentra limitada por
falta de terrenos y la escasez de
bahias apropiadas en términos de
su acceso y profundidad.

Con las inversiones adecuadas,
el Puerto de Coquimbo podria
transformarse en un terminal
que atienda naves de lineay
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constituirse en una alternativa
complementaria a los puertos

de la zona central en el mediano
plazo. En un plazo mas cercano, se
requiere compatibilizar la actividad
portuaria con el desarrollo del
turismo (cruceros y borde costero)
y los planes comunales.

La zona central

La zona central del pais, con sus
terminales situados en la Region
de Valparaiso, concentra mas del
34% de la carga del pais. Alli se
encuentran los principales puertos
especializados en el despacho de
contenedores y, en la recepcion

y distribucion de combustibles.
Ademas, es donde se proveen

los servicios portuarios para la
conexion con Isla de Pascua y Juan
Fernandez, y donde se produce la
mayor parte de movimiento de
cruceros. La ciudad de Valparaiso
cuenta con un area urbana
declarada como Patrimonio de

la Humanidad, que condiciona
diferentes aspectos de proyectos
de infraestructura.

En relacion a los terminales

de contenedores, el principal
desafio consiste en continuar

con los procesos destinados a
aumentar sus niveles de eficiencia
y confiabilidad, aprovechando

las capacidades potenciales que
tiene actualmente el sistema;
asegurar sus ampliaciones de
capacidad para enfrentar los
futuros aumentos de demanda

y capacidad de transporte de

las naves, asi como generar
condiciones de accesibilidad y
ofertas de servicio en San Antonio
y Valparaiso, sosteniendo politicas
publicas que compatibilicen
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el desarrollo portuario con las
caracteristicas propias de cada
ciudad. Particular importancia
tiene el desarrollo de proyectos
de integracion entre las ciudades
y sus puertos. En Valparaiso, la
atencion de cruceros presenta un
desafio de mediano y largo plazo
respecto a la disponibilidad de
sitios compatibles para la atencion
simultanea de este tipo de navesy
de carga.

Como ya se ha senalado, la bahia
de Quintero presenta sintomas de
saturacion de su capacidad y con
respecto a la conectividad con los
territorios insulares, se deberia
mejorar la oferta maritimay
portuaria.

La zona centro sur

La zona centro sur esta
comprendida por las regiones del
Biobio y Los Rios. Su transferencia
representa el 19% del total

del pais. Sus principales cargas
estan relacionadas con el sector
energético, forestal y minero.

En la bahia de San Vicente también
existen sintomas de saturacion,
con una variada concurrencia

de actividad maritima, lo que
podria afectar el funcionamiento
de la pesca, de la transferencia

de graneles y de la carga
contenedorizada.

En esta zona se concentra un
alto nivel de oferta portuaria,
especialmente entre Lirquén,
Coronel y San Vicente Terminal
Internacional (SVTI). Su mayor
limitacion se encuentra en los
sistemas de accesibilidad, en
especial por restricciones en el

uso del ferrocarril que presta un
bajo nivel de servicio, y por la
superposicion de traficos hacia

los puertos con los servicios
urbanos de pasajeros. Su capacidad
disponible le permitiria aumentar
su area de influencia hacia regiones
colindantes, pudiendo disminuir la
presion hacia los puertos ubicados
en la zona central.

En el caso del Puerto de Corral,
puerto privado de uso publico, su
limitacion principal se encuentra
en su accesibilidad.

La zona sur

La zona sur del pais, que
comprende las Regiones de

Los Lagos, Aysén y Magallanes,
concentra solo el 6% de la
transferencia total del pais. Sin
embargo, es donde se realiza mas
del 64% del movimiento de naves,
la gran mayoria embarcaciones
pequenas, y donde existe la mayor
cantidad de terminales pablicos,
muchos de los cuales carecen

de un sistema de administracion.
Sus dos actividades productivas
mas destacadas, la acuiculturay
la pesca, dependen directamente
de sus sistemas de transporte
maritimo y portuario. Ademas

es una de las areas de mas alto
atractivo turistico que tiene el
pais, siendo el transporte maritimo
clave para su desarrollo. También
es una region donde el transporte
maritimo cumple una funcion
social de conectividad.

Sus exportaciones directas
consisten en graneles relacionados
con la industria forestal (Los Lagos)
y de combustible (Magallanes). El
sector acuicola envia su carga de



exportacion por puertos de la zona
central e incluso por Argentina.

En importaciones, la carga
principal también son graneles,
mayormente productos destinados
a la agriculturay acuicultura. El
cabotaje es intenso en la region,
donde Puerto Montt conforma

un centro de distribucion hacia
Chacabuco y una serie de pequefas
instalaciones en ese mismo
entorno. También existen traficos
hacia puertos del norte con carga a
granel. Respecto al movimiento de
cruceros hay rutas que son propias
de esta zona y otras que son
compartidas con Valparaiso.

El principal desafio es lograr

que en la zona funcione un
sistema de cabotaje con mejores
estandares de servicio, tanto
respecto a la carga como a los
pasajeros, aplicando normas y
tecnologias que son habituales
en otros sistemas del pais. Por
ejemplo, programacion rigurosa
de itinerarios, nivel de servicios a
pasajeros y ordenamiento en el uso
de la infraestructura.

Otros desafios de gran relevancia
para el pais son el apoyo del
sistema maritimo portuario, la
apertura de nuevas rutas turisticas
y la proyeccion de Chile hacia el
territorio antartico.

1.2.6 Participacion de la ciudadania

En Chile, por lo general, los puertos
estan insertos en areas urbanas.
Sus posibilidades de expansion

son limitadas por restricciones

en la calidad del borde costero y
por la escasez de areas aledanas.
Pero también su desarrollo se ve

limitado porque la poblacion no
percibe directamente los beneficios
que esta actividad le reporta ala
economia local. La tendencia hacia
procesos de mayor automatizacion
(generacion de puertos
tecnologicos) hara que la “parte
visible” del puerto requiera cada vez
menos mano de obra, lo que tendera
a acentuar esta percepcion por
parte de la ciudadania.

En la practica, sin embargo, la
actividad portuaria contiene un
importante potencial que puede
transformase en un aporte no

so6lo a la actividad econdmica,

sino que también en ambitos que,
aparentemente, aparecen como no
vinculados como son el deporte, la
recreaciony la cultura.

El puerto en simismo es un
generador de actividades que
puede tener un efecto esencial
para la actividad local, siempre y
cuando, sea concebido como un
polo cuya extension traspase los
limites naturales de sus recintos
operacionales.

Mas alla de los aportes que la
actividad genere en si misma,

la administracion de un espacio
ubicado tanto en el propio borde
costero como en otros fuera de
él, puede constituirse en una gran
oportunidad para generar nuevas
actividades vinculadas a servicios
portuarios y sectores industriales
y de comercio. A modo de ejemplo,
la administracion y gestion de
inventarios, localizacion de
empresas intensivas en comercio
exterior, prestacion de servicios
industriales y servicios de variada
naturaleza.

La experiencia internacional
muestra que servicios ligados

a la entretencion como los
deportes nauticos, factibles de
desarrollar por medio de puertos
de uso pablico que permitan

el acceso a la ciudadania, sin
mayores restricciones. Lo mismo
respecto a actividades de caracter
cultural y de turismo que, para
que sean exitosos, requieren una
coordinacion adecuada entre
gestion pUblica y participacion
privada.

Esta concepcion mas amplia del
concepto de puerto requiere
integrar la planificacion portuaria
y del borde costero con los
instrumentos de planificacion
comunal y regional, asegurando un
equilibrio entre las actividades que
comparten este territorio.

El creciente impacto que genera
el movimiento de la carga haciay
desde los puertos también debe
ser reconocido en la planificacion
territorial. El uso de vias o areas
urbanas para acceder a las
instalaciones portuarias puede
deteriorar el entorno urbano.

1.3 El marco general y de
politicas pablicas para el
sector portuario

1.3.1 Introduccion

La altima reforma portuaria
comenzo a disenarse a principio

de los anos 90. Su implementacion
comenz6 10 afnos después y sus
frutos aln se siguen percibiendo 20
anos mas tarde.
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La clave de este proceso estuvo
en una relacion equilibrada

entre el rol del Estado y del

sector privado. Asi fue posible
responder a los requerimientos
que, en particular, surgieron por

la apertura de nuestro comercio
exterior y los cambios que fueron
desarrollandose en la industria del
transporte maritimo.

La pregunta que surge hoy es si el
camino seguido garantiza, para los
proximos 20 o mas anos, que el pais
no encontrara limitaciones en su
desarrollo por no haberse tomado
decisiones a tiempo.

Hace 20 afos, la existencia de
puertos con aguas abrigadas
estaba garantizada. Actualmente
hay sintomas que indican que en
un futuro proximo existira escasez.
En esa época, cada proyecto
resolvia su problema en forma
independiente, pero hoy surgen
sefales que ponen en duda si esa
es la mejor manera de abordar las
necesidades crecientes, como se
observa en las regiones del norte.
Hace 20 afos no se visualizaba
que dos de sus principales bahias,
como son San Vicente y Quintero,
iban a presentar saturacion y que
en el sur iba a surgir una industria
que requeririan de nuevos servicios
maritimos portuarios.

El comercio exterior busco ganar
competitividad a través de los
tratados de libre comercio Con

el tiempo, surgieron ineficiencias
que tenian relacion, no sélo con el
funcionamiento de los puertos, sino
con la cadena logistica completa.
En algunos puertos importantes, los
espacios interiores comenzaron a
ser insuficientes. Hubo necesidad
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de buscar areas fuera de sus
recintos y resolver cuellos de
botella en sus accesos.

Por otra parte, la ciudadania
comenzo a preocuparse frente

a situaciones que afectaban sus
niveles de vida como la congestion
en las zonas urbanas y el paso de
camiones por la ciudad, la calidad
del aire, las consecuencias que
genera la existencia del puerto en
el funcionamiento de la ciudad,
uso de areas del borde costero y el

desarrollo de actividades turisticas.

Frente a esta realidad, la pregunta
que surge es qué se debe hacer
ahora. El crecimiento economico
del pais irremediablemente
creara condiciones que afectaran
las capacidades de respuesta

de los sistemas logisticos, en
especial los relacionados con el
sistema portuario. En el ambito
tecnologico, los procesos iran
tendiendo a un mayor grado de
integracion y automatizacion.

Los niveles de competitividad y
de sustentabilidad seran cada

vez mayores. Las tecnologias de
buques aumentaran los volimenes
a ser tratados en cada recalada.

1.3.2 Lineamientos de un marco
general

i. Ambito institucional

La naturaleza de los sistemas
logisticos origina que la actividad
clave sea la coordinacion de los
distintos actores o gestores que
actdan en las diferentes cadenas

o eslabones que componen el
sistema nacional. Para ello se hace
necesario buscar las instancias que
permitan que los distintos actores
pablicos generen politicas y

acciones coordinadas tras objetivos
comunes y permitan una relacion
fluida con los agentes privados.

Asi como la coordinacion es la
actividad clave en los sistemas
logisticos, la informacion
constituye la herramienta mas
importante para su funcionamiento
y desarrollo. En este sentido, se
debera buscar los medios para
mejorar los actuales sistemas para
reducir tramites, disminuir tiempos
y costos operacionales, mejorar la
interrelacion entre los eslabones
de la cadena; asi como facilitar la
investigacion e innovacion de la
logistica nacional.

El desarrollo del sistema maritimo
portuario nacional requiere de
una institucionalidad pUblica

que permita abordar los desafios
previstos para el sector. Por esta
razon a partir de 2010 comenzo
un proceso de fortalecimiento

del rol planificador del MTT,

con el objetivo de consolidarlo
como organismo rector de las
politicas pablicas en materia de
desarrollo portuario y logistico.
Se hace necesario ahora buscar
formulas destinadas a profundizar
el fortalecimiento de este rol,
especialmente en aspectos
vinculados a la planificacion y
gestion del territorio.

ii. Ambito regulatorio

El pais ha optado por un

sistema donde se promueve

la participacion privada, en un
ambiente competitivo, en los
terminales pertenecientes a las
empresas portuarias estatales.
Esta condicion también existe en el
caso de algunos puertos privados
de uso pablico. Sin embargo,



existe también una cantidad de
terminales particulares que son de
uso privado.

La regulacion seguira radicada en el
marco actual y probablemente sera
necesario abrir nuevos ambitos

de discusion en torno al Puerto de
Gran Escala debido a la magnitud
de las inversiones y sus plazos.

iii. Ambito territorial

El desarrollo estratégico de la
industria portuaria depende de

la disponibilidad de areas en el
borde costero para emplazar
terminales que cuenten con
areas operacionales adecuadas,
protegidas en el tiempo respecto
de otras actividades que, en la
practica reducen sus capacidades;
de un sistema de conectividad
multimodal que no se transforme
en una traba para su desarrollo
por falta de capacidad y que sus
actividades se desarrollen en

un ambiente aceptable por la
ciudadania.

Para avanzar en esta direccion

se deberia generar condiciones
para que los mecanismos

de planificacion territorial,
comunal y regional, consideren
provisiones de areas que permitan
el desarrollo armonico de los
terminales, respecto a sus propias
capacidades, a las de sus areas

de respaldo y sus vias de acceso.
Asimismo, se deberian desarrollar
las metodologias y mecanismos
administrativos destinados a
definir futuras localizaciones
portuarias.

Esta labor implica contar con
estudios para determinar
la capacidad de las bahias

actualmente orientadas a prestar
servicios portuarios, para proponer
lineas de accion destinadas a
mejorar sus actuales niveles

de funcionamiento, reducir sus
externalidades o proponer otras
alternativas de localizacion

de terminales que puedan
complementar sus actuales
funciones.

iv. Ambito de la coordinacion
inter-institucional

La eficiencia del sistema portuario
y la de sus cadenas logisticas
dependen también de como
funciona la red que la conforma.
En este sentido, el hecho que la
ruta ofertada por los distintos
servicios navieros comprendan
una serie de terminales ubicados
dentro del pais, deberia orientar
los esfuerzos hacia implementar
un estandar coman y predecible
en las actuaciones, cobros,
resoluciones y procedimientos
operativos aplicables, de manera
tal que las ganancias de eficiencia
sean comunes. De igual manera,
se deberian buscar las formas
para acentuar una coordinacion
ascendente con aquellos
terminales en el exterior que
mantienen el mayor trafico con
nuestro pais, de manera tal de
reducir costos, especialmente los
referidos al control documental y
de seguridad.

v. Ambito de la innovacion y desarrollo
El avance tecnologico que se
observa en la industria naviera, en
la captura y manejo de informacion
en los procesos logisticos, los
avances que se aprecian en los
procesos operacionales, en los
sistemas constructivos, etc.
deberian constituirse en alicientes

para promover la innovacion en el
sector.

El desarrollo tecnologico que se
observa en la industria naviera ira
requiriendo de nuevos conceptos
de terminales portuarios
orientados hacia grados mayores
de automatizacion en sus procesos
productivos y de control, asi como
en las operaciones maritimas

y de seguridad. Por ejemplo, la
coordinacion de los procesos
productivos, sus envios a puertos,
su manejo de inventarios y las
operaciones al interior de los
terminales constituyen un desafio
para contar con el desarrollo de
sistemas cada vez mas sofisticados.
Lo mismo respecto a la habilitacion
de sistemas que permitan
automatizar las operaciones
maritimas dentro de las darsenas,
asi como también aumentar los
grados de certezay de seguridad
de dichas operaciones.

Otra area de interés estratégico

es el desarrollo del cabotaje, que
deberia constituirse en un gran
desafio frente a demandas por
mayores flujos de mercancias
dentro del territorio nacional y
frente a mayores requerimientos
de conectividad por parte de las
llamadas zonas extremas o zonas
aisladas. En este punto el desafio
se orienta a alcanzar los objetivos
de desarrollo portuario asociados a
infraestructura menor, que viabilice
y facilite la integracion de territorio
en la region sur austral.
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Introduccion

El articulo 50 de la Ley 19.542 de
1997, que moderniza el sector
portuario estatal, sefala que

al Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT) le
corresponde proponer acciones
conjuntas entre organismos
publicos y privados destinadas a
potenciar la eficiencia, capacidad
y competitividad del sistema
portuario nacional, asi como su
desarrollo comercial. Ademas,

le compete proponer planes
estratégicos para el sistema
portuario estatal, con el proposito
de incentivar, apoyar y promover la
introduccion de nuevas tecnologias
y procurar un desarrollo armonico
entre los puertos y la ciudad,
cuidando en especial el entorno
urbano, las vias de acceso y el
medio ambiente.

En cumplimiento de estas
responsabilidades, el Ministerio,
en un esfuerzo conjunto entre su
Programa de Desarrollo Logistico
y las 10 empresas portuarias
estatales, ha preparado este Plan
Nacional de Desarrollo Portuario
(PNDP), documento que describe
la nueva infraestructura portuaria
que sera necesario construir

para enfrentar el crecimiento

del comercio exterior y cabotaje

en las proximas décadas. Junto

con eso, plantea la necesaria
adecuacion de los servicios a los
estandares del comercio maritimo
internacional, considerando
ademas requerimientos logisticos y
de accesibilidad.

EL PNDP se propone como un
instrumento esencialmente
dinamico, que debe incorporar
sistematica y progresivamente los
diversos aspectos que componen el
desarrollo portuario en su sentido
mas integral. De esta forma, este
documento aborda principalmente
las necesidades de infraestructura
portuaria y de conectividad vial

y ferroviaria para los 10 puertos
estatales proyectadas a partir de la
situacion y planes actuales.

Ademas de las obras de
infraestructura de atraque y abrigo,
el PNDP propone soluciones a

las restricciones de capacidad
provocadas por la falta de areas

de respaldo y por las limitaciones
previstas en sus vias de acceso,
teniendo como objetivo lograr

que cada puerto logre su maxima

capacidad operacional. En el caso
de la accesibilidad se releva la
importancia de la participacion
del ferrocarril, en aquellos puertos
donde existen oportunidades que
aprovechar.

A través de esta propuesta el
Ministerio asume un rol central
en la planificacion portuaria
estatal, promoviendo una

vision integradora de todos los
incumbentes. EL PNDP apunta a
establecer estimular una mayor
coordinacion entre las empresas
portuarias, priorizando el interés
general, en especial cuando se
requiere decidir sobre areas de
influencia coman. Algo similar
aplica a aquellos puertos que

se ubican en una misma ruta
maritima, en los cuales sera
necesario operar en un régimen de
competencia.

De esta manera, el PNDP fija un
rumbo y propone el desarrollo de
los puertos estatales, recogiendo
los desafios de una industria en
constante cambio, que requiere
innovacion y capacidad de
adaptacion. EL comercio por

via maritima y los tamafos de



las naves han evolucionado
imponiendo nuevos requerimientos
sobre los sistemas portuarios

del mundo. Este sector ha

debido adaptarse con soluciones
de productividad, gestion y
modernizacion institucional.

Entre los desafios que demandaran
atencion se encuentran la
conciliacion del interés ciudadano
con la ocupacion del territorio, la
integracion del eslabon portuario
dentro de un sistema logistico
nacional, las mejoras de eficiencia
ante mayores niveles de demanda,
el uso del cabotaje y una mayor
integracion y proyeccion de
nuestro territorio, El valor de

la opinion de los actores de la
actividad portuaria, entre otros.

La planificacion portuaria de

largo plazo requiere fortalecer

las capacidades de integracion

y de anticipacion, para esto, se
requiere consolidar al MTT en su rol
planificador y coordinador de todas
las partes interesadas.

Los proyectos de desarrollo
portuario tienen plazos de
ejecucion prolongados y requieren
consenso entre diversos actores.

En este sentido, la existencia de

un documento formal de nivel
ministerial, basado en fundamentos
técnicos y con alcance nacional,
que proponga un proyecto de
desarrollo portuario e impulse

su concrecion a tiempo, debiera
contribuir sustancialmente a que
el sistema de transporte maritimo
cuente con los servicios necesarios
para mantenerse como un soporte
estratégico del crecimiento del
comercio por la via maritimay la
economia en su conjunto.

El presente documento aborda

una propuesta de pais sobre el
desarrollo portuario nacional
buscando que se prolongue en el
tiempo y sirva de orientacion de las
acciones que es necesario impulsar.
Se trata del primer paso hacia una
planificacion integrada del sistema
portuario liderada por el MTT y
orientada a establecer nuevos
estandares en la forma de adoptar
decisiones que comprometen el
desarrollo del pais.

La planificacion moderna
requiere disciplina, rigor técnico
y vision de largo plazo. EL PNDP
describe condiciones futuras pero

sobretodo, invita a avanzar por un
camino ordenado, con estructura
y objetivos claros, hacia el sistema
portuario que Chile necesita para
asegurar que las generaciones
futuras puedan disfrutar finalmente
de los beneficios de ser un pais
desarrollado. Es en esta linea que
el MTT ha tomado su rol, liderando
las propuestas y preparando las
condiciones que aseguran su
ejecucion.
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Puerto de Arica

3.1 Sinopsis

El puerto de Arica constituye una
singularidad dentro del sistema
portuario nacional dado que
asume compromisos derivados de
tratados internacionales suscritos
por el Estado de Chile; opera como
puerta de ingreso y salida del
comercio exterior de Bolivia y uno

de sus sitios esta entregado a la
administracion portuaria del Perd.
Este puerto transfirid entre 2007 y
2012 un promedio de 2,1 [MMton],
equivalentes a un 6% del total
nacional y 34% del norte grande.
De esto, un 71% correspondi6 a
contenedores, un 24% a graneles
y un 5% a carga fraccionada. Un
71% de la carga tuvo como origen

-
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Iquique

Antofagasta

Coquimbo

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano

Puerto Montt
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o destino Bolivia, correspondiendo
ademas un 15% a comercio
exterior chileno y 4% a cabotaje.

La capacidad instalada nominal
estimada en este puerto es de
aproximadamente 3,2 [MMton].
A diferencia de otros terminales
del sistema estatal, la principal
determinante de la capacidad
instalada es la componente areas
de respaldo. En otras palabras,

el muelle ofrece una capacidad
nominal de transferencia (4,3
[MMton]) mayor a la que las areas
de respaldo pueden absorber; en
la actualidad, la congestion en
las areas de respaldo comienza a
interferir con la transferencia de
carga en el muelle.

La tasa de crecimiento promedio
entre 2007 y 2012 fue de un 12%,
alcanzandose en este Gltimo casi
2,6 [MMton]; para 2013 se proyecta
alcanzar los 3 [MMton]. Las
proyecciones de carga potencial
que podria captar el puerto,
alcanzan las 4,7 [MMton] al 2020 y
7 [MMton] al 2030.

De esta forma, este Plan propone
en primer lugar un aumento

de las areas de respaldo
mediante la construccion de
rellenos en el sector aledano

al muelle antisismico (sitio 2b).
Complementariamente, se propone
la habilitacion de una zona de
parqueo de camiones en terrenos
proximos a la interseccion de la
Ruta 5 con la Ruta 11Ch que une
Arica con Bolivia.

FiguraN° 3.1
Ubicacion | Puerto Arica.



En cuanto al aumento de capacidad
de transferencia en muelle, se
plantea la necesidad de mejorar el
equipamiento existente de manera
de alcanzar mayores rendimientos
por metro lineal (actualmente 183
[TEU/mI] en contraposicion, por
ejemplo, con los 465 [TEU/mI] del
puerto de Iquique.

Finalmente en cuanto a
accesibilidad al puerto, este

Plan propone: a) proyectos de
mejoras progresiva del nodo vial
de acceso al puerto (incluyendo
ampliacion de Av. Maximo Lira,
mejoras en la garita de acceso

y en el control de trafico de la
interseccion), y b) consolidacion

de la rehabilitacion del ferrocarril
Arica-La Paz, complementando la
recuperacion principal de la via con
una estrategia comercial y de obras
complementarias que permitan

al ferrocarril captar volimenes
cercanos a las 270.000 [ton/aio] en
un plazo menor a 2 anos.

3.2 Descripcion general
3.2.1 Ubicacion geografica

El puerto de Arica se localiza en

la Region de Arica y Parinacota,
provincia, comuna y ciudad del
mismo nombre, es administrado
por la Empresa Portuaria Arica (EPA)
y desde el afio 2004 se encuentra
entregado en concesion a Terminal
Puerto Arica S.A. TPA, quien opera

la totalidad de sus instalaciones a
excepcion del sitio N°7.

Figura N° 3.2
Plano esquematico | Puerto Arica.

N

X

Sitio 5

Sitio 4 Sitio 2b

Sitio 3

Este puerto, junto con los de
Antofagasta e Iquique, constituye
una de las principales instalaciones
portuarias de servicio pablico

de la macrozona norte de Chile

y atiende, ademas, el transito de
cargas desde y hacia Bolivia.

3.2.2 Infraestructura

a. Obras de defensa

Los sitios de atraque se emplazan
en una darsena artificial generada
por dos rompeolas; el primero y
principal, de 1.233 [m], constituido
por un prisma de enrocados y que
genera 4 muelles con 930 [m] de
longitud. El segundo, denominado
Molo de Abrigo Norte, consiste

en un prisma de enrocado, de
aproximadamente 450 [m] de

Sitio 7

longitud en el cual se encuentra
emplazado el sitio N°7.

b. Obras de atraque y servicios
La Figura N° 3.2 muestra el layout
del puerto de Arica.

El puerto consta de cuatro sitios
de atraque multiproposito, i.e.
sitios N°3, 4, 5y 2b distribuidos
en la banda interior del molo de
abrigo; mientras que el quinto,

se encuentra por el lado mar del
molo de abrigo norte. Este sitio
es conocido como sitio N°7 y
corresponde a una instalacion
entregada a la Empresa Nacional
de Puertos del Per(, ENAPU, como
consecuencia del cumplimiento del
Tratado de Paz y Amistad del afo
19042,

1 Lossitios 1y 2 se suprimieron con la construccion del muelle antisismico que alberga el sitio 2b; a su vez, el sitio 6 ubicado en la zona interna del molo que
alberga al sitio 7 no esta habilitado (no posee condiciones) para la operacion por parte de las naves.
2 Tratado de Paz y Amistad entre Chile y Bolivia de 1904 y Convencion de Trafico Internacional y Acuerdos Complementarios.
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TablaN° 3.1
Infraestructura | Puerto Arica.

Caracteristicas Sitios de Atraque

Sitio de Atraque 2b 3 4y5 7
Long. Parcial [m] 220 270 500 210
Long. Continua [m] 1200

Ancho del Delantal [m] 38 23 50 24
Calado Autorizado [m] 125 6,7 2 968 10 83a93
Eslora Maxima Autorizada [m] 240 190 295 160

Tipo estructura

Tablero de hormigdn armado sobre
pilotes tubulares de acero a la vista

Malecon de celdas de tablestacas

Afo de construccion 2009 1966 1966 1985
rAeﬁC%R;iiELac?gisnto—ampliacién— No aplica 2003 2003 No aplica
Equipamiento de Muelle 3 gras moviles tipo Gottwald No aplica
Explanadas

Superficie Total [ha] 10,85 4,45 5,03 2,64
Superficie Delantal [m?] 8.360 6.210 25.000 5.040
Superficie Descubierta [m?] 43.954 20.225 10.671 14.720
Superficie Cubierta [m?] 9.122 12.800 5.950 2.000
Carga granel [m?] No tiene 7.800 5.950 No tiene
Carga general [m?] 9.122 5.000 No tiene 2.000

El puerto (excluido el sitio 7), fue
concesionado el ano 2004 a la
empresa Consorcio Terminal Puerto
Arica, quien opera en sistema
monoperador.

¢. Capacidad de almacenamiento y
operaciones

El puerto posee una superficie
total de 172.378 [m?] de los
cuales 29.872 [m?] son cubiertos o
semicubiertos.

La Tabla N° 3.1 resume las
caracteristicas fisicas de los sitios
de atraque del puerto y sus areas
de respaldo.

3.2.3 Capacidad de transferencia

Para la estimacion de capacidad
en el puerto de Arica, existen dos
conceptos relacionados con la

determinacion y calculo: la primera

asociada a la capacidad de los
frentes de atraque (sistema nave-
muelle) y la segunda vinculada

a la capacidad de las areas de
respaldo (sistema muelle-patio).
Esta Gltima es la que hace de Arica

un caso excepcional pues el tiempo

de estadia es en promedio 96
dias, casi cuatro veces superior al
promedio en los restantes puertos
estatales del pais, i.e. 2,5 dias®.

Para efectos de la estimacion de
la capacidad de transferencia de
frentes de atraque, se tomaron
como base los rendimientos de
transferencia actuales para los
distintos tipos de naves atendidas
en el puerto y la distribucion de
tiempos de estadias por sitio
registrados para las mismas.

Esta estimacion de capacidad se
efecta para el sistema nave -
muelle de los sitios, asumiendo
que la logistica asociada al
manejo de cargas en areas de
deposito, almacenamiento,

vias de circulacion y acceso, no
presenta limitaciones al respecto.

3 Esto se ve fuertemente determinado por el cumplimiento del Tratado de Paz y Amistad de 1904, segin el cual las cargas bolivianas pueden permanecer
almacenadas en el puerto, sin costo para el consignatario, por 60 dias para las exportacionesy 365 dias para las importaciones.
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Para determinar la capacidad de
transferencia de carga de cada
sitio, se supuso que se mantendra
una composicion de cargas similar
a la registrada, por lo que se han
definido todos los sitios como
multiproposito.

Este escenario de estimacion

de capacidad de transferencia
corresponde a la actual situacion
de equipamiento existente en el
Puerto de Arica, en que se estima la
capacidad respecto de las tasas de
ocupacion de los sitios a lo que se
considera valores “optimos” segln
el tipo de los mismos, manteniendo
sin mayores variaciones los
rendimientos registrados. Con
respecto a las estadias medias, se
ha efectuado una redistribucion

de las estadias observadas
reduciendo las naves sin faena

e incrementando las asociadas

a las naves tipo Full Containery
Multiproposito.

Tratandose de sitios
multiproposito, se ha considerado
una ocupacion maxima de un

559, valor intermedio entre las
recomendaciones mas altas y mas
bajas utilizadas en la industria para
2y 4 sitios de atraque.

La Tabla N° 3.2 indica los niveles
de capacidad de transferencia
estimada en muelle por tipo de
carga.

Tabla N° 3.2
Capacidad de transferencia
estimada en muelle | Puerto Arica

Capacidad
Tipo de Carga [ton/aiio]
Contenedores 3.112.000
Carga Fraccionada 209.000
Graneles 776.000
Total 4.097.000

Este puerto presenta la menor
capacidad de transferencia de
los terminales estatales de la
macrozona norte, al menos en lo
que respecta a muelles.

En cuanto a la capacidad de
transferencia del puerto para el
sistema muelle-patio, ésta resulta
menor, alcanzando a 3.215.529
[ton]. Este estimado se basa en los
siguientes supuestos:

+ Tipo de carga con
almacenamiento prolongado:
contenedores, graneles y
fraccionada.

+ Para el caso de los contenedores
Se supuso un area de
almacenamiento de 5,5 [hal;
pérdida por operaciones del
40%; superficie destinada
a desconsolidado 0,6 [hal];
permanencia promedio 9,6 dias y
altura de apilamiento promedio
3,5 [TEUs].

+ Tanto para los graneles como
para la carga fraccionada se
consideraron factores de estiba
de 1,5 [ton/m?] y 1,0 [ton/m?],
respectivamente.

En definitiva, dado que la capacidad
total del puerto estara dada por la
componente de mayor restriccion,
la capacidad total actual del puerto
se estima en 3,2 [MMton/afo].

3.2.4 Transferencia historica

Los volimenes historicos de
transferencia se ilustran en el
Grafico N° 3.1.

El grafico permite observar que

la carga transferida en el periodo
fluctuo entre los 1,5y 2,7 [MMton]
anuales con un maximo en 2011. Se
observa un crecimiento continuo
entre los anos 2007-2011 de

un promedio de 2 [MMton],
relacionado con la economia

de Bolivia (la cual crecio 4,8%),
pasando de 1,5 [MMton] en 2007

a 2,7 [MMton] en 2011. En el afio
2012 se observa una diminucion
equivalente a 68.000 [ton] que no
dice relacion con el crecimiento de
Bolivia.

En términos generales, la carga
transferida alcanzo los 2,7 [MMton]
promedio anuales, equivales a un
349 del total (base tonelaje) de los
puertos estatales de la macrozona
norte del pais (Antofagasta,

Iquique y Arica) y a un 6% del total
nacional.

Durante dicho lapso, el puerto
transfirid un promedio de 1,5
[MMton] de carga contenedorizada,
(71%), poco menos de 500.000
[ton] de graneles (24%) y del

orden de 97.000 [ton] de carga
fraccionada (5%).
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El Grafico N° 3.1 muestra que el
crecimiento de la carga transferida
se radica principalmente en
contenedores, las cuales aumentan
en un 56%, en tanto que la

carga fraccionada se mantiene
aproximadamente constante y

en una magnitud muy bajay el
movimiento de graneles anota un
incremento de 65% a partir del afio
2010.

El Grafico N° 3.2 muestra los
volimenes de importaciones,
exportaciones (de carga chilenay
boliviana) y cabotaje movilizados
por el puerto, en el periodo 2007 -
2012.

El grafico identifica al puerto
de Arica en un rol de terminal
orientado a la carga del
comercio exterior de Bolivia
(en promedio, éste represento
el 71% de la transferencia del
puerto, participacion que se

ha incrementado de un 65% el
2007 aun 74,5% el 2012), lo
que transforma dicho pais en el
principal cliente de la empresa
portuaria y de su concesionario.

El Grafico N©° 3.3 ilustra la cantidad
de contenedores movilizados

(en base TEU) por importacion y
exportacion.

El grafico muestra que el nimero
total de contenedores transferidos
por el puerto se ha duplicado

en el periodo 2007 - 2012,
manteniéndose la proporcion
aproximada de un 50% - 50% para
contenedores de importacion y
exportacion.



FiguraN° 3.3
Rutas de accesibilidad vial | Puerto Arica.

Rutas de acceso a la ciudad Vias urbanas de acceso a puerto

N

Santiago
Arata

Ruta 11-CH

Valle Azapa
(- \

\

Luis Beretta _

Porcel ——

L7 T

s °
Av. Chacabuco

Maximo Lira

3.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 3.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan a
la ciudad de Arica con el resto del
pais, como la accesibilidad actual
al puerto de Arica al interior de la
ciudad.

En la actualidad, mas del 95% de
los camiones con destino al puerto
provienen desde el norte: Boliviay
PerG”° via Ruta 5.

En el caso de las cargas bolivianas,
estas acceden a la Ruta 5 desde

la Ruta 11-CH, recorriendo la
avenida Santiago Arata y luego Luis
Beretta Porcel (ambas vias urbanas
troncales), desde la cual se accede
al puerto a través de la Av. Maximo
Lira.
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FiguraN° 3.4
Trazado Ferroviario.

Trazado en la Region

e

\

La carga peruana accede a través
del Complejo Fronterizo Chacalluta
via Ruta 5, haciendo el mismo
recorrido.

Por otra parte, la fraccion restante
de los camiones, provenientes
desde el valle de Azapa y desde
el sur del pais via Ruta 5, acceden
al puerto por las avenidas Diego
Portales, Chacabuco y luego
Maximo Lira.

3.2.6 Accesibilidad ferroviaria

La conectividad ferroviaria en la
Region de Arica y Parinacota esta
compuesta por sendos trazados
ferroviarios internacionales que
conectan la ciudad de Arica con la

Trazado en la Ciudad

— Visviri

Puerto
Arica

ciudad de Tacna en Per(, y con la
ciudad La Paz en Bolivia.

El ferrocarril hacia Tacna es de
propiedad peruana, se extiende 62
[km] y tiene trocha de 1,435 [m].
Hasta 2012 operaba un servicio de
pasajeros, pero éste cesd funciones
por disminucion de la demanda por
transporte y su alto deterioro de la
infraestructura.

El trazado que une Arica con Bolivia
corresponde al Ferrocarril Arica -
La Paz (FCALP). EL tramo chileno (.
e. hasta Visviri) tiene una longitud
de 204 [km]. La Figura N° 3.4
muestra el trazado de ferrocarriles
hacia Tacna y Visviriy un detalle en
la ciudad de Arica.

—_—— =
Trazado
Arica Tacna

=

Trazado
FCALP

El ferrocarril Ferrocarril Arica - La
Paz forma parte de las obligaciones
asumidas por el Gobierno de Chile
en el Tratado de Paz y Amistad de
1904. Fue administrado hasta el
ano 1997 por EFE, para luego ser
operado por una empresa privada
con capitales bolivianos, la que por
los efectos del invierno altiplanico
que corto el puente sobre el rio
Lluta debid cesar su operacion
comercial en el aio 2005.

Con el fin de recuperar la via, EFE
mandato a EPA en 2009 las obras
de rehabilitacion y remediacion
ambiental* de la faja. Actualmente,
la administracion ha sido retomada
por EFE, a través de la filial

FCALP, la cual planea concluir la

4 Laremediacion se refiere al reemplazo y disposicion de los terrenos de la faja via contaminados con sedimentos de plomo.
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remediacion en diciembre 2014 y
explorar opciones para operar el
servicio de carga.

En el trazado ferroviario desde

el puerto hacia Vivisviri, existen
42 cruces ferroviarios, 10 de los
cuales tienen caracter urbano.
Como preparacion a la eventual
reactivacion del servicio, EPA 'y EFE

han desarrollado desde hace 3 afios

diversas campanias informativas
a través de medios radiales e
impresos. Ademas, MTT gestiona
actualmente la incorporacion de
los mismos a la némina oficial.

Como se ilustra en la Figura N° 3.5,
el puerto dispone de una red de

vias férreas interiores que permiten

ingresar al muelle, pudiendo

servir a los sitios 2,4 y 5. Ademas
existe una parrilla ferroviaria en

la zona previa al ingreso al recinto
portuario, que sirve como respaldo
a las operaciones de armado y
despacho de convoyes.

3.3 Proyeccion de la
demanda

3.3.1 Supuestos de proyeccion

Para la proyeccion de demanda se
realizo una desagregacion de las
cargas por pais de origen y destino,
dado que cada uno responde a
diferentes patrones de crecimiento:

 Importacion y exportacion
Boliviana

 Importacion y exportacion
Chilena

 Importacion y exportacion
Peruana

v Cabotaje

v Carga Ferroviaria.

Figura N° 3.5

Trazado ferroviario al Interior del Puerto.

Parrilla
FCALP

A su vez la carga se trata por
producto, estableciendo relaciones
en su comportamiento futuro

a partir de su comportamiento
historico y empleando en los
prondsticos el crecimiento
esperado para el PIB en el mediano
plazo para Bolivia, Pert y Chile.

En base al analisis realizado,

las tasas de crecimiento de la
carga que se obtuvieron son las
siguientes:

+ Bolivia Importacion 14,5% hasta
el 2016,y 4% anual de 2017 a
2030

+ Bolivia exportacion 9% hasta
el 2016,y 4% anual de 2017 a
2030

+ Perl importacion y exportacion
2013-2020 6% anual y 2021-
2030 4% anual

v Chile importacion 9% anual
hasta 2016 y 5% anual de 2017
a 2030

Parrilla FFCC
/ Tacna

v Chile importacion 9% anual
hasta 2016 y 5% anual de 2017
22030

v Chile exportacion 7% anual hasta
2016y 5% anual de 2017 a
2030

+ Cabotaje 8% anual hasta el 2016
y 5% anual hasta el 2030.

El Grafico N° 3.4 muestra la
demanda de carga por rubro
proyectada con base afo 2012,
hasta el afio 2030 y asumida en la
elaboracion de este Plan.

De esta forma, la demanda total
proyectada al ano 2030 aumentaria
a mas del doble, alcanzando cerca
de los 7 [MMton].

En cuanto a la participacion por
tipo de carga, la proyeccion resulta
en que éstas se mantendrian
constantes en valores muy
cercanos a los actuales durante
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Nota: Proyeccion inicia en 2013, con base afio 2012.

el periodo de analisis: carga
contenedorizada con un promedio
de 729%, seguido de graneles con
25% y carga fraccionada, un 3%.

3.4 Desarrollo portuario
3.4.1 Diagnostico

Como se mencion6 anteriormente,
la capacidad nominal de los frentes
de atraque (sistema muelle-nave)
es de 4,1 [MMton], sin embargo si
se considera la capacidad de las
areas de respaldo (sistema muelle-
patio) la capacidad del puerto se
reduciria a 3,2 [MMton]. El Grafico
N° 3.5 muestra el balance entre
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capacidad nominal y demanda
proyectada.

Como se puede apreciar en el
grafico, en el afo 2014 se agotaria
la capacidad nominal de las areas
de respaldo, en tanto, la capacidad
de los frentes de atraque seria
insuficiente a partir del afo 2016.

3.4.2 Descripcion general de
proyectos

De acuerdo a los antecedentes
presentados y con el proposito de
dar solucion a las restricciones
operacionales, tanto de frente de
atraque como areas de respaldo,
este Plan propone alternativas de

infraestructura que respondan a
las caracteristicas de las demandas
esperadas.

3.4.2.1 Proyectos de frente de atraque
(PDP11)

Para atender la demanda
proyectada a partir de 2017 se
contempla introducir mejoras en
el equipamiento, que implica la
incorporacion de grdas de muelle
tipo Gantry, lo que permitiria
aumentar la oferta hasta los 7
[MMton], lo que esta condicionado
a las ampliaciones de areas de
respaldo.

En el largo plazo, se considera
incorporar un nuevo sitio en el area
reservada para transferencia en el
sector norte del puerto, generando
un frente continuo que permitira
incrementar la oferta hasta las 10
[MMton/afol.

3.4.2.2 Proyectos de areas de respaldo
(PDP 12-PDP13)

Considerando la congestion en
areas de respaldo, se consideran
propuestas de corto y mediano
plazo:

Corto plazo (1 a 2 afos); desarrollo
de una Zona de Extension de las
Actividades Portuarias (también
conocida como ZEAP), en un lugar
de propiedad de EPA, colindante
con la Ruta 11 CH hacia Bolivia

y con el Ferrocarril Arica La Paz,
situado a 11 [km] hacia el norte del
actual recinto portuario (PDP 12).
El proyecto busca en una primera
fase trasladar el parqueo de
camiones que se da al interior del
actual recinto portuario, lo que
permitira hacer un reordenamiento
de areas al interior de él,



optimizandose el uso del espacio
disponible. En una segunda fase,
busca potenciar el desarrollo de
actividades logisticas conexas y de
apoyo a la transferencia de carga a
través de dicho puerto.

Dentro del recinto portuario
actual se propone maximizar las
areas idoneas para el manejo de
contenedores con las siguientes
medidas:

' Reubicacion de los almacenes
ly3.

v Separacion de flujos,
relocalizando la operacion de
desconsolidado en el sector
norte.

v Densificar bloque de
contenedores vacios.

» Aumento de capacidad de patio
de contenedores.

v Introduccion de graas RTG para
aumentar la capacidad del patio
de contenedores y mejorar
la eficiencia en cuanto a la
cantidad de movimientos de los
contenedores.

' Mejoramiento acopio de soya.

 Reubicacion del cobertizo de
carga peligrosa para aumentar la
capacidad de acopio.

+ Agrupar el acopio de carga
general y sobre dimensionada.

Mediano plazo (3 a 4 afnos): se
propone evaluar (corto plazo)

y ejecutar (mediano plazo) el
proyecto de ampliacion de areas de
respaldo, mediante relleno de 11,4
[ha] de la poza (PDP 13).

3.5 Accesibilidad vial
3.5.1 Diagnéstico

El afno 2012 ingreso al puerto

un flujo diario promedio de

360 camiones, el cual creceria
anualmente a una tasa promedio
cercana al 16% hasta el afio 2016
y de 6% en aflos posteriores*®.
Con esto, el flujo vehicular diario
de camiones alcanzaria los 720 al
2019, duplicando el actual trafico
hacia fines de la década.

Los problemas actuales de
accesibilidad vial al puerto, dicen
relacion con:

' congestion causada por fila de
camiones proxima al acceso
portuario y

' riesgo de accidentes frente a
garita de acceso al Puerto

El acceso del puerto de Arica se
encuentra proximo al Morro, a la
zona de actividades turisticas y

al principal paseo peatonal de la
ciudad, sector que en la actualidad
presenta un alto grado de
saturacion vial.

La Figura N°1.6 ilustra los
conflictos que ocurren entre los
vehiculos pesados que entrany
salen de TPA.

En el sector proximo a la garita de
acceso del puerto, donde existe
un cruce no semaforizado con

Av. Maximo Lira, la problematica
dice relacion con los movimientos
entre los vehiculos pesados que
entrany salen del terminal (lineas
color amarillo y rojo) y los flujos

/ 37/



FiguraN° 3.6

Esquema Movimientos Conflictivos en Acceso al Puerto de Arica.

de vehiculos livianos que circulan
por dicha arteria en sentidos norte
y sur (linea color verde). Dichos
conflictos también se generan
entre los movimientos de vehiculos
de carga mayor y peatones.

Por otra parte, debido a que el
mayor flujo de ingreso de camiones
al puerto ocurre en la hora punta de
la mafiana, es habitual que se forme
una fila de camiones esperando a
lo largo de Av. Maximo Lira desde
el acceso del terminal hasta su
interseccion con Av. Chacabuco,
disminuyendo la capacidad vialy
provocando demoras al resto de

los vehiculos que circulan por el
sector. Esta fila presenta promedios
anuales de 12 vehiculos y, de no
mejorar las condiciones de acceso,
se incrementaria a un promedio de
34 vehiculos en 20152, creciendo

en anos posteriores conforme se
incrementen los flujos transferidos
por el puerto.

3.5.2 Plan de accion

Este Plan propone la pronta
materializacion de un buffer

que permita regular los flujos de
entrada y salida de camiones, tal
como se describe en la seccion
3.4.2.2. Este rol seria satisfecho por
el proyecto ZEAP.

Esta solucion se complementa con
mejoras en el acceso directo del
puerto?’, los cuales se evaluaron
mediante modelacion estratégica
de redes de trafico®. Los costos de
inversion fueron estimados a nivel
de prefactibilidad y los beneficios
se obtienen de su comparacion con
el consumo de recursos respecto

de la situacion base a precios
sociales.

Los proyectos considerados en
el presente Plan, resumidos en la
Tabla N° 3.3, buscan incrementar
progresivamente la capacidad
de acceso de camiones al
puerto, primero mediante una
optimizacion de la operacion
vial actual, acompanada de
infraestructura menor (PAV11) y
luego con la construccion de una
via exclusiva de acceso (PAV12).

Ambos proyectos fueron evaluados
como soluciones incrementales a
la introduccion de un parqueadero
(primera fase ZEAP)*S,

5 Debido a que la situacién base presenta grados de saturacion superiores al 90% en el sector céntrico de la ciudad, la metodologia de evaluacion del Ministerio
de Desarrollo Social recomienda considerar solo 1 corte temporal, que en este caso corresponde al primer afio de operacion. El grado de saturacion vial en torno
a la zona de actuacion impide generar resultados no distorsionados de beneficios asociados a las alternativas propuestas para el afio 2020.
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3.5.2.1 Optimizacion de la operacion
de vias de entrada y salida al puerto
(PAV11)

Esta alternativa busca mejorar

el diseno vial existente en el
exterior y en el interior del recinto
portuario, segln se muestra en la
Figura N° 3.7.

Es una solucion formulada como
una optimizacion integral de la
situacion actual, mejorando la
capacidad de ingreso al puerto
mediante la multiplicacion de
pistas en la vialidad interior y
exterior del recinto portuario y la
implantacion de una nueva garita
de acceso. La solucion contempla
las siguientes intervenciones:

+ Alinterior del terminal,
readecuacion del acceso al

Figura N° 3.7

TablaN° 3.3
Proyectos considerados en accesibilidad vial | Puerto Arica.
Proyecto Descripcion
Optimizacion de la operacion de vias de entrada y salida
PAV 11 al puerto, extension de la tercera pista en la linea de
detencion.
Aumento de capacidad de vias de entrada y salida al
PAV 12 . .
puerto mediante un ramal exclusivo.

Terminal Pesquero Artesanal,
construyendo veredas y pasos
peatonales.

» Ampliacion de la capacidad
del acceso al puerto mediante
la duplicacion de las pistas de
entraday la construccion de
una nueva garita de control. De
esta forma, el redisefio permite
aumentar la tasa de atencion
de vehiculos y la capacidad de
almacenamiento, pasando de 4 a

Esquema proyecto optimizacion de operacion de vias.

LEYENDA

FCALP

ESTACIONAMIENTO

VIAL

ALMACENAMIENTO CONTENEDORES
ZONA PEATONAL

ZONA VERDE

EDIFICIOS

ZONAS SIN USO

OTROS

JOULSMNED

Garita de
Acceso

Vialidad
interior TPA

Garita de
Acceso

Duplicacion
pistas de
ingreso

Semaforizacion

Fuente: “Estudio de factibilidad del Proyecto Mejoramiento Acceso Principal Puerto Arica”.

8 camiones en el acceso.

+ Aumento de la longitud del
tercer carril de Av. Maximo Lira
en aproximadamente 100 [m],
entre las calles Maipt y Manuel
Rodriguez.

+ Semaforizacion, sefalizacion
horizontal y vertical, delimitacion
de itinerarios peatonales e
iluminacion del entorno del cruce
con Av. Maximo Lira.

+ Reordenamiento y rediseno de

Ampliacion
tercer carril

Maximo Lira

—
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la vialidad y gestion de transito, Por altimo, cabe destacar que pista y sentido Gnico de entrada al

alinterior del recinto portuario, pese a la implementacion de puerto, desde la Av. Maximo Lira.
considerando las eventuales esta medida, el elevado grado
operaciones del Ferrocarril Arica de saturacion vial del sector y La Figura N° 3.8 muestra un
- La Paz. el crecimiento de la demanda esquema de la solucion propuesta:
+ Habilitacion de una via de doble esperada por el puerto, provocarian
sentido al interior del recinto que la operacion de camiones La solucion opera proveyendo
portuario, que permita una vuelva a afectar negativamente el capacidad de almacenamiento de
conexion directa entre las zonas flujo por Av. Maximo Lira a partir vehiculos en cola (dos pistas), de
ubicadas a norte y sur de la de fines de la presente década. manera que ésta no interfiera con
entrada. A modo de referencia, se estima el trafico por Av. Maximo Lira.
que la velocidad de operacion
Cabe mencionar que la ampliacion del transito de paso habria Los costos de la inversion
de la longitud del tercer carril en disminuido por debajo de los 26 a se estiman en 18.781 UF,
Maximo Lira provoca la afeccion de [km/hr] en hora punta®?, por lo que obteniéndose indicadores de
la faja ferroviaria, sin embargo, no se requeriria contar con mayor rentabilidad social positivos
afectaria a la futura operativa del oferta vial del acceso, tal como se presentando una TIR de 41,8%.
tren. propone a continuacion.
Esto haria recomendable
Los costos de inversion se estiman 3.5.2.2 Aumento de capacidad de vias materializar esta medida como
en 7.732 UF, obteniéndose una de entrada y salida al puerto (PAV12) una segunda fase de la propuesta
rentabilidad social (TIR) de 64%, Esta solucion supone la ampliacion PAV11, en funcion de que los
lo cual haria recomendable el de capacidad respecto de la crecimientos de demanda
proyecto. alternativa anterior, mediante la se comporten conforme a lo

construccion de un ramal exclusivo proyectado.
(275 [m] de longitud) de doble

Figura N° 3.8
Esquema proyecto aumento de capacidad vial*®,

Ramal exclusivo

Maximo Lira
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3.6 Proyectos ferroviarios
3.6.1 Diagnostico.

El proyecto de rehabilitacion del
Ferrocarril de Arica a La Paz esta
definido en estandar® A, que permite
velocidades de hasta 20 [km/h] para
la carga y 30 [km/h] para servicios de
pasajeros, con una resistencia de la
via de 16 [ton/eje]’.

Considerando las estimaciones

de FCALP la reactivacion de la
operacion ferroviaria permitiria
movilizar 150.000 [ton/afio] y
alcanzar 270.000 [ton/afio] en

el primer trienio de operacion,
magnitud similar a la transportada
en 1999, un periodo de relativo
apogeo, seglin muestra el Grafico
N° 3.6-2

El eventual crecimiento a contar
de ese punto dependerg, entre
otras cosas, de: las decisiones
operacionales y comerciales que
adopte la empresa operadora, el
estado de la via en el territorio
boliviano y las politicas de
proteccion al modo camionero en
ambos Estados. Esto impide realizar
hoy una proyeccion confiable de
las perspectivas de crecimiento del
ferrocarril.

Para la preparacion de una
estrategia comercial que le
permita al ferrocarril ofrecer un
servicio competitivo, FCALP licitd

a mediados del presente ano el
estudio “Disefio y mejoramiento de
la via férrea para la operacion del
ferrocarril Arica La Paz en el puerto
de Arica”. El objetivo contempla

el analisis de un nuevo desvio
funcional a los almacenes mineros
de la zona norte del puerto, una
propuesta de rediseno de las vias
al interior del recinto portuario,
ademas de la revision de aspectos
técnicos de rieles y desviadores.
Los resultados de este estudio se
esperan para diciembre de 2013.

3.6.2 Plan de accion

Considerando como objetivo
que el ferrocarril movilice una
proporcion relevante de la carga
del puerto, este Plan propone
realizar el seguimiento de las
acciones en curso que desarrolla
FCALP (PAF11), asi como de las
decisiones que pudiesen tomarse
sobre la rehabilitacion de la

via en territorio boliviano. MTT
coordinara una mesa de trabajo

con FCALP y EPA, para que a partir
de las recomendaciones del
estudio anteriormente citado, se
establezca un cronograma para
implementacion y seguimiento de
las medidas consensuadas.

3.7 Resumen de acciones
propuestas

El objetivo principal de esta
propuesta de proyectos para la
region de Arica, basada en los
antecedentes expuestos, es invitar
a las instituciones, tanto publicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.

Segln lo anteriormente expuesto,
los desafios se resumen en la Tabla
N° 3.4:

6 Elestandar A corresponde a la clasificacion mas basica en la escala niveles de servicio ferroviario de acuerdo a norma de seguridad. El nivel mas alto
implementado en Chile es estandar E, que admite circulaciones de hasta 160 [km-h] como maximo para pasajeros.
7 Rieles tipo A de 27,5 [kg/m], tipo C e Y, de 38.5 [kg/m] y 39,8 [kg/m] respectivamente, durmientes de madera y de acero de ancho 1,8 [m], sujeciones de clavos,

tirafondos y clips con y sin placas de apoyo.
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Tabla N° 3.4
Propuesta MTT | Puerto Arica.

ID Proyecto | Descripcion Ejecutor/ Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
Responsable
Mejoras al Apoyo a EPAen | co i ReCE e
. . equipamiento para Entrada en operacion de seguimiento e .
Equipamiento . . . - g - .- | las mejoras,
PDP11 de muelle alcanzar mayores Concesionario. | nuevo equipamiento: Graas de | implementacion eventual
' rendimientos por [ml] patio de contenedores. de las mejoras S
. modificacion
de muelle. necesarias. d
e contrato.
Zona de Parqueadero de
Extension de camiones y eventual Entrada en operacion del Apoyo a EPA. SEP: Revision

PDP12 - incorporacion de EPA. parqueadero de camiones: Coordinacion | modelo de
Actividades e . .
Portuarias. servicios portuarios y 2do semestre 2014. con SEP. negocio.

logisticos.
Ministerio
Resultados estudio de ggsg{(ﬁloo o
factibilidad: Estimacion o d'olggiyco
Habilitacion de preliminar de costd de relleno expedicion
11,4 [ha] de areas re 180 P del proceso.
de Arica, IPS Ingenieros marzo | Apoyo L
Rellenos de respaldo sobre Concesionario | 2013 continuo a Ministerio de
POP13 |dentrodela | terrenos ganados | "epy Licitacion pablica de las obras: | EPA durante el | Relaciones
darsena. al mar, en sector Exteriores:
2 2do semestre 2014. proceso.
g:\et(ijsaiggﬂaclomuelle Inicio operatividad primera gpoeyst%nn
' etapa: ler semestre 2016. prgsupuestaria
Inicio operatividad segunda ; o
etapa: 2017, SEP: Revision
modelo de
negocio.
Considera el aumento . 2
en 100 [m] del tercer | d EPA' Adopcion
carril de Av. Maximo ngreso a cartera de proyectos e postura
Lira. meioras a la MINVU: 2014. sobre un

PAV11 Mejoras al ari‘ta d]e acceso Entrada en operacion primera | Apoyo a EPA en | diseno
nudo vial de |8 0y MINVU. etapa nuevo esquema vial: gestiones ante | preferido e

PAV12 control de trafico :
acceso. : iz 2016. MINVU. impulso de

Sgsltae]r?é(rerasriccl]iggi'én Entrada en operacion segunda dicha solucion

amphiac etapa: 2020. ante MINVU,
de una pista dedicada
d MDS y MOP.
e acceso al puerto.

Mesa de coordinacion FCALP:
Seguimiento |para que a partir de Concrecion del
a proyectos | las recomendaciones Impulso y estudio.
de del estudio de Resultados estudio seguimiento EPA:

PAF11 optimizacion | FCALP en realizacion MTT FCALP: Diciembre 2013. al plan Involucramiento
de lared se establezca ' Conformacion mesa de consensuado | activo en
ferroviaria un cronograma coordinacion: Febrero 2014. a partir del la mesa,
de accesoal |y seguimiento estudio FCALP. |apoyo enla
puerto. de las medidas implementacion

consensuadas. de medidas.
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Puerto de Iquique

4.1 Sinopsis

El Puerto de Iquique cumple un rol
fundamental para la transferencia
de cargas de comercio exterior
que tienen como destino la Zona
Franca, Bolivia y otros usuarios
industriales de la region de
Tarapaca.

En el periodo 2007 a 2012,
Iquique transfirié en promedio 2,8
[MMton], las cuales corresponden
a un 5,5% del total nacional y un
329% del norte grande, dentro del
sistema portuario estatal. Existe
una predominancia de la carga de
importacion (60% del total) y de
los contenedores (74%).

La capacidad instalada nominal de

Arica
Iquique '

Antofagasta

Coquimbo

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano

Puerto Montt

Chacabuco

Puerto 0
Natales

Punta Arenas

i
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Iquique es de 6,3 [MMton/afio]. Los
pronosticos de demandan indican
que en los afos 2020 y 2030 se
alcanzarian, respectivamente,

4,3 y 5,5 [MMton]. Estas cifras se
traducen en que a partir del ano
2016 se apreciaria un déficit de
capacidad nominal en este puerto.

En consecuencia, este Plan hace
suya la propuesta de la empresa
portuaria para el desarrollo del
Terminal 1 mediante concesion.
Adicionalmente al desbalance
demanda-capacidad ya
mencionado, este puerto enfrenta
un riesgo de obsolescencia

dado por ejemplo la necesidad

de aumentar el calado maximo
desde los actuales 93 [m] a 15
[m], lo que permitiria recibir naves
portacontenedores de hasta 12.000
[TEU].

En cuanto a accesibilidad, este
Plan propone el impulso a dos
proyectos en sus etapas de
prefactibilidad. Primero, un

puente de aproximadamente 700
[m] de longitud que conecte la
calle Arturo Prat con el puerto,
removiendo con ello la friccion
entre los flujos de camiones y el
uso urbano del suelo cercano al
acceso actual del puerto. Segundo,
un acceso norte a la ciudad de
Iquique de uso prioritario para
vehiculos pesados, proyecto que
removeria de la ciudad los flujos
con destino a la Zofri y el puerto,
los cuales en la actualidad ingresan
por la bajada desde Alto Hospicio.

FiguraN° 4.1
Ubicacion | Puerto Iquique.



4.2 Descripcion general
4.2.1 Ubicacion geografica

El Puerto de Iquique se localiza
en la Region de Tarapaca, en la
provincia de Iquique, comunay
ciudad del mismo nombre y es
administrado por la Empresa
Portuaria de Iquique (EP).

Este puerto, junto con los de Arica
y de Antofagasta, constituye una
de las principales instalaciones
portuarias de servicio publico

de la macrozona norte de Chile

y atiende, ademas, el transito

de cargas desde y hacia Bolivia,
Argentina y Paraguay. En la region
no existen otros puertos de
servicio pablico, no obstante en el
sector sur de la ciudad de Iquique
denominado Punta Patache existen
tres instalaciones portuarias de
uso privado, las que no compiten
con el Puerto de Iquique, debido

a que se encuentran integradas
verticalmente con los centro de
produccion.

4.2.2 Infraestructura

El Puerto de Iquique consta de dos
frentes de atraque. El Terminal 1

es administrado por la Empresa
Portuaria Iquique (EPI) como

frente multioperado, en tanto

que el Terminal 2 se encuentra
concesionado a la empresa Iquique
Terminal Internacional S.A. (ITI) bajo
la modalidad mono-operador. El
puerto es de tipo multipropdsito,
pues esta habilitado para transferir
cargas contenedorizadas, graneles
tanto so6lidos como liquidos,
automotores y carga fraccionada.

Figura N° 4.2
Plano esquematico | Puerto Iquique.
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La Figura N° 4.2 ilustra
esquematicamente la disposicion
de los terminales.

a. Obras de defensa

Consiste en un molo de 585 [m]
construido sobre una base de
blogues de hormigon, de 60 [ton]
de peso los cuales constituyen un
muro gravitacional. En el tramo
norte, donde el muro no tiene el
respaldo de la explanada, su ancho
es de 18 [m] y su longitud es de
50 [m] aproximadamente. En los
restantes 535 [m], donde se ubican
los sitios N°1 y 2, existe explanada
entre el muro y los sitios de
atraque.

b. Obras de atraque y servicios

El Terminal 1, también denominado
Molo, comprende los sitios N°1

y N°2, tiene una longitud de 532
[m]; 399 [m] que son utilizados

por naves mercantes y 133 [m]
asignados para uso de naves
pesqueras. Tiene ancho aproximado
de 50 [m], con pavimento de
adocretos, excepto un sector de
hormigon en el sitio N°1, area del
cabezo.

El Terminal 2 o Espigon, comprende
los sitios N°3 y N°4: el primero de
335 [m] de largo y de 100 [m] de
ancho, formado por un muro de
blogues de hormigdn; mientras
que el segundo tiene una longitud
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Tabla N° 4.1
Infraestructura | Puerto Iquique.

Caracteristicas Sitios de Atraque

Sitio de Atraque 1 2 3 4

Long. Parcial [m] 200,0 1990 335,0 294,0
Long. Continua [m] 3990 335,0 294,0
Calado Autorizado [m] 93 93 93 11,4
Eslora Maxima Autorizada [m] 2750 140,0 270,0 337,0

Tipo estructura

Muro gravitacional bloques de hormigon

Tablero hormigon
armado, sobre pilotes

Afo de construccion 1932 1932 1932 1932
ARo mejoramiento-ampliacion-reconstruccion No aplica 2010
. . . 4 grdasmoviles
Equipamiento de Muelle No aplica ("tipoGottwald")
Explanadas
Superficie Total [ha] 10,9 13,7
Superficie cubierta [m?] 10.620,0
total de 294 [m] y esta constituido como parametros principales: los Tabla N° 4.2

por un muelle transparente de 30
[m] de ancho, con pilotes de acero
hincados al fondo.

La Tabla N° 4.1 resume las
caracteristicas fisicas de los sitios
de atraque del puerto y sus areas
de respaldo.

4.2.3 Capacidad de
almacenamiento y operaciones

Los Terminales 1y 2 cuentan con
un total de 25,7 [ha] de respaldo

de las que 24,6 [ha] corresponden

a areas de almacenaje y acopio
descubiertas y 1,1 [ha] a almacenes
cubiertos.

4.2.4 Capacidad de transferencia

Para la estimacion de la capacidad
de transferencia, se tomaron

I / 48 /Plan Nacional de Desarrollo Portuario

rendimientos de transferencia

de carga reales observados,

de acuerdo al tipo de nave; la
disponibilidad de equipos y
areas de respaldo y la tasa de
ocupacion por sitio considerando
las restricciones de calado y
equipamiento. La estimacion
asume que se mantiene el actual
régimen de atencion de naves y
carga, en el cual solo el sitio 4
puede realizar transferencia de
carga en contenedores y los tres
sitios restantes atienden otros
tipos de carga (granel, fraccionada
y automotores), con una tasa de
utilizacion del 60% para ambos
terminales.

En la Tabla N° 4.2 se presenta la
capacidad por tipo de carga para el
puerto.

Capacidad de transferencia
estimada | Puerto Iquique

Capacidad
Tipo de Carga [ton/aiio]
Contenedores 2.955.000
Cargano
contenedorizada 3.323.000
Total 6.278.000

Esta capacidad de transferencia
ubica al Puerto de Iquique en
primer lugar respecto a los puertos
de la macrozona norte, por sobre
Antofagasta y Arica.

4.2.5 Transferencia historica
Los volimenes historicos de

transferencia se ilustran en el
Grafico N° 4.1.



El grafico muestra que la carga
transferida en el periodo fluctud
entre los 2,2 y 3 [MMton] anuales,
con un maximo en 2008. Se
observa un minimo en 2009 y

una posterior recuperacion de

mas de 796.000 [ton] en la carga
total transferida en el afio 2012,
igualando los niveles alcanzados el
ano 2008.

Durante el periodo, el puerto
transfirié anualmente, en promedio,
cerca de 2,1 [MMton] de carga
contenedorizada, cerca de 490.000
[ton] de carga fraccionaday

poco menos de 178.000 [ton] de
graneles. Mientras los graneles y

la carga fraccionada mantuvieron
un nivel de transferencia estable
durante el periodo, la transferencia
de carga contenedorizada
experimento una tendencia al alza.
De esta forma la carga de mayor
significacion que transfiere el
puerto corresponde a contenedores,
con una participacion promedio de
76%, mientras la carga de graneles
y fraccionada poseen 36% y 18%
respectivamente.

Iquique es un puerto
eminentemente de comercio
exterior, con una participacion de la
importacion/exportacion del 99,5%
del total transferido.

El Grafico N° 4.2 muestra los
volimenes de importacion y
exportacion atendido por el puerto,
en el periodo 2007 - 2012.

El grafico muestra que en el
Puerto de Iquique se da una
preponderancia del tonelaje de
importacion, con un promedio
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de reparto expo/impo de 40%

- 60%. La misma proporcion

se aprecia al analizar los flujos
contenedorizados, que se ilustran
en el Grafico N° 4.3.

4.2.6 Accesibilidad vial

La Figura N° 4.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan a
la ciudad de Iquique con el resto
del pais, asi como la accesibilidad
actual al Puerto de Iquique desde
el interior de la ciudad.

La Ruta A-16, principal conexion
del puerto con su hinterland,

se desprende de laRuta 5, en
Humberstone y desciende a
Iquique luego de cruzar Alto
Hospicio, finalizando en la rotonda
El Pampino. La ruta, de 47 [km] de
longitud, presenta pendientes en
torno al 6% en el tramo entre Alto

Figura N° 4.3
Rutas de accesibilidad vial | Puerto Iquique.

Rutas de acceso a la ciudad

Humberstone
° Ruta A-16

\ T
\ |
\

Ruta A-16 \ |
Alto
Hospicio

— Ruta 1
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FiguraN° 4.3

Rutas de accesibilidad vial | Puerto Iquique.

Vias urbanas de acceso a puerto

N

X

Puerto Iquique

Hospicio y Rotonda El Pampino. En
la actualidad esta ruta esta siendo
mejorada para completar un perfil
continuo de doble calzada.

El otro acceso a la ciudad es el
corredor de la Ruta 1 (ruta costera
que conecta con Antofagasta), la
que posee una orientacion turistica
y de servicios. Tiene un rol como
ruta patrimonial-turistica®’, por lo
que generalmente no es utilizada
por los camiones que atienden
carga del puerto.

Al norte de la Rotonda El Pampino,
los flujos de camiones al puerto
utilizan la Av. Circunvalacion (1,5
[km] aproximadamente), que

|
|
Las Cabras

conecta con la calle Luis Jaspard

y luego calle Las Cabras, hasta
empalmar con Avenida Arturo Prat,
conocida también como Costanera.
Alternativamente los vehiculos
pesados utilizan calle Salitrera
Victoria donde Av. Circunvalacion,
para finalmente empalmar con
Arturo Prat.

4.2.7 Accesibilidad ferroviaria

a. Descripcion general

La red ferroviaria que conecta el
Puerto de Iquique con la Region

de Tarapaca es propiedad de la
Empresa de Transporte Ferroviario
S.A., Ferronor, y extiende su trazado
hacia el sur hasta la ciudad de La

Salitrera
Victoria

\|
\\X

Av. Circunvalacion

—_—
Rotonda
5% El Pampino

Calera, region de Valparaiso. La

Figura N° 4.4, ilustra el trazado
de Ferronor en la regiony en su
llegada al puerto.

El costado izquierdo de esta figura
muestra en color rojo el trazado
ferroviario de 98 [km] que une la
estacion de Iquique con Pintados, y
en color azul la variante Los Molles
Iquique, que atraviesa por Alto
Hospicio. La primera se encuentra
al menos parcialmente operativa,
pues la empresa movilizd en 2012
un servicio de pasajeros de caracter
turistico. De la segunda, solo esta
garantizada la faja ferroviaria.
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FiguraN°® 4.4
Trazado Ferroviario.

Red Ferroviaria en la Region*?

Estacion

;‘ Los Molles

e \/1a Operativa Ferronor

e [3ja via de Ferronor

Detalle de la llegada al Puerto"?

Estacion

Iquique

Por su parte, en el lado derecho

se aprecia el recorrido final hasta
la ciudad. Desde Alto Hospicio
(lugar de interés por la eventual
posibilidad de localizar alli
almacenes extraportuarios), el
ferrocarril debe descender 560 [m].
Para poder desarrollar gradientes
razonables para el desplazamiento
del tren (hasta 3%) el trazado se
desplaza unos 3 [km] al norte de la
ciudad, cruza tres tlneles cortos

y regresa hasta empalmar con el
segundo acceso, que viene desde el
sury se dirige al puerto.

La conexion desde la Estacion
Iquique en Av. Esmeralda hasta

Estacion
Pintados

la puerta del recinto portuario,

que se extiende 0,5 [km] no esta
habilitada. Del mismo modo,

las vias al interior del puerto se
encuentran con diversos estados
de deterioro, por lo que la eventual
reposicion del servicio requeriria
su rehabilitacion y, posiblemente,
replanteo de layout.

4.3 Proyeccion de la
demanda

La proyeccion de demanda fue
realizada por la empresa portuaria
y adoptada en la elaboracion de
este Plan.

 ——— sectorde taneles

e—\/1a Operativa Ferronor

e Faja via de Ferronor

Para las importaciones se
construyo un modelo econométrico
para 12 categorias de productos

a partir de los registros de carga
transferida por el puerto entre los
anos 2002 - 2011, tomando como
variables independientes el PIB de
Bolivia para cargas cuyo destino es
ese pais y el PIBy empleo de las
regiones de Arica y Tarapaca para
las cargas con destino el Norte
Grande.

Las proyecciones de PIB Bolivia
utilizadas fueron aquellas
producidas por el Fondo Monetario
Internacional y para el PIB de las
regiones de Chile se utilizo el

1 Existe un tramo del trazado en el que los terrenos de Zofri se superponen con la faja ferroviaria. Ante esta situacion Ferronor declara que esto no es

impedimento para la eventual operacion, pues es factible el acuerdo con Zofri para una servidumbre de paso.

I / 52 /Plan Nacional de Desarrollo Portuario



promedio historico de crecimiento
para el periodo 1999 - 2010
(2,6%). Finalmente, para la
proyeccion del nivel de empleo se
utilizo la elasticidad de largo plazo
entre el nivel de empleo 3,1%y la
actividad agregada (PIB region).

Por su parte, para las exportaciones
se considerd un analisis de los
proyectos aprobados por sectores
de actividad econdmica, de
acuerdo a una base de datos de

la Sociedad de Fomento Fabril
(SOFOFA), que incluye una revision
de los proyectos declarados hasta
ahora por las principales industrias
de la region de Tarapaca, mineria,
construccion y transporte y
telecomunicaciones.

Las proyecciones de demanda
mantienen la participacion
del puerto en relacion a sus
competidores.

En cuanto a la presentacion de
las cargas, para exportacion

e importacion de Bolivia se
mantienen las actuales y para
cargas nacionales de exportacion
la presentacion varia segln la
cualidad de cada proyecto.

El Grafico N° 4.4 muestra la
demanda de carga proyectada con
base al afo 2012 hasta el afio 2030.

Segln estos datos, la carga
transferida proyectada al 2030
aumentaria mas de 2,5 [MMton],
superando las 5,5 [MMton].

Del grafico se desprende una
alta participacion de la carga
contenedorizada, cercana al 80%,

seguida de la carga fraccionada

y de graneles. Asimismo, el rubro
de contenedores aparece con

una mayor tasa de crecimiento,
llegando practicamente a duplicar
su volumen al afio 2030, respecto
a2012.

4.4 Desarrollo portuario
4.4.1 Diagnostico

En cuanto a su capacidad operativa,
el puerto presenta restricciones
gue afectan su competitividad,

en especial en el Terminal 1,

que posee limitaciones en el
equipamiento y en el calado
maximo permitido (de 9,3 [m]),

el que no permite recibir las
naves portacontenedores que
estan arribando a las costas del
norte. Por su parte, el Terminal
(mono-operado) ha introducido
gradualmente mejoras de
equipamiento e infraestructura, lo
que ha favorecido positivamente
sus niveles de servicio debido al,
aumento de su productividad de
293 [ton/h] en 2007 a 347 [ton/h]
en 2012.

El Grafico N° 4.5 muestra el
balance entre la capacidad nominal
y demanda proyectada para
contenedores en base al mejor
rendimiento historico del sitio N°
42y una tasa de 60% de ocupacion.

2 1.276 TEUs/ml de muelle.
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Si bien a nivel agregado no existiria
un déficit de oferta en el horizonte
de analisis de este Plan (capacidad
total de 6,27 [MMton/afo] versus
una proyeccion de demanda total
al 2030 de 5,6 [MMton/afio)),

la situacion cambia cuando se
analiza separadamente la carga
contenedorizada.

A partir del ano 2017 se aprecia
una situacion de déficit de
capacidad instalada para
contenedores. Por esta razon,
se hace necesario ampliar la
capacidad de transferencia
mediante equipamiento e
infraestructura.

Adicionalmente, se propone la
expansion del Terminal 1 para
alcanzar calados mayores y
adquirir la capacidad de atender
naves de 12 [MTEUs], 366 [m] de
eslora, 15,2 [m] de calado y 49 [m]
manga, con el objeto de atender las
naves que se estima atenderan las
rutas de America del sur.

Para lo anterior, la Empresa
Portuaria Iquique ha iniciado el
proceso de licitacion del Terminal
1, encontrandose actualmente en
tramite de consulta al Tribunal de
Defensa de la Libre Competencia
(TDLQ) para conocer las condiciones
de integracion horizontal y
vertical que deberan aplicarse,
tanto en la licitacion como en el
concesionamiento de este frente
de atraque.
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4.4.2 Descripcion general de
proyectos

El principal proyecto de desarrollo
portuario de EPI (PDP21), consiste
en la licitacion del Terminal 1, que
comprende los sitios N° 1y N° 2,
con sus correspondientes areas
de respaldo, almacenamiento

y acceso. Se licita un proyecto
referencial que considera como
minimo las siguientes obras
obligatorias:

+ Construccion de un nuevo
frente de atraque o ampliacion
del existente (en al menos
un sitio de 400 [m]), para
disponer de capacidad de
atraque de a lo menos una nave

portacontenedores de 366 [m]
de eslora, 15,2 [m] de calado y 49
[m] de manga.

+ Ejecutar el reforzamiento
antisismico del Terminal 1 (Molo).

+ Generar nuevas areas de respaldo
mediante rellenos en el borde
costero que permitan atender los
3,5 [MMton/afio] a transferir.

La Figura N°® 4.5 y Figura N° 4.6
muestran dos layout alternativos
contemplados en el anteproyecto
de esta concesion portuaria.

Como se aprecia en las Figura
N° 4.5 y Figura N° 4.6, el nuevo
sitio requerido podria obtenerse
alternativamente a partir de la
prolongacion del actual Terminal



1, o bien, mediante la construccion
de una nueva darsena exterior por
medio de un nuevo molo de abrigo;
esta (ltima opcion permitiria

generar entre 1y 4 nuevos sitios de

atraque.

Ambas alternativas de disefo
ofrecen una solucion base para
enfrentar el crecimiento de

la demanda de contenedores
esperada para los proximos anos.
No obstante, la alternativa de la
nueva darsena exterior amplia las
potencialidades de captacion de
carga del puerto en horizontes
temporales mas extendidos.

Las inversiones estimadas para el
proyecto son las siguientes:

- Proyecto de extension del frente
actual: 100 - 150 MMUSD.

- Proyecto de la nueva darsena
exterior: 300 - 450 MMUSD.

- Reforzamiento antisismico: 5
MMUSD.

4.5 Proyectos de
accesibilidad vial

4.5.1 Diagnostico

El afio 2012, el flujo diario
promedio de camiones con

origen o destino hacia el recinto
portuario de Iquique fue del orden
de 600 vehiculos®2 En base a

las proyecciones de demanda
presentadas en la seccion 4.3, se

estima que estos flujos aumentaran

a una tasa anual promedio de 3,3%
hasta el afio 2030.

Figura N° 4.5
Proyecto de concesion, Puerto Iquique, Alternativa con nueva darsena
exterior.

Nueva
Darsena

Figura N° 4.6

Proyecto de concesion, Puerto Iquique, Alternativa extension frente actual.
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Las problematicas de accesibilidad
vial al puerto dicen relacion con:

a. Altos niveles de congestion en la
Ruta A-16, Gnica via de acceso
a lquique desde la Ruta 5: Esta
ruta que une Iquique y Alto
Hospicio presenta altos niveles
de congestion en la hora punta
de la mananay algo menores en
la hora punta de la tarde. Hoy
el MOP tiene en su cartera de
proyectos la construccion de
un segundo acceso a la ciudad
de Iquique; éste conectaria el
sector sur de la ciudad con la
vialidad interurbana, no obstante
deja sin solucion las dificultades
generadas por el flujo de
camiones del puerto que utilizan
la Ruta A-16.

b.Desarrollo urbano y turistico
existente en las inmediaciones
del acceso al puerto, el cual
genera interferencias entre los
flujos de camiones, locomocion
colectiva, los automoviles
particulares y peatones.

c. Perfil heterogéneo del eje de
circulacion de camiones al
interior de la ciudad de Iquique
(Las Cabras - Arturo Prat).
Existen en la region proyectos de
infraestructura (desniveles en
intersecciones de Circunvalacion
/ Luis Jaspard y Circunvalacion /
Las Cabras, desarrollados por el
MOP y MINVU, respectivamente)
con ingenieria de detalle
acabada, que permitirian contar
con un eje corredor de doble
calzada entre el puerto y su
hinterland. Sin embargo, estos
aln no se materializan.
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TablaN° 4.3
Proyectos considerados en accesibilidad vial | Puerto Iquique.
Proyecto Descripcion
PAV 21 Nuevo puente de acceso al puerto
PAV 22 Acceso norte a la ciudad de Iquique
PAV 23 Concrecion de proyectos de infraestructura pendientes

4.5.2 Plan de accion

Los proyectos®® que se describen

a continuacion se evaluaron
mediante modelacion estratégica
de redes de trafico para dos
horizontes de tiempo (2014 y
2018). Los costos de inversion
fueron estimados a nivel de
prefactibilidad y los beneficios se
obtienen de su comparacion con el
consumo de recursos respecto de
la situacion base a precios sociales.

Los proyectos considerados en

el presente Plan, resumidos en la
Tabla N° 4.3, plantean soluciones
incrementales de accesibilidad

vial al puerto: por una parte, se
propone concretar los proyectos de
infraestructura pendientes (PAV23)
y la construccion de un nuevo
puente de accesibilidad a isla
Serrano (PAV21), lo cual permitira
mejorar el flujo de vehiculos
pesados y descongestionar el area
actual de acceso a puerto. Enun
horizonte de tiempo mayor, se
propone concretar un nuevo acceso
a la ciudad de Iquique (PAV22) el
cual dara a la ciudad un acceso con
vocacion de carga al conectar el
area industrial de la ciudad con su
hinterland.

4.5.2.1 Nuevo puente de acceso al
puerto (PAV21)

Este proyecto, propuesto por la
empresa portuaria, consiste en un
puente sobre el mar que permite
un acceso independiente a partir
de la via principal que comunica
al puerto con la calle Arturo Prat
Chacon (ver Figura N° 4.7). Con
ello, se removerian los flujos

de camiones de una zona de
desarrollo urbano y turistico.

Segun EPI, los beneficios sociales
calculados a partir de los ahorros
en costos de operacion y tiempos,
descontados a una tasa social de
6%, serian del orden de 693,2
MM$82,

El presente Plan propone avanzar
en el analisis de este proyecto,

en particular la estimacion de
costos de inversion y de beneficios,
por lo cual durante el afio 2014
MOP deberia realizar un estudio

de factibilidad para estimar las
bondades del proyecto.

En caso de ser rentable, estaria en
condiciones de pasar a su etapa
de disefo el afio 2015y posterior
construccion el afo 2016.



Figura N° 4.7

Esquema propuesto nuevo puente acceso a puerto.

Puerto de Iquique

Figura N° 4.8

Red de accesibilidad en escenario con Acceso Norte.

Leyenda

— Proyecto Acceso Norte

— Ruta A-616 Existente
Ruta A-16 Existente

— Proyecto Acceso Sur

— Proyecto Acceso a Puerto

4.5.2.2 Acceso norte a la ciudad
(PAV22)

En consideracion al crecimiento
esperado en los flujos de carga,
se propone un nuevo acceso a la

ciudad por el norte, que una la zona
industrial de Alto Hospicio con la
Zofri, para luego conectar con los
accesos al puerto. Esto se ilustra en
color verde en la Figura N° 4.8.

Este nuevo acceso norte removeria
los flujos de camiones asociados

a la Zofriy al puerto, aumentando
con ello tanto la oferta vial
disponible en la vialidad existente
para vehiculos livianos y transporte
pablico, como las condiciones de
seguridad en el ascenso a Alto
Hospicio.

En forma preliminar, la inversion de
esta solucion no deberia superar
los 16.000 MM$3 para un trazado
de 23 [km] de longitud®, como el
indicado en la figura anterior, para
obtener una rentabilidad social
superior al 6%, derivada de la
disminucion del tiempo de viaje y
los costos de operacion asociados
tanto a vehiculos pesados como de
pasajeros.

Este Plan propone que el

MOP desarrolle el estudio de
prefactibilidad incorporando

el efecto del acceso sur en su
situacion base y determine el afo
optimo de inversion durante el afio
2015.

4.5.2.3 Concrecion de proyectos
de infraestructura vial pendientes
(PAV23)

El presente Plan propone eliminar
las brechas de los proyectos de
infraestructura que, con ingenieria
de detalle acabada, alin no se han
materializado. Dichos proyectos
son:

a. Interseccion en desnivel en cruce
Circunvalacion / Luis Jaspard.

3 En el estudio de prefactibilidad MOP 2010 se realiz6 una estimacion preliminar de costos entregando que este proyecto requeriria de una inversion de10 mil

millones de pesos.

4 Utilizando una red de modelacion calibrada el aflo 2010 por SECTRA y considerando los flujos de camiones proyectados, se estimaron los beneficios sociales
asociados al proyecto. Posteriormente se estimé el monto maximo de inversion que asegure una rentabilidad social interna del proyecto mayor al 6%.
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Ingenieria de detalle realizada

por el MOP.

Este proyecto permitiria

una conexion directa desde

Av. Circunvalacion a Av. Las

Cabras, evitando la circulacion

de camiones por vias de bajo

estandar e interseccion a nivel.
b. Interseccion en desnivel en cruce

Circunvalacion / Las Cabras.

Ingenieria de detalle realizada

por el MINVU.

Este proyecto consolidaria el

eje Las Cabras en doble calzada,

reduciendo la congestion en

las intersecciones proximas a la

Zofri.

4.6 Proyectos ferroviarios
4.6.1 Diagnostico

Ferronor mantiene
permanentemente conversaciones
con potenciales clientes, de modo
tal que si el volumen de carga

y las condiciones de negocio

son las propicias, los eventuales
contratos de transporte viabilicen
la rehabilitacion de vias y la
operacion de un servicio comercial.
De este modo, existen proyectos de
la empresa, estudiados a nivel muy
preliminar, que proponen la opcion
ferroviaria para cargas que hoy no
se movilizan, pero podrian hacerlo
en el futuro.

Estos proyectos no estan
estudiados con un nivel de
profundidad que permita incluirlos
en el presente Plan. Sin embargo,
se recomienda la realizacion de
analisis mas detallados para ellos.
A modo de ejemplo:
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+ El proyecto de depdsito de
contenedores (puerto seco) en
Alto Hospicio. Un proyecto de un
nuevo deposito de contenedores
en Alto Hospicio podria justificar
la rehabilitacion del ferrocarril
para movilizar los contendores
entre el puerto y el deposito.

+ La rehabilitacion del acceso
ferroviario a Alto Hospicio,
siguiendo el trazado indicado
enazulenla FiguraN° 4.4
requeriria estimativamente,
unos 15 a 18 MMUSD, pero
las posibilidades de que este
servicio ferroviario pudiese
competir con la alternativa
vial podria verse limitada, por
el hecho de que la distancia
recorrida segin el trazado
ferroviario seria un 50% superior
(18 sobre 12 [km)). La viabilidad
de este proyecto es materia
de analisis mas detallados en
virtud de las caracteristicas de
la demanda, las economias de
escala, los factores de eficiencia
a desarrollarenel tramoy la
politica tarifaria a implementart>.

De este modo, este Plan
recomienda que la empresa
portuaria desarrolle un estudio que,
en funcion de las proyecciones de
demanda, analice el requerimiento
de nuevas zonas de deposito

de contenedores, proponiendo
alternativas de localizacion
(PAF21). El estudio debiese detallar
los costos de transporte para

las opciones camion y tren. Sus
resultados permitirian determinar
la viabilidad de un proyecto

de rehabilitacion de servicios
ferroviarios.

4.7 Resumen de acciones
propuestas

El objetivo principal de las
propuestas presentadas para
este puerto, basadas en los
antecedentes expuestos

y resumidas en la tabla a
continuacion, es invitar a las
instituciones tanto publicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.



Tabla N° 4.4
Propuesta MTT | Puerto Iquique.

ID Proyecto Descripcion Re?:;:zgzle Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
Consiste en el
mejoramiento del frente Venta de bases: ler )
Licitacion N°1 y suampliacion a lo trimestre 2014. Apoyo a EPI SEP: Apoyo a EPI
PDP21 : i EPI o en proceso de | en proceso de
Terminal 1. menos en un sitio, que Adjudicacion: 3er licitacion licitacion
permita la atencion de trimestre 2014. ' '
naves de 12.000 TEUs.
Inclusion de proyectos
en cartera de .
PAV21 glgfgfoss 3 Puente a Isla Serrano y prefactibilidad MOP: Impulsar la Eglémé);slso
PAV22 | ciudad nuevo acceso a lquique | MOP ler trimestre 2014. ejecucion del soluciones ante
uerto y por el norte. Resultados de estudios | proyecto. MOP.
P ' de prefactibilidad: 2do '
semestre 2014.
o Inclusion en los MOP y MINVU:
gfetéﬂzgadil;mhn;[égs presupuestos sectoriales incluir en la
Concrecion de rovectos ucé contando la ejecucion de Impulsar la cartera de
PAV23 | infraestructura Eonyin enigrialde MTT obras pendientes en ejecucion del | proyectos 2014
vial pendiente detallgs desarrollada adn Circunvalacion / Luis proyecto. la construccion
N6 se concretan Jaspard y Consolidacion de los
' del eje Las Cabras: proyectos.
Estudio que analiza
el requerimiento de Mandato
Analisis de zonas de deposito de Resultados estudio: 2do via Plan de
opciones para cpntenedores, anah;ando semestre 2014, Gestion Anual Ferronor: Apoyo
deposito de diferentes localizaciones Envio a MTT de (PGA) para en la realizacion
contenedores y | y las alternativas de realizacion :
PAF21 alternativas de | transporte de los EPI propuesta de plan de del estudio del estugho
movilizacion contenedores entre el accion basado en los Apoyo a la y posterior

ferroviaria y
vial.

puerto y esos depdsitos.
Ademas estima costos
para camiones y
ferrocarril.

resultados del estudio:
2do semestre 2014

gestion de EPI
y coordinacion
con Ferronor.

implementacion.
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Puerto de
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Puerto de Antofagasta

5.1 Sinopsis

Emplazado en una region
eminentemente minera, el Puerto
de Antofagasta orienta sus

servicios a tal actividad productiva.

Ademas de carga nacional, presta
servicio a mercancias de Bolivia,
Argentina y Paraguay.

Dentro del sistema portuario
estatal, la carga total transferida

entre 2007 y 2012 promedio 2,7
[MMton], equivalentes a un 6%
del total nacional y un 32% del
norte grande. En el mismo periodo,
un 49% del tonelaje transferido
en el puerto correspondio a
contenedores, mientras que
graneles y carga fraccionada
alcanzaron respectivamente

un 28% y 23%. Un 60% de la
carga movilizada correspondio a
exportaciones.

Arica

Iquique

Antofagasta

Coquimbo

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano
Antofagasta

Puerto Montt

Chacabuco

Puerto |
Natales

Punta Arenas

il
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La capacidad instalada nominal
que se estima para este puerto es
de aproximadamente 3 [MMton].
Por su parte, las proyecciones

de crecimiento indican que

la carga total transferida se
duplicaria al ano 2022 y que

la participacion de graneles
aumentaria de un 28% a un 54%
al afio 2030. Adicionalmente, se
espera un aumento progresivo

en la eslora y calado de buques
portacontenedores que recalan en
este puerto, hasta alcanzar 300 [m]
de esloray 15 [m] de calado, lo que
excede las capacidades de longitud
y profundidad del terminal actual.

De esta forma, este Plan propone
un aumento en la capacidad de
transferencia de graneles mediante
el desarrollo de un muelle
especializado en este tipo de
carga en el tramo norte del molo
de abrigo. Asimismo, se propone

la reconstruccion y reforzamiento
antisismico del terminal que
actualmente atiende contenedores.
En el caso del terminal granelero,
este plan propone para 2014 el
estudio detallado de factibilidad
del proyecto, con miras a una
posterior licitacion pablica. En el
caso del terminal de contenedores,
este plan hace suyo el proceso de
concesion impulsado actualmente
por la empresa portuaria, el cual
debiese conducir a un llamado a
licitacion durante 2014 y que le
permitiria al puerto mejorar su
posicion competitiva dentro de la
region.

FiguraN° 5.1
Ubicacion | Puerto Antofagasta.



En lo que respecta a accesibilidad
al puerto, este Plan presenta
resultados que sustentan,

de manera preliminar, la
reinstauracion del trafico de
camiones por Av. Salvador Allende
mediante la construccion de una
via segregada que entregaria
mayor seguridad a los usuarios
(con una variante que incluye un
tramo final en tdnel en direccion
al puerto); alternativamente se
presentan antecedentes a favor de
una ampliacion a tres pistas de Av.
Grecia.

Finalmente, este Plan plantea

la necesidad de solucionar

las interferencias de cruces
ferroviarios, lo que permitiria
mantener la alta participacion del
modo ferroviario en la carga que
moviliza el puerto (actualmente
del orden de 30%) y captar el
potencial creciente de demanda
que la empresa portuaria cifra en
hasta 25 trenes de 24 vagones por
convoy por dia.

5.2 Descripcion general
5.2.1 Ubicacion geografica

El puerto de Antofagasta se localiza
en la Region, Provincia, Comuna

y ciudad del mismo nombre y

es administrado por la Empresa
Portuaria Antofagasta (EPA).

En la region existe oferta portuaria
privada de uso piblico que compite
con los servicios de EPA 'y cuya
capacidad no esta considerada

en este documento. Incluyen

esta oferta de servicios privados
los puertos de Cabo Angamos y

Figura N° 5.2

Plano esquematico | Puerto Antofagasta.
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Mejillones en el sector de la bahia
de Mejillones.

Este puerto, junto con los de Arica
e lquique, constituye una de las
principales instalaciones portuarias
de servicio publico de la macrozona
norte de Chile y atiende, ademas,
el transito de cargas desde y hacia
Bolivia, Argentina y Paraguay.

5.2.2 Infraestructura

a. Obras de defensa

Los sitios de atraque se emplazan
al interior de una darsena artificial
generada mediante un molo de
abrigo de 1.350 [m] de longitud,
compuesto por dos tramos. El

primero, el brazo de arranque,

esta construido sobre una base de
enrocado protegido por bloques
artificiales y un muro de bloques
en su parte mas profunda que
arranca desde la linea de la playa
en direccion casi perpendicular

a ésta y que tiene una longitud

de 590 [m]. El segundo tramo, el
brazo principal, se compone de un
muro de bloques fundados sobre
un prisma de enrocados, se orienta
de sur a norte y posee una longitud
de 760 [m]. El extremo norte de

la darsena esta limitado por un
rompeolas secundario de escollera,
de aproximadamente 160 [m] de
longitud y ubicado en la ribera
opuesta de la poza.
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Tabla N° 5.1

Infraestructura | Puerto Antofagasta.

Sitio de Atraque
Caracteristica 1 2 3 4y5 6 7
Long. parcial [m] 200,0 200,0 200,0 185,0 130,0 260,0
Long. continua [m] 600,0 185,0 130,0 260,0
Calado autorizado [m] 7,9-85 7.9 7.9 91 95 11,6
[Er;l]ora maxima autorizada 200,0 2000 | 2000 200,0 No Aplica 281,0
Tablero de Muro Plataforma de h.ormigon
o e - armado sobre pilotes de
. Muro gravitacional con bloques hormigon gravitacional L
Tipo de estructura i acero. Ampliacion de 40
de hormigon. sobre con bloques o
; - [m]de hormigon sobre
pilotes. de hormigon. .
pilotes.
Afo de construccion 1943-1948 2005 1943-1948 1989
Equipamiento de muelle No tiene 2 gras moviles tipo Gottwald
Explanadas
Superficie total [ha] 15,8 8,8
Carga granel [m?] No tiene 4122
Carga general [m?] 13.000 No tiene

b. Obras de atraque y servicios

La poza generada por el molo
tiene un area de aguas abrigadas
de aproximadamente 30 [ha],
alrededor de la cual se ubican los
sitios de atraque.

La Figura N° 5.2 muestra el layout
del puerto de Antofagasta.

El puerto dispone de dos

terminales y siete sitios de atraque.

El Terminal 1 o multioperado es
administrado directamente por EPA
y comprende los sitios 1, 2 y 3. El
Terminal 2 fue concesionado en el
ano 2003 a Antofagasta Terminal
Internacional S.A. (ATI), empresa
que opera los sitios N°4 y 5
(convertidos hoy en un solo sitio de
atraque ampliado), el sitio N°6 (de
€scaso uso portuario) y el sitio N°7.
Capacidad de almacenamiento y
operaciones.
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El Terminal 1 cuenta con dos
almacenes destinados a carga
nacional de 5.000 [m?] cada uno

y un almacén de 3.000 [m?] para
cargas en transito (principalmente
boliviana). El Terminal 2 tiene dos
galpones cubiertos para el manejo
de minerales a granel, con un total
de 4.122 [m?]. El puerto dispone
de una superficie aproximada de
195.000 [m?] descubiertos, que es
utilizada como area de respaldo.

La Tabla N° 5.1 resume las
caracteristicas fisicas de los sitios
del puerto y sus areas de respaldo.

5.2.3 Capacidad de Transferencia

La estimacion de la capacidad de
transferencia actual del puerto,
ha tomado como parametros
principales los rendimientos

de transferencia de acuerdo al

tipo de nave, la disponibilidad
de equipos y areas de respaldo
para las maniobras propias de
la transferencia y el factor de
ocupacion 6ptimo de cada sitio.

En la estimacion se define que
todos los sitios de atraque, a
excepcion del sitio N°6, que no
Sse encuentra en operaciones, son
multiproposito. Para el calculo de
la capacidad de transferencia de
contenedores se considerd una
carga media de 10 [ton/TEU], que
corresponde aproximadamente al
promedio observado en los Gltimos
anos.

La estimacion de la capacidad
actual se ha hecho considerando
dos escenarios de operacion del
puerto:



v Escenario 1: con el puerto
operando con los sitios de
atraque N°1,2,3,4,5y 7.

Escenario 2: en que operan solo

los sitios N°4, 5y 7. Considera las

actuales limitaciones de calado
y de resistencia estructural

para soportar equipos de
transferencia en el delantal

del muelle de los sitios N°1, 2

Y 3, lo que se traduce en una
limitacion operativa de ellos que
por tanto no aporten capacidad,
atendiendo s6lo naves menores.

En la Tabla N° 5.2 se muestra la
capacidad del puerto por tipo de
carga en el Escenario 1y 2.

Tabla N° 5.2
Capacidad de transferencia
estimada | Puerto Antofagasta

Capacidad
Escenario 1
Tipo de Carga [ton/aiio]
Contenedores 2.896.000
Carga Fraccionada 756.000
Graneles 2.476.000
Total 6.128.000
Capacidad
Escenario 2
Tipo de Carga [ton/afio]
Contenedores 1.526.000
Carga Fraccionada 654.000
Graneles 852.000
Total 3.032.000

Segin las cifras de la Tabla N°
5.2, el Escenario 2 representa
aproximadamente la mitad de la
capacidad total del Escenario 1,
radicandose la mayor parte de tal

diferencia en la carga de graneles
y contenedores. La situacion
actual de los muelles corresponde
a aquella representada por el
Escenario 2.

En el Escenario 1, el Puerto de
Antofagasta ocupa el segundo
lugar en cuanto a capacidad de los
tres puertos del Norte Grande del
pais. No obstante, si se considera

el Escenario 2, el puerto pasa a
representar el de menor capacidad,
a continuacion de Arica.

5.2.4 Transferencia historica
Los volimenes historicos de

transferencia se ilustran en el
Grafico N° 5.1.

El grafico muestra que la

carga transferida en el periodo
considerado fluctud entre los 2,3

y 3,1 [MMton/afio], con un maximo
en 2011 producto de circunstancias
excepcionales determinadas por
una suspension temporal de las
operaciones del puerto de Patillos.

El minimo observado en 2009
corresponde a un menor
crecimiento econémico, afio
durante el cual la carga transferida
presentd una disminucion cercana
a las 414 [Mton] respecto de 2008.

En términos generales, la carga
transferida alcanzé 2,7 [MMton]
promedio anuales, equivalentes a
un 34% del total (base tonelaje)
de los puertos estatales de

la macrozona norte del pais
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(Antofagasta, Iquique y Arica) y a un
5,9% del total nacional.

Entre el 2007 y 2012, el puerto
transfirio anualmente, en
promedio, cerca de 1,3 [MMton]
de carga contenedorizada, poco
mas de 700 [Mton] de graneles
y del orden de 600 [Mton] de
carga fraccionada. De esta forma
la carga de mayor significacion
que transfiere el puerto
corresponde a contenedores,
con una participacion promedio
en el periodo de 49%, mientras
que la carga de graneles y
fraccionada tienen participaciones
relativamente comparables de
28% y 239% respectivamente.

El Grafico N° 5.3 muestra

una tendencia central al alza

de la carga en contenedores,
llegando en 2010 a un maximo
debido principalmente al mayor
crecimiento econdmico y una
posterior baja debido a la salida
de una linea naviera. La carga
fraccionada, en tanto, mostro una
leve tendencia a la baja. Por otra
parte, los graneles presentan un
comportamiento variable con un
maximo el 2011.

El Grafico N° 5.2 muestra los
volimenes de importaciones,
exportaciones, cabotaje y transito
a otros paises movilizados por el
puerto en el periodo 2007-2012.

El grafico muestra que Antofagasta
es un puerto eminentemente
orientado a la carga de
exportacion, con un volumen

anual promedio de 1,5 [MMton/
ano] sobre un total promedio

de 2,7 [MMton] (equivalente al
60%). Los principales productos
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FiguraN° 5.3

Rutas de accesibilidad vial | Puerto Antofagasta.

Rutas de acceso a la ciudad

Ruta 1

B-400

Ruta 28

exportados durante dicho periodo
fueron cobre metalico con 1,1
[MMton], minerales bolivianos con
274 [Mton], litio con 20 [Mton] y
otros minerales no metalicos con
86 [Mton]. En promedio, 64% de
dichas carga de exportacion se
movilizd en contenedores, 31%
correspondi6 a graneles y 5% a
fraccionada.

El Grafico N° 5.3 ilustra la cantidad
de contenedores movilizados (en
base TEUs) segln importacion y
exportacion.

Como se ilustra en la Grafico
N° 5.2, la exportacion de
contenedores es predominante

Vias urbanas de acceso a puerto

N

xa

Ruta 5
? PN

en Antofagasta, representando en
promedio un 829%.

5.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 5.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan
a la ciudad de Antofagasta

con el resto del pais, como la
accesibilidad actual al puerto
desde el interior de la ciudad.

La Ruta 26, que se desprende desde
la Ruta 5, al entrar al area urbana
de la ciudad, se denomina Avenida
Salvador Allende y tiene un perfil
de una pista por sentido en su
sector interurbano y de tres pistas
por sentido en el sector urbano.

Av. Salvador Allende

” Puerto Antofagasta

En la actualidad, se encuentra
prohibido el paso de camiones
por esta via, por motivos que se
detallan mas adelante en este
documento.

De esta manera, los camiones
que transportan carga al puerto
deben acceder a la ciudad
principalmente® por la Ruta 28,
es decir, por el acceso sur. Esta
ruta, de una pista por sentido en su
sector interurbano y de dos pistas
por sentido en su sector urbano,
se desprende de la Ruta 5 en el
sector de La Negra para conectar
con una de las principales vias
longitudinales de la ciudad, i.e.
Avenida Grecia.
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Los vehiculos que movilizan cargas
sobredimensionadas y aquellos
con sobrepeso, utilizan el acceso
costero a la ciudad por el norte, i.e.
la Ruta 1, para empalmar luego con
la Ruta B-400 en sentido este-
oeste.

Por otro lado, dada la geografia
alargaday paralela a la costa de

la ciudad, los principales flujos
vehiculares se dan en sentido
norte-sur; al ser Av. Grecia® una de
las principales vias en este sentido,
concentra ademas de camiones,
parte relevante de los flujos de
vehiculos menores de la ciudad.

5.2.6 Accesibilidad ferroviaria

La red ferroviaria en la Region de
Antofagasta esta conformada por
las vias de las empresas Ferrocarril
Antofagasta Bolivia (FCAB) y
Empresa de Transporte Ferroviario
S.A. (Ferronor). Los movimientos
de carga del ferrocarril se vinculan
esencialmente a la mineria del
cobre, e.g. catodos, acido sulfdrico,
concentrado. Si bien existe una
via ferroviaria longitudinal norte-
sur, la demanda por transporte

es de caracter transversal, desde
los yacimientos o las fronteras
boliviana y argentina, hacia

los puertos de Antofagasta 'y
Mejillones. Sobre estas redes

se movilizan mas de 5 [MMton/
afo] por afo, siendo su destino
principal los puertos de Mejillones
y Angamos (80%). El resto de la
carga, es decir 1 [MMton] (20%),
se transfiere a través del puerto
de Antofagasta, que cuenta con

un acceso y parrilla de maniobras
propias.

FiguraN° 5.4

Red ferroviaria de la Region de Antofagasta‘~.

Angamos

\

\ OHiggins

La Negra

Palestina

La Figura N° 5.4 muestra la red
ferroviaria por empresa operadora
y los principales destinos
conectados.

El operador FCAB dispone de una
red de mas de 900 [km] de via de
trocha métrica. Su red conecta a los
puertos de Angamos, Mejillones y
Antofagasta, el sector de La Negra
al sur de la ciudad y continda al
noreste hacia la frontera con Bolivia
en el paso Ollagtie. Adicionalmente,
la red ferroviaria extiende un ramal
desde la estacion O’'Higgins hacia
el sureste, hasta Augusta Victoria,
lugar en que conecta con el ramal
de Ferronor hasta el paso Socompa,

Ollague

Via FCAB

Vias Ferronor

/ “\ ~ A.Victoria

— Socompa

frontera con Argentina, como se
muestra en la figura.

El operador Ferronor es
propietario de la ex Red Norte

de EFE, que atraviesa la region
longitudinalmente. Actualmente
esta via longitudinal no se
encuentra apta para el trafico, con
excepcion del tramo Balmaceda

- Palestina, donde conecta con la
red FCAB. Cuenta también con el
ramal Augusta Victoria - Ollagle,
tramo en el que se encuentran los
yacimientos mineros Zaldivar y
Escondida. Para el transporte de
carga desde estos centros mineros,
Ferronor utiliza las vias de FCAB al
puerto.

1 LaAuv. Costanera de Antofagasta presenta maltiples nombres entre ellos: Av. Grecia, Balmaceda, Edmundo Pérez Zujovic.
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FiguraN° 5.5

Red ferroviaria de la Region de Antofagasta.

El puerto dispone de una red
ferroviaria interna de unos 9
[km] de longitud constituida por
numerosos desvios que permiten
acceder a todas las areas de
almacenamiento cubiertoy a las
areas de respaldo y transferencias
contiguos a los sitios de los dos
frentes de atraque. La Figura N°
5.5 ilustra la disposicion de red
ferroviaria al interior del recinto
portuario.

El sistema ferroviario de la region
se compone ademas por areas
complementarias, tanto para
transferencia de intercambio
modal, como para maniobras

Via FCAB

Vias Respaldo

Vias Transferencia

ferroviarias necesarias para la
operacion. Entre ellas destacan:

+ Antepuerto de Portezuelo: De
propiedad de EPA, se sitGa a 33
[km] al sureste de la ciudad y
cuenta con conexion ferroviaria.
Con una superficie de 31 [ha],
es utilizado como centro de
acopio de minerales y sustancias
peligrosas. Cargas minerales
metalicas como zinc y plomo
llegan en ferrocarril desde
Ollagtlie y se transfieren a camion
en este lugar.

+ Terrenos Propiedad de FCAB:
Estos predios se usan para
operaciones ferroviarias de

armado y desarmado de trenes,
cambio de locomotoras y acopio
de catodos de cobre, entre otras
funciones. Por su ubicacion
estratégica en la ciudad, existe
interés de urbanistas y el sector
privado por destinar estos
terrenos a fines inmobiliarios.

+ Sector La Negra: Ubicado al
sur de la ciudad, junto a la
interseccion de las rutas 5 y 28.
En este lugar el Plan Maestro de
EPA proyecta el desarrollo de un
area extraportuaria. Actualmente,
se efectlan actividades de
transbordo camion-ferrocarril
para las cargas minerales
provenientes del yacimiento de
Alto Norte y la Fundicion Inacesa.

5.3 Proyeccion de la
demanda

El modelo desarrollado para
proyectar la demanda, se construyo
en base a un analisis del mercado
minero de la region, principal
sector generador de carga,
realizandose un catastro de los
proyectos mineros metalicos y no
metalicos a desarrollarse en los
proximos anos. Para la asignacion
al puerto se utiliz6 informacion
general obtenida de Cochilco,
SERNAGEOMIN, INE e informacion
obtenida de las propias empresas
y la participacion historica del
puerto. El modelo entregd un 7%
de crecimiento promedio anual
para las cargas portuarias que
demandara el sector minero.

La carga general se proyecto
mediante un modelo econométrico
de regresion log-lineal en el

cual se considera al PIB nacional
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como variable independiente;

el pronéstico de dicha variable

se obtiene de las proyecciones
del Banco Central hasta el afio
2022 (con una elasticidad de

0,8) y para los afos posteriores

se asume una disminucion de la
tasa de crecimiento de 0,5 puntos
porcentuales cada tres afnos hasta
llegar a un 2,8% en 2030.

Para las cargas bolivianas se estima
un crecimiento de 1,6% promedio
anual, basado en la media
aritmética ponderada de las tasas
de crecimiento historicas.

El Grafico N° 5.4 muestra la
demanda de carga por rubro
proyectada por EPA con base afo
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2012 hasta 2030 y asumida en la
elaboracion de este Plan.

Segin estos datos, al afio 2022 la
carga transferida por el puerto se
duplicaria y a 2030 se multiplicaria
por 2,2 alcanzando 5,7 [MMton].

En cuanto a la participacion

anual por tipo, se proyecta un
cambio en la composicion de las
cargas, pasando de ser un puerto
mayoritariamente de contenedores
a un puerto granelero. Este cambio
se explica por las proyecciones de
carga de los proyectos mineros,
donde existe una clara tendencia
hacia la produccion de concentrado
de cobre, disminuyendo la
participacion de los catodos, los

cuales se exportan principalmente
en contenedores. Las proyecciones
muestran una disminucion de la
participacion de contenedores
desde el 52% actual a un 33% el
2030, en tanto los graneles pasan
de un 28% a un 549%.

5.4 Desarrollo portuario
5.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 5.5 muestra el
balance entre capacidad nominal y
demanda proyectada, considerando
los dos escenarios definidos.

Con la limitacioén operativa de

los sitios N°1, 2 y 3, asociada al
Escenario 2 descrito en la seccion
5.2.3, la capacidad del puerto
resulta insuficiente para mantener
su participacion de mercado y
atender los volimenes proyectados
a 2030, encontrandose ya
practicamente agotada. Esto
constituye un argumento a favor
del proyecto de mejoramiento de
dichos sitios.

Por su parte en el Escenario 1, que
considera las mejoras para superar
las limitaciones operacionales
del frente de atraque N° 1, la
oferta seria suficiente para todo
el horizonte de proyeccion de
demanda. No obstante, existe un
déficit respecto a la capacidad

de transferencia de graneles: de
acuerdo a la proyeccion, el ano
2025 se alcanzaria una demanda
de 2,5 [MMton] superando la
capacidad del Escenario 1.



5.4.2 Descripcion general de
proyectos

El presente Plan propone
implementar soluciones de
infraestructura que respondan a las
necesidades de balance demanda-
capacidad, competitividad y a las
caracteristicas de la demanda
proyectada a nivel regional, mismas
que son recogidas por la empresa
portuaria en cumplimiento de los
lineamientos de su Plan Maestro.

Segln lo senalado, se propone
licitar el desarrollo de un frente

de atraque multiproposito (sitios
N°1, 2y 3, proyecto denominado
“PDP31") que mediante un proceso
reconstructivo y de reforzamiento
antisismico, permita al muelle
recibir naves de gran tamano

(tipo postpanamax de 300 [m] de
esloray 15 [m] de calado) y que
aproveche las ventajas de un frente
continuo asi como de su ubicacion
dentro del puerto, con acceso
directo y parrilla ferroviaria en

el area adyacente. Este proyecto
ampliaria la capacidad del puerto

a aproximadamente 6 [MMton],
consistentemente con el Escenario
1 descrito anteriormente, lo que
permitira mejorar su posicion
competitiva en la region, pudiendo,
eventualmente, captar cargas que
se transfieren por otros terminales
de la region.

Para llevar a cabo este proyecto, la
empresa ha iniciado el proceso de
consulta al Tribunal de Defensa de
la Libre Competencia para conocer
las condiciones de integracion

horizontal y vertical que deberan
aplicarse en el proceso de licitacion
y concesion.

Las caracteristicas principales del
proyecto a licitar son:

+ Concesion del delantal y de la
totalidad de su area de respaldo
95 [hal.

+ Concesion de 20 afos con
opcion de ampliacion por 10
anos adicionales si se realizan
inversiones opcionales (adin no
definidas).

La Figura N° 5.6 muestra una vista
general del proyecto asociado a
esta concesion portuaria.

Las inversiones asociadas al
proyecto son:

ARos 1y 2: 32 MMUSD para
reforzamiento antisismico del
Terminal 1 y otras inversiones
necesarias para operar el terminal,
mas la construccion de un galpon
granelero en el area concesionada.

Anos 3y 4: 59 MMUSD para
construccion de muelle, bodegas
cubiertas, delantal, adquisicion

de equipos adicionales de
transferencia y aumento de calado
autorizado mediante un dragado
del frente de atraque para llevar la
profundidad de 7,9 [m] a 14 [m].

Por otra parte, dada la creciente
produccion de graneles minerales
gue, como se menciona
anteriormente se espera para

los proximos 20 anos, este plan
propone la construccion de un
muelle especializado en este tipo
de carga, capaz de operar con
naves de gran capacidad (hasta
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FiguraN® 5.6

Proyecto de concesion | Puerto Antofagasta Sitios N°1,2y 3

Nota: Figura referencial ilustra solo contenedores por simplicidad. Proyecto considera frente multipropdsito.

60 [Mton] de Registro Grueso),
aprovechando los espacios y

la profundidad de agua que se
presenta en el sector del extremo
del molo, a continuacion del sitio
N°7, (el que se denominaria sitio
N°8, “PDP32"). De materializarse
esta obray producto de la
especializacion del nuevo sitio para
transferencia de graneles, el puerto
mejoraria su competitividad para
este tipo de carga permitiéndole
competir con otros terminales de
la region, e incrementaria a mas
de 8 [MMton] la capacidad total de
transferencia, es decir, un 33% por
sobre la capacidad estimada en el
Escenario 1.
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5.5 Accesibilidad vial
5.5.1 Diagnostico

El flujo diario promedio de
camiones registrado el afo 2012
con origen o destino al recinto
portuario de Antofagasta fue

de 438 vehiculos“* En base a

las proyecciones de demanda
portuaria presentadas en la
Seccion 5.3, se ha estimado que
estos flujos aumentaran a una tasa
anual de 5,5%, 6,5% vy 5,1% para
los cortes 2015-2020, 2020-2025
y 2025-2030, respectivamente.

Los problemas actuales de
accesibilidad vial al puerto, dicen
relacion con:

+ el sobrecosto logistico por
desaprovechamiento de
infraestructura construida para
el transito de camiones (Av.
Salvador Allende); y

+ la congestion en Av. Costanera en
las cercanias del puerto.

El sobrecosto logistico se explica
por la subutilizacion de la Av.
Salvador Allende, que si bien
originalmente fue planificada como
la ruta principal de acceso de la
carga al Puerto de Antofagasta,
en la actualidad no permite la
circulacion de camiones. Esta
prohibicion se implemento

como respuesta a accidentes
con resultado fatal, cuyas causas
habrian sido fallas en el sistema



de frenos de los camiones durante
su descenso por este camino

de gradiente significativo (7%
promedio, alcanzando en tramos
hasta 12%).

5.5.2 Plan de accion

Los proyectos®* que se describen

a continuacion se evaluaron
mediante modelacion estratégica
de redes de trafico para tres
horizontes de tiempo (2015, 2020
y 2030). Los costos de inversion
fueron estimados a nivel de
prefactibilidad y los beneficios se
obtienen de su comparacion con el
consumo de recursos respecto de
la situacion base a precios sociales.

Los proyectos considerados en

el presente Plan, resumidos en la
Tabla N° 5.3, plantean soluciones
alternativas de accesibilidad vial al
puerto: por una parte, se propone
recuperar Av. Salvador Allende con
los proyectos PAV31y PAV33,y por
otra aumentar la capacidad de Av.
Grecia con el proyecto PAV32. El
proyecto PAV33, ademas de aquello
considerado en PAV31, incluye

una solucion de tdnel al puerto en

Figura N° 5.7

Perfil proyecto Av. Salvador Allende.

Tabla N° 5.3
Proyectos considerados en accesibilidad vial | Puerto Antofagasta.
Proyecto Descripcion
Segregacion de camiones por Av. Salvador Allende y
PAV 31 S ) .
prohibicion de circulacion por Ruta 28
PAV 32 Mejoramiento Av. Grecia
Segregacion de camiones por Av. Salvador Allende,
PAV 33 prohibicion de circulacion por Ruta 28 y conexion en tanel
al puerto

su tramo final, con lo que ambas
alternativas permitirian el ingreso
de camiones por la Ruta 26. Por su
parte PAV32 considera mantener el
acceso actual por la Ruta 28.

5.5.2.1 Segregacion de camiones por
Av. Salvador Allende (PAV31)

Este proyecto busca recuperar la
circulacion de camiones por Av.
Salvador Allende por medio de una
via segregada que entregue mayor
seguridad al resto de los usuarios y
al entorno.

En esta via, de 1,8 [km] de longitud,
se impedirian los virajes hacia la
izquierda y salidas intermedias,
mediante un perfil como el que se
muestra en la Figura N° 5.7.

Esta solucion ademas de considerar
el levantamiento de la restriccion de
circulacion para camiones vigente
en la actualidad, incorporaria una
prohibicion de la circulacion de
camiones por la Ruta 28. La logica
que hay detras del esquema es

que, al segregarse los flujos de
camiones, se reduciria la severidad
de potenciales accidentes que
involucren a los vehiculos pesados.

Se plantea, ademas, reemplazar

el cruce ferroviario a nivel por uno
desnivelado con calzada de 3 pistas
por sentido, como se muestra en la
Figura N° 5.8, finalizando en una
interseccion a nivel en Av. Salvador
Allende con Av. Edmundo Pérez
Zujovic (Costanera).

Nota: Figura referencial, solucion podria incluir el soterramiento de la via dedicada a camiones.
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FiguraN° 5.8

Planta de paso desnivelado Av. Salvador Allende - linea férrea proyecto.

Los costos de inversion a nivel

de prefactibilidad se estiman en
165.500 UF, obteniéndose una
rentabilidad social (TIR) de 32,6%.

Este Plan recomienda que esta
solucion se incluya en el estudio de
prefactibilidad®® de soluciones de
acceso al puerto, que se encuentra
desarrollando el MOP y que se
avance rapidamente a la fase de
ingenieria de detalles. El proyecto
a evaluar debe considerar también
la habilitacion y operacion de una
zona para camiones que ordene

y controle el acceso de éstos a la
ciudad, disminuyendo los riesgos

FiguraN° 5.9
Perfil proyecto Av. Grecia.

de accidentes en la bajada por

Av. Salvador Allende. Esta zona,

la que deberia estar ubicada

fuera del area urbana, podria
ofrecer adicionalmente diversos
servicios a la carga, los vehiculos y
conductores.

5.5.2.2 Mejoramiento Av. Grecia
(PAV32)

Esta iniciativa busca aumentar

la capacidad de Av. Grecia en la
llegada al puerto, manteniendo el
ingreso de camiones a la ciudad por
la Ruta 28. Considera la ampliacion
del perfil de la calzada existente

de Av. Grecia, aumentando a 3

pistas con mediana central, segln
seilustra en la Figura N°® 5.9,

en los 2 [km] previos al acceso
portuario. La logica que hay detras
de la ampliacion de capacidad

es reducir los tiempos de espera
que en la actualidad enfrentan los
vehiculos livianos y disminuir la
molestia ciudadana que genera la
circulacion de camiones por el eje
estructurante de la ciudad. Esta
ampliacion deberia realizarse hacia
el costado poniente con el objeto
de evitar expropiar los terrenos
situados al costado oriente de la
avenida.
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Sin perjuicio de lo anterior, se debe
tener presente que la empresa
portuaria ha comprometido parte
de la superficie de sus terrenos,
aledana a Av. Grecia, para la
habilitacion de galpones orientados
al manejo y almacenamiento

de concentrado de cobre. Esta
situacion podria dificultar la
ampliacion de Av. Grecia y por tanto
debera ser analizada en detalle.

Para este proyecto, los costos de
inversion a nivel de prefactibilidad
se estiman en 340.840 UF (es decir,
el doble que PAV31), obteniéndose
una rentabilidad social (TIR) de
18,2%.

Desde el punto de vista de la
actividad portuaria, la solucion
preferida de accesibilidad esta
dada por los proyectos PAV31 o
PAV33. No obstante lo anterior, en

Figura N° 5.10
Trazado del proyecto PAV33.

]
ATrag
o LRY

caso que las evaluaciones sociales
de dichos proyectos no fueran
favorables o bien las autoridades
regionales decidieran mantener

el transito de camiones por la
Ruta 28, este Plan recomienda
incorporar el proyecto PAV32 a la
cartera de inversiones del MOP.

5.5.2.3 Segregacion de camiones por
Av. Salvador Allende y conexion en
tanel al puerto (PAV33)

Como se menciona anteriormente,
este proyecto incluye lo descrito
en PAV31y agrega una conexion
directa, via tnel de 2,5 [km], al
puerto segin se ilustra en la Figura
N©° 5.10, esta conexion subterranea
pasaria bajo los terrenos de la
empresa FCAB para acceder a Av.
Grecia y al puerto a la altura de la
calle 21 de Mayo, resultando en un
acceso de 4,3 [km] de longitud en
total.

El tinel se contempla bajo la faja
ferroviaria, con dos pistas por
sentido y para ser utilizado tanto
por vehiculos pesados como por
vehiculos livianos. Como se ilustra
en la Figura N° 5.11, se iniciaria en
la Av. Salvador Allende a la altura
de Rendic y terminaria en la Av.
Grecia, cercano al acceso actual del
Puerto de Antofagasta. Respecto

a PAV 31, este esquema permitiria
prescindir de la circulacion de
camiones por la costanera en

el sector al sur de Av. Salvador
Allende.

Los costos de inversion a nivel de
prefactibilidad se estimaron en
867.400 UF (es decir 5 veces PAV31
y 2 veces PAV32), obteniendo

una rentabilidad social (TIR) de
35,6%. Se propone incorporar

este proyecto a la cartera MOP

de estudios de factibilidad,

Yrrwanwn

Proyecto Superficie

= === Proyecto Tnel
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FiguraN°5.11

Planta de enlace Av. Salvador Allende - tinel.
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considerando adicionalmente una
via a nivel por la faja ferroviaria en
vez de tlnel.

5.6 Accesibilidad Ferroviaria
5.6.1 Diagnostico

Actualmente el puerto moviliza
aproximadamente 1 [MMton/afio]
por ferrocarril, lo que corresponde
a aproximadamente a un 30% de
su carga total. La vocacion minera
de laregion y una red ferroviaria
funcional a los requerimientos

del sector contribuyen al
posicionamiento destacado del
ferrocarril, que ha visto crecer su
participacion en casi cuatro veces
en los Gltimos 20 afios? FCAB lleva
a Antofagasta 900 [Mton/afio], a
lo cual se suman 58 [Mton/afio] de
ulexita boliviana, mas otras cargas
menores*’.

Esta es una participacion alta
para los estandares nacionales (el
promedio del sistema portuario

estatal es 5%), y se explica por

el posicionamiento histérico del
ferrocarril en Antofagasta, una
buena conexion con el puerto y una
efectiva estrategia comercial de la
empresa para generar accesos a los
centros de produccion.

Como se muestra en el Grafico N°
5.4, las proyecciones indican que
en Antofagasta la transferencia

de graneles se cuadriplicara a
2030. Considerando la vocacion
ferroviaria®. que tiene este

tipo de carga, se presenta una
oportunidad, tanto para la ciudad
como para el puerto, de aprovechar
las ventajas del modo en términos
de menores impactos y mayor
eficiencia.

Los aspectos a revisar son los
posibles cuellos de botella de
capacidad en la plenaviay en

al interior del recinto portuario,
previendo también los eventuales
impactos sobre la ciudad,
principalmente respecto de
demoras en cruces ferroviarios.

Respecto de la capacidad de la

via ferroviaria, el transporte se
realiza esencialmente en via
simple, requiriéndose de desvios
de cruzamiento y un sistema de
trafico para la coordinacion. Asi,

si un tren mueve 1 [Mton] netas
de carga (28 carros de 35[ton]
netas, en un convoy de 400 [m]),
entonces 5 [MMton/afio] significan
15 trenes por dia. Si se movilizan
trenes de 1,8 [Mton] netas (50
carros, en un convoy de 700 [m])
entonces se podria movilizar sobre
8,5 [MMton/afio], sin necesidad

de aumentar el nimero de 15
trenes por dia. El mismo ejercicio
para trenes de 70 carros lleva

a 12 [MMton/afio], pero son
necesarios estudios mas detallados
de factibilidad en funcion de las
gradientes, adherencia y potencia.
El punto a destacar es que con
inversiones relativamente bajas
(llevar 10 desvios de 400 [m] a
700 [m] se estima en 3 MMUSD),
es posible duplicar la capacidad
de carga en la plena via. Ademas
es una intervencion relativamente

2 Laempresa FCAB movilizaba en 1993 alrededor de 1,3 [MMton]. Hoy transporta 5 [MMton].
3 Elconcepto de “vocacion ferroviaria” se refiere a que ciertas cargas retinen condiciones que las hacen candidatas destacadas para su transporte por ferrocarril,
como por ejemplo tener alta densidad, bajos requerimientos de cuidados en la trasferencia o transporte, representar grandes volimenes y estar concentradas
en origen y destino. Las cargas graneleras mineras son un ejemplo.
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simple, que no requiere mayores
coordinaciones.

En cuanto a acciones para
aumentar la capacidad de
transferencia entre el treny el
puerto, se requieren algunas
adaptaciones de las vias internas
de respaldo y transferencia, de
modo realizar las operaciones
de descarga a una velocidad
suficiente. Algunas de estas
adaptaciones se discuten en la
seccion siguiente.

Las potenciales nuevas cargas
para el ferrocarril en este puerto,
tendrian dos origenes:

+ Argentina: En octubre de 2012,
la gobernacion de Salta firmo
junto a la embajada chilenay el
operador Ferronor un acuerdo
para reactivar el transporte por
la via del paso Socompa, lo cual
involucraria rehabilitar unos 15
[km] de via en la red argentina
(Ferrocarril del Belgrano Cargas,
Ramal C-14), permitiéndose
con ello el movimiento de 0,5
[MMton/afio] en una primera
etapa.

' Yacimientos mineros: Sierra
Gorda, Mantos Blancos y otros.
En octubre 2013, EPA reporta
un analisis para tres escenarios
de potencial de captacion de
cargas mineras por parte del
ferrocarril con destino al puerto
estatal. La Tabla N° 5.4 muestra
estos escenarios y la demanda
asociada.

Esta fue estimada en funcion de
la informacion recabada sobre

Tabla N° 5.4
Escenarios de captacion de demanda minera por ferrocarril.
Demanda Anual
Escenario Descripcion Maxima® en el
periodo 2013-
2030 [MMton/afio]
1 (Catodos + Sierra | Catodos actuales + Concentrado de 15 millones
Gorda) Sierra Gorda + Ulexita de Bolivia '
Escenario 1 + Concentrado de Cobre
Potencial.
Incluye volimenes asociados a
2 (Base + Nvo. Conc.) | nuevos mineros (Radomiro Tomic 4,2 millones
Sulfuros Fase Il, Spence Hipogeno,
Zaldivar Hipogeno, Ministro Hales, EL
Abra Mill)
3 (Base +
Conc. nuevos 'y Escenario 1y 2 + Concentrado de 43 millones
traspasados desde cobre pasando de Camion a Tren. '
camion)

Fuente: EPA 2013

Tabla N° 5.5
Requerimientos de oferta ferroviaria por escenario de captacion.
Requerimiento Ne
Escenario de captacion ferroviaria de vias en convoyes
puerto [m] [tren/dia]
1 (Catodos + Sierra Gorda) 1.657 10
2 (Base + Nvo. Conc)) 3.375 18
3 (Bafe + Conc. nuevos y traspasados desde 3632 19
camion)

los nuevos proyectos mineros, la
ampliacion de las explotaciones
existentes, y un escenario de
apropiacion de concentrado

de cobre desde el camion,
fundamentalmente para aquellos
productores que se localizan muy

cerca de la red ferroviaria existente.

Usando informacion de capacidad
de carga de los carros y la tasa
temporal de transferencia para

cada tipo de mercancia, se obtiene
el nimero de carros que deben
estar en operacion de carga/
descarga simultaneamente

en el puerto, y con esto, el
requerimiento de vias al interior.
Complementariamente, la
configuracion del tren tipo y

la demanda total determinan

el nimero de convoyes por dia
requerido. Esto se muestra en la
Tabla N° 5.5.

4 Las proyecciones de transferencias en el periodo muestran que el cobre metalico disminuira (de 873 mil en 2014 a 430 mil en 2030) mientras que el
concentrado aumentara (de 520 mil a sobre 3 millones en 2030). Esto lleva a que el dimensionamiento de infraestructura deba hacerse para el valor maximo en
el periodo, que dependiendo del escenario se da en diferentes cortes del periodo.
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Se aprecia, por una parte, que el
requerimiento de vias en puerto
no supera a la disponibilidad
actual, al menos a nivel agregado.
Respecto de los flujos esperados,
el escenario 3 prevé que los trenes
casi se triplicaran respecto de los
que se movilizan actualmente, lo
que requerira revisar opciones de
conformacioén de convoyes para
reducir el impacto, como se discute
en la siguiente seccion.

5.6.2 Plan de Accion

Como se ha mencionado
anteriormente, es razonable
esperar que el aumento de
capacidad ferroviaria para los
escenarios de demanda previstos
se materialice a través del uso de
trenes mas largos. Estos llegarian
al patio de maniobras de propiedad
de FCAB que se encuentra en

una ubicacion privilegiada a 570
[m] del recinto portuario. Esto
otorga al ferrocarril la flexibilidad
para trabajar con trenes cortos
en el puerto y trenes largos en

el trayecto hacia y desde las
minas. Este Plan propone proteger
este activo de la ciudad, de las
presiones para transformarlo en
desarrollos inmobiliarios, pues se
considera necesario para que el
modo pueda captar la demanda
proyectada.

5.6.2.1 Adecuaciones al interior y en el
acceso del puerto.

Al interior del recinto portuario

se dispone actualmente de 9.000
[m] de vias férreas, de las cuales
5.860 [m] pueden ser usadas para

transferencia de carga, mientras
que el resto corresponden a
maniobras y accesos. De acuerdo
con los requerimientos de via
estimados (Tabla N° 5.5), ninguno
de los escenarios esta limitado
por la disponibilidad de vias en

el puerto, al menos a nivel de
totales promedios anuales. No
obstante lo anterior, se requiere
validar adicionalmente que las
transferencias de los distintos
tipos de cargas se pueden realizar
en los tiempos requeridos. Un
primer analisis presentado por
EPA muestra que a las tasas

de descarga actuales no se
necesitarian vias adicionales en
ninguno de los sitios, sin embargo
se propone realizar un analisis
mas detallado (PAF32) que simule
los tiempos de circulacion de los
trenes en un escenario en que el
recinto preste congestion por el
mayor transito de camiones al
interior.

Ademas de la capacidad de vias
internas, la otra componente que
determina la capacidad ferroviaria
del puerto es la infraestructura
para almacenamiento. Las actuales
bodegas suman una capacidad

de 29 [Mton]. Los escenarios
proyectan requerimientos hasta
por un maximo de 17,3 [Mton], por
lo que no se aprecia restriccion de
capacidad.

No obstante lo anterior, este Plan
refuerza el trabajo actualmente en
desarrollo por parte de la empresa
portuaria para la construccion de
un edificio de almacenamiento de

concentrado de cobre, obra que
permitira hacer mas eficiente las
operaciones de transferencia desde
ferrocarriles y camiones, y desde la
bodega a las naves.

5.6.2.2 Prevision de impactos de flujos
ferroviarios.

Las nuevas cargas a capturar por el
ferrocarril en cualquiera de los tres
escenarios propuestos generarian
una mayor cantidad de trenes

por dia, asi como también trenes
mas largos. Esto justifica estudiar
el impacto del tren sobre las
detenciones vehiculares en cruces
ferroviarios urbanos.

Un analisis simplificado lleva a
que los beneficios por ahorro

de tiempo de viaje y costos de
operacion podrian justificar
inversiones en desnivelacion de
hasta 1,8 MMUSD? por cruce.
Normalmente los presupuestos
de estas obras son superiores,

por lo que no es frecuente que se
materialicen desnivelaciones en
cruces ferroviarios, con excepcion
de aquellos que forman parte de
un plan de inversiones mas amplio.
De cualquier modo, la toma de
decision requiere de evaluaciones
con simulacion detallada de las
detenciones en cada caso.

A continuacion se presenta la
evaluacion preparada por EPA para
diferentes medidas de reduccion
el impacto del flujo ferroviario en
los 7 cruces con la vialidad urbana.
Para realizar el analisis se levantd
informacion de flujos, se uso
informacion de costos de estudios

5 Se consideran 20 pasadas por dia de un tren de 450 [m] a 20 [km/h], sobre una calle de 2 pistas por sentido, con flujo de 1800 [veh/h] por pista, con un promedio
de 1,3 ocupantes por vehiculo, usando el valor del tiempo social de 1415 [$/hr], 330 dias al afio, sumando un flujo infinito descontado al 6%. Se considera

ademas que un 60% de los beneficios son por tiempo de viaje y un 40% por ahorro de costos de operacion.
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Tabla N° 5.6 5.7 Resumen de acciones
Requerimientos de oferta ferroviaria por escenario de captacion. propuestas
Inversion VA El objetivo principal de las
Escenario Medida Beneficios | VAN (MM$)
(MM$) (MMS$) propuestas presentadas para
M1 5431 235 5196 este puerto, basadas en los
antecedentes expuestos
M2 2.236 125 -2.138 .
1 y resumidas en la tabla a
M1+M2 5431 206 -5.225 continuacion, es invitar a las
M3 236 72 -164 instituciones tanto publicas
M1 5431 98 -5.331 como privadas, a asumir un rol
> M3 236 113 117 protagonico en su ejecucion.
M4 6.539 725 -5.775
M1+M2 5431 62 -5.369
3 M3 236 121 -114
M4 6.539 778 -5.760

previos, se evalud el impacto de
acuerdo a los valores sociales de
tiempo de Sistema Nacional de
Inversiones, y se estim6 el VAN para
las siguientes medidas:

* M1: aumento de la capacidad
de los carros, para reducir
la cantidad de trenes que
permiten abordar la demanda
(requiere inversion en carros y
locomotoras).

'+ M2: aumento de la longitud
de los trenes, sumando
carros (requiere inversion en
locomotoras para aumentar
capacidad de traccion).

' M3: generar una doble via entre
el acceso al puerto y el patio de
FCAB (570 [m]).

' M4: soterramiento del tramo
entre el puerto y el patio de
FCAB.

En la Tabla N° 5.6 se muestra la
inversion, los beneficios estimados
y el indicador de valor actual neto.

Puede apreciarse que ninguno de
los proyectos es rentable.

Los resultados ilustran que los
impactos de los flujos ferroviarios
esperados no son suficientemente
altos como para justificar
socialmente las intervenciones
gue permitan evitarlos. Esto es
indicativo de que el impacto

del ferrocarril sobre los flujos
urbanos es relativamente bajo, y
es socialmente mas conveniente
que sea soportado por los
automovilistas, que hacer las
inversiones para evitarlos. Con
todo, si este impacto provocara
un rechazo de la comunidad al
ferrocarril, conviene destacar

que el impacto de llevar cargas
equivalentes en camion seria de 2
a 3 veces solamente en demoras
en cruces, mas otros impactos
por congestion en vias de uso
compartido.
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Tabla N° 5.7

Propuesta MTT | Puerto Antofagasta.

ID Proyecto | Descripcion RE::E:::{)/le Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
Mejoramiento
Mejoramiento | estructural y de Venta de bases: ler trimestre
Terminal 1 equipamiento para 2014. Apoyo a EPA SEP: Apoyo a
PDP31 | mediante aumentar resistencia EPA Adjudicacion: 4to semestre en proceso de | EPA en proceso
licitacion sismica y permitir 2014. licitacion. de licitacion.
publica. atencion de naves post
Panamax.
Mandato
Habilitacion de Presentacion del caso de via Plan de
Desarrollo un nuevo sitio negocio por parte de EPA: 2do | Gestion Anual
PDP32 | sitio especializado en EPA semestre 2014}. . (PGA) para
lero graneles en el extremo Decision del directorio sobre | evaluacion
granetero. norte del molo de eventual licitacion pablica: del proyecto.
abrigo. dic 2014. Apoyo a la
gestion de EPA.
EPA:
Asegurarse
Incorporacion de las 3 que la
Asegurar que existen altern_ativas de solucion al capacidgd vial
capacidad vial e;tudu_)’MO_P, actualmentg en Impulso necesaria para
y estandares de e]ecucpn,'tltulado"‘Estuc'ho de sostenido a el proyecto de
Mejoramiento | seguridad acordes con prefactlbllld_:j\d, r_ne]oramlento traveés, por me]oramlento
) 8 . y construccion vial al Puerto . P del Terminal
PAV31 |dela el aumento en los flujos de Antofagasta” 2013 ejemplo, de N°1 se
PAV32 | accesibilidad | de camiones resultante | MTT Estudio degln eﬁieria de la Comision encuentra
PAV33 | actual al del crecimiento 1seme Nacional para :
puerto. esperado de la carga Detalles I\/_lfeJor_amlento y el Desarrollo comprometida
trasferida por el puerto construccion vial al Puerto Logistico an;es_de
particularmente en lo ’ de Antofag_asta.Z_Ol5 . (CONALOG) adjudicar su
referido al Terminal 1 Construccion Mejoramiento y ' desarrollo.
' Construccion vial al Puerto de MOP: Analisis
Antofagasta. 2016 técnico de las
3 alternativas
de solucion.
Estudio de los
requerimientos
de inversion en
Definicion locomotoras y carros .
de conuy | arssbordar s e e
PAF31 | tipo, basado | demanda potencial FCAB s d ial Coordinacion
en analisis de | proyectada, re(cqjuerlm1entos e materia
costos. Analisis operacional rodante.
y de costos para la
determinacion del
convoy tipo.
EPA realizara un analisis
de alternativas para
optimizar transferencias
desde el ferrocarril,
Plan para consider@ndo: PresenEacién de plan
PAF32 | aumento de Tecnologias para EPA de accion, basado en . Apoyo a la
capacidad aumentar velocidad de conclusiones del analisis: 2do | gestion de EPA.
' transferencia. semestre 2014.
Requerimiento de vias
adicionales por sitio.
Reorganizacion de
transferencias.
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Puerto de Coquimbo

6.1 Sinopsis

En los altimos anos el Puerto de
Coquimbo ha experimentado
importantes transformaciones

en 2 ambitos: tipo de carga

que atiende y volimenes de
transferencia. Desde un terminal
historicamente orientado a la
industria hortofruticola y carga
general, a partir de 2010 se orienta

hacia la atencion de graneles de
exportacion, principalmente cobre
de Minera Andacollo y mineral de
hierro proveniente de pequenos y
medianos exportadores. El desarrollo
de la actividad minera en la region
explica también el significativo
aumento del volumen transferido,
registrando este rubro de carga la
mayor tasa de crecimiento (1.500%
respecto a 2007) y pasando de ser

Arica

Iquique

Antofagasta

Coquimbo

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano

Puerto Montt

Chacabuco

Puerto
Natales

Punta Arenas
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Paso Agua Negra
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el terminal con menor transferencia
historica, a superar el ano 2012 a
Chacabuco y Austral.

La carga total transferida por

este puerto entre 2007 y 2012
promedio 408 [Mton], equivalentes
a un 2% del total nacional y un 3%
de la macrozona central, dentro
del sistema portuario estatal. De
esta carga, en promedio un 86%
correspondio exportacion, un

12% a importacion y el restante
2% a cabotaje. Durante el mismo
periodo, las participaciones
promedios por tipo de carga fueron:
53% carga fraccionada, 39%
graneles y 8% contenedores. La
participacion de graneles paso de
un 19% el aflo 2007 a un 80% el
ano 2012.

La capacidad instalada nominal

de Puerto Coquimbo se estima

en 1,8 [MMton]. La proyeccion de
demanda, por su parte, indica que
el aino 2030 la carga transferida
superaria los 2 [MMton], de las
cuales un 779% corresponderia a
graneles y un 21% a contenedores.

Anticipandose al desbalance que

se produciria para la transferencia
de graneles, la empresa portuaria

el ano 2011 licité y adjudico un
proyecto de concesion que proveera
de infraestructura especializada
para este tipo de carga, aumentando
la capacidad de transferencia en

2,5 [MMton] a partir del 2014. Asj,
para el rubro graneles no existiria
déficit de capacidad y se tendria
holgura para captar tanto la carga

FiguraN° 6.1
Ubicacion | Puerto Coquimbo.



del proyecto El Pachon cuando
éste entre en operacion como el
potencial crecimiento de la mineria
de hierro.

Dado lo anterior, este Plan propone
evaluar el mejoramiento del
actual terminal para permitir la
atencion de contenedores reefer,
considerando la demanda de
carga hortofruticola efectiva que
podria captar este terminal y que
actualmente se exporta por la
region de Valparaiso.

Con respecto a la accesibilidad vial,
si bien en la actualidad el flujo de
camiones es bajo y estacional, el
desarrollo de nuevos proyectos
mineros en la region y la eventual
habilitacion del paso Internacional
Agua Negra, podrian generar

roces importantes con los flujos
urbanos. Es por ello que este Plan
propone actualizar los estudios

de pre-inversion de 2 proyectos
actualmente en carpeta en MOP,
incluyendo la proyeccion de
demanda del puerto, para luego
avanzar a ingenieria de detalles.
Los proyectos son: a) Interconexion
de la Ruta 41-CH con la Ruta 5,
que permitira eliminar el flujo

de camiones proveniente de

valle del Elqui por La Serena; b)
Mejoramiento del nudo de acceso
al puerto desde la Ruta 5, que
reduciria los roces con los flujos
propios de la ciudad. De estos dos,
el mas urgente es el b) pues se
espera que los flujos se dupliquen
el ano 2015. Al iniciar operaciones
el nuevo proyecto portuario
contemplado en la concesion.

Por altimo, dado que la posibilidad
de reactivar el ferrocarril en Puerto
Coquimbo esta sujeta a la entrada

Figura N° 6.2

Plano esquematico | Puerto Coquimbo.

en operacion de la mina El Pachon
(actualmente postergado), este
Plan propone de momento un
conjunto de 4 medidas preventivas
que aseguren la operatividad futura
del ferrocarril.

6.2 Descripcion general
6.2.1 Ubicacion geografica

El Puerto de Coquimbo se localiza
en la Region de Coquimbo,
provincia, comuna y ciudad del
mismo nombre y es administrado
por la Empresa Portuaria Coquimbo
(EPCO).

Sitio po 1

Sitio N02

6.2.2 Infraestructura

a. Obras de defensa

El puerto no posee obras de
defensa, pues se localiza en una
bahia con una darsena natural de
aptitud portuaria.

b. Obras de atraque y servicios

La Figura N° 6.2 ilustra el layout
del Puerto de Coquimbo, el cual
tiene un delantal de 21 [m] de
ancho.

El puerto dispone de dos sitios
multiproposito, los que fueron
concesionados a Terminal Puerto
Coquimbo, el que los opera en
sistema monoperador.
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TablaN° 6.1
Infraestructura | Puerto Coquimbo.

Sitios de Atraque
Caracteristica Sitio de Atraque 1 2
Long. Parcial [m] 1890 1890
Long. Continua [m] 378,0
Calado Autorizado [m] 95 97
Eslora Maxima Autorizada [m] 185,0 180,0

Tipo estructura

Tablestaca Larssen

Afo de construccion

1959 1959

ARo mejoramiento-ampliacion-reconstruccion

No aplica

Equipamiento de Muelle

2 gras moviles tipo Gottwald

Explanadas

Superficie Total [ha] 8,5
Superficie cubierta 0,8
Carga granel [m?] 0,05
Carga general [m?] 0,7
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¢. Almacenamiento

El puerto posee una superficie total
de 85.000 [m?], de los cuales 7.500
[m?] son cubiertos. La Tabla N° 6.1
resume las caracteristicas fisicas
de los sitios de atraque del puerto y
sus areas de respaldo.

6.2.3 Capacidad de transferencia

La determinacion de la capacidad
de transferencia actual del puerto
ha tomado como parametros
principales las velocidades

de transferencia actuales y la
distribucion de los distintos tipos
de cargas en las tipologias de naves
identificadas, con un factor de
ocupacion del 60%.

La Tabla N° 6.2 muestra la
capacidad por tipo de carga
estimada para ambos sitios en
conjunto.

Tabla N° 6.2
Capacidad de transferencia
estimada | Puerto Coquimbo

Tipo de Carga [ton/aiio]

Contenedores 150.000
Carga Fraccionada 100.000
Graneles 1.500.000
Total 1.750.000

En su configuracion actual, este
puerto posee la menor capacidad
total de transferencia de los
puertos estatales.

6.2.4 Transferencia Historica
Los volimenes historicos de

transferencia se ilustran en el
Grafico N° 6.1.



El grafico muestra un pronunciado
crecimiento de la carga transferida
contar de 2010, alcanzando

en 2012 aproximadamente el
triple del promedio 2007- 2009,
Se observa ademas que este
puerto paso de ser un terminal
orientado mayoritariamente a la
carga fraccionada (en promedio
521 [Mton] de un total de 715
[Mton] entre 2007 y 2009), a ser
un terminal predominantemente
granelero. La entrada de grandes
proyectos mineros como Minera
Andacollo, asi como la proliferacion
de pequenos productores de hierro,
que requirieron de los servicios del
puerto para el embarque de sus
productos, explican el crecimiento.
En comparacion a los graneles,

las demas cargas permanecieron
relativamente constantes, durante
todo el periodo: en promedio, el
puerto transfirié anualmente 24
[Mton] de carga contenedorizada y
poco mas de 173 [Mton] de carga
fraccionada.

El Grafico N° 6.2 muestra los
volimenes de importaciones,
exportaciones y cabotaje
movilizados por el puerto, en el
periodo 2007-2012.

La carga que transfiere el puerto
es principalmente de exportacion,
rubro que pasé de un 76% a

un 86% de participaciony que
aproximadamente cuadruplico su
volumen en el periodo, (152 [Mton]
en 2007, 660 [Mton] en 2012). Por
otra parte, el grafico muestra la
inexistencia de carga de cabotaje
en los Gltimos anos, rubro que
representaba un 13% a inicios del
periodo.
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FiguraN° 6.3
Rutas de accesibilidad vial | Puerto Coquimbo.

Rutas de acceso a la conurbacion Vias urbanas de acceso a puerto

| Ruta 41-CH

®

25 de Mayo

Figura N° 6.4

El Grafico N° 6.3 presenta la o .
Trazado ferroviario en la region.

cantidad de TEUs movilizados en
importacion y exportacion.

N
Del grafico se desprende
que practicamente no llegan
contenedores de importacion
a este puerto. La transferencia
promedio anual durante el periodo
fue de 1,4 [MTEUs], con un maximo
de 2.892 unidades registrado
el ano 2008 y explicado por el
desvio de contenedores desde San
Antonio a Coquimbo producto del
paro que afecto al primero. Los
contenedores movilizados por este
puerto son principalmente del tipo
refrigerados y contienen productos
hortofruticolas de la region que
son embarcados en buques tipo

camara. Al -
° : ”~ ° Puerto Coquimbo
' o

Romeral

—— Llineas CMP
~~~~~~~~~~ Lineas Ferronor
Acceso EPCO

Guayacan
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6.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 6.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan
a la conurbacion La Serena -
Coquimbo con el resto del pais,
como la accesibilidad actual al
Puerto de Coquimbo al interior de
la ciudad.

En la actualidad, la totalidad de la
carga que ingresa y sale del puerto
de Coquimbo es transportada

en camion, pues no existe via
ferroviaria operativa que sirva
como alternativa.

Los vehiculos que transportan
carga hortofruticola acceden ala
conurbacion utilizando las Rutas 5,
41-CHy 43-CH, dirigiendose a los
centros de consolidacion ubicados
en los sectores altos de Coquimbo.
Los graneles minerales acceden
mayoritariamente por la Ruta 43-
CH.

Para acceder a la zona portuaria,
ambos flujos utilizan tipicamente
Av. La Cantera hasta la Ruta 5,
virando por calle 25 de Mayo, para
posteriormente empalmar con Av.
Costanera, via que llega a su fin en
el punto de acceso al puerto.

6.2.6 Accesibilidad ferroviaria

a. Descripcion general

La red ferroviaria de la region

de Coquimbo esta integrada por
las vias de Ferronor y las de la
Compaiiia Minera del Pacifico
(CMP). En la Figura N° 6.4 y Figura
N©° 6.5 se muestra el trazado

de las vias de ambas empresas,
incluyendo su llegada a los puertos
Coquimbo y Guayacan.

Figura N° 6.5

Detalle del trazado ferroviario en la llegada a puerto“2.

N

En la Figura N° 6.4, es posible
distinguir que el trazado de
Ferronor (que se extiende entre
Iquique y La Calera) y el de CMP
(de Romeral a Guayacan), tienen
un tramo coman de 13 [km] entre
Coquimbo y La Serena. Siendo
CMP la propietaria de este tramo,
la eventual circulacion de trenes
de Ferronor por esas vias deberia
hacerse en las condiciones técnicas
y econdmicas que tales empresas
acuerden, en el marco de la ley
vigente.

El servicio ferroviario de CMP opera
seis dias por semana, conectando
Guayacan y Romeral La flota
cuenta con cuatro convoyes, de

23 carros cada uno, que operan
simultaneamente. Mientras un
convoy carga en Romeral, el
segundo descarga en Guayacan, un
tercero viaja cargado con destino
a Guayacany el cuarto viaja vacio
con destino a Romeral. Cada

Lineas CMP
~~~~~~~~~~ Lineas Ferronor
mm— Acceso EPCO

Puerto Coquimbo

Guayacan

convoy cargado moviliza 1 [Mton]
de producto, para completar 2,5
[MMton/afio].

El trazado de Ferronor en la Region
se encuentra fuera de operacion

y presenta distintos niveles

de deterioro. En particular, el
trazado que comunica el recinto
portuario con la via de CMP tiene
una longitud de 940 [m] y en la
actualidad se encuentra obstruido
por la existencia de un mercado
local, situacion que se discute en
la seccion siguiente. Al interior del
puerto la via férrea no se encuentra
operativa.

Cabe notar que una eventual
reposicion del transporte
ferroviario requeriria un redisefio
de las vias al interior del recinto,
debido a que el operador portuario
cambio el layout original,
modificando entre otras cosas la
puerta de acceso.
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6.3 Proyeccion de la
demanda

La proyeccion de demanda se
realizo en base a:

La incorporacion del proyecto
Caserones al ano 2014 y la
ampliacion de la mina Carmen de
Andacollo al afio 2015.

Cargas en transito de origen
Argentina: 100 [Mton] a partir

de 2015y 350 [Mton] desde

el 2020, segln estudio de
conectividad entre ambos paises
realizado por el MOP.

Una tasa de contenedorizacion
de la carga fruticola de un 6,1%.
Esto se basa a lo observado en el
puerto durante los Gltimos anos.
Crecimiento de la produccion
agricola, estimado en un 7%
anual, seria absorbido por

los puertos de la Region de
Valparaiso.

De acuerdo a la informacion
proporcionada por ODEPA,

el potencial de produccion
hortofruticola de la region
alcanza las 500 [Mton], siendo
consideradas en las proyecciones
el 20%.

El Grafico N° 6.4 muestra la
demanda de carga por rubro
proyectada con base 2012 y hasta
el ano 2030.

Como se aprecia en el grafico, el
volumen transferido aumentaria
hasta el afio 2020 (44% anual
entre 2013 y 2020) para luego
mantenerse estable en torno a
los 2 [MMton]. Resalta también la

mayor participacion que tendrian
las cargas contenedorizadas, que
pasarian del 2% actual (15 [Mton/
ano] a un 21% (435 [Mton/afio]) a
partir del 2020

6.4 Desarrollo portuario
6.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 6.5 ilustra el
balance entre capacidad nominal y
demanda proyectada.

De acuerdo a los patrones ilustrados
en la Grafico N° 6.5, la capacidad
instalada actualmente sélo seria
suficiente hasta el afio 2016.

Lo anterior representa el estado
del puerto en cuanto a carga total.
Al considerar los tipos de carga
por separado, se aprecia que ya

en 2014 el puerto presentaria un
déficit de capacidad en graneles
(demanda 1,6 [MMton/aio],
capacidad 1,5 [MMton/afo)).

Para las cargas contenedorizadas
y fraccionadas, el puerto no
presenta déficit. Anticipandose

al desbalance que se produciria

el ano 2016, para el tipo de carga
proyectada, el ano 2011 EPCO
licité y adjudico un proyecto

de concesion que proveera de
infraestructura especializada para
graneles, aumentando la capacidad
de transferencia en 2,5 [MMton] a

1 Carga de origen argentino.
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Figura N° 6.6
Proyecto de Concesion | Puerto Coquimbo.

partir del 2014. De esta manera,
para el rubro graneles, el déficit
proyectado se evitaria.

6.4.2 Descripcion general de
proyectos

El proyecto de la empresa
portuaria, ya entregado en
concesion, consiste en la
construccion de un nuevo sitio
de atraque el que sera provisto
mediante un muelle mecanizado
tipo pasarela, disefiado para
transferencia de graneles sélidos,
el cual se situara al norte del
actual sitio de atraque N°2,
considerandose ademas la
construccion de una explanada
de aproximadamente 2,8 [ha]. La
especializacion del nuevo sitio en
cargas de graneles permitira que
los actuales sitios puedan atender
los incrementos proyectados
para las cargas fraccionadas y
contenedorizadas.

La figura N° 6.6 muestra una vista
general del proyecto asociado a la
concesion portuaria.

Forman parte del proyecto:

+ La construccion del sitio de
atraque N°3 (PDP41), incluye un
cargador tipo radial de 86,6[m]
de radio minimo y 134,6 [m] de
radio maximo, con una capacidad
nominal de 1,8 [Mton/hora] para
embarcar minerales a granel.

+ La construccion de una
explanada a través de un relleno
hacia el norte del sitio de atraque
N°2, sobre la cual se construira
una bodega para almacenar
minerales.
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6.5 Proyectos de
accesibilidad vial

6.5.1 Diagnostico

El ano 2012 ingreso al puerto

un flujo diario promedio de 84
camiones transportando graneles
minerales, principalmente
concentrado de cobre y hierro?,

A esto se suma principalmente la
exportacion de fruta, concentrada
en los tres meses que dura la
temporada de cosecha (Diciembre
a Febrero), la que genera un trafico
promedio de 171 camiones diarios®.

Segln las proyecciones del Puerto,
el ano 2014 se sumarian 69
camiones diarios (en promedio)
transportando minerales del
proyecto Caserones y en 2015 se
sumaria otro flujo promedio diario
de 41 camiones transportando
minerales del proyecto Carmen
de Andacollo. De esta forma, las
proyecciones del Puerto indican
que el flujo vehicular diario de
camiones aproximadamente se
duplicaria en 2015°%,

Sibien la demanda de camiones
con destino portuario es
comparativamente baja respecto
de otros puertos del sistema
estatal, estos circulan por tramos
de la Ruta 5 que constituyen la
Unica via de doble calzada continua
de conexion entre Coquimbo y La
Serena en sentido norte sur, la

que presenta frecuentes episodios
de congestion. Esta situacion se

ve intensificada en la temporada
estival y mas adn en anos futuros,
de acuerdo a la evolucion esperada

Figura N° 6.7

Trazado interconexion vial entre Ruta 41-CH y Ruta 5 (PAV 41).

de la exportacion minera 'y
hortofruticola, de los crecimientos
propios del trafico general sobre
la Ruta 5 y del eventual flujo
internacional a través del paso
fronterizo Agua Negra, en caso de
concretarse su habilitacion.

Ante esto, debe considerarse

que existen varios proyectos de
desarrollo vial en curso, los cuales
apuntan a proveer capacidad vial
acorde con la demanda esperada.
Existen al menos tres de ellos que
generarian mejoras en el trafico de
camiones hacia el puerto:

a. Interconexion vial de la Ruta
41-CH con la Ruta 5 (PAV41), la
cual atenderia flujos de carga
hortofruticola proveniente del
Valle del Elqui con destino al
Puerto de Coquimbo, sin tener
que transitar por la trama urbana
de la ciudad de La Serena.

De igual forme, el nuevo

trazado también serviria el flujo
generado por la construccion del
Paso Internacional Agua Negra,
asi como el trafico de otros tipos
de vehiculos y peatones.

El monto inversion estimado
asciende a los 11,2 [MMUF]

y actualmente se ejecutaron

los estudios de la etapa de
preinversion por parte de MOPP2,

La Figura N° 6.7 muestra
el trazado definido en el
anteproyecto vial.

b. Mejoramiento del acceso
desde la Ruta 5 al Puerto de
Coquimbo (PAV42), mediante
la materializacion del par vial
formado por las calles 25 de
Mayo y Santa Ester, donde se
realiza el ingreso y salida de
camiones al Puerto desde/hacia
el norte.

2 ElnGmero de camiones que transportan graneles minerales es aproximado, y se estima considerando que cada uno moviliza 25 toneladas por viaje.
3 ElnGmero de camiones que transportan fruta de exportacion es aproximado, y se estima considerando que cada uno moviliza 10 toneladas por viaje.
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El monto inversion estimado
asciende a las 82.162 UF y
actualmente se encuentra en
etapa de preinversion en la
cartera de proyectos del MOPP2,

c. Mejoramiento y ampliacion de
capacidad de laRuta 5, en el
sector Coquimbo-La Serena
(PAV43), el cual considera la
desnivelacion de la interseccion
de la Ruta 5 con Av. Juan
Antonio Rios. Esta iniciativa
busca resolver principalmente
los problemas de congestion
para vehiculos livianos y de
transporte pblico, teniendo un
efecto minimo con respecto a
las operaciones portuarias. No
obstante, también contempla el
rediseno de los radios de giro en
la interseccion, facilitando con
ello el paso de los vehiculos con
carga voluminosa que entrany
salen del puerto hacia y desde
el sur.

El monto de inversion estimado
asciende a 532531 UF y
actualmente se encuentra en
proceso de licitacion de obras®2,

La Figura N° 6.8 muestra la
ubicacion de los proyectosbyc,y
la forma de circulacion propuesta
por los mismos:

6.5.2 Propuesta de accion

Los estudios de preinversion
mencionados en las letras a

y b, utilizan una estimacion

de demanda vehicular que no
incorpora las proyecciones de
trafico generado por el puerto
derivadas del crecimiento de la
carga ilustrado en el Grafico

Figura N° 6.8

Esquema nudo Juan Antonio Rios y mejoramiento de acceso a puerto.

N©° 6.4. Por esta razon, se hace
necesario actualizar estos analisis,
con el proposito de garantizar
que la oferta vial provista sea

la adecuada para satisfacer
correctamente la demanda de
camiones esperada por el puerto.
En consecuencia el Plan propone
avanzar a ingenieria de detalles,
actualizando la evaluacion
econdmica con los perfiles de
carga de acuerdo a la demanda
portuaria esperada.

6.6 Proyectos ferroviarios

Debido al estado actual de la via

y a las inversiones que podrian
requerirse, la posibilidad de
rehabilitar la via de Ferronor para
ofrecer un servicio de transporte
esta condicionada a la existencia
de demanda de transporte de
grandes volimenes. A continuacion
se discute un proyecto concreto,

de nueva carga minera. El

Pachén, que se estima justificaria
econdomicamente las inversiones
para llevar cargas por ferrocarril al
Puerto de Coquimbo. Se discuten
también dos problematicas que

se requiere solucionar para su
materializacion: el de los locales de
comercio sobre la faja ferroviaria
de acceso y la eventual congestion
del tramo compartido. Finalmente
se mencionan otros proyectos
potenciales para la reactivacion del
ferrocarril en el puerto.

En la reciente licitacion del
terminal portuario se contemplaba
que el ano 2016 iniciara la
produccion del proyecto

minero Pachon (originalmente
perteneciente a Minera Xstrata
Coppern) el cual considera por
diseno la opcion de transporte
ferroviario. Este proyecto minero
corresponde a una explotacion de
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cobre y molibdeno en la provincia
argentina de San Juan, que prevé
exportacion de concentrado via
Chile, con un total aproximado

de 950 [Mton/afio] al inicio de
operaciones.

El disefo del proyecto de
transporte de Pachon contempla

la canalizacion del concentrado
minero por ducto hasta un terminal
de acopio al norte de Illapel, desde
donde se movilizaria al Puerto

de Coquimbo por ferrocarril. La
rehabilitacion de la via férrea

entre Illapel y Coquimbo tiene una
inversion estimada de 120 MMUSD,
de acuerdo a los siguientes
requerimientos técnicos: Velocidad
maxima de los trenes de carga en
via plena: 65 [km/hr].

+ Velocidad restringida al pasar
desviadores y pasos a nivel: 40
[km/h].

v Carga maxima por eje: 22 [ton/
ejel.

v Trocha: 1,0 [m].

+ Pendiente / gradiente fisica
maxima: 3,26%.

+ Radio de curva minimo en planta:
80 [m].

+ Tren tipo: 2 locomotoras y 34
vagones.

v Longitud tren tipo 550 [m].

v Longitud desvios 750 [m].

La capacidad estimada del
corredor ferroviario segln estas
caracteristicas y las condiciones
técnicas de explotacion y criterios
de seguridad de operacion es de 5
[MMton/afio], movilizando hasta 10
trenes por dia.

Esta estimacion supone la
existencia de sistemas de descarga
de concentrado en puerto de
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alta eficiencia. Al respecto cabe
mencionar que existen diferentes
alternativas tecnologicas para la
transferencia de graneles desde
carros ferroviarios (descarga
superior con pala, sistemas de
volteo, descarga inferior, puente
graa), cada una con distintas
ventajas e inconvenientes, tanto
desde el punto de vista de la
eficiencia (tasa de descarga, tasa
de atencion), como del impacto
provocado (residuos en ruta,
riesgos ambientales).

Tal como se adelantara en la
seccion descriptiva, el ramal de
acceso al puerto tiene un tramo
ocupado por un mercado de tipo
gastronomico que se localizo
sobre el trazado de la via férrea.

En la practica esto implica que
aunque legalmente esté protegida
la servidumbre de paso, la
eventual reposicion del servicio
necesitara que los locales sean
reubicados. Esta situacion quedaria
solucionada con la construccion del
“Mercado del Mar”, actualmente
en construccion en la ciudad de
Coquimbo el cual se ubica en

Av. Costanera, a un costado del
terminal pesquero y contempla en
su disefo 7.234 [m?] proyectados
en 3 plantas.

Como se aprecia en la Figura N°
6.4 el tramo entre el empalme del
ramal acceso a EPCO y el empalme
acceso a Guayacan, en el caso

de materializarse el transporte

de Pachon, seria usado tanto por
los trenes de éste, como los de
Romeral. Tratandose de un tramo
corto (3 [km]), la compatibilizacion
de operaciones se prevé factible:
solo se requiere que el sistema

de trafico ferroviario resuelva

adecuadamente el uso por parte
de 10 trenes por sentido de CMP
mas 4 por sentido de Ferronor

(28 en total, al considerar ambos
sentidos). Si se sumaran flujos de
otros proyectos, este tramo podria
convertirse en un cuello de botella,
aspecto que debera analizarse en
su oportunidad.

Cabe mencionar que la reciente
adquisicion de Xstrata Copper por
parte de la empresa Glencore, llevo
a reevaluar varios de los proyectos
que estaban definidos, entre ellos
El Pachon. En este contexto, la
implementacion del mismo ha
sido postergada, en principio, hasta
finales de la presente década.

6.6.1 Plan de accidn

Considerando que la posibilidad de
reactivar el ferrocarril en Puerto
Coquimbo descansa actualmente
en el proyecto El Pachon, que

se encuentra postergado, este

Plan considera basicamente

las acciones preventivas que
aseguren la operatividad futura del
ferrocarril. Estas son:

a)Relocalizacion de locales sobre la
faja, al Mercado del Mar (PAF41)
Este Plan refuerza la necesidad
de concretar las acciones
actualmente en desarrollo por
la llustre Municipalidad en
coordinacion con EPCO, para
la relocalizacion de los locales
comerciales ubicados sobre la
faja via, al futuro Mercado del
Mar.

b)Reserva y proteccion de la faja
via del acceso al puerto (PAF42)
En complemento a lo anterior, es
fundamental que una vez que los
locales de venta de productos



sean desocupados y la zona se Ferronor (PAF44).

encuentre limpia, se protejan MTT coordinara con los
dichos espacios para que no sean operadores ferroviarios la
tomados nuevamente. definicion de un proyecto de
El disefio de una solucion en gestion del trafico ferroviario
este sentido debiese ser similar que garantice la seguridad de
a lo esperado en una condicion las operaciones en el tramo
de operacion del ferrocarril, de compartido, al mismo tiempo
manera que los ciudadanos no que de sostenibilidad a las
perciban un cambio del estandar proyecciones de demanda en el
al momento de efectivamente modo.

implementarse el servicio

ferroviario. 6.7 Resumen de acciones
MTT en conjunto con Ferronor propuestas

y la autoridad local deberan
coordinar la realizacion de un
disefo fisico y operacional del
ramal de acceso ferroviario, que
considere aspectos urbanisticos
para ese tramo de la costanera.
c) Definicidn de layout ferroviario
en puerto y sistemas de
transferencia carro-almacén
(PAF43).
Otra accion que debiese preverse
ante una eventual operacion
de El Pachon es que el layout
portuario considere un disefo
de las vias férreas que resulte
funcional a las operaciones de
llegada, salida, carga y descarga
de los trenes, de modo de no
interrumpir otras operaciones en
el recinto.
Asimismo, a la luz de lo discutido
en el diagnostico, se requerira
tomar decisiones sobre los tipos
de tecnologia de transferencia
de concentrado desde los carros
ferroviarios al almacén de acopio.
Se propone que EPCO prepare
una propuesta al MTT sobre el
layout ferroviario al interior
del recinto, previo a la
implementacion del transporte
ferroviario proyectado.
d)Definicion operacional ferroviaria
en tramos inter-operados CMP-

El objetivo principal de las
propuestas presentadas para
este puerto, basadas en los
antecedentes expuestos

y resumidas en la tabla a
continuacion, es invitar a las
instituciones tanto publicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.

/ 95/



Tabla N° 6.3
Propuesta MTT | Puerto Coquimbo.

ID Proyecto | Descripcion Liderazgo Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
. Aprobacion de DIA: 4er
Incorporacion de -
g trimestre 2014. Apoyo a EPCO ! -
popg1 | Desariollojun nuevositio - gpcg Inicio obras: 2015. en proceso de | Horaprobacion
’ rgneles minerales Entrada en operacion nuevo licitacion. 8 '
8 ' terminal: 2do semestre 2016.
MOP: actualizar
Nuevo trazado para Actualizacion estudio de ﬁ]scelﬁgi?rz ?e la estudio de pre-
Interconexion | camiones desde/ preinversion: 2do semestre - inversion e incluir
PAV41 de laRuta hacia Valle del MOP 2014. 3;%:;3‘:836 en la cartera
41-Ch con la | Elqui que evitaria Resultado estudio ingenieria erto en la de proyectos
Ruta 5. paso por centro de de detalles: 2do semestre P PR 2014 el estudio
: solucionviala |: o
la ciudad La Serena. 2015 implementar. | Ingenieria de
P " | detalles.
MOP: actualizar
estudio de pre-
inversion e incluir
Materializacion Actualizacion estudio de Asegurar la en la cartera de
Mejoramiento g:l'\agr ;/lalsz;-';‘ta %ellzversmn: ler semestre inclusion de la eroeystiﬁ'(cj?g (21214
del nudo de yoy >4 : s L proyeccion de s
PAVA2 Ester, permitiendo Resultado estudio ingenieria prefactibilidad.
acceso al ) EPCO - demanda del )
uningresoy de detalles: 2do semestre EPCO: Asegurarse
puerto desde salida expedito de 2014 puerto en la que la solucion
la Ruta 5. . N . solucionviala | . .
camiones al puerto Inicio obras: ler semestre implementar vial sea previa
al norte. 2015. P " |alaentrada
en operacion
del sitio N°3
concesionado.
Relocalizacion | Concretar las
de locales acciones para Municipio realiza
PAF41 | sobre la faja, |relocalizar locales | Municipio transferencia: ler semestre
al Mercado |y despejar faja 2014,
del Mar. ferroviaria.
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ID Proyecto | Descripcion Liderazgo Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
Disefo de
proyecto ramal,
Reservaly con proteccion EPCO presenta propuesta Facilitacion
proteccion de |2 faia via a MTT para proteger faja entre EPCO
PAF42 | de la faja via 1a) ' EPCO via: ler semestre 2014. S
considerando s Municipio,
del acceso al aspectos de EPCO materializa propuesta GORE
puerto. integracion validada: 2do semestre 2014.
urbanistica.
Definicion e o
de layout Definir el trazado Por definir, una vez se conozca Ei?r[(l,tglgl(?g Ferronor:
ferroviario ferroviario al la fecha de implementacion Municipio ' Definicic’;n del
pAF43 | €N puertoy mterlor_del recinto | co-q probqble de proyecto El GORE. tren tipo y otras
sistemas de | portuario y definir Pachon, o la priorizacion de o
. - p . Apoyo a EPCO | especificaciones
transferencia | las tecnologias de algln otro proyecto minero y coordinacion | de operacion
g?r;rggén transferencia. relevante. con Ferronor.
Definicion Disefio operacional Por definir, una vez se conozca
operacional | para el tramo de la fecha de implementacion Facilitacion
PAF44 | €N tramos 3 [km] en que Ferrnor y CMP probable de proyecto El entre
interoperados | ambas empresas Pachén, o la priorizacion de embresas
CMP- operarian trenes algln otro proyecto minero P '
Ferronor. simultaneamente. relevante.
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Puerto de Valparaiso

7.1 Sinopsis de carga contenedorizada, ambos transfirio en promedio 9,3 [MMton/
puertos son en buena medida ano], las que dentro del sistema
substitutos: se encuentran a una portuario estatal representan
distancia y tiempo de viaje similar un 21,4% del total nacional y un
desde los centros de generacion de 36,7% de la macrozona central. De
carga, cuentan con infraestructura esta carga, un 53% correspondio a

Considerado como uno de los
principales puertos de servicio
pablico de la macrozona central
de Chile, el puerto de Valparaiso

atiende también el transito de portuaria y de conectividad vial exportacion, un 46% a importacion
cargas desde y hacia Argentina, comparable. y menos del 1% a cabotaje.
Paraguay y Brasil. Comparte Predomina en este puerto la
hinterland con Puerto San Antonio En el periodo comprendido entre transferencia de contenedores con

los afios 2007 y 2012, Valparaiso un 87% de promedio en el periodo,
correspondiendo el 13% restante a
carga fraccionada.

y en lo que respecta al movimiento

La capacidad instalada nominal
para Puerto Valparaiso se estima
lquique en 12,3 [MMton/afo]. Por su parte,
de acuerdo a la proyeccion de
demanda al afno 2030 se triplicaria

Arica

Antofagasta la carga transferida en 2012,
superando las 27,4 [MMton]. Asi, se
produciria un déficit de capacidad a
partir del afio 2015.
. De esta manera, este Plan hace
Coquimbo

suya la propuesta de la empresa
portuaria para solucionar el déficit
de capacidad en el corto y mediano
plazo mediante dos proyectos:

a) la extension en 120 [m] del

sitio N°3 del Terminal 1, lo que
permitira el atraque simultaneo
de dos naves de 325 [m] de eslora,
y b) desarrollo del Terminal 2,
adjudicado via licitacion en 2012
a OHL Concesiones Chile S.A, cuyas
obras consideran la construccion

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano

Los Libertadores)

Puerto Montt

Chacabuco de un frente de atraque de 725
[m], que agregara una capacidad
nominal de transferencia de 1
[MMTEU/afio] aumentando al
Puerto 0
Natales

Punta Arenas

|:| FiguraN° 7.1

Ubicacion | Puerto Valparaiso.
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FiguraN° 7.2

Plano esquematico | Puerto Valparaiso.

doble la oferta de servicios para
carga contenedorizada del Puerto
Valparaiso. Como solucion de
largo plazo, este Plan propone
avanzar con los estudios del
denominado Puerto de Gran Escala,
especializado en transferencia de
contenedores, con una capacidad
para movilizar 3 [MMTEU/afio]

y que se ubicaria en el sector
Yolanda.

En lo que respecta a accesibilidad
vial al puerto, este Plan propone
avanzar en cuatro ambitos:

a) aumento de capacidad de
acceso al Terminal 1 mediante el

Muelle Baron

ensanche del viaducto existente,
lo que permitiria disminuir la
probabilidad que la cola de
camiones bloquee el acceso al
Terminal 2, b) segregacion de flujos
vehiculares y peatonales en muelle
Prat mediante la construccion de
un paso peatonal a desnivel, que
permitiria resolver los conflictos
entre ambos flujos, c) construccion
de un acceso al nuevo terminal

en Yolanda por la quebrada de
Cabriteria, y d) ampliacion de
capacidad en Ruta 68, de manera
de contar con niveles aceptables
de servicio en dicha ruta troncal.

Finalmente, la materializacion

del proyecto PGE en Valparaiso
requeriria de un incremento de

la participacion del ferrocarril,

lo que implicaria concretar una
estacion intermodal en el sector
de Yolanda, que contemple
infraestructura especializada para
el arribo y despacho de carga, asi
como un patio de cargay descarga
de contenedores que permita la
atencion de hasta 30 carros en
forma simultanea.
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TablaN° 7.1
Infraestructura | Puerto Valparaiso.

Sitios de Atraque

Caracteristicas sitio 1 2 3 4 5 6 7 8
de atraque
Long. Parcial [m?] 188,5 200,0 2315 2305 152,2 245,0 1275 240,0
Long. Continua [m?] 620,0 382,7 245 1275 240
Calado Autorizado [m?] 13,8 13,8 13,8 94 94 -85 8,5 6,2 8,8-84
[Er;lf]ra Maxima Autorizada 445 200,0 2295 | 2305 @ 1075 | 1850 | 1250 | 2350

. Tablero Hormigon Armado L
Tipo estructura sobre Pilotes Tubulares Metalicos Muro de Bloques de Hormigon

- . 1922- | 1922- 1922- 1922-
ARo de construccion 1922-1932 | 1922-1932 | 1922-1932 1932 1932 1922-1932 1932 1932
ARo mejoramiento-
ampliacién- 1998-1999 | 1998-1999 | 1998-1999 No aplica
reconstruccion

. . 5 Grias Gantry +2 grdas .

Equipamiento de Muelle moéviles tipo Gottwald No aplica
Explanadas
Superficie Total [ha] 96 55 31
Superficie cubierta 108000 | 00
Carga granel [m?] 0,0
Carga general [m?] 10.800,0 ‘ 0,0

7.2 Descripcion general
7.2.1 Ubicacion geografica

El Puerto de Valparaiso se localiza
en la region, provincia, comuna

y ciudad del mismo nombre y

es administrado por la Empresa
Portuaria Valparaiso, EPV.

Este puerto, junto con el de San
Antonio, constituye una de las
principales instalaciones portuarias
de servicio publico de la macrozona
central de Chile y atiende ademas
el transito de cargas desde y hacia
Argentina, Paraguay y Brasil.

7.2.2 Infraestructura

Puerto Valparaiso cuenta en

la actualidad con ocho sitios

de atraque distribuidos en dos
terminales; el Terminal 1 que
incluye los sitios N°1,2,3,4y5vyel
Terminal 2 con los sitios N°6, 7 y 8.

La Figura N° 7.2 muestra el layout
del Puerto de Valparaiso.

a. Obras de defensa

Los ocho sitios de atraque se
encuentran emplazados en una
darsena artificial protegida por
un molo, obra que se inicia desde
la Punta Duprat, se interna en
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direccion NE hasta una distancia de
300 [m] y continda en direccion SE
en una longitud de 700 [m].

b. Obras de atraque y servicios

Los sitios N° 1, 2 y 3 conforman

un frente de atraque de 620 [m]

de longitud y los sitios N°4 y 5

otro frente de 383 [m], ambos
conforman el denominado Terminal
1, actualmente operado por la
empresa concesionaria Terminal
Pacifico Sur S.A. (TPS).

El Terminal 2 corresponde al
(lamado Espigon e incluye los sitios
N°6, 7 y 8. Si bien es administrado
por la Empresa Portuaria



Valparaiso, fue concesionado
durante el afo 2012 a la empresa
OHL, esperandose el traspaso para
el mes de diciembre de 2013.

Adicionalmente, el puerto cuenta
con una longitud aproximada

de 1.000 [m] de malecones con
profundidades de hasta 4 [m] para
embarcaciones menores, de los
cuales 215 [m] corresponden al
Muelle Prat y el resto se sitla en
el sector Costanera al oriente del
Espigon Ver Figura N°© 7.2.

La Tabla N° 7.1 resume las
caracteristicas fisicas de los sitios
de atraque del puerto y sus areas
de respaldo.

c. Capacidad de almacenamiento y
operaciones

El recinto portuario de EPV cuenta
con una superficie de 10.800 [m?]
de almacenes para depositar la
carga en forma cubiertay 18,2
[ha] de areas de respaldo de los
terminales. Adicionalmente cuenta
con otras 10 [ha] de terrenos
ubicados en los sectores de
Costaneray Baron.

Por otra parte, EPV cuenta

con un antepuerto terrestre
denominado Zona de Extension

de Apoyo Logistico (ZEAL), donde
se encuentra en operacion la

zona de actividades obligatorias
que comprende todas aquellas
actividades de fiscalizacion que
requiere la carga. El area total de
la ZEAL es de 37 [ha], de las cuales
17 [ha] estan dedicadas a la zona
de actividades obligatorias, 18 [ha]
a una zona de servicios especiales
y 12 [ha] a una zona de ampliacion
futura.

7.2.3 Capacidad de transferencia

Para la estimacion de la capacidad
de transferencia, se tomo6 como
parametros principales los
rendimientos de transferencia de
carga, de acuerdo al tipo de nave;
a la disponibilidad de equipos y
areas de respaldo y a la tasa de
ocupacion eficiente de cada sitio.

En el modelo se ha considerado
que no existen restricciones

para el despeje de las cargas,
teniendo en cuenta el uso del
acceso especial del puerto,
denominado Acceso Sur (que se
describe mas adelante) y la ZEAL.
En otras palabras, la estimacion de
capacidad corresponde a los sitios
de atraque, asumiéndose que ésta
es la componente limitante de la
capacidad total del puerto.

En la Tabla N° 7.2 se muestra la
capacidad de transferencia del
puerto por tipo de carga.

TablaN°© 7.2

Capacidad de transferencia
estimada | Puerto Valparaiso.

Capacidad
Tipo de Carga [ton/aiio]
Contenedores 9.182.000
Carga fraccionada 3.086.000
Graneles No aplica
Total 12.269.000

La capacidad del Puerto de
Valparaiso es la segunda mas
grande a nivel nacional de los
puertos publicos del pais.
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7.2.4 Transferencia historica

Los volimenes historicos de
transferencia se ilustran en el
GraficoN° 7.1.

La carga transferida en el periodo
fluctud entre los 7,7 y 10,3
[MMton/afio] con un maximo

en 2011. Durante el periodo, el
puerto transfirié un promedio de
9,3 [MMton/afio], mostrando una
caida importante el 2009, donde
la carga transferida presento6 una
disminucioén cercana a los 2,3
[MMton] respecto al afio anterior,
llegando a los 7,7 [MMton]. EL
ano 2012 también se produce
una disminucion, esta vez debido
a la salida de dos frecuencias
semanales de una linea naviera
(Mediterranean Shipping Company),
que traslado sus operaciones al
Puerto de San Antonio.

El grafico ilustra también

que Valparaiso es un puerto
enfocado fuertemente en carga
contenedorizada, observandose
en el periodo 2007-2012 un
promedio de 8,1 [MMton] anuales,
representando un 87% del total.
La carga fraccionada se mantiene
en un promedio de 1,3 [MMton/
ano], sin presentar variaciones
significativas durante los 6 afos
analizados. Valparaiso no transfiere
graneles.

El Grafico N° 7.2 muestra los
volimenes de importaciones y
exportaciones movilizados por el
puerto entre los afos 2007-2012.



FiguraN° 7.3
Rutas de accesibilidad vial | Puerto Valparaiso.

Rutas de acceso a la ciudad

Ruta 60-CH

N\

Ruta 60-CH
Camino La Polvora

Zona de Extension
y Apoyo Logistico

Ruta 68

Vias urbanas de acceso a puerto

° Puerto Valparaiso
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El grafico permite identificar que
en el periodo de analisis se produjo
un cambio en el equilibrio entre
importacion y exportacion. En
efecto, durante los tres primeros
anos del periodo, la carga de
exportacion es mayor que las
importaciones, situacion que desde
el ano 2010 ha ido balanceandose,
llegando las importaciones a ser

el 52% del comercio exterior
transferido por el puerto en el afio
2012.

El Grafico N° 7.3 ilustra la cantidad
de contenedores movilizados (en
base TEUs) segn importacion y
exportacion.

De acuerdo a los datos ilustrados
en el grafico, entre 2007 y 2012

se transfirio un promedio de 877
[MTEUs]; en cuanto al reparto

de éstos, el 51% corresponde a
importacion, en tanto que el 49% a
exportacion.

Durante el periodo, existe un
equilibrio entre la importacion
y exportacion de la carga
contenedorizada, lo que implica
que no existe un desbalance

de contenedores en el area de
influencia.

7.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 7.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan a
la ciudad de Valparaiso con el resto
del pais, como la accesibilidad
actual al Puerto de Valparaiso
desde el interior de la ciudad.

El acceso al Puerto de Valparaiso
se realiza mayoritariamente por la
Ruta 60-CH, mas conocida como
Camino La Polvora, que conecta la
Ruta 68 con la entrada/salida a los
terminales de Puerto Valparaiso.
Dicho acceso concentra la mayor
parte! de los flujos de camiones y
los aisla de la interaccion con otro
tipo de vehiculos. A 8,7 [km] de

la Ruta 68 se encuentra la ZEAL,
donde se coordina y controla el
flujo de camiones que circulan por
dicha ruta en direccion al puerto.

El camino La Polvora tiene una
extension de 19,3 [km] entre su
conexion a laRuta 68 y el ingreso a
puerto e incluye tres tdneles:

v Tanel 1 (acceso al puerto),
ubicado a 0,4 [km] del Terminal 1
y de 2,2 [km] de extension;

Tanel 2 (Sector Loma Larga),
ubicado a 1,3 [km] del Tanel 1y
de 310 [m];y

Tanel 3 (Sector Las Animas),
ubicado a 0,1 [km] del Tanel 2 y
de 440 [m].

7.2.6 Accesibilidad ferroviaria

La infraestructura ferroviaria que
conecta al puerto con su hinterland,
la conforma la red centro sur de

la Empresa de los Ferrocarriles del
Estado (EFE). El trazado desde el
puerto hasta Santiago suma 186,9
[km] de longitud en trocha ancha?.
La Figura N° 7.4 muestra la red
ferroviaria en la Region.

El tramo Santiago - puerto se
compone del troncal en via simple

Alameda - Limache (143,7 [km]) y
del ramal en doble via electrificada
Limache - puerto (43,2 [km]).
Ambos tramos presentan una
capacidad de arrastre de 1.200
[ton] v 25 [ton/eje], salvo en el
puente Las Cucharas, donde su
capacidad alcanza a s6lo 19 [ton/
ejel.

Existen ademas los siguientes
ramales complementarios:

+ Llay Llay - Los Andes: operativo
con 46,2 [km] de longitud. Da
acceso al ramal inoperativo Los
Andes - Rio Blanco - Caracoles
(limite con la Repiblica
Argentina), con 69 [km] en trocha
métrica. El tramo entre Rio
Blanco y Caracoles se encuentra
abandonado.

+ San Pedro - Ventanas: operativo,
con 45,2 [km] de extension.

+ Limache - Puerto: operativo, con
43,2 [km] de extension, sobre
el cual opera el servicio Merval.
Entre estaciones Recreo y El
Salto se encuentra soterrado (4,5
[kmD]).

Una vez dentro del recinto
portuario, la infraestructura
ferroviaria actual consta de
aproximadamente 5,6 [km], y
comprende desde el sur del area
de respaldo del sitio N°1 hasta las
cercanias del muelle Baron por el
norte.

La Figura N° 7.5 muestra la red
ferroviaria al interior del Recinto
Portuario, también conocida como
“linea vieja”.

1 Por defecto, todos los camiones deben ingresar al puerto por el Camino La Pélvora, siendo la Gnica excepcion las cargas sobredimensionadas y peligrosas, las

cuales tienen.
2 Trocha ancha se refiere a la medida 1,676 [m].
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FiguraN° 7.4

Trazado Ferroviario.
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En esta figura se aprecia que esta
linea vieja se conecta a la red
ferroviaria de EFE en dos puntos:
uno en desuso frente a la calle
Freire (punto “A” en la figura) y
otro, actualmente el Gnico acceso
a puerto, al extremo norte de
la estacion Puerto de Merval, a
través de la denominada Puerta
Costanera Norte (punto “B"). Desde
alli se accede al patio del sector
Bellavista (Terminal 2), donde
se realiza la operacion de carga/
descarga (contenedores y cobre) y
el porteo en camion al Terminal 1
(TPS). El resto de las vias al interior
del Recinto Portuario no son
utilizadas por restricciones fisicas y
operacionales.
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El ramal Limache - Puerto es
utilizado por dos operadores,

la empresa filial de EFE, Metro
Regional de Valparaiso (Merval),
para el transporte de pasajeros
entre las 07:00 y las 23:00 hrs; y la
Empresa Ferrocarril del Pacifico S.A.
(Fepasa) que transporta carga entre
las 23:00 y las 06:00 hrs.

El transporte ferroviario de carga
es realizado actualmente en
trenes de 15 vagones, con una
frecuencia semanal de 5 convoyes.
Principalmente, se moviliza cobre
fraccionado de exportacion (135
[Mton] equivalente a un 60% de la
carga ferroviaria) desde Rancagua
y contenedores entre Santiago y
Valparaiso (95 [Mton], 40%).

7.3 Proyeccion de la
demanda

La proyeccion de demanda por
servicios portuarios para Valparaiso
se basa en estimaciones hechas
para el sistema portuario estatal
para la region® y de la participacion
que se espera tenga cada puerto en
sus diferentes fases de desarrollo.

v Los principales supuestos
incluidos en esta proyeccion de
demanda son:

' La carga contenedorizada
considera en su proyeccion
importaciones, exportaciones y
carga en transito (a Argentina,
Bolivia y otros), segin el
siguiente detalle:

v Para las importaciones se uso
la estadistica de productos
obtenidos del total descargado

en comercio exterior y tipo de
carga de la Camara Maritimo
Portuaria (572 partidas), las
cuales son agrupadas de acuerdo
a criterio utilizado en el Banco
Central el cual distingue Bienes,
Mercancias Generales, Bienes

de Consumo, Bienes Intermedios
y Bienes de Capital. Para estas
partidas se estiman elasticidades
de acuerdo a la variacion de
carga total importada 1996-
2011(2,4,2,4,2922y 28
respectivamente). Hasta el

ano 2020 se consideran las
elasticidades indicadas, las
cuales se reducen al 80% en la
década 2020-2030. Las cargas
de importacion se traducen en
crecimiento de 10,1% hasta

el 2020 y 6,5% para la década
2020-2030.

La proyeccion de exportaciones
fue efectuada analizando la
evolucion posible de algunos
sectores econdomicos relevantes
(carne, fruta fresca, agroindustria,
vinos y cobre) en funcion de la
carga movilizada en los puertos
de la Region de Valparaiso.

Las cargas de exportacion se
traducen en crecimiento de 4,4%
hasta el 2020y 3,2% para la
década 2020-2030.

La carga en transito considera

un escenario tendencial, el cual
supone incrementos marginales
de la capacidad, en funcion de
mejoramientos de la gestion del
sistema de control fronterizo

3 “Estudio de Evaluacion y Seleccion de Alternativas para un Puerto de Gran Escala en la Zona Central de Chile”, EPV y EPSA de Julio 2013 (actualmente en

desarrollo).
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y puerto terrestre, los que
permiten aumentar un 20% de la
capacidad cada 10 anos, lo cual
se traduce en un crecimiento de
la transferencia de carga en un
4,0% al 2020 y un 1,8% posterior
a dicho ano. En el mediano

plazo (2050), se considera la
implementacion del tinel de
baja altura.

Las cargas de importacion,
exportacion y en transito se
traducen en crecimiento de 7,2%
hasta el 2020 y 5,4% para la
década 2020-2030.

La carga de graneles considera
en su proyeccion la evolucion de
importaciones de granos (trigo

y Maiz), cuyo crecimiento esta
asociado al consumo de pan
(trigo) y a la produccion de aves
y cerdos (maiz) los cuales crecen
de acuerdo a la proyeccion
demografica. Esto se traduce

en crecimiento de 4,0% hasta

el 2020y 1,8% para la década
2020-2030.

La carga contenedorizada se
asigna a cada puerto en forma
proporcional a la oferta portuaria
(capacidad nominal) existente en
cada ano, incluyendo los cuatro
terminales concesionados de la
region (i.e. STI, Puerto Central,
TPS y Cerros de Valparaiso). Una
vez copada dicha oferta, para
efectos de la proyeccion de cada
puerto, se asume una distribucion
del 50% para cada puerto.

v Para la carga fraccionada

se ha homologado el
crecimiento esperado en carga
contenedorizada.

El Grafico N° 7.4 muestra la

demanda de carga proyectada con

base al ano 2012 y hasta el afio
2030.

El grafico muestra una demanda
creciente, a excepcion del afo
2015 en el que inicia su operacion
las nuevas obras del Terminal 2

de San Antonio. La proyeccion
permite distinguir que al ano 2022
la carga transferida por el puerto
se duplicariay al ano 2030 habra
superando los 27,8 [MMton].

7.4 Desarrollo portuario
7.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 7.5 muestra el
balance entre capacidad nominal y

demanda proyectada.

Segun la proyeccion de demanda, la
capacidad actual de transferencia

de Puerto Valparaiso seria
insuficiente a partir del afio 2016.
Desde ahi en adelante, el puerto
requeriria anadir aproximadamente
1 [MMton] de capacidad cada afio.

7.4.2 Descripcion general de
proyectos

Previendo el eventual déficit de
capacidad (con el consiguiente
deterioro en los niveles de servicio
a las naves y cargas) que se estima
presentaria el Puerto de Valparaiso
a contar de 2016, se encuentran en
desarrollo los siguientes proyectos:

+ Desarrollo del Terminal 2,
adjudicado el afo 2013 mediante
licitacion pablica a la empresa
OHL.

+ Extension del sitio N° 3 en 120 [m],
proyecto acordado entre EPV y el
concesionario del Terminal 1, TPS.

2013: Sin limite de eslora, asociado a la longitud del frente de atraque.

4 Resolucion C.P. VALP ORD N° 12.000-138 del 16 Enero 2009: Eslora maxima autorizada 292 [m] y Resolucion C.P. VALP ORD N°© 12.000-461 del 28 de Noviembre
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Adicionalmente, se trabaja de
manera paralela a la Empresa
Portuaria San Antonio, en el
anteproyecto de un nuevo terminal
portuario de contenedores; esta
iniciativa se ha desarrollado con

la coordinacion de MTT y ha sido
tentativamente denominada
“Puerto de Gran Escala”.

7.4.2.1 Extension sitio N°3 (PDP51)

En los Gltimos afos se ha
experimentado un crecimiento
sostenido en las esloras de los
buques que recalan en este
puerto, pasando la eslora maxima
autorizada de 292 [m] a una
condicion sin limites (sujeto a la
longitud del frente de atraque)
entre los afos 2009 y 2013* Dado
que el principal frente de atraque
del Terminal 1 (sitios N°1,2 y 3)
tiene actualmente una longitud de
620 [m], existiria una imposibilidad
de atender simultaneamente dos
buques de esta Gltima eslora.

De esta forma, este proyecto
(PDP51) consiste en la extension
del muelle en 120 [m], a
continuacion del sitio N°3,
permitiéndose con ello el atraque
simultaneo de dos naves de

hasta 325 [m]. Adicionalmente, el
proyecto resulta en la habilitacion
de 7 [ha] de area de respaldo
adicionales.

El monto estimado de la inversion
es de 60 MMUSD, la que aportaria
una capacidad nominal adicional de
50 [MTEUs/afio].

Previo acuerdo entre EPV y la
concesionaria, la construccion
del proyecto fue adjudicado

en mayo del presente afo,
encontrandose actualmente en

FiguraN° 7.6

Proyecto referencial de licitacion del Terminal 2 en Puerto Valparaiso.

Fuente: EPV

desarrollo la ingenieria de detalle
y obtencion de aprobaciones
medioambientales. Se estima

el inicio de la construccion a
fines del presente afio y que se
encuentre100% operativo a fines
del 2014.

7.4.2.2 Terminal 2 (PDP52)

Como loilustra la Figura N° 7.6,

se trata de un terminal de carga
general (PDP52) con énfasis en la
atencion de contenedores, cuyas
obras consideran la construccion
de un frente de atraque de 725
[m], ofreciéndose con ello la
posibilidad de atencion de dos
naves post panamax. Esto agregara
al puerto una capacidad nominal de
transferencia de aproximadamente
1 [MMTEU/afo], aumentando con
ello al doble la oferta de servicios
para carga contenedorizada del
Puerto Valparaiso.
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El contrato de concesion incluye
las siguientes obligaciones de
construccion:

+ Etapa I: construccion de al menos
350 [m] lineales de muelle y 3,5
[ha] de explanadas. Esta obra
debe estar concluida en un plazo
de 30 meses contados desde que
la demanda regional de carga
general sume 28,0 [MMton]
(como referencia, en promedio
entre 2011y 2013 la carga
transferida fue de 22,6 [ton] y
crecid a una tasa aproximada
del 5% anual) o al término de 7
anos contados desde la fecha de
entrega del area al concesionario
(prevista para diciembre 2013), lo
que ocurra primero.

+ Etapa Il: obras necesarias para
completar una longitud total de
750 [m] de muelle marginal y un
total de 9,1 [ha] de explanadas.
Esta obra debe estar concluida en



EL PROYECTO PUERTO DE GRAN ESCALA
El trabajo en el proyecto PGE
comenzo el primer semestre de
2011, con un estudio encomendado
por MTT para identificar las

bahias de mayor aptitud para

la instalacion de un terminal

de contenedores en el litoral
comprendido entre Coquimbo y
Constitucion. Dicho trabajo produjo
un listado de tres ubicaciones (a
las cuales posteriormente se sumo
una cuarta, propuesta por EPV),
incluyendo sendas alternativas
cercanas a los actuales terminales
estatales de la region.

Desde entonces, con el liderazgo
de MTT, las empresas portuarias
y el Sistema de Empresas SEP
han venido trabajando en los
analisis técnicos necesarios para
la licitacion de un nuevo puerto
de contenedores en la region.
Actualmente, cada empresa esta
desarrollando los anteproyectos
asociados a su alternativa mas
competitiva:

+ EPSA con una propuesta de
capacidad maxima 6 [MMTEU/
ano], emplazado directamente al
sur de los terminales actuales; y

+ EPV con una propuesta de
capacidad maxima 3 [MMTEU/
ano], emplazado en el sector
denominado Yolanda, en el sector
este de la bahia de Valparaiso.

La siguiente figura presenta una
comparacion resumida de ambas
alternativas, las cuales se discuten
en mayor detalle en los capitulos
respectivos del PNDP:

El proyecto representa un desafio
sin precedentes para el sistema
portuario estatal bajo su organica

San Antonio

Buque: post-panamax de 400 [m] de eslora
Longitud maxima del muelle:

3,560 [m] en 2 frentes

Longitud del rompeolas: 3.700 [m]

Area de respaldo: 170 [ha]

Capacidad nominal: 6 [MMTEU/afo]
Inversion total estimada: 2.750 MUSD

Buque: post-panamax de 400 [m] de eslora
Longitud maxima del muelle:

1.770 [m] en 1 frente

Longitud del rompeolas: 2.300 [m]

Area de respaldo: 44 [ha]

Capacidad nominal: 3 [MMTEU/afo]
Inversion total estimada: 1.420 MUSD

Valparaiso

Obs: cifras aproximadas, disefios preliminares.

actual, pues por primera vez desde
principios del 1900 se requerira la
construccion de obras de abrigo de
aguas y la posterior habilitacion de
explanadas en terrenos ganados al
mar.

De acuerdo a las estimaciones de
demanda actualmente disponibles,
la primera etapa de PGE debiera
ingresar al sistema portuario de la
region durante la primera mitad
de la década del 2020. Teniendo
en cuenta la complejidad del
proyecto y las potencialmente
graves consecuencias de episodios
prolongados de congestion
portuaria en la region, los estudios
estan avanzando con especial
urgencia.

El objetivo que plantea el PNDP

es el de asegurar que todos los
antecedentes necesarios para una
decision sobre condiciones y plazos
de una licitacion pablica de las
obras de abrigo (y posteriormente,
los terminales) se encuentren
disponibles el primer semestre

de 2015. En este sentido, las
tematicas principales que deben
resolverse son:

a)Finalizacion de la ingenieria

(incluyendo geotecnia, aspectos
maritimos, etc) y analisis de los
impactos ambientales asociados
al molo de abrigo;

b) Construccion de un modelo

predictivo de demanda, que
complemente la modelacion
econometrica existente (de
naturaleza mayoritariamente
agregada): a) representando las
capacidades reales de generacion
de carga de los distintos sectores
productivos que componen la
transferencia de contenedores
del hinterland del puerto, b) el
nivel de balance entre traficos
de importacion/exportacion

y su efecto en los circuitos de
contenedores llenos y vacios, y

c) efectos complejos derivados
de escenarios alternativos de
configuracion de la flota naviera
que atiende el comercio exterior
chileno, su influencia mutua con
los tamanos de lote de carga y la
manera en que esto afectara los
patrones de recalada de buques; y

c)Diseno detallado del modelo

financiero para licitar la
construccion de obras de abrigo
por parte de una empresa
portuaria estatal.

/ 111/



un plazo de 36 meses contados
desde que la demanda regional
alcance los 34 [MMton] o a mas
tardar concluida antes de 11
anos a contar de la fecha de
entrega.
+ Equipamiento: Cada sitio
equivalente de 363 [m] debera
contar con al menos tres gridas
tipo Gantry, una grda movil tipo
Gottwald. Ademas, las areas
de respaldo correspondientes
deberan contar con graas reach
stacker de 42 [ton] con capacidad
de apilamiento de cuatro
contenedores de altura.
Durante el afio 2014, se
deben finalizar los estudios
de ingenieria de detalles y
ambientales que permitan
viabilizar la materializacion a
tiempo del proyecto. Segun el
contrato, las obras deberian
iniciarse a fines del afio 2014 0 a
principios del 2015.

7.4.2.3 Puerto de Gran Escala opcion
Valparaiso (Terminal Yolanda) (PDP53)

No obstante los actuales
desarrollos orientados a expandir
la oferta, el Puerto de Valparaiso
-aligual que el resto del

sistema portuario de la Region-
enfrenta desafios derivados
fundamentalmente del rapido
crecimiento del comercio exterior.
Es justamente a este desafio que
responde el proyecto PGE. En el
caso de EPV, la principal alternativa
propuesta se desarrollaria en el
sector Yolanda (PDP53); existen
proyectos alternativos en el
sector de Ritoque y el area costera
cercana a La Ligua.

El terminal Yolanda contaria con
una capacidad nominal de largo

Figura N° 7.7
Layout proyecto Terminal Yolanda.

plazo de hasta 3 [MMTEUs/afio]

y correspondera a un puerto
construido con terrenos ganados
al mar, requiriendo por primera
vez desde principios del 1900 la
construccion de obras de abrigo en
la Region de Valparaiso.

Ala fecha se han realizado los
siguientes estudios por parte de EPV:

i) Informe de Condiciones
Naturales: Para analizar la
factibilidad de emplazamiento
en los tres sectores costeros
identificados como aptos
de la Region de Valparaiso:
Yolanda, Ritoque y La Ligua. Este
analisis conceptual presenta la
descripcion de las condiciones
naturales costeras relevantes
de acuerdo a caracteristicas
de aptitud para el desarrollo
de un proyecto portuario de
grandes dimensiones en los
sectores antes mencionados y,
especialmente, para el caso de
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Yolanda, que es donde se dispone
de informacion mas completa;

ii) Estudios fisicos, oceanograficos,
meteorologicos, batimetria,
mareas, corrientes, vientos y
oleaje;

iii) Estudios preliminares de
mecanica de suelos;

iv) Exploracion geofisica en
sectores costeros de la Region de
Valparaiso; y

v) Estudios basicos de ingenieria,
perfil medio ambiental y
conectividad vial.

En la Figura N° 7.7 se puede
apreciar el disefio propuesto para
el Terminal Yolanda, basado en el
proyecto de ingenieria conceptual
desarrollado por EPV.

El proyecto Yolanda ha sido
concebido como una darsena
abierta hacia el SW, conformada
por un rompeolas de 2.534 [m] y
una explanada construida sobre
rellenos ganados al mar.



En cuanto a la nave de disefio
utilizada, ésta tiene las siguientes
caracteristicas:

Buque portacontenedores.
Eslora 400 [m].

Manga 56,4 [m].

Calado con carga 15,5 [m].

La Tabla N° 7.3 resume las
principales caracteristicas fisicas
del proyecto.

El terminal propuesto tendria

una longitud de muelle de 1.750
[m], permitiendo el atraque
simultaneo de hasta 4 naves
portacontenedores de clase E
(eslora de 397 [m], manga de 56,4
[m], calado de 15,5 [m] y capacidad
de 15 [MTEU].

El costo total del proyecto se
estima en 1.536 MMUSD incluidos
costos preliminares de los accesos
viales y ferroviarios.

7.5 Proyectos de
accesibilidad vial

7.5.1 Diagnostico

El flujo diario promedio de
camiones registrado por la
empresa portuaria para el afo
2012 que ingreso al Puerto de
Valparaiso fue de 1.267 vehiculos.
En base a las proyecciones de
demanda portuaria presentadas
en la seccion 7.3, se ha estimado
que estos flujos aumentarian a
una tasa anual de 8,0% y 5,9%
para los cortes 2013-2020y
2021-2030, respectivamente. Lo
anterior significa que los flujos

se duplicarian hacia fines del afio
2022 y casi triplicarian el aio 2030.

TablaN° 7.3
Caracteristicas Fisicas del Disefio del PGE | Alternativa en Valparaiso.
Terminal Total PGE
Caracteristicas Yolanda Valparaiso
Capacidad nominal [MMTEU/afo] 3 3
Area de respaldo [ha] 44 44
Longitud de muelle [m] 1.750 1.750
FiguraN°© 7.8
Esquema de problemas de accesibilidad.
O. ..
.. ... ... ..0
'.. ... o... ..u
o’ F N °
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»W Flujo Terminal 1 Flujo Terminal 2
Flujo Terminal 2 % Peatones [
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En los problemas de accesibilidad
vial al puerto, se debe separar
aquellos que se observan en la
actualidad de aquellos que se
presentarian cuando se desarrolle
la infraestructura portuaria
programada.

En cuanto a problematica de
accesibilidad actual, estos dicen
relacion con:

i. Lacongestion de camiones
que se forma en acceso al
Terminal 1, lo cual puede
bloguear el flujo de camiones
que se dirigen al Terminal 2y
el cierre del tanel 1 del camino
La Polvora, por medidas de
seguridad®;

ii. El atochamiento de camiones
que se genera en el acceso al
Terminal 2;y

iii. Lainteraccion de los flujos de
camiones dirigidos al Terminal
284y areas aledafas ubicadas al
Este de la Plaza Sotomayor con
los peatones que acceden al
Muelle Prat.

En la Figura N° 7.8 se presenta
la ubicacion espacial y se ilustran
los problemas de accesibilidad
detectados.

En cuanto a problematicas

de accesibilidad esperables
cuando entre en operaciones

la infraestructura portuaria
programada, estos dicen relacion
con:

i. Los problemas detectados en
la actualidad, numerados i, ii

TablaN° 7.4

Proyectos considerados en accesibilidad vial | Puerto Valparaiso.

Proyecto Descripcion

PAV51 Aumento capacidad acceso a Terminal 1

PAV52 Segregacion flujos peatonales y vehiculares en Muelle Prat
PAV53 Acceso nuevo terminal sector Yolanda

PAV54 Ampliacion Ruta La Polvora

PAV55 Impacto del PGE Valparaiso en rutas troncales

y iii anteriormente, se verian
agravados por el aumento del
trafico de camiones asociado a
la operacion del Terminal 2;

ii. El eventual agotamiento de
la capacidad del camino La
Polvora; y

iii. La entrada en operacion del
nuevo acceso por Cabriteria
(detalles del cual se entregan
mas adelante en esta seccion),
a tiempo para el inicio de
operaciones del nuevo Terminal
Yolanda.

7.5.2 Propuesta de accion

Los proyectos que se describen

a continuacion se evaluaron
mediante un modelo estocastico
de colas®, el que estima la
distribucion de probabilidad

del tiempo total que toma a los
vehiculos atravesar las tres etapas
de acceso al puerto (salida de
tanel, llegada a sector de canopy y

gate, y atencion en canopy y gate’).

Previamente, se ajustan funciones
de densidad de los tiempos de
cada una de las etapas, en base de
mediciones empiricas.

Las estimaciones del modelo
probabilistico son luego
combinadas con la demanda
esperada de camiones y

peatones, para estimar los
consumos de recursos (a nivel
social) que generan los distintos
proyectos. Estos consumos son
luego monetizados siguiendo
metodologias estandar de
Ministerio de Desarrollo Social
para analisis costo-beneficio.

Los costos de inversion fueron
estimados a nivel de anteproyecto
y los beneficios se obtienen de la
comparacion de los consumos de
recursos respecto de la situacion
sin proyecto y el costo oportunidad
de las areas liberadas para la
operacion portuaria.

En la Tabla N° 7.4 se presenta

un resumen de los proyectos de
accesibilidad considerados en este
Plan.

7.5.2.1 Aumento capacidad acceso a
Terminal 1 (PAV51)

Este proyecto busca aumentar la
capacidad de la zona de espera del
acceso al Terminal 1 mediante el

5 El protocolo de seguridad del camino La Polvora, en caso de haber congestion en el tlnel, indica que éste debe cerrarse para impedir que ingresen mas

vehiculos.

6 Este tipo de problematicas no son bien representados por modelos tradicionales de asignacion de trafico por la particularidad del proceso.
7 Adicionalmente, se estima una variable aleatoria que representa la probabilidad que se formen ‘pelotones’ de camiones a la salida del tanel.
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FiguraN°® 7.9
Esquema de proyecto de ampliacion de capacidad acceso Terminal 1.

Ruta compartida
de Acceso
aTlyT2

FiguraN° 7.10

Esquema proyecto alternativo de ampliacion de capacidad acceso Terminal 1.

Ensanche
Propuesto

ensanche del viaducto existente,
disminuyéndose asi la probabilidad
de que la cola de camiones bloquee
el acceso al Terminal 2.

El perfil requerido se alcanzaria
mediante un ensanche del
viaducto de acceso al puerto,
ejecutado como una estructura
independiente y adyacente a la
actual (area en rojo en la Figura
N° 7.9). En términos practicos, la

Ensanche
propuesto

Area de
respaldo

capacidad de almacenamiento
de vehiculos en cola ingresando
al Terminal 1 pasariade 2a7
camiones.

Las fuentes de beneficios asociadas
al proyecto son las siguientes:

+ Ahorros de tiempo y
combustible de camiones que se
dirigen al Terminal 2 generados
por la disminucion de la cola en

Acceso
Terminal 1

Edificios
EPV

Edificios
EPV

el viaducto de acceso al puerto
por camiones con destino al
Terminal 1.

Ahorros de tiempo y combustible
de camiones (que se dirigen a
cualquier terminal) y vehiculos
livianos (que se dirigen a
Valparaiso) generados por la
disminucion en el nmero y
duracion de los cierres del tanel.
Ahorros en los costos
operacionales del puerto (mano
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FiguraN° 7.11

Vista proyecto segregacion flujos vehiculares y peatonales en Muelle Prat.

de obra portuaria y combustible
de grGias) como consecuencia del
menor tiempo de acceso de los
camiones al Terminal 2.
' Reduccion de flotas de camiones
requeridas para atender el
Terminal 2.
Productividad de las areas
liberadas por el proyecto que
pueden ser utilizadas para la
operacion del terminal portuario
(aplicable a la segunda alternativa
planteada mas adelante).

El costo de inversion a nivel de
prefactibilidad se estima en
19.960 UF, de lo cual se obtiene
una rentabilidad social (TIR) de

Vista desde el nororiente

7,7%?8. Este proyecto mantiene

la rentabilidad social frente a un
hipotético aumento en 20% de los
costos de inversion; sin embargo,
frente a una reduccion porcentual
idéntica en los beneficios, deja de
ser socialmente rentable.

Una solucion alternativa,
actualmente en evaluacion,
considera la demolicion de todos
los edificios existentes en el sector
de acceso al puerto (SAG, TPS,

EPV) liberando 0,6 [ha] para uso
como explanada en el Terminal 1

y consolidando un nuevo viaducto
cuyo trazado se desarrolla por el
perimetro exterior de la propiedad.

Vista desde el poniente

Esto se ilustra en la Figura N° 7.10.

Con este nuevo viaducto de tres
pistas en direccion al puerto/
ciudad, dos de las cuales servirian
para el acceso al Terminal 1,

se aumentaria el espacio de
almacenamiento de cola sin
bloguear el paso al Terminal 2
desde 2 a 26 camiones.

Este proyecto alternativo tiene

un costo estimado de 229.033

UF. Incluyendo en la evaluacion

los beneficios derivados del valor
comercial del area de respaldo
liberada (0,6 [ha])®, se obtiene una
rentabilidad social (TIR) de 43,0%?.

8  Las estimaciones se realizaron con tasas de crecimiento de la demanda portuaria sobrevaloradas. Su correccion a la baja disminuye los flujos de camiones
entre un 11% y 25%. Para la solucién y en base al analisis de sensibilidad, esto podria significar que la solucion no diera rentable.

9  Las areas liberadas por el proyecto que pueden ser utilizadas para la operacion del terminal portuario. El tamafio del Terminal 1 es de 14,6 [ha], por lo que las
divisas que ingresan al pais por concepto de la operacion del Terminal 1 es de 2.898.882.077 [$/ha] al afo. EPV - 2013.

10 Las estimaciones se realizaron con tasas de crecimiento de la demanda portuaria sobrevaloradas. Su correccion a la baja disminuye los flujos de camiones
entre un 11% y 25%. Para la solucion alternativa, los beneficios asociados a los flujos vehiculares corresponden a un 3% de los beneficios totales. Por lo
tanto, con los flujos corregidos a la baja, los beneficios corregidos son 7,5% menores, siendo el proyecto igualmente rentable.
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7.5.2.2 Segregacion de flujos
peatonales y vehiculares en Muelle
Prat (PAV52)

Este proyecto genera un paso de
peatones desnivelado por debajo
del flujo de camiones, el cual se
mantiene a nivel. Asi, el acceso

al Muelle Prat se realizaria bajo

la via de circulacion de camiones
actualmente existente mediante un
tdnel con un ancho estimado de 6
[m] v un largo de 25 [m]. Este tdnel
tendria una salida en el sector
norte de acceso al Muelle Prat, a un
costado del Edificio de Aduanas®.
Adicionalmente, para entregar

una mejor calidad se plantea una
plaza a desnivel, que empalme el
tdnel con el acceso al embarcadero
de lanchas de turismo (Figura

N° 7.11). En este sector pueden
habilitarse pequenos locales
comerciales que complementen las
funciones actuales del Muelle Prat.

Las fuentes de beneficios asociadas
al proyecto son las siguientes:

' Ahorros de tiempo y combustible
de camiones que se dirigen al
Terminal 2 debido a la eliminacion
de la interferencia peatonal
producida en el cruce existente en
el sector del Muelle Prat.

' Ahorros de tiempo de peatones
que cruzan el paso peatonal
de Muelle Prat producto de la
eliminacion de la interferencia
de los camiones que se dirigen al
Terminal 2.

v Ahorros en los costos
operacionales del puerto (mano
de obra portuaria y combustible
de griias) como consecuencia del
menor tiempo de acceso de los
camiones al Terminal 2.

FiguraN° 7.12

Vista solucion alternativa al flujo de camiones por Muelle Prat.

+ Reduccion de flotas de camiones
requeridas para atender el
Terminal 2.

Este proyecto tiene un costo
estimado a nivel de prefactibilidad
de 62.183 UF, generando una
rentabilidad social (TIR) de 15,8%.
Esta iniciativa sigue siendo rentable
frente a variaciones de £20% en los
costos de inversion y beneficios.

Una solucion alternativa®! busca
resolver el conflicto entre los flujos
de camiones y los de peatones
mediante un paso inferior para
vehiculos pesados, dejando el
cruce peatonal en su cota actual.
Esto se ilustra en la Figura N°® 7.12.

Este proyecto tiene un costo
estimado de 326.538 UF y una
rentabilidad social (TIR) de 6,8%.

La metodologia y los resultados de
los proyectos relacionados con el
acceso al Terminal 1y al Terminal 2
(PAV51 y PAV52, respectivamente)
estan en proceso de aprobacion por
parte del Ministerio de Desarrollo
Social.

7.5.2.3 Acceso nuevo terminal sector
Yolanda (PAV53)

Este proyecto busca generar un
acceso alternativo a la ciudad y al
terminal de Yolanda®®. Su trazado
seilustra en la Figura N° 7.13.

La ruta comenzaria inmediatamente
a 7 [km] al norponiente de

la interseccion de la Ruta 68

con Ruta 60-CH (Bajada Agua

Santa) continuando hacia el
poniente a través de dos tlneles
unidireccionales de dos pistas y
1.342 [m] de longitud, emergiendo
como un viaducto en la quebrada
Cabriteria, la que separa los sectores
altos de cerro Baron por el suroeste y
cerro Los Placeres por el nororiente.
En su tramo final, el viaducto cruzaria
por sobre la calzada oriente de Av.
Espafia en su interseccion con calle
Diego Portales y subida Los Placeres.
El proyecto no considera conexiones
intermedias con la vialidad de los
cerros Placeres y Baron.

El disefio detallado y analisis costo
beneficio de esta infraestructura
se esta abordando mediante tres
piezas de analisis:

11 MDS se encuentra estudiando la recomendacion sectorial para este proyecto. Al cierre de esta edicion no se tiene respuesta definitiva.
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FiguraN° 7.13

Trazado del acceso a puerto Yolanda.

Cerro Baron

Diego Portales

Av. Espaiia

~—_
\\\\,_
~__ Cerro Placeres

Av. Santos Ossa

mmmmm=  Trazado Cabriteria

= mmm Tineles

a. Determinacion de las fases de
desarrollo de la vialidad en funcion de
la demanda esperada:

Este acceso, se proyecta en tres
fases de acuerdo a la operacion
del Terminal Yolanda, definidas de
manera que el camino opere en
condiciones en un nivel de servicio
predefinido!? De esta forma, en
una primera fase (demanda de 1,5
[MMTEU/afio]) la ruta tendria doble
calzada con dos pistas de subida

y una de bajada® En la segunda
fase (demanda de 2,3 [MMTEU/
ano)), aumentaria la calzada de

Ruta 68

bajada a dos pistas para facilitar
adelantamientos. Finalmente,
en la tercera fase (demanda de
3 [MMTEU/aio)), aumentaria la
calzada de subida a tres pistas.

b. Disefio operacional del nudo vial
del nuevo camino, acceso al Terminal
Yolanda y conexion con la vialidad
urbana:

Por su parte, el nudo de acceso al
puerto y Av. Espafia fue analizado
utilizando un modelo de micro-
simulacion, cuya extension se
ilustra en la Figura N© 7.14. A

Ruta 60-CH

modo de referencia, los resultados
indican que para el ano 2030
existirian grados de saturacion*
que no superan la capacidad (i.e.
alrededor del 70%).

c. Cuantificacion de la reasignacion de
trafico desde la vialidad existente hacia
el nuevo camino:

en un analisis preliminar de la red
de transporte, en el que se hace
competir el nuevo acceso contra
Av. Argentina, este proyecto ha
mostrado beneficios asociados
principalmente a la liberacion del

12 Nivel de servicio A, B, C, o D, estimados segiin metodologia del Highway Capacity Manual.
13 Exceptuando los taneles, los que desde el primer afio cuentan con dos pistas cada uno.
14 Grados de saturacion corresponde a la relacion del flujo observado y la capacidad nominal.
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FiguraN° 7.14

Esquema de nudo conexion acceso al puerto y Av. Espaiia.

flujo de camiones en esta Gltima
(situacion base) y a la reasignacion
de vehiculos particulares.

Por su parte, MOP se encuentra
actualmente estudiando este
proyecto a nivel de prefactibilidad
de manera independiente pero de
manera coordinada con EPVy MTT.
Los resultados de su evaluacion
social estaran disponibles durante
el 2014. De esta forma, este

Plan propone a) asegurar una
coordinacion permanente de los
analisis MOP y EPV / MTT, b) en
caso de obtenerse resultados
favorables para el proyecto en esta
etapa, incorporarlo a la cartera

de proyectos priorizados de dicha
Secretaria de Estado.

7.5.2.4 Ampliacion ruta La Polvora
(PAV54)

La Ruta 60-CH presenta tres
caracteristicas adversas para el
trafico de camiones: sinuosidad

horizontal, gradiente vertical y
condiciones climaticas adversas.

Adicionalmente, esta ruta tiene una
longitud total de 19 [km] y s6lo en
un tercio de ella presenta doble
calzada en ambos sentidos. Entre
la ZEAL y el acceso al Terminal 1
existen dos tramos que cuentan
con s6lo una via, tramos que en
total suman 5 [km] (i.e. un 26% de
su longitud). De esta manera, pese
a contar con una ruta habilitada de
acceso al puerto, la llegada/salida
de camiones no es siempre del todo
expedita, produciéndose episodios
de congestion en sentido hacia el
puerto por un efecto de temporada
alta y condiciones climaticas
adversas.

Han existido al menos tres estudios
distintos, realizados entre 2011y
2012, para estimar la capacidad

de esta ruta. Existen divergencias
en los resultados de éstos: segln

el estimado mas desfavorable, la
capacidad estaria superada hacia
el 2020, mientras que segln el mas
favorable esto ocurriria alrededor
del 2030.

Adicionalmente, MOP se encuentra
actualmente estudiando, a nivel
de prefactibilidad, alternativas de
aumento de capacidad. Este Plan
propone avanzar en dos ambitos:
a) asegurar una coordinacion
permanente de los analisis MOP y
EPV /MTT, y b) incorporar al analisis
coordinado una metodologia de
modelacion de trafico que permita
representar el efecto que tienen
las caracteristicas anteriormente
mencionadas en la capacidad de

la ruta. Concluidos dichos analisis,
aquellas soluciones de ampliacion
que resulten con rentabilidad
positiva debiesen avanzar a
ingenieria de detalles.
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7.5.2.5 Impacto del PGE en rutas
troncales (PAV55)

En Abril de 2013 MTT realizo

un analisis exploratorio de los
niveles de servicio en las rutas

68y 78. Para esto se utilizd una
metodologia del Highway Capacity
Manual®®, modelandose la situacion
actual y un corte temporal futuro
(2023), en escenarios con y sin PGE.

Los resultados de dicho analisis
arrojaron que incluso en un
escenario sin PGE, ya a fines de esta
década las condiciones en ambas
autopistas se habrian deteriorado
significativamente respecto a la
actualidad. En el caso de la Ruta
68, a modo de ejemplo, en el
peaje Lo Prado sentido oriente-
poniente las horas del aino en nivel
subestandar?® pasando de un 17%
a un 49%. La introduccion del PGE
Valparaiso en 2023 agravaria la
congestion; en el caso del ejemplo
se alcanzaria un 68% del tiempo
en nivel subestandar.

En la actualidad, la Coordinacion de
Concesiones de MOP se encuentra
impulsando los estudios de traficoy
evaluacion costo beneficio para una
eventual ampliacion de capacidad
de la ruta 68. Este Plan propone

que MOP concluya los estudios
necesarios para tomar decisiones
respecto a infraestructura adicional
durante el 2014.

7.6 Proyectos ferroviarios

7.6.1 Diagnostico

Actualmente, la utilizacion del
ferrocarril de carga alcanza

a menos del 2% del total
transferido por el puerto. Esta baja
participacion se explica por las
siguientes razones:

a) Mayor distancia ferroviaria a
Santiago:

El trazado actual ferroviario
responde a las restricciones
tecnologicas de la época de su
construccion en 1863. El resultado
es que para salvar el cordon
montanoso de Chacabuco se
requiere recorrer 187 [km], lo que
no supuso un gran problema hasta
la apertura del tnel Lo Prado, que
dejo en 120 [km] la distancia vial.

b) Operacion de Merval:

La frecuencia del servicio de
pasajeros (6 minutos en hora punta
y 12 en hora valle) no permite la
operacion conjunta con carga,
por lo que ésta solo dispone de la
ventana nocturna para operacion.
Esto se suma a la decision de
soterrar el tramo urbano del tren,
sin prever galibo para apilacion
doble de contenedores.

c) Modelo de desarrollo ZEAL basado
en camiones:

Si bien la zona de extension
resolvio el problema de la escasez
de espacio para almacenaje en el
puerto, su localizacion, lejos de

la red ferroviariay enuna zona
elevada 450 [m] es muestra de que
fue proyectada sin considerar al
modo, ni para los flujos actuales, ni
con vision de desarrollo futuro.

En la discusion regional en torno
al futuro del puerto han surgido
propuestas para solucionar o
mitigar estas condicionantes y de

este modo dar una oportunidad de
desarrollo al modo ferroviario. En
la siguiente seccion se desarrollan
algunas de estas ideas. Si bien,

en principio, la magnitud de
inversion de estos proyectos no
pareciera afin con los volimenes
actuales que transfiere el puerto,
la posibilidad de localizar el PGE
en el sector de Yolanda podria
abrir una oportunidad para ellos.
La planificacion del PGE Valparaiso
debera considerar facilidades de
acceso, respaldo y transferencia
que permitan una participacion
significativa del ferrocarril.

7.6.2 Propuesta de accion

A continuacion se discuten
alternativas de solucion a las
condicionantes especificadas

en la seccion anterior. Estas

se relacionan con la extension
del trazado hasta Santiago, la
operacion del servicio ferroviario
de pasajeros, y la carencia de
terminales intermodales.

a) Nuevo trazado ferroviario entre
Santiago y Valparaiso

Considerando que el desarrollo
del puerto esta ligado a las cargas
contenedorizadas de importacion
y que éstas tienen como principal
destino la capital, la diferencia
de longitud del recorrido en tren
respecto de la que realiza el
camion (superior en casi 60%) se
vuelve fundamental.

Como solucion ha sido discutida

en el ambito regional la posible
construccion de una nueva
conexion ferroviaria entre Santiago
y Valparaiso por el sector del Til-

15 Esta metodologia define 6 niveles de servicios que van de la A a la F, siendo A flujo libre y F flujo forzado o en colapso.

16 Se consideran niveles subestandar D, Ey F.
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FiguraN° 7.15
Trazado ferroviario propuesto.

EST. PUERTO

Til, junto a la Cuesta la Dormida,
empalmando posteriormente

con el trazado actual en Limache.
De esta manera se lograria una
extension aproximada de 140 [km],
mas competitiva con la opcion vial.

Una posible opcion para la
materializacion de este proyecto
seria el Sistema de Concesiones
de Obras PUblicas. De hecho, en
2012 fue ingresada una iniciativa
privada, actualmente en analisis
por parte del MOP, que plantea

la construccion y operacion de

un tren interurbano de pasajeros
entre Santiago y Valparaiso en
combinacion con el de carga-'°.
Se estima una inversion de 800
MMUSD, de los cuales 370 USD
corresponden a un tanel de 10 [km]
en La Dormida. De acuerdo con las
estimaciones del proponente, un
60% de los ingresos provendrian
del transporte de carga.

EST. MAPOCHO

Considerando estos antecedentes,
se propone que EFE lidere un
analisis durante 2014, que concluya
con una recomendacion sobre el
ano optimo para materializacion
de un trazado directo entre
Santiago y Valparaiso (PAF51), el
cual podria o no corresponder con
el de la iniciativa de concesion. Las
coordinaciones para usar supuestos
coherentes con las proyecciones de
PGE Valparaiso y otras restricciones
técnicas estarian a cargo de MTT.

b) Operacion conjunta con el ferrocarril
de pasajeros

Respecto de la posible operacion
conjunta de cargay pasajeros

en el tramo Limache-Valparaiso
en la ventana diurna, idea ha

sido planteada en algunos foros
ferroviarios, efectivamente existen
experiencias internacionales

de operacion conjunta
compatibilizadas a través de

alta coordinacion operacional

y aprovechando el hecho que

las velocidades comerciales de
ambos son similares. Sin embargo,
esta alternativa, que en principio
pareceria razonable cuando las
frecuencias no son tan altas, no
parece viable en el contexto actual
en el que Merval esta adquiriendo
trenes para aumentar la frecuencia
de sus servicios a un tren cada 3
minutos.

Considerando lo anterior, este Plan
propone estudiar a nivel de perfil
la construccion de una tercera via
en el tramo Limache - Valparaiso,
proyecto que consideraria ademas
un nuevo tanel en el tramo urbano
actualmente soterrado. Este
analisis debera ser realizado por
EFE, en coordinacion con MTT y
considerando las proyecciones de
carga de EPV (PAF52).

c) Necesidad de una estacion de
transferencia

La eventual materializacion del
PGE en Valparaiso requeriria
planificar con anticipacion una
estacion de transferencia en el
sector de Yolanda (PAF53). Esta
podra ser de caracter intermodal
(camiones y trenes) o puramente
ferroviaria pero debera incorporar
infraestructura especializada
para las operaciones de cargay
descarga de contenedores, que,

a nivel preliminar, permita la
atencion de al menos 30 carros?’
en forma simultanea, con porteo
directo desde y hacia los sitios de
atraque.

17 Se propone la atencion simultanea de 30 carros como estandar de operacion que asegure niveles fundamentales de eficiencia. Analisis posteriores de
simulacion de operaciones en funcion de escenarios optimistas de participacion del ferrocarril, podrian sugerir la atencion simultanea de 40 o mas carros.
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FiguraN° 7.16

Seccion tipo de estacion de trasferencia ferroviaria para contenedores.

A modo referencial, la Figura N°
7.16 presenta una seccion tipo (en
planta y elevacion) para el terminal
de transferencia, en el que a través
del uso de graas portico es posible
lograr alta eficiencia utilizando
una franja de ancho acotado (i.e.
14 [m]).

Este Plan contempla el desarrollado
de sendos estudios por parte

de EPV y MTT, los que aportaran
informacion mas detallada

sobre los beneficios y costos de

las iniciativas recién indicadas,
permitiendo con esto avanzar hacia
eventuales decisiones de inversion.
Estos son:

+ “Desarrollo del Modo Ferroviario
de Carga en Puerto Valparaiso’,
encargado por EPV y adjudicado
a la Empresa INECON SAA,

cuyo objetivo es disefar a
nivel conceptual, una solucion
para la operacion del modo

de transporte ferroviario en el
sector de Yolanda, que permita
aumentar la participacion de
este modo en el ingreso y salida
de carga del Puerto Valparaiso.
La entrega de las etapas que
conforman el estudio esta
prevista para los meses de
noviembre, diciembre y febrero
proximos.

“Evaluacion social, a nivel de
perfil, de los requerimientos de
accesibilidad vial y ferroviaria
asociados a la operacion de

un Puerto de Gran Escala

en la zona central de Chile”,
actualmente en desarrollo por
el Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones. El objetivo
es analizar las necesidades de

ampliacion de las rutas 68/78
y de infraestructura ferroviaria,
asociadas al PGE Valparaiso.

Adicionalmente, estos estudios
permitiran verificar la factibilidad
de que el ferrocarril pueda
movilizar un volumen cercano

al 30% de la carga de PGE
Valparaiso, en caso de que este
se materializara en Yolanda. A
modo de referencia, un 30% de 3
[MMTEUY/afio], considerando 2 [TEU/
camion] implican una circulacion
de 1.640 camiones por sentido,

lo implica un 89% de aumento
respecto de lo que se mueve
actualmente en la plaza de peaje
Lo Prado®®,

7.7 Resumen de acciones
propuestas

El objetivo principal de las
propuestas presentadas para
este puerto, basadas en los
antecedentes expuestos

y resumidas en la tabla a
continuacion, es invitar a las
instituciones tanto publicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.

18 ELTMDA 2012 de camiones de la Plaza Lo Prado considera el sentido oriente - poniente.
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TablaN®° 7.5
Propuesta MTT | Puerto Valparaiso.

ID Proyecto Descripcion Liderazgo | Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
Apoyo a EPVy
. . concesionario
E s - i no Inicio de obras: para aprobacion ) 2
xtension sitio | Extension del sitio N°© 3 diciembre 2013. . DOP: Aprobacion de
PDP51 | v EPV de estudios y - ; .
Ne 3 en 120 [m]. Entrada en habilitacion estudio de ingenieria.
operacion: 2015. operacional del
nuevo sitio N° 3.
Desarrollo de .
. Presentacion
;pes‘grepn]?s;wente de de proyecto de Apoyo a EPVy
Desarrollo contenedores, de ingenieria: concesionario para DOP: Aprobacion de
PDP52 . ' EPV Terminal 2. obtener permisos - : o
Terminal 2 720 [m] de largo, que Inicio de obras: fines | y aprobacion de estudio de ingenieria.
permita la atencion del 2014 o inicio del | estudios.
simultanea de 2 naves 2015
postpanamax. )
DIPRES : Aprueba
financiamiento.
Apoyo a EPVy PRESIDENCIA: Da
Desarrollo de nuevo Decision de coordinacion con | aprobacion a la zona
Nuevo puerto | terminal en el sector : T .
- Gobierno respecto | las instituciones de emplazamiento.
PDP53 | en Yolanda Yolanda que permitiria | EPV localizacion PGE: | del estad GOBIERNO
PDP53. agregar una capacidad ajocatizacion - | ge estado
de 3 [MMTEU/afio] diciembre 2013. involucradas en el | REGIONAL : apoya en
' proyecto. aprobacion de todos
los requisitos del
proyecto.
Consiste enla
construccion de un - 2
: : Ingenieria de MDS: obtencion de RS
PAV51 | Accesibilidad \éﬁgij;{égfﬁaqlﬁas detalles: ler Iemept):l:lgiaérnlijel MOP: inclusion en
Y PAV | Vial a Puerto . EPV semestre 2014. ) cartera de proyectos.
52 Actual term]_rlales y uha Inicio obras: ler proyecto. DIPRES: asignacion de
solucion desnivelada semestre 2(')15 Apoyo a EPV. recursds
para vehiculos de carga ' '
en el sector muelle Prat.
Materializacion de una MOP: terminar
s nueva conexion vial ‘iz estudio de
/-\_cceSIblhdad desde Ruta 68 al sector Decision de Impulsar la prefactibilidad y
Vial Urbana . Gobierno respecto . s . .
PAV53 a Terminal de emplazamiento del | MOP a localizacion PGE: | &iecucion del avanzar a ingenieria
Yolanda futuro Terminal Yolanda diciembre 2013 " | proyecto. de detalles.
' por la quebrada de ' DIPRES: asignacion de
Cabriteria. recursos.
Se debe consensuar
Consiste en la metodologia con
ampliacion de la ruta La MDS: ler semestre
Polvora entre ZEAL y el 2014. MDS: obtencion de RS
Ampliacion puerto a doble calzada Informe final ADOVO tEChico MOP: inclusion en
PAV54 | Ruta La sujeto a resultados del | MOP estudio: ler m%r%litoreo y cartera de proyectos.
Polvora estudio que incorpora semestre 2015. ' DIPRES: asignacion de
en el modelolas Ingenieria de recursos.

caracteristicas propias
de laruta.

detalles: sujeto a
resultado estudio
anterior.
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ID Proyecto Descripcion Liderazgo | Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
Consiste en asegurar
s ue la infraestructura MDS: obtencion de RS
Accesibilidad | 9
. vial troncal (Ruta . o MOP: inclusion en
PAV55 Vial 68) requerida por la MOP Estudlo_d_e' ) COOFdIn?CIQﬂ y cartera de proyectos.
Interurbana a . P prefactibilidad: 2do | apoyo técnico. s i
- demanda portuaria esté DIPRES: asignacion de
Valparaiso. : : : semestre 2014.
disponible a tiempo y recursos.
estandar.
Presentacion de
Analisis de proyecto resultados del
Nuevo trazado | de nuevo trazado estudio EFE de
PAF51 ferroviario ferroviario Santiago EFE nuevo trazado al Coordinacion y
Santiago Valparaiso y toma de MTT: Jun 2014. apoyo a EFE.
Valparaiso. decision sobre ano Decision sobre
optimo de inversion. continuidad del
proyecto: Sep 2014.
Disefio conceptua[ Finalizacion de
para una tercera via estudios MTT v EPV:
Tercera via en trazado ferroviario Ene 2014 y ' o
PAF52 Limache ) actual, para el EFE Decision y Coordinacion y
Puerto y tanel |transporte de carga, apoyo a EFE.
adicional incluyendo nuevo tdnel cronograma para
' implementacion:
en el tramo urbano Abril 2014
soterrado. '
Disefio fisico, Finalizacion de
Estacion de operacional y comercial estudios MTT y EPV:
transferencia | de una estacion de Ene 2014. R,
PAF53 | ferroviaria transferencia que EPV Decisiony Coordinacion y
. . apoyo a EPV.
en sector permita al ferrocarril cronograma para
Yolanda. movilizar un 30% de la implementacion:

demanda de PGE.

Abril 2014.
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Puerto de San Antonio

8.1 Sinopsis

El Puerto de San Antonio, junto con
el de Valparaiso, constituye una

de las principales instalaciones de
servicio publico de la macrozona
central de Chile. Ademas de carga
nacional, atiende el transito de
cargas desde y hacia Argentina,
Paraguay y Brasil.

Entre los anos 2007 y 2012, San
Antonio transfirié en promedio 13,5
[MMton], las cuales corresponden

a un 297% del total nacional y un
60,5% de la macrozona central,
dentro del sistema portuario
estatal. Al igual que en Valparaiso,
en este puerto predomina la
transferencia de contenedores
(56%). En contraste, las diferencias
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estan dadas por: San Antonio
moviliza mayoritariamente carga
de importacion (57% del total),
moviliza carga de cabotaje (15%) y
transfiere graneles (34%).

La capacidad instalada nominal de
San Antonio es de 18,5 [MMton/
afio]. Por su parte, la proyeccion de
demanda indica que al afio 2030 se
duplicaria la carga transferida en
2012, superando las 39 [MMton]. De
esta manera, a partir del ano 2014
la capacidad nominal en este puerto
serfa insuficiente.

Dado este escenario, este Plan hace
suya la propuesta de la empresa
portuaria para el desarrollo del
proyecto Terminal Costanera
Espigon, adjudicado en 2011y que
considera construir 700 [m] lineales
de frente de atraque y el desarrollo
de la denominada “Plataforma
Logistica Internacional Puerto San
Antonio” (PLISA) en sector sur del
puerto, destinada a proveer de

unas 70 [ha] destinadas a zonas de
acopio, servicios y estacionamientos.
Como solucion de largo plazo, al
igual que en el caso de Valparaiso,
este Plan propone avanzar con los
estudios del denominado Puerto

de Gran Escala, especializado en
transferencia de contenedores,

con una capacidad para movilizar

6 [MMTEU/afio] y que permitiria
practicamente doblar la capacidad
conjunta de los puertos de la Region
de Valparaiso para fines de la
presente década.

En lo que respecta a accesibilidad
vial al puerto, este Plan propone
avanzar en cuatro ambitos: a)

FiguraN° 8.1
Ubicacion | Puerto San Antonio.



mejoramiento del sector aledafio
al acceso al puerto mediante
pavimentacion y construccion

de una rotonda, lo que permitiria
incrementar las velocidades

de circulacion en este sector,

b) construccion de una acceso
norte para el Terminal Panul, que
permitiria reducir los flujos de
camiones en el centro de la ciudad,
¢) construccion de un segundo
acceso por el sector Sur para el
PGE San Antonio, que eliminaria

la interaccion de los flujos de
camiones con los flujos urbanos

de San Antonio y d) ampliacion de
capacidad en Ruta 78, de manera de
hacer viable la operacion de dicha
ruta troncal en niveles aceptables
de servicio.

Finalmente, este Plan plantea

la necesidad de asegurar
sostenibilidad en el transporte

de las cargas entre el puerto y su
hinterland, y para ello propone siete
iniciativas en el ambito ferroviario
orientadas a que este modo
movilice como minimo un 30% de
las cargas por afo.

8.2 Descripcion general
8.2.1 Ubicacion geografica

El Puerto San Antonio se localiza
en la Region de Valparaiso,
Provincia de San Antonio, comuna
y ciudad del mismo nombre y

es administrado por la Empresa
Portuaria San Antonio (EPSA).

Este puerto, junto con Valparaiso,
constituye una de las principales
instalaciones portuarias de servicio
publico de la macrozona central de
Chile.

Figura N°© 8.2

Plano esquematico | Puerto San Antonio.

Sitio 9

8.2.2 Infraestructura

El Puerto de San Antonio se
emplaza en el litoral sur de la
Region de Valparaiso, al norte de
la desembocadura del rio Maipo,
en una bahia natural, en una
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zona del borde costero protegida
de los vientos del norte. Es un
puerto multipropo6sito que opera
practicamente todos sus sitios

de atraque a través de contratos
de concesion bajo la modalidad
mono-operador, la Gnica excepcion
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es el sitio N° 9 que es administrado
directamente por EPSA.

La Figura N° 8.2 muestra el layout
del Puerto de San Antonio con la
ubicacion de sus sitios.

a.0bras de defensa

El Puerto San Antonio posee un
rompeolas, denominado Molo Sur,
que tiene una longitud aproximada
de 800 [m] y consta de dos
secciones: la primera, de 150 [m]
de longitud, fue construida sobre
un prisma de enrocados, protegido
por una capa de rocas de gran
peso. Actualmente esta seccion se
encuentra inmersa en los rellenos
que se formaron naturalmente por
los sedimentos provenientes del
sector sur (desembocadura del Rio
Maipo).

La segunda seccion del rompeolas,
de aproximadamente 650 [m] de
longitud, se construy6 también
sobre la base de un prisma de
enrocados, que por el costado
externo (expuesto al oleaje) posee
una berma de rocas sobre la cual se
apoyan grandes bloques artificiales
de hormigon. Finalmente,

esta seccion cuenta con un
coronamiento hecho con bloques
de hormigon a modo de parapeto.

b. Obras de atraque y servicios

La infraestructura de atraque del
Puerto de San Antonio la integran:
el Terminal Molo Sur (sitios N°1, 2
y 3), el Terminal Costanera Espigon
(sitios N°4, 5,6y 7), el Terminal
Norte (sitio N°8) y Terminal
Policarpo Toro (sitio N°9).

El Terminal Molo Sur esta
emplazado en la zona interior
del rompeolas, consiste en una

infraestructura que alberga sitios
N°1, 2 y 3, los que en conjunto,

con sus respectivas areas de
respaldo, abarcan una superficie

de 30 [ha] y constituyen un frente
continuo utilizable de 769 [m], con
un calado maximo autorizado de
13,5 [m]. Estos sitios transfieren
principalmente contenedores y
carga fraccionada por medio de
gruas especializadas. El Terminal es
operado bajo la modalidad mono-
operador desde el afno 2000 por la
concesionaria San Antonio Terminal
Internacional (ST).

El Terminal Costanera Espigon

es un segundo frente de atraque
entregado en concesion en
noviembre de 2011 a la empresa
Puerto Central (PCE), también bajo
la modalidad mono-operador.
Posee dos frentes de atraque, uno
correspondiente a los sitios N°4 y 5
y otro a los sitios N°6 y 7. En todos
ellos se transfieren graneles sélidos
y liquidos, carga contenedorizada

y fraccionada. Los sitios N°4 y 5
tienen una longitud de 341 [m], con
un calado maximo autorizado de
945 [m] en tanto que los sitios N°6
y 7 tienen en total una longitud

de 321 [m], con calados maximos
autorizados de 7,9 [m] y 6,3 [m],
respectivamente.

El terminal Norte o sitio N°8 es
un terminal especializado en la
descarga de graneles solidos,
administrado por la empresa
concesionaria Puerto Panul S.A.
bajo el esquema mono-operador.
Consiste en una plataforma de
hormigon armado de 38 [m] de
largo y 17 [m] de ancho construido
sobre pilotes. Posee una planta
mecanizada especializada en el
desembarque de graneles. El sitio
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tiene una longitud de 186 [m] y un
calado permitido de 11 [m].

El Terminal Policarpo Toro es
administrado por EPSA. Esta
equipado con un sistema de
ductos que permiten transferir
graneles liquidos, principalmente
productos quimicos, a un conjunto
de estanques ubicados en el
sector contiguo. El sitio N°9 esta
constituido por tres Duques de
Alba y una plataforma de union
entre éstos. Su frente de atraque
tiene 69,7 [m] de largo por 7 [m]
de ancho y puede recibir naves de
hasta 190 [m] de eslora y un calado
maximo de 10 [m].

La Tabla N° 8.1 resume las
caracteristicas fisicas de los sitios
de atraque del puerto y sus areas
de respaldo.

c. Capacidad de almacenamiento y
operaciones

Las areas del puerto destinadas

a la transferencia de cargas

y almacenamiento cubierto

y bodegas alcanza a una
superficie total de 593 [ha] de
las cuales 1,4 [ha] corresponden a
almacenamiento cubierto.

8.2.3 Capacidad de transferencia

Para la estimacion de la capacidad
de transferencia, se considera
como unidad operacional el frente
de atraque como unidad de muelle
rectilinea, divisible econémica u
operacionalmente de la forma en
que sea necesaria de acuerdo a

la demanda real de las naves que
utilizan esos frentes. Se considera
la congestion bajo la perspectiva
del indicador denominado Nivel de
Servicio, equivalente al cuociente



Tabla N° 8.1

Infraestructura | Puerto San Antonio.

Sitios de Atraque

Caracteristicas sitio 1 2 3 4 5 6 7 8 9
de atraque

Long. Parcial [m] 263,0 253,0 253,0 171,0 170,0 161,0 160,0 186,0 62,3
Long. Continua [m] 7690 341,0 3210 No aplica
Calado Autorizado [m] 135 11,3 11,3 95 95 7,93 6,28 11,00 10,00
Eslora Maxima 3630 | 2530 | 2530 | 2370 | 2370 | 190,0-2250 | 1200 | 2300 190,0
Autorizada [m]

Tipo estructura

Tablero hormigon armado
apoyado sobre pilotes

Pilotes de acero

Tablestacados y y plataforma de

Losa de hormigon

et relleno L armado
metalicos hormigon armado
Afo de construccion 1920 1972 1967 1948 1948 1987 1988
ARo mejoramiento-
ampliacion- 1995 No aplica
reconstruccion
Graa level
Equipamiento de Muelle | 6 grias moviles tipo Gantry 2 grias moviles Liebher MHC LHM 400 "lufffmg 0 | Ductos de
cuello de | descarga
garza"
Explanadas
Superficie Total [ha] 30,4 26,4 14 11
Superficie cubierta 0,5 0,9 0,0 0,0
Carga granel [m?] 0,0 0,0 0,0 0,0
Carga general [m?] 0,5 0,9 0,0 0,0

entre el tiempo de espera por

la disponibilidad del muelle y el
tiempo utilizado en éste. Se tiene
presente la probable distribucion
del tiempo disponible total anual
en un frente de atraque entre

los distintos tipos de naves que
atracaran en él y se recoge los
estandares comparativos de
capacidades observadas en otros
terminales del mundo, fijando los
limites razonablemente esperables
en la capacidad de cada frente.

Este puerto no tiene limitaciones
de capacidad asociadas a sus areas
de respaldo o accesos viales.

Los terminales Sur y Costanera
Espigon tienen naturaleza
multiproposito, atendiendo
preferentemente contenedores y, en

Tabla N° 8.2

Capacidad de transferencia
estimada | Puerto San Antonio.

menor medida, carga fraccionada, Capacidad
mientras que los terminales Tipo de Carga [ton/aiio]
Norte y Policarpo Toro transfieren Contenedores 12.772.080
respectivamente graneles solidos Carga fraccionada 1.308.744
y liquidos. Para los dos primeros, su Graneles 4.461.800
capacidad esta estimada en base a —
Total 18.542.624

una tasa de utilizacion de un 55%
y para los de graneles se considera
una tasa maxima de 70%.

En la Tabla N©° 8.2 se muestra la
capacidad estimada del puerto por
tipo de carga.

Este puerto presenta la mayor
capacidad de todos los terminales

estatales.
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8.2.4 Transferencia historica

Los volimenes historicos de
transferencia se ilustran en el
Grafico N° 8.1.

El grafico muestra que la

carga transferida en el periodo
considerado fluctud entre los 11,7
y 16,2 [MMton]. EL 2009 la carga
transferida corresponde a los
efectos de la crisis internacional,
periodo durante el cual la

carga transferida present6 una
disminucion de 736 [Mton]
respecto del afo 2008.

Durante el periodo analizado, el
puerto transfirié en promedio 7,6
[MMton] de carga contenedorizada
(56%), 4,6 [MMton] de graneles
(35%) y 1,3 [MMton] de carga
fraccionada (9%).

El Puerto de San Antonio es el
puerto con mayor participacion
del total de la carga del sistema
portuario estatal, movilizando el
37% del total nacional y un 62%
del de la macro zona central.

El Grafico N° 8.2 muestra los
volimenes de importaciones,
exportaciones y cabotaje
movilizados por el puerto entre los
anos 2007 y 2012.

El grafico identifica al Puerto de

San Antonio como eminentemente
orientado a la carga de importacion,
con un maximo de 97 [MMton] en
2012 y representando en promedio
el 57% del total. En tanto, las cargas
movilizadas por exportaciones se
mantienen en un promedio de 3,8
[MMton] (28%) y el cabotaje en
poco mas de 2 [MMton] (15%).
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El Grafico N©° 8.3 presenta

la cantidad de contenedores
movilizados (en base TEUs)

segln importacion, exportacion y
cabotaje, que representan el 64%
de la carga.

El grafico muestra que los
contenedores movilizados
aumentan cada ano, alcanzando
en 2012 una cifra superiora 1
[MMTEUs]. Durante el periodo,

un promedio aproximado de

372 [MTEUs] se movilizaron en
importaciones, del orden de 310
[MTEUs] en exportaciones y cerca
de 86 [MTEUs] en cabotaje.

Si bien en base tonelaje total,

la relacion entre importacion y
exportacion era aproximadamente
1:2, en carga contenedorizada la
diferencia es menos pronunciada.
Los contenedores transferidos

en el puerto corresponden en
promedio a un 48% por concepto
de importaciones, seguido de

las exportaciones con un 41%.

En cabotaje se movilizd un

11%, que se concentra en carga
contenedorizada, principalmente
articulos de retail, con destino a
Punta Arenas.

8.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 8.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan

a la ciudad de San Antonio

con el resto del pais, como la
accesibilidad actual al Puerto de
San Antonio desde el interior de la
ciudad.

La principal via de acceso por
carretera a la ciudad de San
Antonio es la Ruta 78, denominada
Autopista del Sol, que une las

ciudades de San Antonio y
Santiago, conectando ademas con
la Ruta 5.

Con objeto de disminuir los
impactos urbanos causados por
el paso de camiones que tienen
como origen o destino el sector
sur del puerto, en 2011 se inaugurd
el tramo llamado Nuevo Acceso

a Puerto, que consiste en una
autopista de dos carriles por
sentido, de aproximadamente 10
[km], que conecta al puerto con la
Ruta 78.

Desde el Nuevo Acceso a Puerto,
los camiones acceden a los

terminales STl y PCE a través de
una rotonda que une a las calles
Pablo Neruda con Anibal Pinto y

los accesos portuarios. STl cuenta,
ademas, con una via alternativa por
las calles 1 de Enero y Av. La Playa,
ambas de una pista por sentido.

La otra via troncal utilizada para
acceder al puerto es la Ruta 66,
conocida como Camino de la
Fruta. Esta ruta fue concesionada
en 2010y se convirtid en la

via principal de acceso para las
cargas provenientes del sur del
pais, principalmente produccion
hortofruticola de las regiones de
O'Higgins, Maule y Biobio. La Ruta
66 también conecta con el Nuevo
Acceso.

Por altimo, la actividad portuaria

de los terminales graneleros de
Panul y el sitio N°9, ubicados en el
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FiguraN° 8.3
Rutas de accesibilidad vial | Puerto San Antonio.

Rutas de acceso a la ciudad
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a Puerto
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sector norte de la bahia, genera un Figura N° 8.4
flujo de camiones que atraviesa por  Ramal Alameda Barrancas y conexion con la Red Troncal EFE.

el centro de la ciudad a través de .
las avenidas Ramon Barros Luco y ‘\
Angamos. \
A

\
8.2.6 Accesibilidad ferroviaria R

Alameda

L

La conectividad ferroviaria al .
Puerto de San Antonio la conforma 1
el ramal Alameda Barrancas, "

N

Tal
parte de lared de la Empresa de N~ Eni . ‘ sgante ‘ 1
los Ferrocarriles del Estado (EFE), San Antonio \/-\‘\_ ,‘

sobre la cual pueden operar los —— . )
porteadores privados Fepasay ———= Ramal Alameda - Barrancas '._- "
Transap. La Figura N° 8.4 muestra = m = = SubRamal Talagante - Paine "-._ '
la red en la region. Alli se distingue — - — _ Troncal Alameda - Puerto Montt :
el ramal mencionado, que con ’

Y

una longitud de 110 [km] resulta

-en extension- muy competitivo

con la alternativa vial (Ruta 78). Figura N° 8.5

Se identifica también el ramal Estacion Barrancas y Puerto San Antonio.
Talagante-Paine, que permite

una mejor conectividad a la red
troncal sur de EFE, sin necesidad de
ingresar a Santiago.

PCE

STI
La Figura N° 8.5 muestra un
detalle de la llegada de este ramal
a San Antonio. Alli se aprecia la
parrilla de rieles de lg estacion
Barrancas, la cual colinda con el
recinto portuario, especificamente
junto a la concesion de PCE. Desde
Barrancas, la via continda hacia el
norte para acceder a sitio N°9 y
Puerto Panul.

El ramal Alameda Barrancas se
desarrolla en trocha métrica y via
simple, admitiendo velocidades
para carga de hasta 60 [km/h]

L5, En su extension se encuentran
siete desvios de cruzamiento con
longitudes de entre 300 y 800 [m].
La capacidad de movilizar trenes
largos esta limitada tanto por la
dimension de estos desvios de
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cruzamiento, como por el nivel
de uso de la vig; si hay bajo nivel
de uso, los trenes cruzaran en los
desvios largos y el tren podra ser
largo; si hay alto nivel de uso, se
requerira cruzar también en los
desvios cortos y el tren quedara
limitado por ellos.

En 2012, el operador Fepasa
movilizd mas de 710 [Mton]:

510 [Mton] correspondientes a
contenedores. Transap, por otra
parte, transporto sobre 1 [MMton]
de acido sulfarico®. En conjunto,
ambos porteadores movilizaron el
3% de la carga contenedorizada
y el 22% de los graneles y carga
fraccionada del puerto.

8.3 Proyeccion de la
demanda

La proyeccion de demanda por
servicios portuarios para San
Antonio se basa en estimaciones
hechas para el sistema portuario
estatal para la region?y de la
participacion que se espera tengan
los puertos de Valparaiso y San
Antonio en sus diferentes fases de
desarrollo.

Los principales supuestos incluidos
en esta proyeccion de demanda
son:

La carga contenedorizada
considera en su proyeccion
importaciones, exportaciones y
carga en transito (a Argentina,
Bolivia y otros), segln el siguiente
detalle:

Para las importaciones se uso

la estadistica de productos
obtenidos del total descargado
en comercio exterior y tipo de
carga de la Camara Maritimo
Portuaria (572 partidas), las
cuales son agrupadas de acuerdo
a criterio utilizado en el Banco
Central el cual distingue Bienes,
Mercancias Generales, Bienes
de Consumo, Bienes Intermedios
y Bienes de Capital. Para estas
partidas se estiman elasticidades
de acuerdo a la variacion de
carga total importada 1996-
2011(2,4,2,4,29 22y 28
respectivamente). Hasta el

ano 2020 se consideran las
elasticidades indicadas, las
cuales se reducen al 80% en la
década 2020-2030. Las cargas
de importacion se traducen en
crecimiento de 10,1% hasta

el 2020y 6,5% para la década
2020-2030.

La proyeccion de exportaciones
fue efectuada analizando la
evolucion posible de algunos
sectores econdmicos relevantes
(carne, fruta fresca, agroindustria,
vinos y cobre) en funcion de la
carga movilizada en los puertos
de la Region de Valparaiso.

Las cargas de exportacion se
traducen en crecimiento de 4,4%
hasta el 2020y 3,2% para la
década 2020-2030.

La carga en transito considera
un escenario tendencial, el cual
supone incrementos marginales
de la capacidad, en funcion de
mejoramientos de la gestion del
sistema de control fronterizo

y puerto terrestre, los que

permiten aumentar un 20% de la
capacidad cada 10 anos, lo cual
se traduce en un crecimiento de
la transferencia de carga en un
4,0% al 2020 y un 1,8% posterior
a dicho ano. En el mediano

plazo (2050), se considera la
implementacion del tinel de
baja altura.

+ Las cargas de importacion,
exportacion y en transito se
traducen en crecimiento de 7,2%
hasta el 2020y 5,4% para la
década 2020-2030.

La carga de graneles considera

en su proyeccion la evolucion de
importaciones de granos (trigo

Yy mMaiz), cuyo crecimiento esta
asociado al consumo de pan (trigo)
y a la produccion de aves y cerdos
(maiz) los cuales crecen de acuerdo
a la proyeccion demografica. Esto
se traduce en crecimiento de
4,0% hasta el 2020y 1,8% para la
década 2020-2030.

La carga contenedorizada se
asigna a cada puerto en forma
proporcional a la oferta portuaria
(capacidad nominal) existente en
cada afno, incluyendo los cuatro
terminales concesionados de la
region (i.e. STI, Puerto Central, TPS
y Cerros de Valparaiso). Una vez
copada dicha oferta, para efectos
de la proyeccion de cada puerto,
se asume una distribucion del 50%
para cada puerto.

Para la carga fraccionada

se ha homologado el
crecimiento esperado en carga
contenedorizada.

1 Para el transporte ferroviario de acido sulfirico de la Division Teniente de CODELCO, Terquim cuenta con un terminal especializado colindante a la estacion
Barrancas, en el cual se reciben dos ferrocarriles diarios movilizados por TRANSAP de 2.000 [ton] c/u.
2 “Estudio de Evaluacion y Seleccion de Alternativas para un Puerto de Gran Escala en la Zona Central de Chile”, EPV y EPSA de Julio 2013 (actualmente en

desarrollo).
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El Grafico N° 8.4 muestra la
demanda de carga proyectada con
base al afio 2012 y hasta el ano
2030.

El grafico muestra una demanda
creciente en el horizonte de
proyeccion con un crecimiento mas
pronunciado en el ano 2015 debido
a la construccion el terminal

2 de Valparaiso. La proyeccion
muestra que al ano 2026 la

carga transferida por el puerto

se duplicariay al ano 2030 habra
superando los 39,2 [MMton].

8.4 Desarrollo portuario
8.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 8.5 muestra el
balance entre capacidad nominal y
demanda proyectada.

Segin esta proyeccion de
demanda, la capacidad nominal
actual de transferencia del Puerto
de San Antonio, esto es, sin contar
el proyecto de desarrollo de Puerto
Central, seria insuficiente a contar
del ano 2014.

8.4.2 Descripcion general de
proyectos

Previendo el eventual déficit de
capacidad (con el consiguiente
deterioro en los niveles de
servicio a las naves y cargas) que
se estima presentaria el Puerto
de San Antonio, a partir del afo
2014, se adjudicoé mediante
licitacion pablica en 2011 el
proyecto de desarrollo del
Terminal Costanera Espigon (el
actual PCE). Adicionalmente, se
trabaja de manera paralela a la
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Figura N° 8.6

Layout Proyecto Costanera Espigon.

Modificacion de la proteccion
para evitar agitacion

alinterior de la poza

Empresa Portuaria Valparaiso, en el
anteproyecto de un nuevo terminal
portuario de contenedores; esta
iniciativa se ha desarrollado con

la coordinacion de MTT y ha sido
tentativamente denominada
“Puerto de Gran Escala”.

8.4.2.1 Proyecto de desarrollo Terminal
Costanera Espigon (PDP61)

En virtud de la concesion a Puerto
Central, se construira un nuevo
frente de atraque de 700 [m] que
ampliara la capacidad operacional
del puerto en alrededor de 1,1
[MMTEU/afio], la que podria llegar
a 1,5 [MMTEU/afio] si se ejecuta el
proyecto opcional contemplado en
el contrato respectivo.

La Figura N© 8.6 ilustra el layout
del muelle.

La primera fase del proyecto, que
contempla una inversion privada
de 205 MMUSD, se espera que esté
operativa durante el afo 2015

y, ademas del equipamiento del
terminal, incluye las siguientes
obras:

v Construccion de 350 [m] de
frente de atraque.

v Dragado hasta 15 [m] de
profundidad en 18 [ha], en la
zona de frente de atraque (de
cargo del concesionario).

+ Modificacion de la proteccion del
Espigon (ver Figura N° 8.6)

+ Pavimentacion, habilitacion de
patios y punto de embarque de
acido sulftrico.

Con estas obras, se espera

aumentar la capacidad operacional
del frente de atraque Espigon a 545
[MTEUs/afio], a partir del afio 2015.

La segunda fase del proyecto
obligatorio incluido en la
concesion, que contempla una
inversion estimada en 106 MMUSD,
incluyendo equipamiento y que

Se espera que entre en operacion
durante el afno 2016, e incluye,
entre otras, las siguientes obras:

+ Construccion de los restantes
350 [m] de frente de atraque,
para llegar a la longitud total de
muelle de 700 [m].
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+ Dragado hasta 15 [m] en 12 [ha]
(por cuenta del concesionario).

+ Pavimentacion, habilitacion
de patios y segundo punto de
embarque de acido sulfdrico.

Con estas obras, se espera aumentar
la capacidad operacional del frente
de atraque Espigon a 1,1 [MMTEUs/
afno], a partir del afio 2016. Esto es
equivalente a un 85% respecto de la
capacidad actual.

8.4.2.2 Proyecto de desarrollo STI
(PDP62)

Por otra parte, se espera que

se ejecute la obra opcional
contemplada en el contrato de
concesion del Molo Sur a STI, que
considera la ampliacion del sitio N°3
en 131 [m] y la construccion de una
explanada de 9 [ha]. Esto permitira a
este terminal aumentar su capacidad
operacional nominal en 190 [MTEUs/
ano] a partir del afo 2020.

Con estas obras, se espera
aumentar la capacidad operacional
del frente de atraque de STl en 145
[MTEUs/afio], antes del afio 2020.

En resumen, estas obras
establecidas en los contratos de
concesion con Puerto Central y las
obras de ampliacion establecidas
en el contrato con STI, permitiran
aumentar en un 75% la capacidad
nominal de transferencia de
contenedores en el puerto, pasando
de los actuales 1,5 [MMTEUs/afio] a
2,7 [MMTEUs/aiio] 2020.

8.4.2.3 Proyecto PLISA (PDP63)
Adicionalmente a las obras

de infraestructura, el puerto

ha impulsado el desarrollo

de una “Plataforma Logistica
Internacional Puerto San Antonio”,



EL PROYECTO PUERTO DE GRAN ESCALA
El trabajo en el proyecto PGE
comenzo el primer semestre de
2011, con un estudio encomendado
por MTT para identificar las

bahias de mayor aptitud para

la instalacion de un terminal

de contenedores en el litoral
comprendido entre Coquimbo y
Constitucion. Dicho trabajo produjo
un listado de tres ubicaciones (a
las cuales posteriormente se sumo
una cuarta, propuesta por EPV),
incluyendo sendas alternativas
cercanas a los actuales terminales
estatales de la region.

Desde entonces, con el liderazgo
de MTT, las empresas portuarias
y el Sistema de Empresas SEP
han venido trabajando en los
analisis técnicos necesarios para
la licitacion de un nuevo puerto
de contenedores en la region.
Actualmente, cada empresa esta
desarrollando los anteproyectos
asociados a su alternativa mas
competitiva:

+ EPSA con una propuesta de
capacidad maxima 6 [MMTEUs/
ano], emplazado directamente al
sur de los terminales actuales; y

+ EPV con una propuesta de
capacidad maxima 3 [MMTEUs/
ano], emplazado en el sector
denominado Yolanda, en el sector
este de la bahia de Valparaiso.

La siguiente figura presenta una
comparacion resumida de ambas
alternativas, las cuales se discuten
en mayor detalle en los capitulos
respectivos del PNDP:

El proyecto representa un desafio
sin precedentes para el sistema
portuario estatal bajo su organica

San Antonio

Buque: post-panamax de 400 [m] de eslora
Longitud maxima del muelle:

3,560 [m] en 2 frentes

Longitud del rompeolas: 3.700 [m]

Area de respaldo: 170 [ha]

Capacidad nominal: 6 [MMTEU/afo]
Inversion total estimada: 2.750 MUSD

Buque: post-panamax de 400 [m] de eslora
Longitud maxima del muelle:

1.770 [m] en 1 frente

Longitud del rompeolas: 2.300 [m]

Area de respaldo: 44 [ha]

Capacidad nominal: 3 [MMTEU/afo]
Inversion total estimada: 1.420 MUSD

Valparaiso

Obs: cifras aproximadas, disefios preliminares.

actual, pues por primera vez desde
principios del 1900 se requerira la
construccion de obras de abrigo de
aguas y la posterior habilitacion de
explanadas en terrenos ganados al
mar.

De acuerdo a las estimaciones de
demanda actualmente disponibles,
la primera etapa de PGE debiera
ingresar al sistema portuario de la
region durante la primera mitad
de la década del 2020. Teniendo
en cuenta la complejidad del
proyecto y las potencialmente
graves consecuencias de episodios
prolongados de congestion
portuaria en la region, los estudios
estan avanzando con especial
urgencia.

El objetivo que plantea el PNDP

es el de asegurar que todos los
antecedentes necesarios para una
decision sobre condiciones y plazos
de una licitacion pablica de las
obras de abrigo (y posteriormente,
los terminales) se encuentren
disponibles el primer semestre

de 2015. En este sentido, las
tematicas principales que deben
resolverse son:

a)Finalizacion de la ingenieria

(incluyendo geotecnia, aspectos
maritimos, etc) y analisis de los
impactos ambientales asociados
al molo de abrigo;

b) Construccion de un modelo

predictivo de demanda, que
complemente la modelacion
economeétrica existente (de
naturaleza mayoritariamente
agregada): a) representando las
capacidades reales de generacion
de carga de los distintos sectores
productivos que componen la
transferencia de contenedores
del hinterland del puerto, b) el
nivel de balance entre traficos
de importacion/exportacion

y su efecto en los circuitos de
contenedores llenos y vacios, y

c) efectos complejos derivados
de escenarios alternativos de
configuracion de la flota naviera
que atiende el comercio exterior
chileno, su influencia mutua con
los tamanos de lote de carga y la
manera en que esto afectara los
patrones de recalada de buques; y

c)Diseno detallado del modelo

financiero para licitar la
construccion de obras de abrigo
por parte de una empresa
portuaria estatal.
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Figura N° 8.7
Layout proyectado de PLISA | Puerto San Antonio.

(PLISA), ubicada en el sector Figura N° 8.8

sur del recinto portuario. Es un Layout PGE | Alternativa en San Antonio.
proyecto de desarrollo logistico,

que basicamente proveera

aproximadamente 70 [ha] nuevas

para el emplazamiento de zonas

de acopio de contenedores,

estacionamientos y servicios para

los camiones. El layout de PLISA se

ilustra en la Figura N° 8.7.

La iniciativa PLISA esta orientada

a generar nuevas areas que sirvan
como buffer para facilitar la gestion
del puerto, con dos objetivos
principales: ayudar a organizar los
flujos vehiculares hacia el puerto y
contribuir a eliminar los camiones
estacionados en las vias de acceso,
liberando capacidad vial en la red
aledafna y mejorando los niveles de
servicio de los accesos al puerto.

Il / 140 /Plan Nacional de Desarrollo Portuario



8.4.2.4 Puerto de Gran Escala opcion
San Antonio (PDP63)

No obstante los actuales
desarrollos orientados a
expandir la oferta, el Puerto San
Antonio -al igual que el resto del
sistema portuario de la Region
de Valparaiso- enfrenta desafios
derivados fundamentalmente del
rapido crecimiento del comercio
exterior. En particular, en el caso
de San Antonio, se propone una
opcion de Puerto de Gran Escala
emplazada en el sector sur del
recinto portuario, adyacente a
PLISA. Esta opcion tendra una
capacidad para transferir en el
largo plazo hasta 6 [MMTEUs/
ano] y correspondera a un puerto
construido sobre terrenos ganados
al mar.

A la fecha se han realizado los
siguientes estudios:

- Estudios fisicos, oceanograficos,
meteorologicos, batimetria,
mareas, corrientes, vientos y
oleaje.

- Estudios hidrologicos asociados
al rio Maipo.

- Estudios de mecanica de suelos.

- Estudios de informacion geologia
-geotécnica.

- Estudios basicos de ingenieria,
medio ambiente, vial y
ferroviario.

La Figura N° 8.8 muestra un layout
general de la propuesta de PGE
elaborada por EPSA.

El Puerto de Gran Escala en San
Antonio estaria formado por
al menos dos terminales®: el
primero, situado en el extremo

Tabla N° 8.3

Caracteristicas Fisicas del Disefio del PGE | Alternativa en San Antonio.

Total

Terminal Terminal | PGE San

Caracteristicas S-1 S-2 Antonio
Fase 1-A | Fase 1-B Total Fase 2 -

Capacidad nominal
[MMTEU/afio] 1,5 1,5 3,0 3,0 6,0
/[*hff‘ de respaldo 539 357 896 918 | 1815
Longitud de 950,0 830,0  1.780,0 | 1.780,0 @ 3.560,0
muelle [m]

Este y el segundo situado en el
extremo Oeste, correspondientes
respectivamente aunaFase 1y
una Fase 2 del proyecto. La Fase 1
sera a su vez construida y puesta
en operacion en Fase 1-Ay una
Fase 1-B, las cuales aportaran
aproximadamente la mitad de la
capacidad total del terminal. Esta
misma subdivision, podria ser
aplicada en un futuro a la Fase 2.

La Tabla N° 8.3 resume las
principales caracteristicas fisicas
del proyecto.

Cada terminal propuesto tendria
una longitud de muelle de 1.780
[m], permitiendo el atraque
simultaneo de hasta cuatro
grandes naves portacontenedores
de clase E (eslora de 397 [m],
manga de 56,4 [m], calado de 15,5
[m] v capacidad de 15 [MTEU]).
Asimismo, cada terminal dispondria
de accesos ferroviarios y parrilla
de vias para poder transportar por
ferrocarril hasta un 30% de dichos
contenedores.

La infraestructura se completa
con un canal de acceso, una zona

de giro y una darsena interior,
que asegura la accesibilidad de
las naves portacontenedores

en condiciones meteorologicas
desfavorables (i.e. con vientos de
hasta 25 nudos).

El costo total del proyecto se estima
en 2.172 MMUSD incluidos costos
preliminares de los accesos viales y
ferroviarios. Para la Fase 1 el costo
estimado es de 1.185 MMUSD.

8.5 Proyectos de
accesibilidad vial

8.5.1 Diagnostico

Durante el afio 2012, el puerto
informa que el flujo de camiones
con destino al sector sur del
Puerto de San Antonio alcanzd

un promedio diario de 2.088
vehiculos™ A esto se adicionan los
camiones que operan en el sector
norte del puerto, que alcanzaron
promedios que van entre los 200 y
los 230 camiones diarios.

3 Esto no se debe confundir con loa estructura de concesion y operacion de los terminales. Aun no se descarta la posibilidad de concesionar mas de un terminal a
cada lado de la darsena, pudiendo hipotéticamente llegarse hasta un maximo de cuatro operadores diferentes.
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La carga contenedorizada*

y fraccionada® opera en los
terminales del sector sur
movilizando promedios diarios de
1.643y 179, respectivamente. Se
espera que estas cargas crezcan
anualmente a tasas de 6,6%

en promedio hasta el aio 2020

y de 4,9% hasta 2030, lo que
implica que estos movimientos se
duplicarian hacia el afo 2020 y se
triplicaria hacia el ano 2028.

Los camiones que transportan
graneles solidos operan en ambos
sectores del puerto. Por una parte,
en el sector sur su ndmero alcanza
los 265 camiones diarios en
promedio, y Se espera que crezca a
tasas anuales del 4% hasta 2020 y
del 1,8% hasta 2030, aio en el que
superaria los 433 camiones diarios
en promedio.

Por otra parte, se espera que

los camiones que transportan
graneles solidos en el sector
norte del puerto crezcan durante
los proximos diez afios hasta un
potencial maximo de 3,8 [MMton/
ano] en el afno 2022, lo que
implica que su nimero casi se
duplicaria en dicho afo.

El acceso actual al sector sur del
puerto presenta un disefio de
pavimento acorde al uso intensivo
de camiones, sin embargo las
restantes vias que conforman la
red de uso portuario presenta
segmentos con pavimento de
bajo estandar o simplemente

sin pavimento. La Figura N° 8.9
muestra en color rojo los tramos

Figura N° 8.9

Calidad de la red vial de acceso | Puerto San Antonio.

con infraestructura deficiente
desde el punto de vista de la

calidad de la superficie de rodado™.

Desde el punto de vista
operacional, se han identificado
dos problemas principales de la
accesibilidad al puerto. En primer
lugar, los camiones estacionados
0 a la espera de documentacion
en la zona aledafa a los accesos
disminuyen en forma relevante su
capacidad vial.

SIMBOLOGIA
s Red Vial no pavimentada

= Red vial pavimentada

En segundo lugar, la existencia

de depobsitos de los operadores
logisticos en las inmediaciones
del acceso, adolecen de falta de
coordinacion y programacion
adecuadas para la entregay
recepcion de contenedores.

Esto genera flujos de gran
variabilidad que interfieren con
los de otros camiones que realizan
operaciones de entregay retiro de
contenedores en los terminales
del puerto, provocando episodios
criticos de congestion adicional.

4 Para el transporte de contenedores se considera que cada camion transporta en promedio 1,7 [TEUs] y que cada TEU tiene un peso de 10,2 [ton], segin

informacion provista por EPSA.

5 Se considera que los camiones que transportan cargas fraccionadas lo hacen a una tasa promedio de 19,7 [ton] por camion, segln informacion provista por EPSA.
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En este sentido y como se
menciona anteriormente en este
documento, en la actualidad se
encuentra en desarrollo el proyecto
PLISA, el que considera aumentar
de 3 a 29 [ha] la superficie de
parqueo durante 2013. En anos
posteriores, hasta 2019, se
habilitarian casi 70 [ha] para el
acopio de contenedores, areas de
servicio para camiones y logistica
intermodal.

Con ello, se reduciria parte de

la problematica mencionada
anteriormente, asi como también el
impacto de la variabilidad horaria
del trafico de camiones haciay
desde el puerto, consolidando

un area que sirve como buffer

para facilitar la gestion portuaria
eficiente. Por otra parte, se espera
eliminar los camiones estacionados
en la via, liberando capacidad y
mejorando los niveles de servicio
de los accesos.

No obstante los beneficios
mencionados, el crecimiento de
carga portuaria y por tanto los
flujos de camiones que ingresaran
y saldran de PLISA tendran un
impacto en la vialidad aledana. Los
analisis técnicos de impacto vial
realizados por EPSA se concentran
en las calles con mayor flujo y

en las intersecciones de menor
capacidad de reserva para los flujos
adicionales que atenderia PLISA,
las que aparecen destacadas en

la Figura N° 8.10. Dicho analisis
arroja que la Unica interseccion
con impactos significativos seria
la de calle Anibal Pinto con Av.

1 de Enero. En el resto de las
intersecciones y tramos viales, los

Figura N° 8.10

Tramos e intersecciones de la red urbana de impacto vial de la operacion

de PLISA.

Tabla N° 8.4

Proyectos considerados en accesibilidad vial | Puerto San Antonio

Proyecto Descripcion

PAV 61 Pavimentaci()n de vias g}edaﬁas al puertoy construcci()n’de _
rotonda en la interseccion de Av. 1 de Enero con calle Anibal Pinto.

PAV 62 Nuevo acceso norte.

PAV 63 Segundo acceso sur al puerto.

impactos de PLISA serian menores
0 practicamente nulos™.

Un tercer foco de problematicas de
accesibilidad se deriva de los flujos
de trafico de cargas graneleras
hacia y desde los muelles del
sector norte del puerto, los cuales
generan deterioro de las carpetas
de rodado y crecientes problemas
de congestion, seguridad vial y
ruido que impactan negativamente
el funcionamiento del sistema

de transporte urbano y la calidad
de vida de los habitantes de San
Antonio.

Finalmente, respecto a la operacion
de la Ruta 66, existe en carpeta un
proyecto para construir un bypass
conocido como “Variante San Juan”,
que permitiria remover los flujos
de camiones (dirigidos tanto al
sector norte como al sur) del centro
de la localidad de Llo-Lleo. La obra
estaba programada para operar a
partir del ano 2015, sin embargo,

el programa de la concesion de la
Ruta de la Fruta se ha postergado,
por lo que la solucion definitiva
demoraria mas de lo previsto.
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FiguraN° 8.11
Esquema de acciones propuestas.

= Repavimentaciones

C) Rotonda de acceso proyectada

Anibal Pinto

Primero de Enero

La Playa

8.5.2 Plan de accion

A continuacion se presentan tres
proyectos que buscan solucionar
los problemas de accesibilidad vial
pendientes que se identifican en la
seccion anterior. Los proyectos se
resumen en la Tabla N° 8.4.

8.5.2.1 Pavimentacion de vias aledanas
al puerto y construccion de rotonda en
la interseccion de Av. Primero de Enero
con calle Anibal Pinto (PAV61)

Este proyecto busca mejorar el
acceso de camiones al sector sur
del puerto actual, con recorridos
mas cortos, evitando su paso por
puntos conflictivos que operan
como cuellos de botella. Se propone
desarrollar en el corto plazo

un conjunto de intervenciones
complementarias entre si, que
buscan aumentar la capacidad de
transporte mediante mejoras a la
infraestructura vial aledaia.

Pablo Neruda

Las acciones propuestas como
parte a este proyecto, que se
ilustran en la Figura N° 8.11, son
las siguientes:

a) Realizar mejoras a la
pavimentacion de las siguientes
vias que no cuentan con carpeta de
rodado adecuada:

+ Calle Anibal Pinto, entre calle
Primero de Enero y curva de
acceso a rotonda.

+ Calle Bernardo O'Higgins, desde
el sector calle La Playa hasta la
calle Pablo Neruda.

+ Calle La Playa, entre calles
Bernardo O’Higgins y Av. Primero
de Enero.

b) Mejorar la conectividad entre
Av. Primero de Enero y calle Anibal
Pinto, mediante la construccion de
una rotonda de acceso.

B. O’Higgins

| somn |

La implementacion de este
conjunto de intervenciones
aumentaria la capacidad de las
vias, mediante incrementos en la
velocidad de operacion (dentro

de los limites permitidos en zonas
urbanas), reduccion de los tiempos
de giro y de los conflictos entre
los vehiculos que confluyen en la
interseccion donde se construiria
la rotonda. Todo ello traeria como
consecuencia una reduccion de los
tiempos de viaje y de operacion de
los camiones que circulan haciay
desde los accesos del puerto.

El proyecto fue evaluado
preliminarmente de manera
conjunta a nivel de perfil*®, sobre

la base de beneficios producto

de la mayor capacidad vial en los
ejes mejorados, del aumento de la
velocidad de flujo libre a 35 [Km/hr]
y del ahorro en gastos operativos
de los camiones®.

6  Circular sobre vias de tierra mal mantenidas produce aumentos del 75% en los costos operativos por kilometro, respecto de la operacion sobre vias

pavimentadas en buen estado.
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Figura N° 8.12
Trazado General Nuevo Acceso Norte.

Los costos del proyecto de
pavimentacion mas la construccion
de la rotonda, se estiman a precios
sociales enunas 80.140 UF,
obteniéndose indicadores positivos
de rentabilidad (TIR del 14 %),
razon por la cual se recomienda
avanzar hacia su analisis detallado
en el menor plazo posible.

8.5.2.2 Nuevo acceso norte (PAV62)
Para evitar el paso obligado de
camiones por el centro de San
Antonio, se propone un nuevo
acceso por el norte a la ciudad
que mejore las condiciones de

accesibilidad vial a los terminales
graneleros del puerto. La Figura
N° 8.12 muestra el trazado de la
alternativa propuesta™.

La solucion propuesta contempla
el rediseno vial y la reconstruccion
del pavimento existente en
diversos los tramos mostrados,
cada uno de los cuales consta

de una doble via de dos o tres
calzadas. También se consideran
mejoras en la geometria de acceso
al estacionamiento del muelle
Panul, donde esperan los camiones
para cargar y descargar graneles y

la instalacion de un semaforo para
la salida de camiones hacia el norte
del acceso a los muelles Panul y
sitio N°9.

En términos sociales esta
inversion alcanza los 78.515 UF. La
evaluacion a nivel de anteproyecto
arroja un 7% de TIR social, lo

que haria recomendable su
materializacion.

8.5.2.3 Segundo acceso sur al puerto
(PAV63)

Con la finalidad de dotarlo de la
accesibilidad que requeriria el
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Figura N° 8.13
Ubicacion del PGE y del proyecto de segundo acceso sur.

Figura N° 8.14
Perfil tipo segundo acceso sur.
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proyecto PGE San Antonio, descrito
en la seccion 8.4.2, se plantea la
construccion de un segundo acceso
sur al Puerto San Antonio. La Figura
N° 8.13 muestra en color amarillo la
ubicacion del PGE San Antonio y de
este segundo acceso sur.

El nuevo acceso se iniciaria en el
empalme con el troncal Nuevo
Acceso a Puerto, bordeando por el
norte el Estero Llo-Lleo, continuando
por Av. La Playa para luego seguir
hacia el sur y finalmente acceder

al PGE San Antonio proyectado, con
una longitud total aproximada de 3,6
[km].

El perfil propuesto corresponde a
una doble calzada con pendientes
maximas del 5%, muy similar

al estandar del Nuevo Acceso a
Puerto. La Figura N° 8.14 muestra
el perfil tipo del camino propuesto.

Ademas, se considera la
desnivelacion de esta ruta en sus
conexiones con el Nuevo Acceso a
Puerto, con la via férrea y con las
avenidas Chile y Barros Luco. De
esta manera, conseguiria eliminar
la interaccion de los flujos de
camiones con los flujos urbanos de
la ciudad de San Antonio.

El monto de inversion de este
proyecto, considerando el
mejoramiento de sus ramales de
conexion con el Nuevo acceso a
Puerto, se estima en 616.999 UF.

El proyecto fue evaluado a nivel
de perfil™ en base a los beneficios
resultantes de la mayor capacidad

vial, del aumento de la velocidad
de flujo libre y del ahorro en
gastos operativos de los camiones,
obteniéndose indicadores de
rentabilidad social positivos (e.g.
TIR del 7,3%). En consecuencia, se
recomienda acelerar el analisis en
detalle y la construccion de este
acceso para que opere desde la
puesta en marcha de la primera
fase del PGE San Antonio en 2020,
en el caso en que el PGE fuese
desarrollado en San Antonio.

8.5.2.4 Impacto del PGE San Antonio en
rutas troncales (PAV64)

En Abril de 2013 MTT realizd

un analisis exploratorio de los
niveles de servicio en las rutas

68y 78. Para esto se utilizo una
metodologia del Highway Capacity
Manual’, modelandose la situacion
actual y un corte temporal futuro
(2023), en escenarios con y sin PGE.

Los resultados de dicho analisis
arrojaron que incluso en un
escenario sin PGE, ya a fines de esta
década las condiciones en ambas
autopistas se habrian deteriorado
significativamente respecto a la
actualidad. En el caso de la Ruta 78,
a modo de ejemplo, en el Puente
Manuel Rodriguez® sentido oriente-
poniente las horas del afo en nivel
subestandar® pasando de un 0% a
un 26%. La introduccion del PGE
San Antonio en 2023 agravaria la
congestion; en el caso del ejemplo
se alcanzaria un 45% del tiempo
en nivel subestandar.

En la actualidad, la Coordinacion de
Concesiones de MOP se encuentra

impulsando los estudios de trafico
y evaluacion costo beneficio

para una eventual ampliacion

de capacidad de la ruta 78. Este
Plan propone que MOP concluya
los estudios necesarios para
tomar decisiones respecto a
infraestructura adicional durante
el 2014.

Adicionalmente a los
requerimientos de infraestructura
vial que el crecimiento de la
carga portuaria impondria a la
Ruta 78, este Plan propone un
avance expedito en los analisis
conducentes a una pronta
relicitacion del Camino de la Fruta,
Cuya concesion vigente hasta

el primer semestre de este afo
ha experimentado problemas al
parecer insalvables.

8.6 Proyectos ferroviarios
8.6.1 Diagnostico

Como fue presentado
anteriormente, si bien el ramal
ferroviario Alameda Barrancas
cuenta con atributos competitivos
(extension y estandar), la
participacion del modo es inferior
al 5% en el corredor. Se enumeran
a continuacion las barreras que
impiden que el tren tome una
mayor proporcion de las cargas
del puerto, sobre la base de los
tres tramos relevantes: acceso

al puerto, plena viay acceso a
Santiago.

7  Esta metodologia define 6 niveles de servicios que van de la A a la F, siendo A flujo libre y F flujo forzado o en colapso.
8  Seuso el flujo horario de la plaza de peaje de Melipilla.

9  Se consideran niveles subestandar D,Ey F.

/ 147 /



Figura N° 8.15
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Desde una perspectiva de

en ST, posibilitando que los
planificacion de largo plazo, la

a) Acceso al puerto
contenedores sean cargados

La licitacion del Terminal STI
no considero explicitamente un desde/hacia el patio de respaldo posibilidad de construccion del
del terminal a los vagones, PGE San Antonio, requiere prever
accesos ferroviarios con disefios

acceso ferroviario que permitiera

acercar las cargas al muelle. Ast, el reduciendo el costo de porteo. En
funcionales y eficientes, que

la siguiente seccion de este Plan se
permitan que el tren se haga cargo

transporte ferroviario se desarrollo
con la condicion de llegada a la discute esta alternativa.
estacion Barrancas, debiendo de una fraccion significativa de la
desarrollar un porteo en camion Un segundo problema es la situacion  carga (actualmente se considera un
entre el muelle (o area de respaldo)  del cruce ferroviario Pablo Neruda, 30%).
y el patio ferroviario (Barrancas). ilustrado en la Figura N° 8.15.
Este porteo hoy tiene un costo de b) Plena via (Alameda- Barrancas)
hasta 80 USD por contenedor, lo En este punto se superpone el La capacidad de transporte en el
que representa casi un 15% de problema de una interseccion vial modo ferroviario esta determinada
la tarifa de transporte entre el compleja, en la que existe gran por varios factores. Entre ellos
puerto y Santiago, por un tramo flujo de camiones realizando paso destacan la potencia de las
que representa solo un 1% de la directo y viraje con oposicion, con locomotoras (permite arrastrar
distancia. Una posible mitigacion el paso del tren, lo que provoca mas carga a mayor velocidad), el
a esta barrera es la construccion congestion y riesgos. En el caso de estandar de la via (permite circular
un aumento del flujo ferroviario los ~ a mayor velocidad sin riesgo de
desrielo), la resistencia de rieles

de un acceso ferroviario que,

partiendo de Barrancas se interne conflictos se multiplicarian.
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(permite vagones mas cargados), el
galibo vertical de tdneles (permite
apilar contenedores) y la longitud
de desvios de cruzamiento (permite
circulacion de trenes largos).

En el caso del ramal Alameda
Barrancas, la restriccion mas
evidente es este Gltimo factor?,
Adicionalmente, la capacidad de
apilar contenedores esta limitada
por los galibos de tres tneles de
entre 200 y 300 [m] cada uno, los
cuales podrian eventualmente
ser intervenidos para ampliar

su seccion. Adicionalmente se
requeriria revisar las restricciones
de algunas obras de arte, como
puentes con estructura superior.

Otras intervenciones posibles se
relacionan con los sistemas de
sefalizacion y comunicaciones
para coordinar el flujo de un mayor
namero de trenes en el trayecto.

b) Acceso Santiago

Actualmente, los contenedores que
llegan por ferrocarril a Santiago

son recibidos principalmente en el
patio Alameda, operado por Fepasa
y en los recintos de los operadores
logisticos AGUNSA, SAAM y SITRANS
(ubicados en Lampa, Renca, San
Bernardo, respectivamente),

los cuales cuentan con acceso
ferroviario. La movilizacion de trenes
desde San Antonio a cualquiera

de estos terminales requiere
operaciones de trafico en estacion
Alameda y coordinaciones para
obtener ventanas de circulacion

en la red central de EFE, por la cual
circulan servicios de pasajeros

y otros trenes de carga. Si bien

esto no representa un problema

Figura N° 8.16

Proyecto acceso ferroviario a Terminal STI.

de capacidad importante para los
flujos actuales, la situacion podria
cambiar con los niveles de demanda
esperados. Una solucion posible a
este problema es la construccion
de nuevos terminales intermodales,
unidos a la red ferroviaria y
emplazados al exterior del anillo
circunvalacion Américo Vespucio.
Por otra parte, el desarrollo del

tren de carga en este corredor se
debera complementar con la futura
implementacion de un servicio de
pasajeros entre Santiago y Malloco,
con posibilidad de extension hasta
Melipilla. En particular se requiere
que en el tramo de alta frecuencia
de pasajeros exista una via exclusiva
para el transporte de carga, que no
se vea afectada por la operacion de
pasajeros. Asimismo, en el tramo
interurbano, de baja frecuencia de
pasajeros, si el tren de pasajeros
fuese de propulsion eléctrica,

su disefio debiese considerar la
catenaria a una altura que permita
la circulacion de contenedores
apilados.

En la siguiente seccion se proponen
medidas para abordar estas
barreras.

8.6.2 Propuesta de accion

Para asegurar sostenibilidad
crecimiento en el transporte de
las cargas entre el puerto y su
hinterland, este Plan considera las
siguientes acciones, proyectos y
coordinaciones, orientadas a que
el modo ferroviario se desarrolle
hasta movilizar un minimo de 30%
de las transferencias.

a) Acceso ferroviario a terminal STI
(PAF61)

Considera la implementacion de un
nuevo acceso ferroviario al puerto
desde la estacion Barrancas al
Terminal STI. Incluye un desvio de

1 [km] en doble via empotraday
trazado adyacente al limite norte
del patio STI. Existe un disefo
referencial para este proyecto, con
inversion estimada de 3,8 MMUSD"8,

La Figura N° 8.16 muestra el
trazado propuesto al interior del
recinto portuario.

Segin se ilustra en la figura, el
proyecto atraviesa el recinto PCE,
para lo cual se cuenta con una
servidumbre de paso. La operacion

10 Las longitudes de los desvios en el ramal, enumerados desde Barrancas hasta Alameda, en metros, son: 500, 400, 500, 580, 800, 300 y 300. Para ser competitivo,
un convoy debiese tener longitud de entre 700 y 900 [m]. En Estados Unidos, paradigma de trenes largos, se movilizan convoyes de hasta 2000 [m].
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ferroviaria requerira coordinaciones
de trafico en esa area para prever
conflictos con el paso de camiones.

Respecto de los costos de
mantencion del acceso, un

modelo frecuentemente usado en
otros paises y que seria factible
aplicar en este caso es que el
operador portuario se haga cargo y
posteriormente traspase al usuario
este costo a través de tarifas.

b) Optimizacién del patio Barrancas
(PAF62)

Consiste en la adecuacion del patio
ferroviario con el fin de prever areas
para operaciones y transferencias.
El disefo debe considerar

espacios para las operaciones de
transferencia y podria contemplar
la supresion de algunas de las vias
de la parrilla si con eso se mejora
la funcionalidad. Se contempla
también el disefio de puertas y vias
de acceso para los vehiculos tanto
desde PCE como desde STI-®.

¢) Mejoramiento cruce ferroviario Pablo
Neruda (PAF63)

Los proyectos de solucion a
estudiar deben considerar al menos
las opciones de desnivelacion!!y
cambio de ruta de los flujos viales.

Actualmente EPSA se encuentra
recabando informacion de

flujos para caracterizacion y
dimensionamiento del problema. A
continuacion de aquello la empresa
debera presentar al MTT un analisis
de alternativas de solucion para
distintos escenarios de proyeccion
de flujos viales y ferroviarios.

d) Optimizacion de desvios de
cruzamiento en ramal Alameda-

Barrancas (PAF64)

Se refiere a la ampliacion o
alargamiento de los siete desvios
de cruzamiento actuales en el
ramal, llevandolos a 1.000 [m]. Este
proyecto ascendera a una inversion
referencial del orden de 3,6 MMUSD,
y en complemento con las acciones
en los extremos del ramal (acceso
EPSA y acceso Santiago) aumentaria
la eficiencia y competitividad del
modo al permitir trenes de hasta
950 [m] (largo maximo hoy 450
[m]). Esto requeriria adicionalmente
que los operadores ferroviarios
realizaran las inversiones necesarias
en material rodante: nuevas
locomotoras para traccionar estos
convoyes mas largos y aumento del
parque de carros*®,

e) Adecuaciones de disefio del proyecto
de pasajeros Alameda Melipilla (PAF65)
Esta coordinacion apunta a
asegurar que el disefio de
ingenieria que EFE se encuentra
realizando para el servicio de
pasajeros Alameda- Malloco,

no restrinja el desarrollo del
transporte de carga en el

corredor. Asi, como se mencionan
anteriormente, se debe asegurar
que los tramos de alta frecuencia
del servicio de pasajeros cuenten
con una tercera via para la carga,
que los tramos electrificados
admitan doble-stack, que los
sistemas de gestion de trafico sean
compatibles, que la disposicion

de vias minimice la interaccion y
cruzamientos, etc.

f) Disefio proyecto transporte
contenedores apilados Alameda
Barrancas (PAF66)

EFE presentara una propuesta al
MTT con opciones para desarrollar

transporte en doble-stack en

el ramal Alameda Barrancas. El
analisis levantara las restricciones
fisicas dadas por las restricciones
de galibo de tlneles y obras de
arte, propondra soluciones a las
mismas y evaluara los costos

y beneficios. Como resultado

se obtendra un cronograma de
actividades de acuerdo a las
proyecciones de crecimiento de
contenedores y la estimacion

del ano optimo de inversion. Este
cronograma sera integrado a las
instancias de seguimiento y control
del presente Plan Nacional.

g) Disefio fisico y operacional del acceso
ferroviario en PGE San Antonio (PAF67)
EPSA presentara al MTT los
resultados de los estudios que
actualmente realiza sobre disefno
fisico y operacional del acceso
ferroviario al nuevo Puerto de Gran
Escala. Interesa en particular la
integracion al layout portuario y las
eventuales zonas comunes de paso
de camiones y trenes, con el fin de
prever conflictos, y la definicion
operacional para verificar los
tiempos de transferencia en la
infraestructura prevista.

8.7 Resumen de acciones
propuestas

El objetivo principal de las
propuestas presentadas para
este puerto, basadas en los
antecedentes expuestos

y resumidas en la tabla a
continuacion, es invitar a las
instituciones tanto publicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.

11 Eltren mantiene su cota, los flujos viales pasan en diferente nivel

Il / 150 /Plan Nacional de Desarrollo Portuario



Tabla N° 8.5

Propuesta MTT | Puerto San Antonio.

ID Proyecto Descripcion Liderazgo Hitos asociados Rol MITT Otros Roles
Construccion de 700 [m]
lineales de muelle operativo
Proyecto de en el sector Costanera, la
desarrollo modificacion del molo de Inicio de obras: ler Apoyo a DOP: estudio d
PDP61 | Terminal o L EPSA . EPSAy DOP: estudio de
Costanera proteccion del Espigony la semestre 2013 concesionario.  MseMena:
Espigdn habilitacion de dos puntos '
P18 de embarque para acido
sulfarico.
Extension del frente de
atraque del Terminal 1 en ADOVO
PDP62 Proyecto de 131 [m] lineales. Se trata de EPSA Inicio de obras antes 3 EP%/A
desarrollo STI una obra complementaria del afio 2019 concesignario
considerada en el contrato de '
concesion vigente.
PLISA es una plataform de
servicios logisticos que
provee de servicios a los
camiones que mueven
la carga que llegay
sale del puerto con dos QSSX?{&]
objetivos principales:
ayudar a racionalizar Inicio de Obras, Eggrglsnaaon DIPRES Aprobar
PDP63 | PLISA gognggﬂ‘égrg”;ﬁgff;;d]g;i‘o EPSA E:;ﬂ]%i‘fegez o instituciones | financiamiento
de la demanda) y contribuir semestre 2013. del estado del proyecto.
a eliminar los camiones Lnr:/g{ucradas
estacionados en las vias de rovecto
acceso, liberando capacidad proy '
vial en la red aledanay
mejorando los niveles de
servicio de los accesos al
puerto.
DIPRES :
Aprueba
financiamiento.
Apoyo a .
EPSAy PRESIDENCIA:
Desarrollo de un coordinacion Da aprobacion
terminal especializado Estudios para la con las alazonade
: en transferencia de toma de decisiones |. .. " . emplazamiento.
PDP64 | PGE San Antonio contenedores. Con una EPSA de las autoridades ljnesltletsqccggges GOBIERNO
capacidad para transferir 6 durante el afio 2014. involucradas REGIONAL
[MMTEU/afo]. enel rapoya en
proyecto aprobacion
' de todos los
requisitos del
proyecto.
Apoyo a
EPSAy MOP: incluir
Pavimentacion de vias Ingenieria de coordinacion | en la cartera
s ., | aledanas al puerto y detalles: ler con las de proyectos
PAV61 g%ile:r]g;lfgi;]al construccion de rotonda en la | EPSA semestre 2014. instituciones | 2014 el estudio
interseccion de Av. Primero de Inicio construccion: | del estado de ingenieria

Enero con calle Anibal Pinto.

2do semestre 2014.

involucradas
enel
proyecto.

de detalles y
construccion.
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ID Proyecto Descripcion Liderazgo Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
MOP: incluir en
Accesibilidad Consiste en un nuevo acceso :jnegtzrl]l]:sr']azgs Impulsar la largagtcti(r)as %%14
PAV62 | Vial Urbana a al terminal granelero por el MOP semestré 2014 ejecucion gl e{tudio de
terminal Panul norte de la ciudad. Inicio obras: 2016 del proyecto. ingenieria de
detalles.
Consiste en la construccion Ingenieria de {\gcc)g‘rgzgué;en
Accesibilidad Vial | de un segundo acceso sur detalles: ler Impulsar la rovectos 2014
PAV63 | Urbana a PGE San | que serviria tanto al terminal | MOP semestre 2014. ejecucion 21 elgtudio de
Antonio actual como al Puerto de Inicio Obras: 2do del proyecto. | . ieria d
Gran Escala. semestre 2015. ljngemerla €
etalles.
Consiste en asegurar que la - :
Accesibilidad infraestructura vial troncal Estudio de Coordinacion {\;I(zg.rngalu(lj;en
PAVG4 Vial Interurbana | (Ruta 78 y Ruta La Fruta) MOP factibilidad: 2d t0s 2014
a San Antonio requerida por la demanda prefacti ]210614' 0 |yapoyo plroyecdc_)s d
(PAV64). portuaria esté disponible a semestre ' tecnico. € efstu 'I!)ql'de d
tiempo y estandar. prefactibilidad.
EFE licita estudio
ingenieria: dic 2013.
Coordinacion EPSA-
Construccion de un acceso Operadores-EFE- Coordinacion
Acceso ferroviario desde patio Porteadores sobre entre EFE, EPSA coordina
PAF61 | ferroviario a Barrancas hacia gtio STI con EFE modelo comercial: | operadores | requerimientos
terminal STI 1,000 [m] atiles P ' mar 2014. ferroviarios y | de STly PCE.
' ' EFE licita obras: may | EPSA.
2014.
Inicio operacion: dic
2014,
EPSA presenta
T : [tados del Coordinacion | EFE, Fepasa
Disefio fisico y operacional :ﬁ:gﬁo abr 2014 entre EFE Transa
I . : . , p
PAF62 Optimizacion del | del patio Barrancas para dar EPSA Coordinacion para operadores Zstablecen
patio Barrancas | conectividad funcional a PCE f S T
sin comprometer [a de STI. cronograma d_g _ erroviarios y | requerimientos
implementacion: jun | EPSA. operacionales.
2014,
Analisis detallado del EPSA presenta Coordinacis
_ _ problema y propuestas resulta 'os e oordinacion
Mejoramiento de solucion aue aborde analisis: mar 2014. | entre EFE,
PAF63 | cruce ferroviario alternativas%e 350 EPSA Coordinacion para operadores
Pablo Neruda desnivelado /opre—ruteo de cronograma de ferroviarios y
pomiiiaband implementacion: abr | EPSA.
' 2014.
Optimizacion e Lo
desvios de Proyecto ampliacion los 7 I__1c1t2a(§11(2n ingenena:
PAF64 | cruzamiento en | desvios de cruzamiento del EFE {_lijgitacic’)ﬁ obras: dic Apoyo a EFE.
ramal Alameda | ramal a 1.000 [m]. 2014 ‘
Barrancas '
: ‘iz : Contraparte
Adecuaciones Revision de los estudios e .
de disefo de ingenieria del proyecto Z‘gilsltzjg;gg gglepsrt:fe]cc)io
PAF65 de proyecto Melipilla, realizando los EFE incorporando Coordinacion

de pasajeros
Alameda Malloco
Melipilla.

ajustes necesarios para no
comprometer desarrollo del
transporte de carga.

adecuaciones: sep
2014.

conEFEy
operadores
ferroviarios.
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ID Proyecto Descripcion Liderazgo Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
. Presentacion del
'lcjr]:r?;o?tr?::lido P . analisis al MTT. nov Coordinacion
contenedores Analisis de opciones para 2014. con EFE
PAF66 apilados entre realizar transporte de EFE Coordinacion para o erado¥es
P contenedores en doble-stack. cronograma de perador
Alameday implementacion: dic ferroviarios.
Barrancas. 20€4 '
- . Presentacion del Apoyo
Sgsgr?agisclﬁgl Estudio de la solucion analisis al MTT: nov | a EPSA. Egiédores
PAF67 | del acceso ferro_\narla para _el E’GEl _ EPSA 2014._ B Coordinacion establecen
P S considerando diseno fisico y Coordinacion para conEFEy R
erroviario en - requerimientos
operacional. cronograma de operadores

PGE San Antonio.

implementacion: dic

ferroviarios.

operacionales.
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Puerto de Talcahuano/San Vicente

9.1 Sinopsis

El Puerto Talcahuano/ San Vicente
se emplaza en la region con

la mayor oferta de servicios
portuarios del pais. Adicional

al alto nivel de competencia
interportuaria, este puerto
enfrenta el desafio de recuperar
las instalaciones que resultaron
danadas en el terremoto y tsunami
del 27F el afo 2010. El hinterland

de este puerto comprende ademas
de la region del BioBio, las regiones
del Maule, la Araucania, Los Rios

y Los Lagos. Sus servicios estan
orientados mayoritariamente a las
industrias forestal y pesquera.

La carga total transferida entre
2007 y 2012 promedié 5 [MMton],
equivalentes a un 11% del total
nacional. Del total transferido,

un 80% de la carga correspondi6
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a exportaciones, un 12% a
importaciones y el restante 8%
a cabotaje. En el mismo periodo,
un 80% del tonelaje transferido
en el puerto correspondio a
contenedores, mientras que
graneles y carga fraccionada
alcanzaron respectivamente un
15% vy 5%.

La capacidad instalada nominal
hoy para este puerto esta dada
solo por el terminal San Vicente

y se estima en 11,8 [MMton/afo].
La reconstruccion del terminal
Talcahuano agregaria 700 [Mton/
ano] a partir del 2014 y los trabajos
de reparacion post terremoto en
el terminal San Vicente agregarian
1,2 [MMton/afio] a partir del

2017, llegando a un total de 13,7
[MMton/afio]. Por su parte, la
proyeccion de demanda al afio
2030 es de 750 [Mton/afo] para
el terminal Talcahuanoy de 11,9
[MMton/afio] para el terminal San
Vicente.

De esta forma, considerando
que con los proyectos de
reconstruccion vigentes este
puerto no presentaria déficit

de capacidad en el horizonte
analizado, este Plan propone
asegurar la materializacion

de dichos proyecto a tiempo.

Los proyectos consisten en la
reconstruccion del sitio de atraque
N° 1 en 160 [m] lineales y 10 [m]
de profundidad, habilitacion de
espacios para almacenamiento
de contenedores vacios,

reefers, parqueo de camiones,
cargas descubiertas en el caso

FiguraN° 9.1
Ubicacion
| Puerto Talcahuano/San Vicente.



del Terminal Talcahuano y, la
recuperacion de los dafnos del
terremoto en losa y pilotes y la
extension del frente de atraque
incorporando un nuevo sitio (sitio
N©° 4), de 264 [m] de largo y 38 [m]
de ancho para el caso del terminal
San Vicente.

En el ambito de accesibilidad

vial al puerto, este Plan propone
concretar la conexion entre la
Ruta Interportuaria y el acceso
inmediato al terminal San Vicente,
mediante la construccion de un
paso sobre nivel de 780 [m] de
longitud que uniria esta ruta con la
Av. Gran Bretana hasta el sector de
la rotonda Biobio. Esto permitiria
eliminar el paso hoy obligado de
camiones con destino/origen el
puerto por la zona urbana de la
conurbacion del Gran Concepcion.

Finalmente, en lo que respecta

a accesibilidad ferroviaria,
considerando que los proyectos
ferroviarios de la Region se
encuentran ya incorporados a los
planes de EFE, este Plan propone
una instancia de seguimiento

a la materializacion de estos
proyectos, liderada por MTT y con
participacion de los operadores
ferroviarios y el Terminal San
Vicente. Esta mesa de coordinacion
deberia también asegurar que los
proyectos ferroviarios de pasajeros
no afecten el desarrollo del
transporte de carga.

9.2 Descripcion general
9.2.1 Ubicacion geografica
EL Puerto Talcahuano/San Vicente

se localiza en la Region del
Biobio, provincia de Concepcion,

Figura N°© 9.2

Plano esquematico | Terminal San Vicente.

Sitio 1

Molo de Abrigo

comuna y ciudad de Talcahuano
y es administrado por la Empresa
Portuaria Talcahuano San Vicente
(Portuaria TSV).

En la region existe una amplia
oferta portuaria privada de uso
pablico que compite con los
servicios de Portuaria TSV y cuya
capacidad no esta considerada
en este documento, tales como el
Puerto de Lirquén, los terminales
mecanizados de Cabo Froward
(Puchoco, Jureles y Chollin) y
Puerto Coronel.

9.2.2 Infraestructura

a. Obras de defensa

El terminal Talcahuano no posee
obras de defensa, ya que se
emplaza al interior de la bahia de
Concepcion, la que esta protegida

naturalmente por la Isla Quiriquina.

Por su parte, el terminal San
Vicente, ubicado dentro de la bahia
del mismo nombre, complementa
la proteccion natural que le brinda
con un rompeolas de 600 [m] de

Sitio 3

Sitio 2

longitud fundado en un enrocado
de cantera sobre el cual se levanta
un muro gravitacional de hormigon
armado de aproximadamente 4 [m]
de altura desde la base, protegido
en su costado abierto al mar con
tetrapodos.

b. Obras de atraque y servicios

El puerto se compone de dos
terminales multipropésito:
Talcahuano y San Vicente. El
primero, producto de los dafios
sufridos en terremoto de febrero
de 2010, sélo dispone actualmente
de 55 [m] para atencion de naves
menores en el sitio N° 1y de 60
[m] en el sitio N° 2. En enero de
2012 fue entregado en concesion
a Talcahuano Terminal Portuario
(TTP).

Por su parte, el Terminal San
Vicente, también se vio afectado
por el terremoto de 27/F,
resultando dafada su capacidad
estructural, quedando parcialmente
operativo. Este terminal tiene

una orientacion principal a la
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Tabla N° 9.1

Infraestructura | Puerto Talcahuano-San Vicente.

Terminales
Talcahuano San Vicente

Caracteristica Sitios de Atraque
Caracteristica 1 2 2 3
Long. parcial [m] No aplica 160,0 220,0 220,0
Long. continua [m] No aplica 600,0
Calado autorizado [m] No aplica 12,0 11,4 12,3
Eslora maxima autorizada [m] No aplica 334,0

) Tableros d‘? hormigon armado Muelle Marginal de tableros de hormigon
Tipo estructura sobre pilotes de acero y -

tablestaca de acero armado sobre pilotes de acero.
Afio de construccion Inicio obras afo 2013y termino | 4 gqq 1970 1970
ano 2014.

Equipamiento de muelle No tiene 6 grdas moviles Gottwald y 3 tipo Libherr.
Explanadas
Superficie total [ha] 89 20,7

transferencia de contenedoresy en
forma secundaria carga general y
graneles. El terminal fue entregado
en concesion a San Vicente
Terminal Internacional (SVTI) en
enero del ano 2000, empresa que
opera tres sitios de atraque.

La Figura N° 9.2 muestra el layout
del Terminal San Vicente.

Los tres sitios de atraque del
Terminal San Vicente, constituyen
una plataforma de operacion
unida al resto de las explanadas a
través de una losa de puente de
hormigon armado sobre pilotes
de acero, conformando un muelle
tipo marginal. Los sitios conforman
un terminal continuo de 600 [m]
de largo, con un calado maximo
autorizado de 12,2 [m].

c. Capacidad de almacenamiento y
operaciones

El Terminal Talcahuano posee un
area de respaldo de 88.889 [m?], de
los cuales 75.400 [m?] corresponden
a la concesion de TTP S.A. En tanto,
el terminal San Vicente cuenta

con 207.000 [m?] para el acopio de
contenedores, zonas de aforo, zona
de inspeccion del SAG y andenes de
conexion para 450 contenedores
refrigerados. Posee, ademas, 5
bodegas de una superficie cubierta
total de 51.000 [m?] disponibles
para el almacenaje de cargas y una
zona de resguardo con capacidad
de consolidado maximo de 30
contenedores.

La Tabla N° 9.1 resume las
caracteristicas fisicas de los sitios
de atraque de ambos terminales y
sus areas de respaldo.

9.2.3 Capacidad de transferencia

La estimacion de la capacidad de
transferencia actual del puerto
toma como parametros principales
los rendimientos de transferencia
de acuerdo al tipo de nave, la
disponibilidad de equipos y areas
de respaldo para las maniobras
propias de la transferencia y factor
de ocupacion de 60% en cada sitio.

Dado que el Terminal Talcahuano
esta en proceso de reparaciones
hasta fines del afo 2014, se

ha estimado que su aporte de
capacidad al sistema se producira
después de su reconstruccion,
pudiendo alcanzar las 700 [Mton],
lo que se infiere en base a datos
historicos que indican que en

el ano 2001 se superaron las

600 [Mton]?, correspondientes

1 Fuente: Empresa Portuaria Talcahuano/San Vicente.
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principalmente a carga fraccionada.
En el caso del Terminal San Vicente,
a mediados del presente ano

inicio un proceso de reparaciones
post terremoto, el que incluye la
extension de su frente de atraque,
estimandose su puesta en marcha
a partir del ano 2017, agregando

al sistema 1,2 [MMton] para carga
contenedorizada.

En la Tabla N° 9.2 se muestra la
capacidad del Terminal de San
Vicente por tipo de carga.

Tabla N° 9.2
Capacidad de transferencia
estimada | Terminal San Vicente.

Capacidad
Tipo de Carga [ton/afio]
Contenedores 8.710.740
Carga fraccionada 696.859
Graneles 2.206.721
Total 11.614.320

Tanto en San Vicente como

en Talcahuano las obras de
recuperacion agregaran capacidad
adicional al sistema, 700 [Mton]

en el caso de Talcahuanoy 1,2
[MMton] en el caso de San Vicente.

9.2.4 Transferencia historica

Para el presente analisis no

se considera el Terminal de
Talcahuano, pero a modo de
referencia, al afio 2009este
terminal transfirio 169 [Mton],
de las cuales 97% correspondia a
carga fraccionada.

Los volimenes historicos de
transferencia del Terminal San
Vicente se ilustran en el Grafico
N° 9.1,

El grafico muestra que la

carga transferida en el periodo
considerado fluctud entre las 4,5y
5,9 [MMton/afio], con un maximo
en 2008. El minimo observado en
2010 corresponde a los efectos

del terremoto, lapso durante la
cual la carga transferida presentd
una disminucion cercana a las 137
[Mton] respecto del 2009, la cual ha
ido recuperandose paulatinamente,
alcanzando en 2012 un maximo de
5,9 [MMton].

Entre el 2007 y 2012, el terminal
transfirio anualmente, en
promedio, cerca de 3,8 [MMton]
de carga contenedorizada, del
orden de 900 [Mton] de graneles
y cerca de 280 [Mton] de carga
fraccionada. De esta forma la
carga de mayor significacion
que transfiere el terminal
corresponde a contenedores, con
una participacion promedio en

el periodo de 75%, mientras que
la carga de graneles un 19% vy la
carga fraccionada un 6%.

El Grafico N° 9.2 muestra los
volimenes de importaciones,
exportaciones y cabotaje
movilizados por el Terminal San
Vicente, en el periodo 2007 - 2012.

Los datos ilustrados en el grafico
muestran que San Vicente es un
terminal orientado principalmente
a la exportacion, la cual en
promedio represento un 84% del
total transferido. Segln datos de
la empresa, las exportaciones que
moviliza el terminal corresponden
principalmente a la industria
forestal que reporta un 90% de la
carga general (celulosa, madera
aserrada y re manufacturadas) y un
25% en los graneles.
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El Grafico N° 9.3 ilustra la cantidad
de contenedores movilizados

(en base TEU) por importacion y
exportacion.

En promedio durante el periodo,
un 91% de los contenedores
movilizados correspondieron a
carga de exportaciony un 9% a
carga de importacion.

9.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 9.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan a
la conurbacion del gran Concepcion
con el resto del pais, asi como la
accesibilidad actual a los puertos
de Talcahuano y San Vicente al
interior de la conurbacion.

A diferencia a otros puertos del
sistema estatal, los puertos de
San Vicente y Talcahuano poseen
mdltiples accesos camineros:
desde el norte por la Ruta del
Itata (Ruta 152), desde el oriente
la Ruta Cabrero-Concepcion (Ruta
0-50) y desde el sur, el camino
Concepcion-Tres Pinos (Ruta 160).

Ademas de estos accesos, ambos
puertos se benefician de la Ruta
Interportuaria (Ruta 150), que

se extiende por el borde costero
desde la interseccion con la Ruta
152 en Penco hasta el sector Las
Industrias. Cabe destacar que esta
ruta no conecta directamente con
la vialidad de acceso al Terminal
de San Vicente, puesto que para
acceder a él es necesario atravesar
la poblacion Gaete en Talcahuano.

Las cargas que vienen desde el

norte de la region y del pais llegan
normalmente por la Ruta del Itata
(152), mientras que las cargas que



FiguraN° 9.3

Rutas de accesibilidad vial | Complejo Portuario Talcahuano - San Vicente.

Rutas de acceso a la conurbacion
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arriban desde el centro y sur de la
region, asi como desde el sur del
pais, normalmente usan la Ruta
Cabrero.

Desde Arauco, Lota y Coronel, las
cargas acceden por la Ruta 160,
cruzando el rio Biobio por alguno
de sus puentes. Los flujos se
dividen segln su puerto de destino,
utilizando principalmente las vias
urbanas de la conurbacion.

A nivel local, al Terminal San
Vicente se accede por modo vial
a través de Av. Almirante Latorre.
El acceso principal del puerto

de Talcahuano es por Av. Blanco
Encalada.

9.2.6 Accesibilidad ferroviaria

Los puertos de San Vicente y
Talcahuano estan conectados

Av. Blanco
Encalada

Ruta
Interportuaria
(150)

\

‘ Terminal Talcahuano \
@ Terminal San Vicente

Poblacion Gaete

a lared de la Empresa de los
Ferrocarriles del Estado (EFE), la
cual posibilita el flujo de cargas
-principalmente exportaciones
forestales- entre los centros de
produccion y el sistema portuario
regional. La Figura N° 9.4 muestra
la red ferroviaria en la Region del
Biobro.

En la figura se distingue la linea
central y el ramal que nace desde
San Rosendo, en la comuna de Laja,
hacia Talcahuano. También destaca
el ramal Concepcion Coronel,

que requiere cruzar un puente
ferroviario de 1,9 [km] sobre el rio
Biobio. La conexion entre Chillan

y Concepcion hasta principios

de los anos ochenta estaba

dada por el ramal Rucapequén
Concepcion. De éste se mantiene
el tramo Concepcion Penco, que da
conectividad al puerto de Lirquén, y

el tramo Nueva Aldea Rucapequén,
que conecta la planta de celulosa
Nueva Aldea de Arauco S.A.

La red ferroviaria es de via simple,
a excepcion del tramo Arenal
Leonera, que tiene doble via. La
estacion Arenal es utilizada para
las maniobras de armado de los
trenes que sirven a los diferentes
puertos de la region.

Desde la estacion EL Arenal

hacia el norte la red le otorga
conectividad al puerto de San
Vicente y a la Compafia Siderargica
HuachipatoS.A. La Figura N° 9.5
muestra un detalle de este tramo y
como se despliega la via al interior
del puerto.

Desde el acceso portuario, el

ferrocarril ingresa directamente
al patio de carga de SVTI, con
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FiguraN° 9.4
Trazado Ferroviario.

Trazado en la region Detalle del trazado en la conurbacion

Talcahuano
vy San

Vicente Rucapequén

Penco
Lirquén
San
Vicente

Nueva
Aldea

Puente.
Biobio Arenal

Puente Leonera

Biobio

San
Rosendo

Coronel

parrilla de dos vias para permitir Figura N°© 9.5

las maniobras. En este patio Acceso Ferroviario al Puerto | Terminal San Vicente.
actualmente se atiende un

promedio de 150 carros al dia,

movilizandose 1,3 [MMton] en /l..-,qué,,
2012, que representa un 20% del

total transferido por el puerto.

Esta es una participacion alta en el Maniobras

contexto de los puertos estatales

(en promedio de 9%), superado por

s6lo Antofagasta (38%).

Arenal

La carga ferroviaria hacia y

desde el Terminal San Vicente es
transportada por las empresas
porteadoras privadas Fepasa y
Transap. La celulosa proveniente
de Laja, Nacimiento y Renaico
representa mas del 80% del total

movilizado por ferrocarril*3. Otras AC°"CEPCN
cargas corresponden a insumos

de la construccion como cemento,

Huachipato
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acero, petroleo, quimica, metalica
y metalmecanicos. En cuanto al
Terminal de Talcahuano, el bajo
volumen de transferencia no
justifica la operacion de trenes
de carga a pesar de contar con un
acceso ferroviario dedicado.

Entre Talcahuano y Laja y entre
Lomas Coloradas y Concepcion
operan servicios de pasajeros
administrados por Fesub, filial de
EFE.

9.3 Proyeccion de la
demanda

Para proyectar la demanda

se implementd un modelo
economeétrico, que correlaciona

la transferencia de carga
(separadamente carga general,
liquidos, granos y frigorizados) con
la produccion regional (PIB), costo
del transporte maritimo y el precio
de los bienes exportados.

Los principales supuestos utilizados
fueron:;

v La carga es ajustada por la
proyeccion de disponibilidad de
bosques, en funcion de modelos
matematicos de rendimiento y
cosechas optimas.

v La distribucion por tipo de
carga para cada puerto de la
region, incluyendo los puertos
privados de servicio pablico, se
realizd asumiendo que cada uno
mantiene una participacion igual
a laregistrada en 2012, en el
caso de San Vicente alcanza a un
30% y en Talcahuano se mantuvo
su participacion historica de
1,7%.

El Grafico N° 9.4 muestra la
demanda de carga por rubro
proyectada por Portuaria TSV del
terminal Talcahuano con base afo
2012 hasta 2030 y asumida en la
elaboracion de este Plan.

El grafico ilustra que al afio 2030
la carga transferida por el terminal
se duplicaria, alcanzando cerca de
77 [Mton], la que corresponde solo
a carga relacionada a la industria
pesquera, dejando fuera las cargas
contenedorizada, fraccionada

y graneles que potencialmente
podrian ser movilizadas por el
terminal una vez finalizadas las
obras de reconstruccion y que

por falta de informacion histérica
suficiente respecto a éstas no son
consideradas en esta proyeccion.

El Grafico N° 9.5 muestra la
demanda de carga por rubro
proyectada por Portuaria TSV del
Terminal San Vicente con base al
ano 2012 hasta 2030 y asumida en
la elaboracion de este Plan.

Segun estos datos, respecto al
ano 2012, al ano 2020 la carga
aumentaria en un 24% vy al afio
2030 el crecimiento seria de un
67%.

En cuanto a la participacion anual
por tipo de carga de este terminal,
la carga contenedorizada alcanza
un 82%, la fraccionada un 3%y los
graneles 15%.
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9.4 Desarrollo portuario
9.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 9.6 muestra el
balance entre capacidad nominal
y demanda proyectada del Puerto
Talcahuano/San Vicente.

La proyeccion de demanda muestra
que la capacidad del terminal

no presenta restricciones ni
requerimientos. Si se consideran los
proyectos de reconstruccion ésta
aumentaria (quiebres anos 2014 y
2017), siendo suficiente para todo el
horizonte de proyeccion.

Sin perjuicio de la capacidad
instalada en el Puerto de
Talcahuano/San Vicente los
procesos de recuperacion de

la infraestructura que se esta
llevando a cabo tiene como base
la ejecucion de los seguros que
tenia el puerto y el propio interés
de las empresas concesionarias
de ambos terminales de explotar
las potencialidades de ambas
infraestructuras.

9.4.2 Descripcion general de
proyectos

La destruccion practicamente

total del Terminal Talcahuano por
el terremoto de 2010 condujo a la
decision, por parte de Portuaria TSV,
de reconstruir el terminal (PDP71),
proyecto que se esta llevando

a cabo por la concesionaria del
mismo, Talcahuano Terminal
Portuario (TTP).

El proyecto considera la siguiente
provision de infraestructura:



+ Reconstruccion del sitio N°1 en
160 [m] lineales con 10 [m] de
profundidad de aguas, con una
capacidad de 700 [Mton] de
transferencia, principalmente de
carga fraccionada.

+ Espacios de almacenamiento
de contenedores vacios reefer,
parqueo de camiones, cargas
descubiertas, un Container
Freight Station (CFS)? de 12.000
[m?] y equipos de patio.

Respecto al Terminal San Vicente,
su reconstruccion post terremoto
(PDP72), considera la ampliacion
del frente de atraque en 264 [m] de
longitud por 38 [m] de ancho y una
profundidad de 15 [m], generando
asiun sitio N°4. Ademas se
considera el reforzamiento de los
sitios N°2 y N°3, mediante corridas
de pilotes de acero en el lado

mar; en el area terrestre se planea
recuperar 10 [ha] de respaldo,
desde la calle central hasta los
sitios, incluidas todas las redes de
servicio y escolleras norte y sur.

El terminal recuperado generara
un aumento de 1,2 [MMton] de
capacidad a partir del afio 2017.

9.5 Proyectos de
accesibilidad vial

9.5.1 Diagndstico

De acuerdo a los registros de
entrada y salida de camiones,
durante el afio 2012 el flujo que
ingreso al Terminal San Vicente
alcanzo un promedio de 352
camiones diarios. La actividad del
puerto de Talcahuano se encuentra

contraida desde el terremoto
sufrido en el afio 2010, movilizando
desde entonces un nimero
marginal de camiones al dia.

Se espera que el arribo de
camiones crezca conforme
aumenta la demanda proyectada
por el puerto. Esto implica que

de mantenerse las condiciones
actuales de operacion, el nUmero
de camiones que ingresa al
Terminal de San Vicente alcanzaria
promedios diarios de 436y

588 en los anos 2020y 2030,
respectivamente. Por su parte,

el nimero de camiones que
ingresa al Terminal de Talcahuano
alcanzaria promedios diarios de 8
y de 11 en los afos 2020 y 2030,
respectivamente.

La principal problematica en el
ambito de la accesibilidad, radica
en la falta de conectividad entre
el Terminal San Vicente y la Ruta
Interportuaria, lo cual obliga a que
los camiones pasen por la zona
urbana de la conurbacion del Gran
Concepcion.

El Ministerio de Obras Publicas
considerd en 2010 un proyecto
logistico de conexion denominado
“Interconexion Vial Logistica
Portuaria Concepcion (Ruta 160

- IV Puente - Puertos)”, el cual
contemplaba ampliar a doble
calzada la Ruta 160 entre las
comunas de San Pedro de la Paz

y Coronel y el mejoramiento de

la doble calzada de las Avenidas
Costanera y Gran Bretafia (Comunas
de Hualpén y Talcahuano) hasta

su conectividad con la Ruta
Interportuaria. El proyecto

consideraba la materializacion
de un nuevo trazado vial de
aproximadamente 6,5 km, que
incluia un nuevo puente sobre
el Rio Biobio, que permitiria la
conexion de la Ruta 160 con
Avenida Costanera.

Sin embargo, MOP abandoné este
proyecto en 2012 y lo reemplaza
por el proyecto Nuevo Puente
Industrial sobre Rio Biobio, el cual
solo considera las conexiones
viales inmediatas y deja afuera

la conexion hasta la ruta
Interportuaria. En la actualidad,
esta iniciativa se encuentra

en etapa de licitacion para su
ejecucion con plazo 2017.

En conclusion, con la operacion
del Puente Industrial los camiones
seguirian transitando por la zona
urbana de la conurbacion, por lo
que se mantiene la necesidad de
dar solucion a la problematica

de conectividad del Terminal San
Vicente en lo que respecta a la
continuidad del corredor Ruta
Interportuaria - Costanera - Puente
Industrial - Ruta 60.

9.5.2 Propuesta de accion

Este Plan propone concretar

la conexion entre la Ruta
Interportuaria y el acceso
inmediato al Terminal San Vicente,
mediante la construccion de un
paso sobre nivel de 780 [m] de
longitud que uniria esta ruta con
la Av. Gran Bretana hasta el sector
de la rotonda Biobio. Esto se
complementa con el mejoramiento
de los estandares viales del eje
conformado por las vias Juan

2 Zona portuaria donde se efect@an las tareas de consolidacion y desconsolidacion de contenedores.
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Figura N° 9.6

Proyecto conexion entre la Ruta Interportuaria y el Terminal San Vicente.

La Marina - Juan
Antonio Rios

Sector Rotonda Biobio

IV Puente

Antonio Rios y La Marina, desde
dicha rotonda hasta su interseccion
con calle Malaguias Concha.

Tabla N° 9.3

Proyectos considerados en
accesibilidad vial | Terminal San
Vicente.

Proyecto Descripcion
Conexion entre la Ruta
PAV71 Interportuaria

y el Terminal San
Vicente

La Figura N° 9.6 muestra un
esquema de la situacion con
proyecto, mostrando por una parte
el IV Puente y sus conexiones
viales, y por otra la solucion

Ruta Inter-portuaria

1
* 14
L L

»~
»®

Paso Sobre Nivel

SIMBOLOGIA

Puente Industrial
Paso sobre nivel propuesto

Conexion La Marina -
Juan Antonio Rios propuesto

propuesta para conectar la Ruta
Interportuaria con el acceso al
terminal de San Vicente:

El proyecto fue evaluado mediante
modelacion estratégica de redes
de trafico para un horizonte de 20
anos de vida Gtil econdmica, de
acuerdo a las recomendaciones
del Ministerio de Desarrollo
Social, considerando que el afo

de inversion corresponde al 2017
y que el primer ano de operacion
seria el 2018.

Los beneficios se obtienen de la
comparacion, a precios sociales,
del consumo de recursos entre
las situaciones con y sin proyecto.
La situacion base de evaluacion

considera la operacion del Nuevo
Puente Industrial y sus accesos
viales inmediatos al afio 2017¢%,

Los costos de inversion fueron
estimados a nivel de perfil

se estiman en 1 [MMUF],
obteniéndose una rentabilidad
social (TIR) de 21%.

Cabe destacar que esta solucion
asume que los camiones que
circulan entre Penco y Talcahuano,
que actualmente realizan su
recorrido pasando por la comuna
de Concepcion, modificarian sus
rutas hacia la via Interportuaria?,
segln se ilustra en Figura N° 9.7.
Debido a esto, la mayor parte del
beneficio estimado proviene de

3 Esto harfa necesario un instrumento regulatorio que asegure dicho ruteo.
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las ganancias en tiempo de viaje
y grados de saturacion en vias
internas de la comuna.

Por otra parte, las principales
componentes de costo provienen
de la construccion de las
estructuras del paso sobre nivel y
de la expropiacion de propiedades
que este proyecto requeriria.

9.6 Proyectos ferroviarios
9.6.1 Diagnostico

Con base en diferentes estudios
realizados por EFE y MTT en los
altimos anos, estas instituciones
promueven la implementacion
de una cartera de proyectos

para liberar cuellos de botella

de infraestructura ferroviaria,
para permitir al tren captar
nuevas cargas. Los proyectos mas
relevantes en la Region del Biobio
son:

' Nuevo Puente ferroviario Biobio:
El puente actual fue construido
en 1886, en el Gltimo tiempo
se han presentado reiterados
danos en los elementos de
la infraestructura del puente
Biobio, en especial a partir de los
eventos sismicos de 2010. Esta
vulnerabilidad de la estructura
ha generado que la operacion
sobre el puente se encuentre
restringida, tanto en velocidad
como en carga, lo que constituye
una restriccion relevante en
la operacion ferroviaria dela
region. EL proyecto consiste en
la construccion de un nuevo
puente, con un monto estimado

Figura N° 9.7

Rutas de conectividad norte - sur Gran Concepcion.

° Ruta Inter-portuaria

v

Ruta 160

Puerto Coronel

Ruta 156

de inversion de 120 MMUSD.

+ Mejora a los sistemas de
sefalizacion en la red: Contempla
inversiones para estaciones del
Control de Trafico Centralizado
(CTC) de manera de permitir una
mayor cantidad de trenes por dia.
La inversion estimada es de 30
MMUSD">.,

+ Construccion de desvios de
cruzamiento: Contempla
inversiones por 5 MMUSD para
alargar desvios existentes y
generar nuevos, para permitir el
entrecruzamiento de trenes de
mayor longitud",

 Aumento de resistencia a 25 [ton/
eje]. Contempla inversiones por
2 MMUSD para reforzamiento
de estructuras, lo que permite

Puerto Lirquén

Ruta del
Itata 152

Ruta 0-50

Terminal Talcahuano
Terminal San Vicente

Ruteo Actual.........

-\ ©0

Ruteo propuesto

movilizar carros de hasta
100[ton]“>.

Se contempla incluir estas
inversiones en el Plan Trienal de
Desarrollo de la EFE para el periodo
2014-2016, como parte de un
portafolio global para transporte
de carga de 319 MMUSD.

Para otros proyectos, como un
nuevo trazado de acceso norte

a Concepcidn, no se cuenta

con analisis recientes. No
obstante, cabe mencionar que

la rehabilitacion del antiguo
trazado (hoy no operativo) no se
considerara competitivo, tanto
por su mayor extension (132
[km] en comparacion con 75 [km]
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de la alternativa vial) como por
las dificultades de la geografia,
que obliga a reducidos radios de
curva que limitan fuertemente la
velocidad. Luego, una opcion que
dé viabilidad operacional al tren,
pasa por un trazado mas directo,
idealmente paralelo al recorrido
de la Ruta del Itata. La justificacion
de esta inversion dependera de
las estimaciones de carga de
potenciales nuevos clientes.

Respecto de la capacidad al
interior del puerto, considerando
los tiempos de atencion del tren
(maniobras, carga, descarga), se
observa que en un dia es posible
atender hasta 18 trenes. Si cada
tren mueve 1.000 [ton] (20 carros
de 50 [ton] netas), se obtiene

una capacidad anual superior a 6
[MMton]. Luego, la limitacion a una
mayor participacion ferroviaria en
el puerto no se debe a insuficientes
vias internas, sino mas bien a
restricciones de capacidad en la
red regional, en particular en el
patio ferroviario Arenal.

Es importante destacar

también la necesidad de

revisar los requerimientos de

la carga tomando en cuenta las
perspectivas de crecimiento de
los servicios de pasajeros en la
conurbacion y viceversa. A modo
de ejemplo, recientemente Fesub
aumento la frecuencia en el tramo
Concepcion Lomas-Coloradas
(pasando de un intervalo de 30
minutos a uno de 19 minutos),
ademas de anunciarse la extension
del servicio hasta Coronel. Ambos
proyectos, si bien no afectan

a laruta de las cargas de San
Vicente en particular, reducen los

canales de circulacion disponibles
en la red ferroviaria regional y,

por los altos requerimientos de
coordinacion en estaciones Arenal
y Concepcidn, podria afectar

la capacidad de carga de este
puerto. Es razonable esperar un
crecimiento de los servicios de
pasajeros para los proximos afnos,
iniciativas que requeriran asegurar
que las inversiones garanticen una
continuidad de la circulacion de
trenes de carga en condiciones
competitivas.

9.6.2 Plan de Accidn

En atencion a que los proyectos
ferroviarios en la Region se
encuentran ya incorporados a los
planes de EFE, este plan propone
una instancia de seguimiento

a la materializacion de estos
proyectos, liderada por MTT y con
participacion de los operadores
ferroviarios y el terminal San
Vicente. Dicha instancia debera

también asegurar que los proyectos
ferroviarios de pasajeros no afecten

el desarrollo del transporte de
carga (PAF71).

9.7 Resumen de
propuestasde accion

El objetivo principal de esta
propuesta de proyectos para la
region del Biobio, basada en los
antecedentes expuestos, es invitar
a las instituciones, tanto pablicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion

Los desafios del Puerto de
Talcahuano-San Vicente pasan
por recuperar la capacidad
operativa perdida a consecuencia
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del terremoto del ano 2010 y
por garantizar la provision de
infraestructura vial y ferroviaria
que le permita enfrentar los
crecimientos de la demanda
esperados a partir del ano 2015
y competir en el mercado de
servicios portuarios de la region.

Segin lo anterior, los desafios
se traducen en las siguientes
acciones:



Tabla N° 9.4

Propuesta MTT | Puerto Talcahuano/San Vicente.

ID Proyecto Descripcion Liderazgo Hitos asociados Rol MTT | Otros Roles
Recuperacion del sitio N°1,
en los mismos 160 [m]
Reconstruccion | lineales existentes previo al ;’;\&o;;z:ala
PDP71 | Terminal terremoto, demolicion del Concesionario | Termino de obras. conﬁ)o '
Talcahuano antiguo almacén ENAFRI y facilitador
pavimentacion de 20.000 '
[m?].
Construccion nuevo sitio N°4,
de 264 [m] lineales, por 38
[m] de ancho.
Reconstruccion ﬁ%czuﬁgrilﬂg?n(ieu};;’ Z‘;;OS Apoyo a la
PDP72 ¥eTr$1]ig;??§1nto corrida de pilotes por el lado | Concesionario | Termino de obras. Scr)nnggesa,
- mar y otra por el lado tierra. s
Vicente Recuperacion de 10 [ha] facilitador.
de area de respaldo y
recuperacion de enrocados
norte y sur.
Solucion definitiva de L
o accesibilidad al Puerto de Inclusion de proyectos )
Conexion San Vicente mediante una en cartera de EPTSV:
entre la Ruta solucion vial entre el puerto prefactibilidad MOP: Impulsar la | Impulso
PAV71 | Interportuaria y D P oY 'mop ler trimestre 2014. ejecucion de ambas
Rotonda Biobio y una solucion . .
el Puerto de San desnivelada hasta la ruta Resultados de estudios | del proyecto. | soluciones
Vicente Interportuaria (Poblacion de prefactibilidad: 2do ante MOP.
P semestre 2014.
Gaete).
Instancia de coordinacion
para asegurar la
materializacion oportuna Aprobacion del Plan S
Sesuimi de los proyectos puente Trienal que incluye Coordinacion
eguimiento a la S p i o con EFE,
oo iz Biobio, desvios ferroviarios y proyectos: Primer
materializacion mejoras de sefalizacion en semestre 2014 operac_ior_es
PAF71|de Los_pr_oyectos la red que sirve al complejo MTT Sesiones de la ferroviarios,
ferroviarios en la 0. Asimi i s y Empresa
Region del Biobio portuario. Asimismo, realizar comision que Portuaria
seguimiento al desarrollo de realiza seguimiento: San Vicente
los proyectos de pasajeros periodicidad bimensual. '
para asegurar que no impacta
sobre la carga.

/ 169 /



INDICE

171
172
173
173
173
174
174
176
176
176
178
178
180
180
181
182
182
182
183

172
173
176
177
179
180
181
181
182
182

175
175
177
178

174
174
183

10 Puerto de Puerto Montt
10.1 Sinopsis
10.2 Descripcion general
10.2.1 Ubicacion geografica
10.2.2 Infraestructura
12.1.1 Capacidad de transferencia
12.1.2 Transferencia historica
10.2.3 Accesibilidad vial
10.2.4 Accesibilidad ferroviaria
10.3 Proyeccion de la demanda
10.4 Desarrollo portuario
10.4.1 Diagnostico
10.5 Proyectos de accesibilidad vial
10.5.1 Diagnéstico
10.5.2 Plan de accion
10.6 Proyectos ferroviarios
12.1.3 Diagnéstico
12.1.4 Plan de accion
10.7 Resumen de acciones propuestas

INDICE DE FIGURAS

Figura N° 10.1: Ubicacion | Puerto de Puerto Montt

Figura N° 10.2: Vista general | Puerto de Puerto Montt

Figura N° 10.3: Rutas de accesibilidad vial | Puerto de Puerto Montt

Figura N° 10.4: Trazado ferroviario

Figura N° 10.5: Localizacion de terminal Panitao | Puerto Montt

Figura N° 10.6: Proyecto de concesion | Puerto de Puerto Montt | terminal Panitao

Figura N° 10.7: Rutas de accesibilidad vial terminal Panitao | Puerto de Puerto Montt
Figura N° 10.8: Esquema de operacion para flujo de camiones por enlace Trapén y Retorno
Figura N© 10.9: Esquema de operacion para flujo de camiones por enlace Trapén y caletera
Figura N° 10.10: Posible ruta ferroviaria Puerto Varas - Puerto de Panitao

INDICE DE GRAFICOS

Grafico N° 10.1: Carga total anual transferida por tipo | Puerto de Puerto Montt
Grafico N° 10.2: Servicios por tipos de destino de las cargas | Puerto de Puerto Montt
Grafico N° 10.3: Proyeccion de demanda | Puerto de Puerto Montt

Grafico N° 10.4: Balance oferta-demanda | Puerto de Puerto Montt

INDICE DE TABLAS

Tabla N° 10.1: Infraestructura | Puerto de Puerto Montt

Tabla N° 10.2: Capacidad de Transferencia | Puerto de Puerto Montt
Tabla N° 10.3: Propuesta MTT | Puerto de Puerto Montt

I / 170 /Plan Nacional de Desarrollo Portuario



1 Puerto de
Puerto Montt

/171 )



Puerto de Puerto Montt

10.1 Sinopsis

Puerto Montt cumple un rol

clave como nexo de conectividad

maritima, de cargay pasajeros,
para las regiones de Aysény
Magallanes con el resto de
Chile. Emplazado en una region
eminentemente acuicola, este
puerto orienta sus servicios

a la importacion de insumos

y movimientos de cabotaje
asociados a la cadena productiva
de dicha industria.

De esta manera, constituye una
singularidad dentro del sistema
portuario estatal al ser el Gnico
puerto que no exporta carga
directamente. En el periodo
2007-2012 la carga total
transferida promedi6 1,5 [MMton],

Arica

Iquique

Antofagasta

Coquimbo

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano

Chacabuco

Puerto
Natales

Punta Arenas

i
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equivalentes a un 3% del total
nacional y un 60% de la zona sur
austral. De esta carga, un 40%
correspondi6 a importacion y

el restante 60% a cabotaje. La
participacion por tipo de carga en
el mismo periodo fue de 53% para
graneles y 47% carga fraccionada.

Para este puerto se estima una
capacidad instalada nominal

de aproximadamente 2,5
[MMton], incluyendo la tara

y carga de los vehiculos que
utilizan transbordadores. Por

su parte, las proyecciones de
crecimiento indican que la carga
total transferida se duplicaria

al ano 2020 y que a partir de

ese mismo ano se empezaria a
transferir progresivamente carga
contenedorizada; esta Gltima
alcanzaria un 17% de participacion
al 2030.

De esta forma, y considerando

las restricciones en el acceso
maritimo de buques al terminal
asi como aquellas de ampliacion
que presenta al estar emplazado
en la zona urbana de la ciudad

con usos ya consolidados, este
Plan hace suyo el proyecto de
concesion impulsado actualmente
por la empresa portuaria. Dicho
proyecto adicionara 750 [Mton]
de capacidad mediante la
construccion de un nuevo terminal
en el sector de Panitao, ubicado a
12 [km] al suroeste del actual. Este
terminal sera multiproposito con
especial énfasis en la atencion de
graneles.

FiguraN° 10.1
Ubicacion | Puerto de Puerto Montt.



Con esto, el terminal actual pasara
a dedicarse a la atencion de
pasajeros tanto de conectividad
como de turismo, construyéndose
para tal efecto un muelle flotante
que permita el atraque seguro de
cruceros asi como las instalaciones
en tierra necesarias para la
atencion de turistas.

En lo que respecta a accesibilidad
al nuevo terminal Panitao, este Plan
propone la construccion de una
caletera en la Ruta 5 que permita
un acceso eficiente a los camiones,
evitandose con ello que los
camiones provenientes de Puerto
Montt y el norte de la region deban
seguir una ruta que implicaria 14
[km] adicionales. Asimismo se
propone la evaluacion del caso

de negocios a favor de un trazado
ferroviario entre la estacion Puerto
Varas y Panitao.

10.2 Descripcion General
10.2.1 Ubicacion geografica

Este puerto se localiza en la
Region de los Lagos, provincia de
Llanquihue, comuna y ciudad de
Puerto Montt.

En la region existe oferta portuaria
privada de uso piblico que
compite con los servicios de
Empormontt y cuya capacidad no
esta considerada en el presente
documento. Incluyen esta oferta
de servicios privados los puertos
de Cabo Froward en Calbuco y
Kochifas y Oxxean en el sector de
Chinquihue.

Figura N° 10.2
Vista general | Puerto de Puerto Montt.

Adicionalmente, la oferta portuaria
localizada en la Region de Los
Lagos presta servicios a las
regiones de Los Lagos, Los Rios y
parte de La Araucania.

10.2.2 Infraestructura

a. Obras de defensa

No posee obras de defensa, pues
el puerto se emplaza en una bahia
protegida naturalmente de los
efectos de las olas y del viento.

b. Obras de atraque y servicios

El puerto posee un muelle
comercial integrado por dos sitios
multiprop6sito que permiten
atender a naves de cargay
pasajeros, mas un terminal de
transbordadores, compuesto por 5
rampas. Una vista general de este
puerto se puede apreciar en la
Figura N° 10.2.

El muelle comercial consta de un
frente de atraque de 385 [m] con
un ancho de delantal de 23 [m] y en
él se identifican los denominados
sitios N° 1y 2. La profundidad

de aguas en el sitio N° 1 es de

9,3 [m], en una extension de 240
[m] de longitud y de 7,5 [m] de
profundidad en una longitud de
145 [m] en el sitio N° 2.

El Terminal de Transbordadores

se compone de cinco rampas de
concreto armado de 7 [m] de ancho
cada una, apoyadas sobre pilotes
de acero y construidas en distintos
niveles con el objeto de garantizar
la operatividad del terminal en
distintas condiciones de marea (las
diferencias llegan a ser de 7,3 [m]).
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Tabla N° 10.1

Infraestructura | Puerto de Puerto Montt.

Sitios de atraque

Caracteristica sitio de atraque 1 2 Terminal Transbordadores
Long. parcial [m] 240,0 145,0 no aplica

Long. continua [m] 385,0 no aplica

Calado autorizado [m] 93 7,5 6,3

Eslora maxima autorizada [m] 230,0 155,7 133,0

Tipo estructura Tabla Estacado 5 rampas

Ao de construccion 1960 1985

Equipamiento de muelle

Dos grias eléctricas de 3 [ton] y una de 5 [ton]

Explanadas

Superficie total [ha] 10,9
Superficie cubierta 2,8
Carga granel [m?] 28

Carga general [m?]

¢. Capacidad de almacenamiento y
operaciones

La superficie terrestre total del
puerto es de aproximadamente
11 [ha], de las cuales 2,8 [ha]
estan destinadas al acopio

cubierto (conjunto de bodegas) y

el resto corresponde a areas de
operaciones.

La Tabla N° 10.1 resume las

caracteristicas fisicas de los sitios
de atraque del puerto y sus areas

de respaldo.

12.1.1 Capacidad de transferencia

Para efectos de la estimacion de
la capacidad de transferencia, se

consider6 el nimero y tamano de

sitios, el tipo de embalaje de las

cargas, el tipo de naves atendidas,

tasa de ocupacion y rendimiento
historico por tipo de cargay por
sitio.

La Tabla N° 10.2 indica los niveles
de capacidad por tipo de carga.

Tabla N° 10.2
Capacidad de transferencia | Puerto
de Puerto Montt.

Toneladas
anuales
Tipo de Carga [ton/afio]
Contenedores No aplica
Carga fraccionada (*) 1.331.876
Graneles 1.184.808
Total 2.516.484

(*) Nota: incluye muelle marginal y terminal de
transbordadores.

La capacidad del terminal

de Puerto Montt tiene la
particularidad de considerar la
carga transferida por el terminal
para naves RO-RO, donde se incluye
la tara y carga de los vehiculos.
Esta particularidad hace que su
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capacidad no sea comparable con
aquellos puertos que soélo tienen
terminales multiproposito.

12.1.2 Transferencia historica

Los volimenes historicos de
transferencia se ilustran en el
Grafico N° 10.1.

El grafico muestra que la

carga transferida en el periodo
considerado fluctud entre las

934 [Mton] y 1,4 [MMton/afio],
registrandose este maximo durante
el afo 2008.

La baja observada en los afios 2009
y 2010 se explica por una parte

por la crisis del agro del 2008 que
afecto la transferencia de graneles
(fertilizantes) y la crisis del salmon
que afectd mayoritariamente la
carga fraccionada.



Entre el 2007 y 2012 el puerto
transfirio anualmente, en promedio,
cerca de 539 [Mton/ano] de carga
fraccionada y 611 [Mton] de

carga graneles no observandose
transferencia de contenedores.

De esta forma la carga de mayor
significacion que transfiere el puerto
es la carga de graneles, con una
participacion promedio de 53%,
mientras que la carga fraccionada
tiene una participacion del 47%.

El Grafico N° 10.2 muestra los
volimenes de importaciones y
cabotaje, en el periodo 2007-2012;
este puerto no atiende cargas de
exportacion.

Del grafico se desprende que
existe una mayor participacion de
cabotaje que de importaciones
con participacion promedio de
60% (689 [Mton/afio]) y 40% (461
[Mton/afio]) respectivamente.
Luego del maximo de 835 [Mton]
alcanzado en 2008 para este
mismo rubro, se produce una
disminucion de mas de 278 [Mton]
al ano 2010, llegando a un minimo
de 557 [Mton], nivel que muestra
una recuperacion en los afos
posteriores, estas fluctuaciones
se explican por la ya mencionada
crisis del salmon. Si bien el salmon
que se produce en esta region es
exportado mayoritariamente a
través de los puertos de la Region
del Biobio, hasta donde llega en
camion, la industria salmonera
genera un trafico importante de
cabotaje dentro la Region de Los
Lagos, asociado a insumos (por €j.
alimentos).
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En cuanto a las cargas de
importacion, éstas presentan un
minimo el afo 2009, explicado por
la crisis del agro, para luego crecer
sostenidamente hasta recuperar
los niveles obtenidos el afo 2007.

10.2.3 Accesibilidad vial

La Figura N° 10.3 ilustra tanto las
rutas estratégicas que conectan

a la ciudad de Puerto Montt

con el resto del pais, como la
accesibilidad al terminal desde la
ciudad.

Los camiones ingresan por el norte
de la ciudad a través de la Ruta 5
para tomar luego la Av. Salvador
Allende, una de las vias principales,
donde comparten vialidad con el
transporte publico y privado. Desde

Figura N° 10.3

ahi, se utilizan las calles Ecuador
e Independencia para ingresar al
terminal. Para salir se emplea la
calle Chorrillos.

10.2.4 Accesibilidad ferroviaria

El trazado ferroviario de la Empresa
de los Ferrocarriles del Estado

se extiende hasta la Estacion

La Paloma, ubicada en el sector
nororiente de la zona alta de la
ciudad de Puerto Montt. El trazado
no otorga conectividad directa al
puerto. Esto se aprecia en la Figura
N° 10.4.

Para que las cargas del puerto
accedan a la red ferroviaria, es
necesario realizar un porteo de
app. 6 [km] en camidn a través
de la trama urbana. La empresa

Rutas de accesibilidad vial | Puerto de Puerto Montt.

Rutas de acceso a la ciudad

Ruta 5 Puerto
Montt - Pargua

° Puerto de Puerto Montt

Fepasa realizo este servicio hasta
mediados de la década pasada,
transportando contenedores
refrigerados entre la estacion

La Palomay el puerto de San
Antonio, lo cual en definitiva no
prospero debido al mal estado de
la linea férrea y los inconvenientes
asociados al trafico de camiones
por el centro de la ciudad-2

10.3 Proyeccion de la
demanda

El modelo desarrollado para
proyectar la demanda, se construyo
en base a un analisis historico

de las principales actividades
econdmicas incluidas en el PIB
regional; pesca y acuicultura,
silvoagropecuario, industria (por

Acceso al actual terminal

Av.Allende ~ —

Ecuador —

Independencia —

Chorrillos

| Independencia -
o
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FiguraN° 10.4

ejemplo pesca procesada, alimento
Trazado ferroviario.

animal, leche) y transporte (incluye

. cabotaje). Ademas se consideraron
)
N '

las siguientes proyecciones
1 .
it;g ' sectoriales:
) )
1

“‘ + Crecimiento de un 8% de la

industria del salmon a partir del

' 2015. Para los anos 2013-2014

' se preveé una baja del 8,6%.

i Esto se basa en un analisis del

, potencial de produccion de la

' industria, las posibilidades de

expansion de Noruega (principal
~ competidor de Chile en este
La Paloma me.rcado).y a la§ proyecciones de
la industria acuicola.

+ Crecimiento de un 8,7% anual de
materias primas para la industria
acuicola, en linea con el aumento
esperado de la produccion.

+ Crecimiento de un 3% del sector
agricola y silvoagropecuario,
estimado en base al
comportamiento histéricoy las
posibilidades de expansion de la
industria.

+ Crecimiento de la Transferencia
de carga contenedorizada
vinculada a la industria del
salmon, congelado y alimentos, a
partir del ano 2018, por captura
de parte de las cargas que

actualmente salen por puertos
de las regiones del Biobio y
Valparaiso.

El Grafico N° 10.3 muestra la
demanda con base afio 2012
hasta el aio 2030 proyectada
por Empormontt y asumida en la
elaboracion de este Plan.
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Sobre la base de los supuestos
mencionados se establece que

la demanda proyectada al 2030
se incrementaria a mas del doble
de la actual, superando los 4,9
[MMton].

En cuanto a la participacion

por tipo de carga, los graneles
mantienen su porcentaje en torno
al 60%, la carga fraccionada
disminuye de un 40% el 2012 a
un 23% el 2030, lo que se explica
por la incorporacion de carga
contenedorizada en un 17% del
total.

Respecto a la industria de cruceros,
area de negocios desarrollada

por EMPORMONTT desde inicios

de los anos noventa, se espera un
total de aproximadamente 94.000
pasajeros y tripulantes para la
temporada 2013/2014, de acuerdo
a la informacion proporcionada

por los propios armadores. Para el
resto del horizonte de planificacion
se ha proyectado un crecimiento
anual de 5%, lo que resulta en una
demanda de 145.000 personas
durante la temporada 2022/2023,
de acuerdo con las proyecciones
del Consejo Mundial de Viajesy
Turismo.

10.4 Desarrollo portuario
10.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 10.4 muestra el
balance entre capacidad nominal

(oferta) y demanda proyectada.

Segin se ilustra en el grafico, hacia
el ano 2018 se enfrentaria un

escenario de congestion portuaria
para las cargas a granel.

Adicionalmente, el puerto presenta
restricciones operacionales
generadas por fluctuaciones

de marea como se menciona
anteriormente, (del orden de 7
[m]), a la poca capacidad de su
delantal para soportar nuevos
equipos de transferencia buque-
muelle, a la imposibilidad de
aumentar sus actuales areas de
almacenamiento y bodegaje,

y a la dificultad de mejorar su
conectividad y gestionar los flujos
de camiones por estar inserto en el
centro de la ciudad. Sus deslindes
limitan con una zona urbana cuyos
usos se encuentran definidos y
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consolidados, lo que limita su
posibilidad de ampliacion sin que
se tenga que recurrir a espacios
edificados que hoy ocupa la ciudad.

El Grafico N° 10.4 muestra el
balance entre capacidad nominal
(oferta) y demanda proyectada.
Adicionalmente, el grafico
muestra que el aumento de la
demanda que se genera a partir
del afio 2015 principalmente
debido a la recuperacion de la
industria acuicola, produciria un
agotamiento de la capacidad total
para el afo 2020 y de graneles
para el afio 2018, lo que determina
la necesidad de proveer mas
capacidad a partir de dichos anos.



Figura N° 10.5

Localizacion de terminal Panitao | Puerto de Puerto Montt.
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El desarrollo de este proyecto
portuario (PDP81) se realizara
mediante licitacion pablica a
privados, para el desarrollo de un
terminal multipropdsito con énfasis
en la carga de graneles, la que
considerara la siguiente provision
de infraestructura minima:

+ Un muelle antisismico para
naves mayores, con una longitud
suficiente para la atencion
simultanea de dos buques, uno
de 250 [m] de eslora y otro de
180 [m] de eslora, en un frente
continuo o dos frentes de
atraque. Otras especificaciones
son: cabezo del muelle no menor
que 210 [m]; ancho minimo
del puente de acceso (en caso
muelle penetracion) de 10 [m];
profundidad minima de 13 [m]
del sitio para la nave de 250 [m]
y de 11 [m] para la de 180 [m];y

delantal de ancho minimo 25 [m].

+ Un muelle para naves menores de
una longitud minima de 100 [m],
profundidad de 5 [m] y delantal
de ancho minimo de 10 [m]. Este
requerimiento puede ser cubierto
alternativamente a través de un
muelle flotante, la habilitacion de
un puente de acceso al muelle de
naves mayores o la habilitacion
del lado interior del muelle para
naves mayores.

v Explanadas de 5 [ha],
desarrolladas en dos fases: 2,5
[ha] en los primeros 4 afos y 2,5
[ha] dentro de los 10 afios desde
el inicio de la operacion. Las
explanadas deberan contar con un
area minima de almacenaje para
graneles de 1 [ha] y para carga
general y contenedores 1 [ha].

+ Habilitacion de la conexion vial
entre la ruta V-815y el nuevo
terminal (3 [km]).

El monto estimado de inversion es
de 60 MMUSD.

Panitao es el primer desarrollo
portuario, contemplado en

éste Plan, que se ejecutaria

en un area nueva donde no
existen actualmente terminales.
Adicionalmente, es el primero
que considera la construccion de
infraestructura de conectividad a
cargo del concesionario.

La Figura N° 10.6 muestra el
layout del proyecto terminal
Panitao.

Adicionalmente, en las actuales
instalaciones del puerto, las
obras a desarrollar por el futuro
concesionario comprenden

un muelle flotante, de 150

[m?] para recibir a pasajeros

de cruceros turisticos, los que
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actualmente permanecen a la
gira en la bahia, desembarcando
personas mediante el uso de
botes. Ademas del muelle, se
considera la construccion de

un edificio terminal de 400

[m?] para pasajeros de turismo
que provienen de los cruceros
regionales e internacionales.

Considerando el rol que cumple
este puerto, en relacion a la
conectividad maritima austral,
se encuentra en desarrollo la
aplicacion de una politica de
gestion de la infraestructura

de rampas construidas por la
Direccion de Obras Portuarias del
MOP (DOP), de manera de proveer
una administracion presencial

en aquellas de alto trafico (e.g.
Canal de Chacao) y de estado

de estado de conservacion e
identificacion de requerimientos
de mantenimiento en aquellas que
cumplen un rol de conectividad
en zonas remotas y de bajo
trafico. Por la naturaleza de esta
infraestructura de conectividad
y por tratarse de una politica
relacionada mas a integracion
territorial que al comercio
maritimo tradicionalmente
asociado a las empresas
portuarias, esta iniciativa no se
aborda en detalle en el presente
Plan.

10.5 Proyectos de
accesibilidad vial

10.5.1 Diagnostico
Segln datos de la empresa

portuaria, el flujo diario promedio
de camiones registrado el ano

Figura N° 10.6

Proyecto de concesion, Puerto de Puerto Montt, terminal Panitao.

2012 con origen o destino al
recinto portuario de Puerto Montt
fue de 161 vehiculos'. En base

a las proyecciones de demanda
portuaria presentadas en la seccion
10.3, se ha estimado que estos
flujos aumentaran a una tasa
promedio anual de 8% a partir del
ano 2017.

El afo 2017 entraria en
operaciones el nuevo terminal
Panitao. La participacion promedio
de este terminal en los flujos
totales que generaria el puerto

es 71%. El restante 29% tendria
como origen/destino el terminal
existente.
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En la Figura N° 10.7 se presentan
las rutas de acceso al terminal
Panitao.

Para acceder a Panitao, los
camiones provenientes de Puerto
Montt y el norte de la region
deberan continuar hacia el sur
por la Ruta 5 Puerto Montt-
Pargua (tramo concesionado

y actualmente en proceso de
construccion), para luego continuar
por las rutas V-805 y V-815.

El tramo final, de 3 [km], que
conectara el terminal con la ruta
V-815 hoy no existe.



Figura N° 10.7
Rutas de accesibilidad vial terminal Panitao | Puerto de Puerto Montt.
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Figura N° 10.8
Esquema de operacion para flujo de camiones por enlace Trapén y Retorno.
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La intensidad de los movimientos
de carga por camion que impondria
la operacion del nuevo terminal
Panitao plantea un desafio a la
concesion de la Ruta 5 entre Puerto
Montt y Pargua. Esto, pues dicha
concesion no incluyd en su disefo
la existencia del nuevo terminal,

el que surgid como proyecto
posteriormente. La Figura N°© 10.8
ilustra el recorrido que deberia
seguir los camiones con el disefo
vial actual.

Asi, los camiones con destino a
Panitao desde Puerto Montt y el
norte de la region tendrian que
recorrer aproximadamente 14 [km]
adicionales utilizando el enlace
Retorno, para acceder luego a la
Ruta V-805 y posteriormente al
terminal.

10.5.2 Plan de accidon

Este Plan propone materializar una
solucion (PAV81) que permita un
acceso eficiente de los camiones
alaruta V-805. La Figura N°® 10.9
ilustra la solucion propuesta.

Se propone que los camiones
provenientes de la ciudad de
Puerto Montty el norte de la
region, utilicen el enlace Trapén en
vez del enlace Retorno. Para ello
se requeriria construir una caletera
de en la Ruta 5 que permita a los
camiones recorrer los 600 [m]

que separan el enlace Trapén

del acceso a la Ruta V805, como
ilustran las flechas azules en la
figura.
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Figura N° 10.9
Esquema de operacion para flujo de camiones por enlace Trapény caletera.

Fuente: Coordinacion de Concesiones, MOP.

Figura N° 10.10
Posible ruta ferroviaria Puerto Varas - Puerto de Panitao.

= = = = = Red Ferroviaria Actual

............... Red Ferroviaria Propuesta
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En cuanto al tramo final de
conexion al puerto (3 [km]
faltantes), el proyecto de
concesion incluye, dentro de

las obras obligatorias del futuro
concesionario, la materializacion
de este tramo.

10.6 Proyectos ferroviarios
12.1.3 Diagnostico

En la actualidad, la actividad
relacionada con la carga ferroviaria
se limita a las pruebas que realiza
la empresa privada de porteo
Fepasa, movilizando contenedores
en camion hasta la estacion de
Frutillar y desde ahi utilizando la
red sur de EFE, hasta los puertos de
la Region del Biobio. En el sentido
inverso, el operador transporta
alimento para salmon desde
Coronel hasta Frutillar y luego en
camion hasta el puerto.

La compleja configuracion
geografica - urbana de la ciudad de
Puerto Montt, conjuntamente con
el emplazamiento desventajoso

de la Estacion la Paloma, ha
significado que la operacion
ferroviaria complementada con

un acceso en camion no prospere
comercialmente. Asi, surge como
una mejor alternativa la utilizacion
de la estacion Frutillar donde existe
acceso expedito por la Ruta 5.

12.1.4 Plan de accion

Considerando la proyeccion de
demanda portuaria al 2030, que
superaria los 4,9 [MMton] se
propone estudiar un nuevo trazado
ferroviario que conecte el futuro



terminal de Panitao con la red de
EFE mas al norte de La Paloma.

Un analisis costo - beneficio
preliminar realizado en la
elaboracion de este plan arroja
que se requeriria que el ferrocarril
capture el 40% de la carga
proyectada al 2030 para que un
nuevo trazado desde la estacion
Puerto Varas hasta el terminal
Panitao se justifique:

+ Asumiendo un valor unitario

30 [km], se requeriria entonces
una inversion de 36 MMUSD para
materializar tal conexion.

+ Si el ahorro de costos respecto
del camion alcanza a 20 [$/ ton-
km], para financiar la inversion
se requeriria que el proyecto
movilizara del orden de 2
[MMton/afio]*->.

El trazado posible se presenta en la
Figura N° 10.10.

Para verificar la factibilidad de

beneficio detallado (PAF81) que
analice la proyeccion por diferentes
tipos de carga, sus origines y
destinos, costos de inversion, entre
otros aspectos.

10.7 Resumen de acciones
propuestas

El objetivo principal de las
propuestas presentadas para
este puerto, basadas en los

de 1 [MMUSD/km] de via

férrea (valor promedio de
infraestructura en via simple),
mas un 20% correspondiente a
expropiaciones, para una ruta de

Tabla N° 10.3

Propuesta MTT | Puerto de Puerto Montt.

que el ferrocarril alcance una
participacion que justifique la
inversion (40% es un porcentaje
alto en el contexto nacional?),
se requiere un estudio costo -

antecedentes expuestos

y resumidas en la tabla a
continuacion, es invitar a las
instituciones tanto publicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.

ID Proyecto | Descripcion Ejecutor/ H'Fos Rol MTT Otros Roles
Responsable asociados
Desarrollo de un Recepcion de
Desarrollo nuevo Terminal Ofertas: 4to Apoyo a
nuevo multiporpdsito, con trimestre 2013. | Empormontt | SEP: apoyo Empormontt en el
PDP81 Terminal frente antisismicoy 2 Empormontt. Adjudicacion: en proceso | proceso de licitacion.
Panitao. sitios de atraque, en 4to trimestre de licitacion.
el sector de Panitao. 2013.
Empormontt: Asegurarse que
Habilitacion el acceso eficiente al para el
de un acceso | Construccion de Acuerdo formal Apoyo a Terminal Panitao se encuentre
. o o Empormontt | comprometido antes de
PAV81 | vial eficiente | caletera al sur de Empormontt. | con MOP: julio - diudi d I
aTerminal | enlace Trapén. 2014. en gestiones | adjudicar su desarrollo.
Panitao ante MOP. MOP: Analisis técnico de la
) solucion e incorporacion al
proyecto que se construya.
D];sg[?sicsgcn?\%lljgé Presentacion del | Apoyo
Acceso yerﬁl de un acceso caso de negocio | técnicoy EFE: Apoyo técnico a
ferroviario P S por parte de coordinacion | Empormontt en la etapa
: ferroviario desde la Empormontt. . 2
a Terminal iz Empormontt: conEFEy de analisis y eventual
: estacion Puerto Varas oI
Panitao. . 2do semestre porteadores | materializacion del proyecto.
o Frutillar, hasta el .
. ; 2014. privados.
Terminal Panitao.

1 Los puertos pablicos con mayor participacion es Antofagasta con 38% y San Vicente con 20%.
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1 Puerto de
Chacabuco



Puerto de Chacabuco

11.1 Sinopsis

Puerto Chacabuco actia como
puerta de entrada a la Region

de Aysén, conectandola con los
terminales de Puerto Montty
Punta Arenas. Este puerto atiende
mayoritariamente naves menores
y los sectores de mayor demanda
son carga regional (40%), pescay
acuicultura (30%), y mineria (15%).

La carga regional esta conformada
principalmente por carga de

cabotaje, vehiculos y personas que
se movilizan a los transbordadores.

La carga total transferida entre
2007 y 2012 promedio 551 [Mton],
equivalentes a un 1% del total
nacional y un 22% de la zona sur
austral, dentro del sistema portuario
estatal. En el mismo periodo, un

Arica

Iquique

Antofagasta

Coquimbo

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano

Puerto Montt

Puerto
Natales

Punta Arenas

i
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72% del tonelaje transferido
correspondio a carga fraccionada,
un 17% a contenedores y el
restante 11% a graneles. El cabotaje
represento, en promedio, un 78%
del total de carga movilizada.

La capacidad instalada nominal
para Puerto Chacabuco se estima
en 1,3 [MMton]. Por su parte, la
proyeccion de demanda indica
que la carga total transferida se
duplicaria al afio 2030, alcanzando
975 [Mton]. En consecuencia, no
existirian requerimientos de nueva
infraestructura en el horizonte
analizado.

No obstante lo anterior, el
crecimiento esperado de la
industria acuicola en la region y las
nuevas normas de bioseguridad
establecidas por las autoridades

y el propio sector salmonero con
posterioridad a la crisis del virus ISA,
presentan nuevas oportunidades
de desarrollo de servicios. Por

esta razon, este Plan hace suya la
propuesta de la empresa portuaria
para el desarrollo de un terminal
especializado en la atencion de
naves pesqueras y de servicio a la
acuicultura.

En el ambito de accesibilidad vial,
si bien no se visualizan conflictos
de acceso al puerto en el horizonte
analizado, este Plan propone

que la empresa portuaria evalle

el potencial impacto del nuevo
terminal en los flujos al interior del
recinto portuario y en la seguridad
vial en el tramo urbano.

FiguraN° 11.1
Ubicacion | Puerto Chacabuco.



11.2 Descripcion general
11.2.1 Ubicacion geografica

El Puerto Chacabuco se localiza
en la Region de Aysén del

General Carlos Ibafez del Campo,
Provincia y Comuna de Aysén,
localidad de Puerto Chacabuco y
es administrado por la Empresa
Portuaria Chacabuco (EMPORCHA).

Este puerto, junto con los de Puerto
Montt y Austral, constituye una

de las principales instalaciones
portuarias de servicio ptblico de la
zona sur austral del pais.

11.2.2 Infraestructura

Puerto Chacabuco se localiza

en una zona con condiciones
maritimas privilegiadas, tanto para
la operacion de las embarcaciones
como para efectuar el proceso de
transferencia de carga y pasajeros:
sus muelles se encuentran
construidos en una bahia con
abrigo natural, a la cual se accede
mediante la navegacion por
fiordos y canales que ofrecen una
condicion de navegacion segura,
por su proteccion contra los
fendmenos oceanograficos y de los
vientos.

La infraestructura del puerto se
emplaza sobre un area aproximada
de 6,4 [ha], la que se encuentra
operativamente dividida en dos
Zonas: una zona consistente

en muelles convencionales
multiproposito y otra destinada
como terminal de transbordadores.

FiguraN° 11.2

Vista general | Puerto Chacabuco.

a. Obras de defensa

No posee obras de defensa, pues
el puerto se emplaza en una bahia
protegida naturalmente de los
efectos de las olas y del viento.

b. Obras de atraque y servicios

En la figura, se puede apreciar que
el puerto consta de tres muelles:
el Terminal de Transbordadores en
el sitio N°5, el Terminal 2, con los
sitios N°2, 3y 4, el Terminal 1, que
contempla el sitio N°6 y es el de
mayor tamano y el muelle flotante.

Una vista general de Puerto
Chacabuco se puede apreciar en la
Figura N° 11.2.

c. Capacidad de almacenamiento y
operaciones

Las explanadas descubiertas tienen
una superficie de aproximada de

4 [ha]. Para el acopio cubierto se

dispone de una bodega de 2.100
[m?], denominada Almacén N° 1

y otra de 2.340 [m?], consignada
como Almacén N° 2. También existe
un frigorifico de 1.400 [m?].

La Tabla N° 11.1 resume las
caracteristicas fisicas de los sitios
de atraque del puerto y sus areas
de respaldo.

11.2.3 Capacidad de transferencia

Para el calculo de la capacidad de
transferencia, se asumio que el
sitio N°1 se encuentra dedicado
en forma prioritaria a la atencion
de las naves portacontenedores y
graneleras. Para los sitios N°2 al 4,
el Terminal de transbordadores y
el muelle flotante, sus respectivas
capacidades se calculan para el
correspondiente universo! de naves
que atienden. La tasa de ocupacion

1 Se utilizd promedio historico de mix de carga y tipo de naves.
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TablaN° 11.1
Infraestructura | Puerto Chacabuco.

Caracteristicas sitios de atraque

Sitios de atraque 1 2 3 4 5 6
Long. Parcial [m] 114,0 320 52,0 32,0 44,0 24,0
Long. Continua [m] 114,0 320 52,0 32,0 44,0 24,0
Calado Autorizado [m] 96 6,0-98 98-76 60-76 25 20-6,0
Eslora Maxima Autorizada [m] 190,0 50,0 155,0 47,0 1325 35,0
Celdas de Celdas de p
tablestacas . . tablestacas Ponton
. . ' Estructura metalica en base a pilotes con " | flotante de
Tipo estructura pilotes de acero . . - 5 rampas de .
lataforma de cubierta de tablones sobre vigas metalicas. atraque a hormigon
y ph - o : armado.
ormigon. distinto nivel.
ARo de construccion 1992 1964 1985 1988
Explanadas
Superficie Total [ha] 14 11 0,8 ‘ 0,3
Superficie cubierta [m?] 2.100,0 2.340,0 No aplica
Carga granel [m?] 2.100,0 2.340,0 No aplica
Carga general [m?] 12.340,0 7.000,0 3.650,0 ‘ 1.000,0

promedio utilizada es la que

actualmente registra el puerto y

que alcanza a 36%.

La Tabla N° 11.2 indica las de
capacidades por tipo de carga.

TablaN° 11.2

Capacidad de transferencia | Puerto

Chacabuco

Tipo de Carga [ton/aiio]
Contenedores 508.000
Carga fraccionada,

incluye taray carga

vehiculos terminal 702.000
transbordadores

Graneles 137.000
Total 1.347.000

(*) Nota: incluye muelle marginal y terminal de

transbordadores.

La capacidad del terminal de
Chacabuco tiene la particularidad
de considerar la carga transferida
por el terminal para naves RO-RO,
donde se incluye la taray carga de
los vehiculos. Esta particularidad
hace que su capacidad no sea
comparable con aquellos puertos
que so6lo tienen terminales
multiproposito.

11.2.4 Transferencia historica

Los volimenes historicos de
transferencia se ilustran en el
Grafico N° 11.1.

El Grafico N° 11.1 muestra

que la carga transferida en el
periodo considerado fluctu6 entre
489 [Mton] y 631 [Mton/afo],
alcanzando el maximo en 2008

y el minimo en el afo 2010. Las
fluctuaciones en los volimenes
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de transferencia, como se aprecia
en el grafico, estan determinadas
por el comportamiento de la carga
fraccionada, rubro que en promedio
representd un 72% del mix de
carga durante el periodo.

El términos generales, la carga
transferida alcanz6 552 [Mton]
promedio anuales lo que
representa un (1% dentro de los
puertos estatales y un 22% de los
puertos del sur austral).

Entre el 2007 y 2012, el puerto
transfirid anualmente, en
promedio, cerca de 95 [Mton] en
carga contenedorizada, poco mas
de 59 [Mton] de graneles y del
orden de las 400 [Mton] de carga
fraccionada. De esta forma la
carga de mayor significacion que
transfiere el puerto corresponde
a carga fraccionada, con una



participacion promedio en el
periodo de 72%, mientras que las
cargas de graneles y fraccionada
tienen participaciones de 11%y
17% respectivamente.

El Grafico N° 11.2 muestra los
volimenes de exportacionesy
cabotaje movilizados por el puerto
en el periodo 2007 - 2012.

El grafico muestra la
preponderancia de las cargas de
cabotaje en el trafico de Puerto
Chacabuco; este rubro alcanza, en
promedio, a las 428 [Mton/afio],
lo que representa un 78% del
total. Los insumos de la industria
acuicola y el movimiento de
salmon hacia Puerto Montt y los
puertos de la Region del Biobio
para su exportacion, forman

parte importante de las cargas

de cabotaje transferidas por este
puerto. Chacabuco transfiere carga
de importacion.

El Grafico N° 11.3 ilustra la
cantidad de TEUs movilizados por
exportacion y cabotaje.

Se aprecia que los contenedores
movilizados presentaron una
tendencia decreciente entre

los afos 2007 y 2010, situacion
que empieza a revertirse el aio
2011 para superar los 9.900
TEUs el 2012. La participacion de
exportacion y cabotaje en el trafico
contenedorizado es diferente

a aquella calculada en base al
tonelaje total del puerto, con un
62% para cabotaje y 38% para
exportacion.
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FiguraN° 11.3
Rutas de accesibilidad vial | Puerto Chacabuco.

Rutas de acceso a la localidad Vias urbanas de acceso al terminal

|
Ruta 240 \
|
Ruta 240

° ‘ ° Puerto Chacabuco ‘

11.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 11.3 muestra tanto
las rutas estratégicas que conectan
a la localidad de Puerto Chacabuco
con el resto del pais, como la
accesibilidad actual al terminal
portuario.

Como se aprecia en la Figura N°
11.3, la dnica via de acceso al
terminal es la Ruta 240-CH. Esta
ruta, de una pista pavimentada por
sentido y de 7 [m] de ancho en toda
su extension, tiene un trazado que
se acerca a la ciudad de Coyhaique,
cruza las zonas urbanas de Puerto
Aysény luego de Chacabuco para
terminar en el acceso al puerto.

11.2.6 Accesibilidad ferroviaria
No existe ningtn ferrocarril

operativo al sur de la ciudad de
Puerto Montt.
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11.3 Proyeccion de la
demanda

La proyeccion de demanda fue
actualizada el afio 2012 por la
empresa portuaria y asumida en la
elaboracion de este Plan.

El modelo desarrollado para
proyectar la demanda, se realizd en
base a un analisis historico de las
principales actividades econémicas
incluidas en el PIB regional y
proyecciones de los principales
agentes economicos de la region.

Esta proyeccion se basa en los
siguientes supuestos:

v La produccion nacional del
sector acuicola se mantiene
estable en su volumen actual
de 820 [Mton/afio] hasta el
2015 (fenémeno asociado a
los niveles de produccion del
mercado global, considerados
altos por analistas del sector?). A
contar del ano 2016, la tasa de
crecimiento anual es de 5%, de
acuerdo al crecimiento historico
del consumo mundial.

v La participacion de la Region
de Aysén en la produccion
nacional se proyecta constante
en 50% y la participacion de
Puerto Chacabuco en el mercado
regional se mantiene en 21%.

' La capacidad maxima real
estimada de produccion de
la Region de Aysén esde 1,1
[MMton/afio].

' Los sectores mineroy
silvoagropecuario no tienen
crecimiento debido a que no

existen proyectos de desarrollo o
ampliaciones.

Las cargas regionales distintas a
la industria acuicola presentan
una tasa de crecimiento de un
3%, correspondiente al promedio
observado entre 2003 y 2012.

El sector industrial tiene un
crecimiento anual de 5%,
correspondiente al promedio
observado entre 2003 y 2012.

La carga proveniente de
proyectos de energia’, alcanzan
a 35 [MTEUs/afio] entre los

anos 2017-2023, de acuerdo a
los proyectos hidroeléctricos

a desarrollarse en la region,
centrales, Cuervo, Condor y
Blanco.

El Grafico N° 11.4 muestra la
demanda de carga proyectada con
base ano 2012 hasta el afo 2030.

Segin estos datos, al afo 2022
la carga transferida por el puerto
aumentaria mas de 325 [Mton]

y al afo 2030 se duplica la carga
transferida el afio 2012.

En cuanto a la participacion anual
por tipo, se proyecta que las

cargas se mantienen en la misma
proporcion durante todo el periodo.
La carga fraccionada mantiene

una participacion anual promedio
de un 749%, seguida de la carga
contenedorizada con un 21% y de
graneles con 6%.

2 Salmon World.

3 No incluye Hidroaysén, proyecto que de materializarse contempla utilizar instalaciones portuarias distintas a Puerto Chacabuco.
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11.4 Desarrollo portuario
11.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 11.5 ilustra el
balance entre la capacidad nominal
y demanda proyectada.

Segin la proyeccion de

demanday considerando la
capacidad nominal del puerto

a nivel agregado, no existirian
requerimientos de infraestructura
para la transferencia de carga en el
horizonte de analisis considerado.

Al analizar por separado el balance
oferta-demanda para la carga
fraccionada, se podria concluir
inicialmente que a partir del afo
2029 se presentaria un déficit de
capacidad (702 vs 728 [Mton)). Sin
embargo, dado que la capacidad
nominal fue calculada con una tasa
historica de utilizacion de 36%,
cifra inferior al 65% del estandar
internacional recomendado para
puertos multiproposito, este déficit
seria mas bien teodrico y existiria
también holgura para cubrir la
proyeccion de demanda en el
horizonte analizado.

No obstante lo anterior, en el
corto plazo EMPORCHA considera
el desarrollo de un terminal
especializado en la atencion de
naves pesqueras y acuicolas, el
que no dice relacion con un déficit
de infraestructura, sino con la
necesidad de mejorar los servicios
portuarios requeridos por esta
industria, actividad de amplio
crecimiento en la Region de Aysén
durante los Gltimos afnos y que
representa el 20% del PIB regional.
Este nuevo proyecto considera el
desarrollo de instalaciones para

estas naves, con los estandares
de bioseguridad establecidas con
posterioridad a la crisis del virus ISA.

Aligual que el caso de la empresa
portuaria de Puerto Montt en el
area de Aysén existen instalaciones
portuarias de conectividad
(rampas) fiscales construidas por la
Direccion de Obras Portuarias (DOP)
que pasaran a ser administradas
por EMPORCHA mediante un
mandato entre la DOP y MTT.

11.4.2 Descripcion general de
proyectos

Emporcha ha denominado a su
nuevo proyecto “Otorgamiento
de una Concesion Portuaria de
un Frente de Atraque para Naves
Pesquero-Acuicolas (PDP91)”, el
cual proximamente sera licitado
y tendra por objeto satisfacer
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la creciente demanda portuaria
prevista para las citadas naves, en
instalaciones que sean adecuadas
a las dimensiones y operaciones
de las mismas. La infraestructura a
desarrollar considera:

+ Muelle flotante especializado
en naves pesqueras de eslora
maxima de 54 [m], manga 12 [m]
y calado 5,5 [m], con 2 sitios.

+ Construccion de una rampa para
la operacion de una barcaza de
eslora maxima 60 [m], manga 15
[m] y calado 2,5 [m].

+ Explanadas; se considera generar
una explanada pavimentada de
una superficie total de 6.300
[m?].

El monto estimado de inversion es
de 6 MMUSD.



La Figura N°® 11.4 muestra el
layout del proyecto de desarrollo
del terminal para la atencion de
naves pesqueras.

Esta nueva capacidad que agregaria
el puerto, viene a complementar la
oferta de servicios especializados
ofrecidos, ordenando este rubro

de carga en un area especial con
facilidades y dimensiones acordes
a las embarcaciones y volimenes
que espera transferir, esto es, 222
[Mton].

11.5 Proyectos de
accesibilidad vial

11.5.1 Diagnostico

Segln datos de la empresa
portuaria, el aino 2012 el flujo
diario promedio de camiones
tanto desde como hacia el puerto
fue de 31 vehiculos, volumen

que en términos generales es
considerado acorde con la oferta
vial disponible'?,

Se estima que hacia el final

del periodo de evaluacion de
este Plan (2030) los flujos de
camiones se duplicaran, llegando
a aproximadamente 60 vehiculos
diarios, volumen adecuado a la
oferta vial disponible.

11.5.2 Plan de accion

Estos flujos son comparativamente
bajo en contexto de los puertos
estatales y de no existir evidencia
de déficit en infraestructura vial
asociada al puerto, este Plan
propone que la empresa portuaria
evalle el potencial impacto del
nuevo terminal en los flujos al

FiguraN° 11.4

Proyecto de concesion, Puerto Chacabuco, Terminal especializado para

naves pesquero-acuicolas.

interior del recinto portuarioy en la
seguridad vial en el tramo urbano
(PAVIY).

En caso que la evaluacion arroje
evidencia de riesgos o conflictos,
se deberan proponer soluciones
basadas en medidas de gestion
y, en caso de no ser estas
suficientes, realizar los estudios
de prefactibilidad de eventuales
soluciones basadas en nueva
infraestructura. Estas podrian
incluir alternativas de nuevo
acceso al puerto.

En este Gltimo sentido la empresa
portuaria tiene tres opciones de
solucion a nivel conceptual:

+ Nuevo acceso sur: se despenderia
de un nuevo camino propuesto
por el MOP para conectar la
ruta 240 con Bahia Candelaria,
generando un nuevo acceso al
terminal por el lado sur.

+ Nuevo acceso central: esta
alternativa llegaria a la parte
central del terminal por calle
Condell, lo que permitiria dejar
el actual acceso por Av. Bernardo
O'Higgins dedicado al terminal
de transbordadores.

+ Nuevo acceso norte: esta
solucion utilizaria terrenos de
playa para acceder al terminal
de transbordadores por el sector
norte del recinto.

11.6 Resumen de acciones
propuestas

El objetivo principal de las
propuestas presentadas para
este puerto, basadas en los
antecedentes expuestos

y resumidas en la tabla a
continuacion, es invitar a las
instituciones tanto publicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.
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TablaN° 11.3
Propuesta MTT | Puerto Chacabuco.

ID Proyecto Descripcion Liderazgo | Hitos asociados Rol MTT Otros Roles
. Apoyo a SEP: apoyo
Desarrollo Desarrollo de un terminal Ce
. s L Adjudicacion 1ler | EMPORCHA EMPORCHA en
PDP91 nuevo terminal | especializado en la atencionde | EMPORCHA trimestre 2014. en proceso de | el proceso de
Acuicola. naves pesqueras. licitacion. licitacion.
Evaluacion Evaluacion de impacto de flujos
impacto nuevo | asociados al nuevo terminal, que .
terminal en permita determinar la necesidad rpésjﬁgfjagslon A tacni
PAV91 | flujos al interior | de implementar medidas de EMPORCHA evaluacion: 1er EEAOPy(;’RgﬁR'CO a
y exterior gestion de trafico, habilitacion semestre 2'014 '
del recinto de un nuevo acceso al puerto o '
portuario. combinacion de ambos.
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1 Puerto
Austral



Puerto Austral

12.1 Sinopsis

Los tres terminales que administra
la Empresa Portuaria Austral estan
situados en la region mas austral
del pais, Magallanes. El Terminal
Prat atiende naves pesqueras,
cientificas y cruceros de menor
tamano; el Terminal Mardones
atiende buques portacondenedores
y naves de pesca; y el Terminal de

Puerto Natales presta servicios
principalmente a transbordadores, al
constituir la puerta de entrada a la
region para la mayoria de las cargas
que utilizan el camion como modo
de transporte.

Dentro del sistema portuario estatal,
la carga total transferida entre

2007 y 2012 promedio 475 [Mton],
equivalentes a un 0,4% del total

Arica

Iquique

Antofagasta

Coquimbo

Valparaiso
San Antonio

San Vicente/
Talcahuano

Puerto Montt

Chacabuco

Puerto ’,3%1
Natales #:

Punta Arerﬁ% 2

Terminal de Transbordadores
de Puerto Natales

° Muelle José de los Santos
Mardones y Muelle Prat
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nacional y un 19% de la zona sur
austral. En el mismo periodo, un
50% del tonelaje transferido en el
puerto correspondio a contenedores,
un 28% a carga fraccionada y un
22% a graneles. Un 80% de la carga
movilizada correspondio a cabotaje,
siendo el puerto estatal con mayor
dedicacion a este rubro.

Sumando sus tres terminales,

la capacidad instalada nominal
estimada para este puerto es

de 3,8 [MMton]. Por su parte, las
proyecciones de crecimiento
indican que el ano 2030 la carga
total transferida alcanzaria las 935
[Mton].

Si bien no existirian requerimientos
de infraestructura parala
transferencia de carga motivados
por un desbalance entre demanda y
capacidad, el Terminal Prat enfrenta
restricciones operacionales que
impiden el atraque de cruceros de
grandes dimensiones. Es por ello,
que este Plan hace suyo el proyecto
de concesion impulsado por la
empresa portuaria para extender el
Terminal Prat mediante dolphins y
de esta manera consolidarlo en la
atencion de cruceros turisticos.

En el ambito de accesibilidad vial,
este Plan presenta propuestas

para mejorar conflictos de trafico
identificados en los accesos a los
terminales Mardones y Puerto
Natales. En Punta Arenas se propone
mejorar dos intersecciones: Av. Frei
con Ruta 9 (mediante la instalacion
de un semaforo y generacion

FiguraN° 12.1
Ubicacion | Puerto Austral.



de nuevas pistas de viraje) y Av.
Bulnes con Costanera del Estrecho
(instalacion de un resalto reductor
de velocidad en Av. Bulnes).
Finalmente, en Puerto Natales se
considera necesario regular los
flujos que circulan por Av. Pedro
Montt, para evitar el malestar que
genera el cierre de la calle los dias
en que recala el transbordador.

12.2 Descripcion general
12.2.1 Ubicacion geografica

La Empresa Portuaria Austral
(EPAustral) administra las
instalaciones denominadas Arturo
Prat, José de los Santos Mardones
(también conocido como Terminal
Mardones) y el Terminal de

Transbordadores de Puerto Natales.

El Terminal Prat y el Terminal
Mardones se encuentran en la
Provincia de Magallanes, comunay
ciudad de Punta Arenas: el primero,
en el sector céntrico de la ciudad
y el segundo hacia el noreste de la
misma, en el sector denominado
Bahia Catalina. El Terminal de
Transbordadores de Puerto Natales
esta en la Provincia de Ultima
Esperanza, comunay ciudad de
Puerto Natales.

En la Figura N° 12.1 se ilustra la
ubicacion en el territorio nacional

Los tres terminales administrados
por EPAustral sirven de plataforma
logistica para la region de
Magallanes, constituyéndose en
puntos de conexion con el norte
del pais y el territorio antartico.
Elingreso y/o salida de las cargas
a laregion por via maritima se
efectla en transbordadores (Roll

Figura N°© 12.2
Vista actual de los Terminales de Puerto Austral.
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On Roll Off 0 RO-RO) desde Puerto
Natales o en otros tipos de buques

por los terminales de Punta Arenas.

La alternativa terrestre esta
dada principalmente por el cruce
internacional de Monte Aymond.

Del total de cargas transportadas
en la region, el 63% se realiza por
via terrestre y el 37% restante via
maritima, incluido el RO-RO.

12.2.2 Infraestructura

La infraestructura administrada
por EPAustral esta compuesta por
tres terminales multioperados, no
concesionados.

La Figura N° 12.2 muestra el
layout de los tres terminales de la
Empresa Portuaria Austral.

v El Terminal Arturo Prat, se
encuentra ubicado en Punta
Arenas y presta servicios a naves
pesqueras, cientificas y cruceros
de menor tamano;

+ El Terminal José de los Santos
Mardones, ubicado en Punta
Arenas (Bahia Catalina), atiende
buques portacontenedores y
naves de pesca;y

+ Terminal de Puerto Natales,
presta servicio principalmente a
transbordadores, constituyendo
la conexion regional con Puerto
Montt.
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a. Obras de defensa

Por las caracteristicas geograficas
de las bahias donde se localizan,
ninguno de los terminales dispone
de obras de defensa.

b. Obras de atraque y servicios

El Terminal Prat de Punta Arenas
posee cuatro sitios de atraque y
tiene un largo total de 373 [m],
donde los primeros 270 [m] se
denominan puente de accesoy
fueron construidos con pilotes

y vigas de hormigon armado.
Complementa esta obras el cabezal
del muelle que corresponde a los
altimos 103 [m] con un ancho
aproximado de 17,5 [m].

El Terminal Mardones cuenta

con tres sitios de atraque, con un
puente de acceso consistente en un
tablero de hormigon sobre pilotes
de acero (de aproximadamente 130
[m] de largo y 10 [m] de ancho) y un
cabezo perpendicular al puente de
acceso y paralelo a la linea de playa
de 150 [m] de largo y 20 [m] de
ancho, con una profundidad de agua
de 14 [m)].

El Terminal de Puerto Natales,
posee tres sitios de atraque, uno
especializado para el servicio de
transbordadores (sitio sur), otro
para naves de turismo (sitio oeste)
y el tercero para embarcaciones
menores.

Las Tabla N° 12.1, Tabla N°

12.2 y Tabla N° 12.3 resumen

las caracteristicas fisicas de los
terminales, sus respectivos sitios de
atraque y areas de respaldo.



TablaN© 12.1

Infraestructura, Puerto Austral, Terminal Prat.

Sitios de Atraque Terminal Prat

Caracteristicas sitio de Atraque 1 Norte 2 Norte 1 Sur 2 Sur
Long. parcial [m] 163,0 108,0 163,0 108,0
Long. continua [m] 2710 2710
Calado autorizado [m] 90 6,0 90 50
Eslora Maxima Autorizada [m] 2170 217,0
Tablero de Tabler_o fje Tablero de Tabler_o fje
hormiga hormigon o hormigon
ormigon hormigon
) armado sobre armado sobre
Tipo estructura armado sobre . . armado sobre . .
ilas y vigas de pilotesy Vigas pilas y vigas de pilotes y V18as
P de hormigon de hormigon
acero. acero.
armado. armado.
Afo de construccion 1931 1920-1927 1931 1920-1927

Equipamiento de Muelle

No cuenta con equipamiento

Explanadas

Superficie Total [ha] 4.4
Superficie cubierta [m?] 45890
Carga granel [m?] 0,0
Carga general [m?] 4589

Tabla N°© 12.2

Infraestructura, Puerto Austral, Terminal Mardones.

Sitios de Atraque Terminal Mardones

Caracteristicas sitio de Atraque Exterior Lateral Interior
Long. parcial [m] 150,0 60,0 125,0
Long. continua [m] 150,0 125,0
Calado autorizado [m] 13,9 ‘ 139a6,0 10,0
Eslora Maxima Autorizada [m] 230,0 70,0

Tipo estructura

Tablero de hormigdn armado sobre pilas y vigas de acero.

ARo de construccion

1996

1996

1996

Equipamiento de Muelle

No cuenta con equipamiento

Explanadas

Superficie Total [ha] 24,0
Superficie cubierta 5.500,0
Carga granel [m?] 0,0
Carga general [m?] 5.500,0
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Tabla N© 12.3

Infraestructura, Puerto Austral, Puerto Natales.

Sitios de Atraque Terminal Natales

Caracteristicas sitio de Atraque Sur Oeste
Long. parcial [m] 11,0 33,0
Long. continua [m] 11,0

Calado autorizado [m] 6,6 ‘ 6,6
Eslora Maxima Autorizada [m] 135,0

Tipo estructura

Tablero de hormigon armado sobre
pilas y vigas de acero.

Ao de construccion

1978-1980 ‘ 1978-1980

Equipamiento de Muelle

No cuenta con equipamiento

Explanadas

Superficie Total [ha] 1,7
Superficie cubierta 600,0
Carga granel [m?] 0,0
Carga general [m?] 600,0

c. Capacidad de almacenamiento y
operaciones

Los tres terminales cuentan con
almacenamiento cubierto para
carga general:

+ Terminal Mardones con 5.500
[m?];
v Terminal Prat con 4.589 [m?];y

v Terminal de Natales con 600 [m?].

Los tres suman una superficie total
aproximada de 30 [ha], siendo el
Terminal Mardones el de mayor
tamafio con 24 [hal.

12.2.3 Capacidad de transferencia

Los tres terminales de EPAustral
son multiproposito. No obstante,
el Terminal Prat se especializa
en carga fraccionada, el Terminal
Mardones en contenedores y
carga fraccionada, y el terminal
de Terminal Natales en carga
fraccionada y cargas de auto-

transbordo, transportadas por
camiones que embarcan y
desembarcan del transbordador.

El calculo de capacidades se hizo
en base al tipo de nave y mix de
carga que actualmente transfieren
los terminales, considerando una
tasa de utilizacion del 60%.

En las Tabla N° 12.4, Tabla N°© 12.5

y Tabla N° 12.6 se muestran los
niveles de capacidad, por tipo de
carga, estimada por EPAustral para
cada uno de sus terminales.

TablaN° 12.4
Capacidad de transferencia
estimada de Terminal Prat [ton/afio]

Tipo de Carga Capacidad

Contenedores No tiene
Carga fraccionada 1.892.160
Graneles No tiene
Total 1.892.160
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TablaN° 12.5

Capacidad de transferencia
estimada de Terminal Mardones
[ton/afio]

Tipo de Carga Capacidad
Contenedores 520.722
Carga fraccionada 756.864
Graneles No tiene
Total 1.277.586
TablaN° 12.6

Capacidad de transferencia
estimada de Terminal de
Transbordadores de Puerto Natales
[ton/afio]

Tipo de Carga Capacidad

Contenedores No tiene
Carga fraccionada (*) 658.908
Graneles No tiene
Total 658.908

(*) Nota: incluye muelle marginal y terminal de
transbordadores.

La suma de las capacidades de los
dos terminales de la region hace de
éstos los de mayor capacidad de la
zona sur de Chile.

12.2.4 Transferencia historica

Los volimenes historicos de
transferencia se ilustran en el
Grafico N° 12.1.

El grafico muestra que la

carga transferida en el periodo
considerado fluctuo entre las 429
[Mton] y 522 [Mton] anuales. El afio
2009 la carga transferida presenta
una disminucion cercana a las 35
[Mton] respecto del afio anterior.



En términos generales, la carga
transferida alcanz6 los 522 [Mton]
promedio anuales, equivalente a
un 19% del total de los puertos
estatales de la macrozona sur

del pais (Puerto Montt 599%,
Chacabuco 22%) y a un 1% del
total nacional.

Entre el 2007 y 2012, el puerto
transfirido anualmente, en
promedio, cerca de 238 [Mton] de
carga contenedorizada, poco mas
de 102 [Mton] en carga general

y del orden de los 100 [Mton] en
carga fraccionada. De esta forma
la carga de mayor significacion
que transfiere el puerto
corresponde a contenedores, con
una participacion promedio en el
periodo de 50%, mientras que las
cargas general y fraccionada tienen
participaciones relativamente
comparables de 21% y 29%,
respectivamente.

En términos generales,
exceptuando el aio 2009, el
grafico muestra una tendencia al
alza de la carga total transferida,
alcanzando cerca de 522 [Mton]
en 2012. La carga contenedorizada
tiende a aumentar en el periodo,
alcanzando las 277 [Mton] en
2012, en tanto la carga general se
mantuvo en torno a las 95 [Mton]
y la carga fraccionada presentoé un
maximo el 2011 del 173 [Mton],
explicado por carga de proyecto
llegada a la Region.

El Grafico N° 12.2 muestra los
volimenes totales de transferencia
de cada terminal.

El Grafico N° 12.2 ilustra que

el Terminal Mardones moviliza
significativamente mas carga que
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los otros terminales, alcanzando
en 2012 un total cerca de las 301
[Mton], seguido de Puerto Natales
con mas de 136 [Mton] y Terminal
Arturo Prat con aproximadamente
83 [Mtonl.

El Grafico N°® 12.3 muestra los
volimenes de las importaciones,
exportaciones y cabotaje
movilizados por el puerto en el
periodo 2007 - 2012,

El grafico identifica al Puerto
Austral como eminentemente
orientado a la carga de cabotaje,
con un volumen anual promedio

de 361 [Mton] entre los afios

2007 y 2010, superandose en los
altimos dos afos las 407 [Mton]. En
promedio durante este periodo, el
cabotaje represent6 un 80% de la
carga transferida por lo que este es
el puerto del sistema estatal con

la mayor participacion de cabotaje
dentro de su pool de carga. El
Grafico N° 12.4 presenta la carga
contenedorizada movilizada

en importacion, exportacion y
cabotaje.

En el periodo de analisis, la
mayor cantidad de contenedores
movilizados correspondio a
cabotaje, con un promedio de

20 [MTEUs/aiio], seguido de

las exportaciones con cerca

de 4 [MTEUs], finalmente las
importaciones con cerca de 3
[MTEUs/afiol.

El grafico muestra que el total

de contenedores movilizados

por el puerto en el periodo 2009

- 2012 presenta una tendencia

al alza, alcanzando en 2012 un
maximo cercano a los 33 [MTEUs].
Durante el periodo 2007 - 2012 la
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FiguraN° 12.3

Rutas de accesibilidad vial, Puerto Austral, Punta Arenas.

Rutas de acceso a la ciudad
Punta Arenas

of

participacion de cada tipo de carga
promedio 9% en importacion, 16%
en exportacion y 75% en cabotaje.

12.2.5 Accesibilidad vial

La Figura N° 12.3 ilustra tanto
las rutas estratégicas que
conectan a la ciudad de Punta
Arenas con el resto del pais,
como la accesibilidad actual a
los terminales Mardones y Prat al
interior de la ciudad. Por su parte,
en la Figura N° 12.4 se ilustra

lo propio del terminal en Puerto
Natales.

La Region de Magallanes no cuenta
con conexion vial hacia el resto

del pais por territorio nacional,
debiendo transitarse por territorio
argentino, cruzando principalmente
por los pasos Monte Aymond en la
Region de Magallanes y Cardenal
Samoré en la Region de Los Lagos.

Vias urbanas de acceso al terminal
Mardones y Prat

Ruta 9

C Ibaiiez del
— =
Acceso

Costanera

Terminal Mardones
° Terminal Prat

Figura N° 12.4
Rutas de accesibilidad vial, Puerto Austral, Puerto Natales.

Vias urbanas de acceso al terminal Natales

5 =t

° - Pedro Montt
\# (costanera)

° Terminal Natales
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La principal via de acceso a los
terminales de Punta Arenas y
Puerto Natales desde y hacia
Argentina, es la Ruta 255, la que
empalma luego con la Ruta 9, via
que une ambas ciudades.

El Terminal Mardones cuenta con
la denominada Calle de Acceso al
interior del recinto portuario (de
0,35 [km)]), la que se conecta con
la Avenida General Carlos Ibanez
del Campo y posteriormente con
la Ruta 9. El Terminal Prat, en
tanto, tiene su acceso en Avenida
Costanera del Estrecho la que
conecta con Avenida General
Carlos Ibanez del Campo. Por
altimo, al Terminal de Puerto
Natales, se accede desde la Ruta 9
por calle Pedro Montt.

12.2.6 Accesibilidad ferroviaria

No existe ningln ferrocarril
operativo al sur de la ciudad de
Puerto Montt.

12.3 Proyeccion de la
demanda

12.3.1 Supuestos de proyeccion

La proyeccion de demanda total
de transferencia se realizo en base
a un modelo de correlacion entre
la carga y la actividad econdomica
regional, medido como facturacion
total. Esto se combind conun
analisis de series de tiempo del
trafico de carga contenedorizada,
graneles y carga fraccionada.

Se utilizaron los siguientes
supuestos:
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Para el periodo 2013-2019

se considera un crecimiento
anual de la economia regional
de 3,5%, el que se explica por

las estimaciones de que la
economia siga en una evolucion
considerada conservadora con
respecto al pasado reciente (afos
2007 a 2012).

Para el periodo 2019-2033 se
proyecta un crecimiento anual
de la economia regional de 3,0%,
el que se explica por el hecho de
que se espera que los proyectos
que se estan desarrollando o
estan por iniciar lleguen a su
consolidacion.

El Grafico N°® 12.5 presenta la
demanda de carga por rubro
proyectada, con base 2012, hasta
2030.

Segun los datos ilustrados

en el grafico, la demanda

total proyectada al afio 2030
superara las 930 [Mton]. La carga
fraccionada mantendria una
participacion en torno al 30%,
presentando a partir de 2027
una leve alza en cuanto a su
volumen. Por su parte, los rubros
contenedores y fraccionada
presentan cambios en su volumen a
partir del afio 2027.



12.4 Desarrollo portuario
12.4.1 Diagnostico

El Grafico N° 12.6 muestra el

balance entre capacidad nominal y

demanda proyectada.

Segun las cifras ilustradas en el
Grafico N° 12.6.6, no existen
requerimientos de infraestructura
para la transferencia de carga

motivados por un desbalance entre

demanda y capacidad.

No obstante, el muelle

Prat enfrenta restricciones
operacionales que le impiden
ofrecer servicios a un sector
especifico de la industria de
cruceros®: el muelle no dispone
de facilidades de atraque y amarre
para naves de gran tamafo (mas
de 250 [m] de eslora), situacion
que implica que los pasajeros
deban mantenerse a bordo o bien
desembarcar mediante transbordo
a embarcaciones menores
denominados tenders.

De acuerdo a las estadisticas

de la empresa portuaria, en la
temporada 2011-2012 arribaron
al Terminal Prat un total de
30.431 pasajeros de los cuales
28.310 fueron desembarcados a
la gira; esto representa el 93%. Lo
anterior muestra la necesidad de
buscar soluciones que permitan
el desembarco de pasajeros en
muelle.

12.4.2 Descripcion general de
proyectos

Con el proposito de mejorar la
calidad de atencion de cruceros
disminuyendo la atencion de
pasajeros a la gira, es necesario
aumentar la capacidad de atraque
del Terminal Arturo Prat.

El proyecto que propone este Plan
se orienta a consolidar el muelle
Prat en la atencion de servicios

a buques turisticos de grandes
dimensiones, con el fin Gltimo

de asegurar la competitividad
sostenida de la ciudad de

Punta Arenas como destino
turistico en las rutas de crucero.

Adicionalmente, la obra propuesta
permitiria complementar los
servicios del muelle a las naves
cientificas de menor eslora y que
habitualmente atiende el terminal,
ampliando la capacidad de atraque
para este tipo de naves.

Las componentes fundamentales
de este proyecto son:

+ La construccion de dos dolphins?
de 18 [m] x 9 [m] cada uno,
a continuacion del cabezo
del Muelle,a32[m]y 74
[m] respectivamente, unidos
mediante una pasarela peatonal.
+ Construccion de un poste de
amarre a 130 [m] del muelle,
para asegurar las naves.

1 Laalternativa del Terminal Mardones no cuenta con habilitacion de la Autoridad Maritima para la recalada de cruceros.
2 Los dolphins funcionan como extension del frente de atraque, permitiendo la sujecion y amarre la nave. EL desembarco de pasajeros se produce por el sector de

proa, directo al cabezo del muelle.

/ 207 /



v Refuerzo de cabezo y puente de
acceso para permitir el atraque
de una nave disefio de 250 [m]
de eslora®. Mejoramiento del
sistema de defensas y las bitas.

Este proyecto se realizara mediante

licitacion pablica de concesion a

privados y contempla una inversion

aproximada de 13,1 MMUSD.

La Figura N° 12.5 muestra el
layout del proyecto propuesto.

La figura muestra el buque de
disefo evolucionando en la
maniobra de atraque, apoyado
por dos remolcadores. También
se aprecia una disposicion general
de un buque cientifico amarrado
y se distinguen los dos dolphins
de sujecion de la nave y el poste
de amarre que recibe las espias
de popa que posibilita la maniobra
de atraque y desatraque. En la
actualidad, al no existir estas
instalaciones, los cruceros no
pueden atracarse a muelle.

12.5 Proyectos de
accesibilidad vial

12.5.1 Diagnostico

De acuerdo a conteos de trafico
realizados por la Empresa Portuaria
Austral, en el afo 2013 el flujo de
camiones que entro (y, por lo tanto,
salid) al Terminal Mardones fue del
orden de 240 [veh/dia)], en el caso
del Terminal Prat 65 [veh/dia] y en
Puerto Natales 95 [veh/dia]*®. Los
flujos de los terminales de Punta
Arenas, conforme a proyecciones

FiguraN° 12.5

Layout proyecto a licitar en terminal Prat.

efectuadas por EPAustral, crecerian
anualmente a tasas de 3,6% Yy

3,1% hasta los anos 2019y 2028,
respectivamente, es decir el flujo
de camiones practicamente se
duplicaria hacia el afio 2028. En el
caso del Terminal de Puerto Natales,
sibien el MTT esta realizando

estudios para la eventual licitacion
de una nueva frecuencia, en lo que
respecta a las propuestas de esta
seccion, se considera la proyeccion
de crecimiento de flujos estimada
por la empresa portuaria, esto es,
un 1%.

3 Lanave tiene una capacidad de 1.070 pasajeros y una tripulacion de 655 personas.
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Las problematicas de accesibilidad FiguraN° 12.6
vial identificadas en Punta Interseccion Av. Bulnes / Costanera del Estrecho en Punta Arenas.
Arenas se presentan* en dos
intersecciones; Av. Frei con Ruta
9y Av. Bulnes con Costanera del A“. v
Estrecho®>, Esto seilustra en la
FiguraN° 12.7 y Figura N° 12.6
respectivamente.

En esta interseccion el principal

conflicto se produce entre los

camiones que transitan hacia el

norte por la Ruta 9y que al virar

a la izquierda en Av. Frei deben

atravesar los flujos que transitan

a alta velocidad (sobre el limite

de 60 [km/h]) por Ruta 9 tanto en

direccion norte como sur. Estos

flujos son del orden de 1.300

y 180 [veh/h] respectivamente

en la punta manana, y de 620 y Figura N° 12.7
530 [veh/h] en la punta tarde.
Adicionalmente, las dimensiones
de la mediana (18 [m]) son

muy ajustadas para contener
completamente a los camiones,

lo que agudiza los riesgos de
seguridad vial en esta interseccion.

Av. Bulnes

Costanera

.
.
.
.
.
-

Interseccion Ruta 9/ Av. Frei en Punta Arenas.

Los camiones que hoy transitan por
Av. Costanera y que se incorporan
a Av Bulnes para tomar el retorno
marcado en azul en la figura,
cuentan en promedio con 8 [seg]
para unirse al flujo de Av. Bulnes.
Esta brecha genera riesgos de
seguridad vial® en la actualidad

y dado que disminuiria a 4 [seg]
el ano 2030 no seria viable esta
maniobra para camiones.

4 En base a informacion de Carabineros en los @ltimos 5 afios se han registrado 16 accidentes, 2 de ellos con consecuencias fatales.

5 Considerando que el rango de aceleracion de un vehiculo pesado es de 0,3 a 0,7 [m/s2], el camion que realiza el doblaje desde Costanera para incorporarse a Av.
Bulnes, en los 8 [seg] disponibles andaria 45[m] y alcanzaria una velocidad de 5,6 [km/h]. El vehiculo que transita por Av. Bulnes a 60 [km/hr] se encontraria con
este camion sin el tiempo adecuado para reaccionar de manera segura.
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En el caso de Puerto Natales, el
problema se presenta al recalar
los transbordadores dado que
el muelle esta separado de la
explanada de operacion por la
Av. Pedro Montt. Actualmente se
cierra® el tramo de Pedro Montt
aledano al recinto portuario,
ilustrado en la Figura N° 12.8,
durante el periodo de carga/
descarga de estas naves.

El cierre de Pedro Montt durante 20
horas una vez por semana, genera
malestar ciudadano que ha sido
canalizado a través de una solicitud
formal por parte del alcalde para
buscar una solucion alternativa

que permita la operacion de carga
y descarga del transbordador sin
cortar completamente el transito
por la costanera de la ciudad
durante este periodo.

12.5.2 Propuesta de Accion

A continuacion se presentan

tres proyectos complementarios
entre s1 que buscan solucionar las
problematicas detectadas en Punta
Arenas (PAV101 y PAV102) y en
Puerto Natales (PAV103).

12.5.2.1 Mejoramiento de interseccion
Ruta 9/Av. Presidente Frei (PAV101)
Este proyecto busca mejorar la
operacion de esta interseccion
mediante la instalacion de un
semaforo’ que minimice los riesgos
y/o severidad de accidentes® y
contribuya a la fluidez de los flujos

Figura N° 12.8

Ubicacion referencial del problema de accesibilidad vial en Puerto Natales.

‘----

que pasan por esta interseccion. El
costo estimado de esta propuesta
es del orden de 2.000 UF*>,

12.5.2.2 Mejoramiento de interseccion
Av. Bulnes/Av. Costanera (PAV102)
Este proyecto busca mejorar la
operacion de esta interseccion
mediante la construccion de un
resalto reductor de velocidad®

en Av. Bulnes para disminuir

el riesgo y/o severidad de
accidentes durante la maniobra
de viraje. Junto a ello, se ajustaria
la programacion del semaforo
ubicado en la interseccion de Av.
Bulnes con el acceso a la Zona
Franca, de manera de generar
mayor espaciamiento en el flujo

Area de Operaciones
Portuarias

por la avenida, entregando a

los vehiculos que circulan por

Av. Costanera mas tiempo para
cruzar. El costo estimado de esta
iniciativa es de 260 UF incluida la
sefializacion y demarcacionXs,

12.5.2.3 Regulacion de flujo en Av.
Pedro Montt (PAV103)

Este proyecto busca eliminar el
malestar que genera el cierre
de la Av. Pedro Montt durante la
operacion (carga y descarga) del
transbordador, actualmente una
vez por semana durante 20 [hr].
Existen diversas alternativas

de solucion que van desde la
instalacion de un semaforo hasta
la implementacion de turnos de

Cierre autorizado via Resolucion Exenta N°194.

N o

demora de la rama secundaria.

Suinstalacion se justifica de acuerdo al capitulo 4 del Manual de Sefalizacion de Transito, en lo relacionado a nivel de flujos de cada rama, asi como dela

8 Segln datos de Carabineros de Chile, reportados por EPAustral, en los Gltimos cinco afos se han registrado 2 fallecimientos relacionados a accidentes de
transito en esta interseccion, lo que justifica la instalacion de un semaforo segln se indica en el Manual de Sefalizacion.

9 EPAustral reporta que los vehiculos que circulan por Ruta 9 - Carlos Ibafiez del Campo, en general, exceden la velocidad maxima permitida de 60 [km/hr]. Por
lo tanto, segln lo indicado en el articulo 5° literal b) del Decreto N° 200 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones del afio 2011, se justifica la

instalacion de un lomo de toro.
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bandereros en las intersecciones
inmediatas al recinto portuario.
Este Plan propone que sea la region
la que defina la solucion mas costo

12.6 Resumen de acciones
propuestas

El objetivo principal de las

continuacion, es invitar a las
instituciones tanto pablicas
como privadas, a asumir un rol
protagonico en su ejecucion.

eficiente, en una reunion entre
la empresa portuaria, el alcalde
y el Seremi de Transportes y

Telecomunicaciones.

Tabla N° 12.7
Propuesta MTT | Puerto Austral.

propuestas presentadas para
este puerto, basadas en los
antecedentes expuestos

y resumidas en la tabla a

ID Proyecto Descripcion Liderazgo Hitos asociados Rol MITT Otros Roles
Venta de bases: ler
Extension del frente semestre 2014,
X Lo Apoyo SEP: Apoyo a
de atraque mediante Adjudicacion: 2do
ppp1o1 |Desarrollodel 40 s bara permitir la | EPAustral | semestre 2014. EPAustralen | EPAustral en
Terminal Prat. 2 L : . |proceso de proceso de
atencion de cruceros de Inicio de operaciones: licitacion licitacion
hasta 250 [m] de eslora. Temporada 2015- : :
2016.
Instalacion de un
semaforo que disminuya
el riesgo y/o severidad
Qe acc1de_r1tes enla Conformacion grupo de
interseccion Ruta 9 con bai EPA )
. . Av. Frei ;cvr‘a ajo (_entr(; u_stttra " | Impulsar la
Mejoramiento de ’ N, unicipio y Seremitt: . L
PAV101 intersecciones en Construccion de un MTT 1er semestre 2014 implementacion
PAV102 resalto reductor de = de las
Punta Arenas. - Implementacion .
velocidad en Av. Bulnes de soluciones: 2do soluciones.
que disminuya e_l semestre 201.4
riesgo y/o severidad '
de accidentes en
la interseccion Av.
Costanera con Av. Bulnes.
Acordar solucion a
Implementar una implementar entre EPAustral:
Regulacion de solucion alternativa al alcalde, EPAustral y Impulsar la s :
PAV103 flujo Av. Pedro cierre total de Pedro MTT Seremitt: Diciembre implementacion iFriC]llc]et;;atacién
Montt en Puerto | Montt para la operacion 2013. de la solucidn deria solucion
Natales. de cargay descarga del Implementacion acordada. acordada
transbordador. solucion: ler semestre '
2014,
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Comentarios Finales

Con el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario, el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones
da inicio a un proceso integral

de planificacion del sector
portuario nacional. Este proceso

se caracteriza por ser inclusivo y
continuo. Inclusivo, al convocar

en torno a propuestas concretas y
coherentes a los diferentes actores
del sistema portuario, reconociendo
la importancia de cada uno de ellos,
con el objetivo de ir consensuando
propuestas y avanzar con proyectos
especificos. Continuo, al proponer
un modelo de gestion del Plan,

que incluye un seguimiento y
actualizacion permanente, tanto

de los proyectos especificos como
de los componentes y horizonte de
analisis.

De esta manera, el PNDP esta
concebido como la carta de
navegacion de largo plazo para el
desarrollo continuo y oportuno del
sistema portuario nacional.

A nivel nacional, este Plan propone
el aumento en la oferta portuaria
en 28,6 [MMton], mediante la
generacion de 5.940 [ml] de
nuevos frentes de atraque, 154
[ha] de nuevas areas de respaldo
para operaciones portuarias,
recuperacion y mejoramiento de
160 [ml] de frente de atraque.
Adicionalmente, se consideran
nuevos proyectos portuarios
especializados en carga
contenedorizada que permitirian
atender 9 [MMTEU] con condiciones
de profundidad de agua para
atender naves de hasta los 15

[m] de calado. En el ambito de
accesibilidad vial, se propone
invertir mas de 245 MMUSD en los
proximos 10 anos para materializar

60 [km] de infraestructura vial que
permita acoger los flujos asociados
a los crecimientos portuarios
esperados, de forma armonica con
las ciudades.

Los diferentes proyectos que se
identifican en este Plan implican
el concurso de otras instituciones
del Estado, como el Ministerio de
Obras Publicas y el Ministerio de
Desarrollo Social. Las diferentes
acciones han sido identificadas y
se proponen fechas estimadas para
su materializacion. No obstante,

se destaca la importancia de la
articulacion de las acciones del
MTT para promover la coordinacion
de las citadas instituciones, para
garantizar la implementacion y
avance de los proyectos.

La implementacion el PNDP

sera liderada por un Comité

de Direccion presidido por la
Subsecretaria/o de Transportes

e integrado por representantes

de MTT y el Sistema de Empresas
SEP, actuando el jefe del Programa
de Desarrollo Logistico como
Secretario Ejecutivo. Este equipo
sera el encargado de aprobar

el plan de trabajo derivado del
PNDP y de darle seguimiento a su
concrecion exitosa. Su trabajo sera
complementado por un consejo
consultivo publico-privado, el cual
debiera aportar la vision de los
actores relevantes de la industria
maritimo portuaria, asi como poner
a disposicion los apoyos que sean
necesarios.

El cronograma de actividades
planificadas para el PNDP, incluyen:

+ Un programa de difusion que se
inicia el 2014;
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+ EL 2015, la publicacion de
la primera actualizacion del
PNDP, seguida en 2016 por su
incorporacion a una primera
version del Plan Maestro
Logistico de alcance nacional,
documento que consolidara
la estrategia nacional para el
transporte de carga en todos los
modos y sistemas de transporte.

+ En el periodo 2016 - 2018, el
desarrollo de las actualizaciones
del Plan Maestro Logistico con
la incorporacion de nuevos
componentes y realizacion
de difusion de los avances
alcanzados;

+ En el periodo 2020 - 2024, el
desarrollo de las actualizaciones
del Plan Maestro Logistico con
la incorporacion de nuevos
componentes y realizacion
de difusion de los avances
alcanzados;

+ EL 2030, la realizacion de la
segunda evaluacion del Plan
de Gestion de los proyectos y
difusion de los resultados y

+ Durante todo el periodo, esto es
2014 - 2030, la realizacion de un
permanente monitoreo del Plan
desarrollado.

Desde el punto de vista de
accesibilidad, este Plan propone
acciones orientadas a revertir la
actual asimetria de incentivos que
resulta en un desaprovechamiento
de las oportunidades que este
modo ofrece, sobre todo cuando
se trata de puertos que transfieren
grandes volimenes de cargas
homogéneas. La propuesta se
orienta a mandatar a los puertos
estatales para que incorporen en
sus respectivas planificaciones

lo necesario para viabilizar el uso
de las potencialidades del modo



ferroviario. En el ambito vial, el
Plan impulsa las medidas que
permitirian acoger los crecimientos
portuarios esperados en las
ciudades en que se emplazan.

Un ejemplo de ello son las
ampliaciones que se deberan
proveer en el mediano plazo

en las rutas 68 y 78, debido al
aumento de viajes y el progresivo
agotamiento de la capacidad
disponible en las mismas. Lo Gltimo
se vera agravado por el incremento
de los volimenes de carga de
importacion y exportacion que
genera la macrozona central del
pais.

Futuras actualizaciones del PNDP
incluiran componentes adicionales,
mas alla de la infraestructura

e incorporaran mejoras en

los ambitos de estimacion de
capacidad, y tratamiento de
hinterlands, segln se explica a
continuacion.

La capacidad de los puertos fue
estimada a partir de la oferta de
frentes de atraque de cada puerto,
con la sola excepcion de Arica,
puerto en el que era conocida la
limitacion de areas de respaldo.
De esta manera, queda pendiente
para futuras versiones el analisis
de capacidad asociado a otros
factores tales como: operacionales,
de gestion, de proceso, recursos
técnicos y administrativos, como
areas de respaldo y limitaciones
fisicas que impiden la operatoria
de las naves (vientos, oleaje,
profundidad de aguas, etc.).

Las propuestas de desarrollo en los
ambitos portuario, de accesibilidad
vial y ferroviaria contenidas en el
Plan, fueron articuladas en base

a la interpretacion del balance

demanda - capacidad de cada
puerto. Este proceso de analisis se
efectud sobre diferentes hipotesis,
como el crecimiento de la actividad
econdmica, incorporacion a

tiempo de la infraestructura ya
comprometida en los proyectos
concesionados recientemente,
ampliacion y mejora de la
accesibilidad (Gltima milla) a los
recintos portuarios, existencia

de paz social en los puertos, etc.

En este sentido, la planificacion
considerada en esta primera version
del PNDP, debe ser entendida como
un punto de partida para el analisis,
el que debera complementarse
con las correspondientes
actualizaciones de los referidos
parametros y la precision en la
calidad de las hipotesis en las
proximas ediciones.

Por Gltimo, la realidad de las zonas
de emplazamiento de los puertos
estatales determina algunas
singularidades como los hinterland
0 zonas de atraccion de cargas
compartidas, como es el caso de
la macrozona norte (puertos de
Arica, Iquique y Antofagasta) y
macrozona central (Coquimbo,
Valparaiso y San Antonio). En

cada una de estas zonas existe un
potencial de carga, que de manera
natural, fluye hacia las diferentes
opciones portuarias disponibles. El
tratamiento de las proyecciones de
carga de estos hinterland, requiere
de un modelo de distribucion de
carga que permita estimar el nivel
de participacion esperable para
cada instalacion portuaria que se
vincula con esta zona de atraccion
de carga. En esta primera version
del PNDP, la distribucion de carga
se ha hecho en funcién de la visidn
y expectativas comerciales de

cada empresa portuaria, trabajo
que en la version 2014 debera
incluir el desarrollo de un modelo
de distribucion de las cargas por
hinterland.

En definitiva, el PNDP constituye
una propuesta concreta para el
desarrollo de la infraestructura
portuaria y de accesibilidad

del sistema estatal. Ademas, es
una invitacion amplia y abierta

a aportar opiniones, ideas e
iniciativas, que permitan satisfacer
los requerimientos futuros y
fortalecer la competitividad de
los puertos nacionales, recogiendo
la necesidad de una adecuada
coordinacion de los actores
publicos y privados que participan
en las actividades y servicios
portuarios.

Santiago, diciembre de 2013.
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Antofagasta
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E7 Empresa Portuaria Valparaiso | Cis Asociados Evaluacion y Seleccion de Alternativas para -
Consultores en un Puerto de Gran Escala en la Zona Central
Transporte S.A. de Chile
E8 Empresa Portuaria Valparaiso | Juan Font Ingenieros Exploracion Geofisica en Sectores Costeros Dic. 2012
Consultores Ltda. de la Region de Valparaiso
ES Empresa Portuaria Valparaiso | MOP Mejoramiento y Habilitacion Ruta 60 CH -
(Camino La Pélvora)
F1 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Informe de Avances Desarrollo y Sep. 2013
San Antonio San Antonio Proyecciones del Puerto de San Antonio en
el Contexto del Plan Nacional de Desarrollo
Portuario 2013
F2 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Desarrollo y Proyecciones del Puerto Sep. 2013
San Antonio San Antonio de San Antonio en el Contexto del Plan
Nacional de Desarrollo Portuario 2013
F3 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Plan Maestro Empresa Portuaria San Jun. 2009
San Antonio San Antonio Antonio - Anexo G - Analisis de Demanda
F4 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Plan Maestro 2009n Empresa Portuaria San Jun, 2009

San Antonio

San Antonio

Antonio - Resumen Ejecutivo
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F5 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Plan Maestro Jun. 2009
San Antonio San Antonio
F6 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Plan Maestro Jun. 2013
San Antonio San Antonio
F7 Empresa Portuaria MOP Estudio de Preinversion Construccion 2013
San Antonio Conexion Vial Ruta 78- Camino Costero-
Terminal Panul
F8 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Estudio y Evaluacion Preliminar y/o -
San Antonio San Antonio Proyectos que Permitan Aumentar la
Capacidad de la Actual Infraestructura
Portuaria para Contenedores Disponible en
el Puerto de San Antonio
Gl Portuaria tsv Centro de Estudios Proyecciones de Trafico de Comercio Sep. 2013
y Desarrollo Asia Exterior y Demanda de Infraestructura para
Pacifico - Asia Pacific | el Hinterland del Sistema Portuario de la
Center - Universidad Region del Biobio - Informe Final
Catolicadela
Santisima Concepcion
G2 Portuaria tsv Portuaria tsv Diseno Plan Maestro Puerto San Vicente Sep. 2013
G3 Portuaria tsv BIO Ingenieros Civiles | Proyecto Conectividad Vial - Rotonda BIO- Sep. 2013
- Gestion e Innovacion | BIO - Ruta Interportuaria
G4 Portuaria tsv Portuaria tsv Plan Maestro Puerto San Vicente - Version Jul. 1998
2
G5 Portuaria tsv Portuaria tsv Plan Maestro Puerto Talcahuano - Version Mar. 2011
5 mod.1
G.6 Portuaria tsv Portuaria tsv Opciones de Ampliacion Recintos -
Portuarios
G7 Portuaria tsv Portuaria tsv Diseno Plan Maestro Puerto Talcahuano Sep. 2013
G8 Portuaria tsv Portuaria tsv Asesoria Tecnica de conectividad vial entre 2013
Rotonda Biobio y Ruta Inter-portuaria
H1 Empresa Portuaria Consultor: José Miguel | Plan Nacional de Desarrollo Portuario Ago. 2013
Puerto Montt Serrano - Propuesta Sobre las Opciones de
Ampliacion del Recinto Portuario para
Obtener Nuevas Areas de Desarrollo
H.2 Empresa Portuaria Consultor: José Miguel | Plan Nacional de Desarrollo Portuario - Ago. 2013
Puerto Montt Serrano Actualizacion de la Demanda del Plan
Maestro
H3 Empresa Portuaria Plan Maestro Puerto de Puerto Montt
Puerto Montt
11 Empresa Portuaria Stradale Ingenieria de | Estudio de Ingenieria Camino de Acceso Sep. 2013
Puerto Montt Proyectos y Asesorias | a Puerto Panitao - Fase 2 - Anteproyecto
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Puerto Montt Serrano Propuesta para Potenciar las Recaladas de
Cruceros
1.3 Empresa Portuaria Consultor: José Miguel | Plan Estratégico de Administracion de Ago. 2013

Puerto Montt

Serrano

Rampas para la Conectividad de la Region
de los Lagos Periodo Quinquenal 2014 -
2018
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Chacabuco Chacabuco Alternativas de Nuevos Accesos al Puerto
- PNDP
J2 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Plan Maestro 2012 - 2016 Puerto de Dic. 2011
Chacabuco Chacabuco Chacabuco
J3 Empresa Portuaria Empresa Portuaria Plan Estratégico de Administracion de Oct. 2013
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y Asociados Servicios Portuarios
K2 Empresa Portuaria Austral PROINTEC Actualizacion Demanda Empresa Portuaria Sep. 2013
Austral
K3 Empresa Portuaria Austral Empresa Portuaria Actualizacion Plan Maestro Oct. 2008
Austral
K4 Empresa Portuaria Austral PROINTEC Consultoria para la Evaluacion y Disefio de Dic. 2011
una Zona de Apoyo Logistico en las Areas
de Respaldo del Terminal J. S. Mardones -
Informe Final
K5 Empresa Portuaria Austral Cecilia Alvarado E. Evaluacion de Medidas para Mejorar la In- Sep. 2013
teraccion de los Flujos Urbanos y de Carga
en Puerto Natales y Punta Arenas
L1 Ferroviario EFE-ECS Analisis, Priorizacion y Evaluacion Social, a 2013
Nivel de Perfil, de Proyectos Ferroviarios de
Carga en Red EFE
L2 Ferroviario MTT-Libra Consultores | Analisis del Transporte Ferroviario de Carga 2011
L3 Ferroviario MTT-Inecon Analisis de la Competitividad entre el 2011
transporte caminero y ferroviario respecto
al acceso a puertos
L4 Ferroviario EFE-BOOZ&CO Estudio Plan Maestro 2010
L5 Ferroviario MTT-SDG Analisis de Costos y Competitividad de 2011
modos de transporte terrestre de carga
interurbana
L6 Otros Ministerio de Manual de Presentacion y Preparacion de Sep. 1997
Planificacion Planes Maestros Portuarios - Informe Final
y Cooperacion
MIDEPLAN
L7 Ferroviario IN3 Consultores Propuesta de Optimizacion de Accesibilidad Sep. 2013
Ferroviaria a Puerto Antofagasta
L8 Ferroviario EFE GRUPO BM Estudio de Conectividad Ferroviaria para el Abr. 2011
Puerto de San Antonio
L9 Ferroviario TPS Valparaiso Analisis de Transprte Ferroviario de Cargas Jul.2013
Contenedorizadas- Puerto Valparaiso
L10 Ferroviario MOP Conexion Ferroviaria Santiago- V Region -
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