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0. INTRODUCCION

| RESUMEN EJECUTIVO

Paises y territorios como Campo Grande y Porto Murtinho en Brasil, Carmelo Peralta y el Chaco y Villeta en
Paraguayy las provincias de Jujuy y Salta en Argentina, estdn apostando a incrementar la competitividad logistica
para su comercio exterior mediante la construccidny provision de infraestructuras y servicios publicos y privados
como puentes, carreteras, renovacion de ramales ferroviarios, pasos fronterizos, puertos fluviales de graneles,
puertos fluviales de contenedores, parques industriales y nodos logisticos multimodales (ler Forum “A
integracao dos Municipios do Corredor Bioceanico”). Esta oferta de nueva y mejor infraestructura es gatillada
ante el evidente incremento de los volimenes de carga de exportacion del comercio exterior derivado de los
agronegocios y a las cargas de importaciéon con destino comercial e industrial asociadas al crecimiento
econdmico sostenido de su poblacidn y matriz productiva. Estas inversiones sumaran al finalizar esta década
cerca de los US3.000 millones de délares.

Por el lado de la regién de Antofagasta, y luego de revisada la carta de inversiones publicas y privadas, se tiene
contemplado un stock de proyectos en la red de conectividad del territorio (rodoviario y ferroviario) por casi
US2.000 millones de ddlares, que sumado a los US 300 millones de proyectos en zonas portuarias (Terminal
de graneles, mejoramientos en Terminal Angamos, nueva Maestranza de FCAB, plataforma logistica Mejillones
y Zona de Desarrollo Logistico Capricornio en Antofagasta), dan cuenta de un alto nivel de inversién de
infraestructura que no solo estara puesta al servicio de las necesidades logisticas de las cargas tradicionales del
norte del pais, sino que pretenden también abarcar flujos desde y hacia el corredor bioceanico capricornio.

La interesante apuesta regional por la infraestructura de conectividad (Hardware) contrasta con la realidad de
la oferta de servicios (Software) al comercio exterior, cargas en transito, logistica urbana y cultura de negocios
internacionales distintos a la mineria. La carencia de servicios extraportuarios en las zonas Inter portuarias (no
hay Almacenes extraportuarios habilitados en la Regidn), escasa oferta de servicios al contenedor, nula oferta
de servicio de almacenamiento especializado para cargas perecibles, bajo estandar de servicio para el control y
fiscalizacidn de cargas en zonas fronterizas y bajo nivel de digitalizacidn, dan cuenta de esta asimetria que inhibe
el desarrollo del comercio exterior de una regidn geoestratégicamente posicionada en Sudamérica.

En cuanto al estado de integracidn internacional de la regién con sus paises limitrofes, se dispone una conexion
vial y ferroviaria con Bolivia que no logra volumenes de participacion significativos en el mercado boliviano de
comercio exterior que no llega al 5%, versus la captacidn que tiene Arica e lquique. Respecto a la conexién vial
y ferroviaria con Argentina, la regidon de Tarapaca es el principal origen de las cargas que utilizan el paso
fronterizo de Jama y es Paraguay (y no Argentina) el principal destino, lo que indica la falta de integracién entre
la Region de Antofagasta y el NOA Argentino, cuya relacidn histdrica en términos comerciales viene decayendo
afio tras afios, solo sostenida por un vinculo de cargas mineras.

En concreto, la capacidad instalada y Unica (acceso ferroviario) para servicios logisticos transfronterizos opera
muy por debajo de su potencial en comparacién con los traficos de pasos fronterizos de Chungard (Arica y
Parinacota) y Colchane (Tarapacd), cuyas dificultades topograficas como la altura son equivalentes a las de la
region de Antofagasta.

Luego de finalizado el andlisis comparativo utilizando el modelo de costos logisticos totales (MCLT) propuesto,
se concluye que para la mayoria de los segmentos productivos priorizados de la etapa anterior, sus costos son
menores utilizando los puertos del Atlantico, reflejando y validando de paso la actual realidad de los flujos
origen/destino que utilizan los pasos fronterizos de la Regidén de Antofagasta, cuya orientacidn de trafico se
asocia mas a un comercio exterior bilateral, que al transito de cargas por los puertos chilenos.

En cuanto al modelamiento, calibracién y validacién de pardmetros del MCLT, se ha hecho un esfuerzo por
reflejar de la manera mas cercana posible a la realidad la dindmica de precios que, para segmentos de costos de
alta relevancia como el flete maritimo y transporte inland, dan cuenta que desde mediados de 2020 y hasta la
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fecha, exhiben una alta volatilidad y variabilidad en cuanto a volimenes transportados, aumentos constantes
del costo de la mano de obra de choferes, alzas seguidas del precio de los combustibles, alzas del tipo de cambio
y alzas de inflacién mensual que afecta regularmente el costo de diversos insumos que son necesarios para su
produccién.

Salvando las distorsiones de precios tipicos para este tipo de estudios, se determind por ejemplo que los costos
de operar por puertos chilenos son mas bajos que los de operar por Argentina y Brasil, pero mas altos que los
de Peru, Bolivia y Paraguay. También resulté interesante comprobar que los fletes maritimos, que se
determinaron via cotizaciones con diversas empresas navieras (caso de contenedores), no dependen
necesariamente de la distancia entre puertos de origen/destino, sino que hay otras variables, tales como las
economias de escala y de alcance, que hacen que grandes puertos atraigan mas servicios navieros, los que les
da mayor conectividad global y disminuyendo los fletes maritimos, aumento su grado de atraccién para los
generadores de carga.

Al analizar de manera general grupos de carga cuyas familias logisticas responden a graneles sélidos y liquidos,
es en donde el MCLT contabilizé las mayores diferencias comparativas entre la salida Atlantica versus la Pacifica.
Esto fendmeno se debe a que en los paises analizados las cadenas de graneles agricolas son controladas por
grupos fuertemente integrados que incluyen varios segmentos de cadena logistica. Asi, la mayor parte de estos
productos se moviliza por puertos privados en Brasil y Argentina, asociados a las principales multinacionales de
alimento o grandes cooperativas de produccion completamente integradas.

Para el grupo de cargas cuyas familias logisticas respondian al uso de contenedores dry y reefer, el MCLT
evidenciod que la mayor cantidad de escalas de servicio navieros en las zonas portuarias de Santos y Buenos Aires
resultan en tarifas mds competitivas, pero con grados de brecha inferiores a los graneles en cuanto a su
contraste con los puertos del Pacifico. Este mejor precio del Atlantico en gran medida se explica por la
importante especializacidon de sus terminales cuya orientacidn en exclusiva al trafico de contenedores atrae los
servicios navieros por su mayor eficiencia portuaria. Ademas, este aspecto fue confirmado al realizar el andlisis
comparativo de la variable eficiencia portuaria con el modelo DEA entre los puertos chilenos, todos de tipo
multipropdsito, versus un conjunto puertos del Atlantico, que en su mayoria exhiben instalaciones
especializadas. En este analisis, solo el puerto de Iquique exhibié rendimientos de eficiencia portuaria sobre la
frontera de eficiencia, y que a su vez se ve reflejado en que lquique ostenta precios de fletes maritimos de
contenedores mas atractivos que los puertos de Angamos y Antofagasta.

Al analizar los casos positivos donde los costos logisticos totales son mds competitivos utilizando los puertos del
Pacifico, se confirma que la zona de la Puna Argentina estd dentro del area de influencia de los puertos chilenos,
y se produce competencia directa con la salida por puertos del Atlantico, al presentar costos logisticos menores
desde el Pacifico para cargas de insumos de importacién, lo que esta en linea con la evidencia de que en la
actualidad se mueve carga a través del ferrocarril hacia operaciones mineras argentina. Sin embargo, también
se evidencié que las decisiones que toman las empresas son multidimensionales y consideran mas variables que
sélo el costo y el tiempo. Esto porque en las entrevistas y analisis se observaron casos de empresas mineras de
la Puna argentina que, pese a estar muy préximas toman decisiones logisticas diferentes, algunas favoreciendo
abastecerse y exportar por el Pacifico, en algunos momentos, y otras ubicadas a unas decenas o centenas de
kildmetros, toman decisiones de operar por el Atlantico.

También se identificé que una parte de los productos de importacién de China en contenedores podrian ser
atractivos para llegar a depdsitos fiscales en Salta y Jujuy, lo que va en linea con los futuros desarrollos de este
tipo de infraestructuras de servicios logisticos en las localidades de Perico en Jujuy y General Gliemes en Salta.

Asimismo, la importacidn hacia Bolivia, en una fraccién mas relevante (alrededor del 56%) también puede ser
interesante para puertos del Pacifico. Otros productos del Noroeste argentino, tales como los refrigerados y
contenedores secos resultaron con menores costos hacia el Atlantico. Es interesante notar que a medida que el
origen de la carga se mueve desde Jujuy y Salta hacia el sur, Tucuman y Santiago del Estero, los puertos de
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Valparaiso y San Antonio pasan a ser atractivos para la salida de exportaciones hacia China. Esto porque pese a
estar distantes ofrecen ventajas en tarifas y conexiones directas al Asia, ademads, el mercado de transporte
rodoviario por el paso fronterizo los libertados resulta muy competitivo frente a la alternativa vial por Jama.

Al hacer los andlisis de costos se observé que la mayor barrera para la captacidn de cargas por los puertos del
Pacifico es el costo de transporte inland, en especial lo que se refiere atravesar la cordillera por el paso de Jama
luego de recorrer cientos de kildmetros desde Brasil, Paraguay o Argentina. En la mayoria de los casos
analizados, se observé la aplicacién de una tarifa premium sobre lo que se considera una tarifa “estandar” de
trayecto plano internacional de larga distancia (ejemplo Paraguay-Argentina o Brasil-Argentina). Para el caso del
uso de Jama, esta tarifa premium es 1,88 veces la tarifa media nacional argentina de larga distancia. En
contraste, la tarifa premium del paso Los Libertadores es 1,5 veces la tarifa “estandar”, lo que hace al tramo de
Jama un 30% mas caro en promedio que su simil de Los Libertadores.

También se concluye que, desde la mirada del transporte de carga internacional, el corredor central entre
Argentina y Chile es el de Buenos Aires a Santiago (y viceversa) y hacia los puertos de la zona central, y los flujos
de carga que atrae ese corredor son tanto los de Argentina, como otros que vienen a Chile desde Paraguay y
Brasil por via terrestre.

Una vez completado el andlisis de costos logisticos se usé un modelo de eleccién discreta denominado Logit
para determinar el nivel de demanda para ser captable por los puertos del Pacifico. Al aplicar el modelo se
observé que los porcentajes que fueron asignados a los puertos del Pacifico en general fueron nulos o bajos,
salvo para las cadenas sefaladas de importacidn hacia la Puna Argentina, y hacia Bolivia, y en menor grado hacia
Salta y Jujuy. También la cadena de exportacion del litio boliviano se observé favorecida, y en este caso los
puertos de Arica e Iquique serian los principales beneficiados.

Finalmente, se hizo un ejercicio de considerar un escenario base y uno optimista. El escenario base fue el actual,
en el que se supuso que la tarifa del ferrocarril por el paso Socompa era de USS0,098/(t-km) y el optimista
supuso un descuento de casi 40% sobre este valor suponiendo USS0,060/(t-km). En el escenario actual se prevé
que la carga que capturan los puertos de la Regién de Antofagasta es del orden de 7 mil t actualmente, podria
llegar a casi 48 mil t el 2032, y a 126 mil t el 2042. En el escenario optimista los valores proyectados fueron de
19 milt, 90 mil ty 236 t en 2022, 2032 y 2042 respectivamente. Sin embargo, en este caso las palancas hacia el
escenario optimista dependen de acciones del gobierno trasandino en relacién con el ramal C14 y de privados
en relacion con tarifas ferroviarias.

Por lo tanto, dados los volumenes de carga estimados no se prevé que la carga en transito del corredor
biocednico tenga un impacto sobre la red logistica regional, dado el plan de proyectos que ya ha sido disefiado
por la regidn para atender el crecimiento de la carga minera.

Ante la evidencia objetiva que entregan los aspectos micrologisticos del comercio exterior de las empresas
importadores y exportadores y el uso de servicios logisticos inland, portuarios y maritimos, que en la actualidad
son desfavorables para las ambiciones de trafico dado el nivel de las infraestructuras portuarias, red de
conectividad territorial y pasos fronterizos, las recomendaciones para la accion para el Gobierno Regional de
la Region de Antofagasta y Corfo Antofagasta es la de Fortalecer la Estrategia Macrologistica del Territorio, la
cual permitira ir corrigiendo gradualmente las asimetrias logisticas y con ello ir estimulando una cultura
orientada al comercio interno, transformacién productiva con valor agregado y transito de cargas
internacionales.

Se aplicd una metodologia internacional para la identificacién de inductores de mejoramiento competitivo
basado en los corredores logisticos de Integracién, cuyo resultado plantea el desarrollo de dos Programas
Prioritarios de Desarrollo (PPD) en conjunto con una serie de apoyos facilitadores por Grupos Estratégicos de
Carga. A su vez, dos han sido los proyectos anclas de infraestructura fisica (Puerto Terrestre Los Andes) y Digital
(Port Community System) que apalancan el rol publico que se debe ejercer para avanzar en el mejoramiento
del estandar competitivo de los servicios logisticos que puede ofrecer el territorio en el corto y mediano plazo.
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RUTA DE TRABAJO DEL HITO FINAL

El siguiente esquema presenta la ruta de trabajo seguida en el presente reporte de Hito Final, el cual se organiza
en tres capitulos: El capitulo 1 denominado Andlisis Comparativo; el capitulo 2 denominado Andlisis de
Demanda; y el capitulo 3 denominado Evaluacién Estratégica de iniciativas Logisticas.
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Figura 1: Hoja de trabajo Hito Final del Estudio Comparativa de Costos Logisticos y Eficiencia Portuaria.

El capitulo 1 de Andlisis Comparativo aborda en tres ambitos tematicos la situacidon de los costos logisticos
totales, la eficiencia portuaria y el diagnédstico logistico y prospecciones de eje logistico Antofagasta. Los insumos
corresponden a los resultados obtenidos de las actividades del Hito 2 como fue el levantamiento de
antecedentes de los segmentos productivos y cadenas logisticas de interés de Argentina, Bolivia, Brasil y
Paraguay cuya principal caracteristica es el uso de redes de transporte y puertos hacia el Atlantico para llegar a
sus mercados objetivos (y viceversa). Otro insumo importante fue el levantamiento de caracteristicas
determinantes de la productividad y eficiencia de los puertos del Atlantico y del Pacifico en su interfaz maritima.
Con el uso de los modelos de Costo Logisticos Totales (MCLT) y Modelo de Desarrollo envolvente (DEA), se
comparan los resultados del Pacifico vs Atlantico, los cuales se incorporan a una definicion de Grupos
Estratégicos de Cargas (las mas viables de captar como demanda luego de los resultados comparativos) y el
estado de situacion de la competitividad logistica del territorio de la Regidn de Antofagasta con énfasis en su
vocacién de servicio hacia las cargas desde y hacia el corredor bioceanico capricornio.

El capitulo 2 de Analisis de Demanda inicia proyectando las cargas estratégicas a 10 y 20 afios para luego,
mediante el uso de un Modelo de Eleccion Discreta (Logit) adoptado con parametros recientemente utilizado
en proyectos brasilefios, asigna probabilidades de captacidon de dichas cargas hacia el Pacifico. Con ello se
dimensionan los volumenes captables de demanda para los puertos (cargas en transito) bajo escenarios base y
optimista.

El capitulo 3 de Evaluacion estratégica de iniciativas toma en consideracién los requerimientos de demanda y
brechas de competitividad logistica para, mediante la aplicacién de la metodologia de Corredores logisticos de
integracion, se identifican Programas Prioritarios de Desarrollo (PPD) que articula proyectos concretos “ancla”
y acciones desde la politica publica para la Facilitacion del desarrollo de los Grupos Estratégicos (FGE).
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1. ANALISIS COMPARATIVO

1.1. Analisis Comparativo de Costos Logisticos Totales y Tiempos Totales en Corredor BTC

Para la metodologia de comparacién se utilizaron dos indicadores claves para la evaluacién del desempefio de
las cargas de exportaciones e importaciones foco de interés de Argentina, Bolivia, Brasil y Paraguay (ver detalles
en HITO 2) sobre las distintas rutas multimodales (inland y maritimas) que las acercan desde y hacia los
mercados hasta los puntos de origen y destino, tanto en situacién actual como escenarios hipotéticos,
principalmente de trénsito por puertos chilenos.

En primer lugar, se presenta el Costo Logistico Total (CLT) como la sumatoria de los siguientes costos:
e (Costos de transporte inland (rodoviario, ferroviario y fluvial)
e (Costos de transbordo intermodal inland.
e Costos preembarque y/o nacionalizacidn (costos aduaneros, documentales y operativos).
e Costos de manejo y manipulacion de carga en Extraportuarios (Depdsito Fiscal o recinto aduanero) y
puertos de embarque y descarga.
e Costos de transporte maritimo (flete)
e (Costos del tiempo

En segundo lugar, se introduce el Tiempo Total (TT) como sumatoria de los siguientes tiempos:

e Tiempos de transporte inland (rodoviario, ferroviario y fluvial)
e Tiempos de transporte maritimo.

e Tiempos en recintos Extraportuarios y Puertos.

e Tiempos en pasos de control fronterizos.

e Tiempos de transbordo intermodal inland.

Dado que las rutas multimodales en sus segmentos inland dependen de servicios de transporte de cada pais,
para la definicidn de sus costos se usaron datos provenientes de diferentes fuentes segun lo indica la siguiente
tabla.
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Tabla 1: Fuentes utilizadas en cada pais considerado.

q Fuentes
Pais Transporte
Carga General Carga Granel
. Rodoviario Ministerio de Transporte, Argentina* Confederacion A;iegslgzsdgg;zrés)?orte Automotor
Argentina Ferroviario Ministerio de Transporte, Argentina / Antaq (2017)3
Fluvial Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL)*
Rodoviario Cotizaciones de exportaciones internacionales / Base de datos Transacciones aduanales
Bolivia Ferrov.lano Ministerio de Transporte, Bolivia (2016) / Antaq (2017)
Fluvial
Rodoviario
Brasil Ferroviario Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL)
Fluvial
. Rodoviario Cotizaciones de exportaciones nacionales e internacionales / Experto transporte nacional
Chile Ferroviario BNDES (2011)°
Rodoviario Estudio EPL®y Antaq (2017)
Paraguay Ferroviario Antaq (2017)
Fluvial Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL)

Fuente: Elaboracion propia.

El propdsito de utilizar diversas referencias fue asegurar diversidad y triangular rangos de tarifas reportadas en
el mercado de transporte inland, y que en general han presentado ajustes permanentes tanto por la realidad
econdmica local (caso argentino con un problema macroecondmico de arrastre con alta inflacién), como
internacional (efecto de alzas en los combustibles para todos los paises).

1.1.1. Costos de transporte inland

En el punto anterior se describieron las distintas fuentes de informacidon que se utilizaron para recopilar y ajustar
informacion suficiente para el cdlculo del Costo Logistico Total y Tiempo Total. La complejidad dada por la
heterogeneidad de paises y modo de transporte foco de estudio fue la razén de optar por una metodologia de
ajuste de curvas para la determinacién de la variable dependiente, en este caso tarifa por kilémetro-tonelada.
Se usaron como base las curvas de Argentina y Brasil. Los restantes paises se ajustaron por factores a las curvas
de dichos paises, los factores se estimaron de cotizaciones de fletes nacionales e internacionales.

Para caso Argentina, se resolvié utilizar como referencia de tarifas de transporte en camién las tarifas de
referencia informadas por el Ministerio de Agricultura, Ganaderia y Pesca que publica tarifas promedio
semanales.

El tema del modelamiento del costo del transporte de cargas fue analizado recientemente en un webminar por
la Empresa de Planejamento e Logistica S.A. (EPL) de Brasil y en la que se destaco la dispersion de las tarifas que
se pueden observar en el mercado para diferentes tipos de carga, en muchas ocasiones los transportistas operan
bajo los costos. La figura subsiguiente sefiala esta situaciéon. Se sefiala el tema porque lo que se intenta en el

! Informe Semanal de Fletes de Productos Agroalimentarios.

2 Tarifas larga distancia de transporte de granos.

3 Antaq, 2017, “Estudo da pratica regulatoria, vantagens competitivas e oferta e demanda de carga”, pag 153.

4 Simulador de Custo de Transporte, EPL.

> Bndes, 2011, “Estudos técnicos referentes ao eixo de Capricérnio”, pag 74.

5 EPL, 2022, “Relatério parcial da modelagem econdmica de transportes, simulacao e geracao de cendrios.
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proyecto es modelar una situacidn y acercarse a una realidad de por si compleja, para capturar de la mejor
manera la operacién que ocurre en los diversos mercados analizados.
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Figura 2: Curva y ecuacion de tarifas de transporte de carga general en Argentina.

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos publicados por el Ministerio de Agricultura, Ganaderia y Pesca’.
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Figura 3: Curvas de tarifas de transporte de carga en camion observadas versus costo medio por tipo de carga.

Fuente: Empresa de Planejamento e Logistica S.A., 2022.

Por otro lado, los costos de transporte ferroviarios fueron ajustados considerando valores referenciales
publicados en diversas fuentes. Por ejemplo, se revisaron multiples documentos, entre otros la presentacién en
el taller de IIRSA de Lima (Secretaria de Transporte Argentina, 2014), el trabajo de andlisis de transporte de carga
de la Hidrovia (Universidade Federal do Parana e Instituto Tecnoldgico de Transportes e Infraestrutura and

7 Informe Semanal de Fletes de Productos Agroalimentarios. Véase https://bit.ly/3Alhw4W
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Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios, 2017), el informe de (Steer Davies Gleave, 2011), el modelo de la
EPL de Brasil, etc. Finalmente, para el caso argentino se optd por usar valores como una fraccién (70%) del
transporte de carga carretera porque se asumio que, para las distancias bajo analisis, en su mayoria sobre 500
km, el tren presenta menores costos que el camidn. Lo que se ajustd con valores expuestos en la presentacion
de (Fiad, 2017). De todas maneras, como puede verse en la figura siguiente, los datos del mercado pueden variar
bastante dependiendo del cliente de que se trate, y de los volimenes y distancias que se consideren.
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Figura 4: Curva y ecuacion de tarifas por tonelada segun la distancia en Argentina.

Fuente: (Secretaria de Transporte Argentina, 2014).

Para el caso brasilero, se usaron en principio tarifas de transporte del simulador de costos desarrollado por EPL.
Dicho simulador entrega una estimacién de tarifas a pagar por exportador segun tipo de carga y modalidad de
transporte (rodoviario, ferroviario y fluvial). Las calculadoras de costos de transporte de EPL tienen en cuenta
los costos fijos, los costos variables, la rentabilidad del capital y la produccidn del transporte de bienes, donde
la produccion de transporte se caracteriza por el movimiento de mercancias entre dos puntos de la red logistica,
separados por una distancia “X” medida en kildmetros. Las ecuaciones del simulador de EPL se contrastaron con
datos de cotizaciones periédicas informadas por cdmaras como la Conab (Conab, 2022). La tabla siguiente
muestra la ecuacioén utilizada para Brasil.

Tabla 2: Ecuacion de la tarifa de transporte vial de carga general.

Forma de ecuacion

Ejemplo RS/t
1000 km

Ejemplo USS/t
1000 km

0,1798 xd + 21,431

201,231

37,89

Fuente: Empresa de Planejamento e Logistica S.A.

De igual forma, para la tarifa fluvial de Brasil se utilizé la ecuacion de la tabla siguiente.

Tabla 3: Ecuacion de la tarifa de transporte vial de carga general.

Forma de ecuacion

Ejemplo RS/t
1000 km

Ejemplo USS/t
1000 km

(0,0658 xd + 14,319)

80,12

15,08

Fuente: Empresa de Planejamento e Logistica S.A.
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En el caso argentino, se hicieron ajustes considerando datos del sitio web del Puerto Barranqueras® sobre el rio
Parana (Argentina) para los trayectos Puerto Barranqueras — Buenos Aires y Puerto Barranqueras — Rosario.
Ademas, se consideraron las tarifas referenciales sefialadas por el Ministerio de Transporte argentino en
(Direccidon Nacional de Planificacion de Transporte de Cargas y Logistica, 2018). Luego de las revisiones se
determind que la tarifa fluvial argentina era un 30% mas alta que la estimada por EPL.

De igual forma, para la tarifa ferroviaria de Brasil se utilizd la ecuacion de la tabla siguiente.

Tabla 4: Ecuacion de la tarifa de transporte vial de carga general para Brasil.

Ejemplo R$/t | Ejemplo USS/t
1000 km 1000 km

(0.0426 xd + 31.42) * 2 148,4 27,87

Forma de ecuacion

Fuente: Adaptada a partir de Empresa de Planejamento e Logistica S.A.

La ecuacion original de EPL se ajustd por un factor 2 debido a datos de referencias de costos de la empresa Rumo
que publico referencias del trayecto hacia el puerto de Santos desde el estado de Mato Grosso. Los datos de la
ecuacion original quedaban muy lejos de los datos de mercado.

Para los costos rodoviarios y ferroviarios de transporte de Paraguay, se utilizé el supuesto que, en promedio, las
tarifas de transporte son iguales al 62% de las tarifas de transporte argentinas. Esta proporcion fue obtenida de
(BNDES, 2011) y fueron validadas por transacciones aduanales. En relacién con los costos fluviales, se asumié
una tarifa igual a la informada por EPL para la estimacion de tarifas brasilefias. Lo anterior por la similitud
observada en el uso de la Hidrovia.

De manera diferente para Chile y Bolivia, la determinacion de los costos de transporte rodoviarios consistio en
utilizar cotizaciones de importaciones y exportaciones internacionales y juicio de experto para la estimacién de
tarifas de transporte de carga en camidn nacionales e internacionales.

Tabla 5: Ecuacion de la tarifa de transporte vial de carga general para Chile.

Ejemplo CLP/t | Ejemplo USS$/t
1000 km 1000 km

1,2728 xd + 47,716 53.840 56,67

Forma de ecuacion

Fuente: Adaptada a partir de Empresa de Planejamento e Logistica S.A.

Dentro de las tarifas ferroviarias bolivianas, se utiliz6 como fuente de informacidn documento del Ministerio de
Telecomunicaciones y Transporte, Bolivia®. A la par, la tarifa ferroviaria del ramal C14-Socompa fue inicialmente
obtenida de (BNDES, 2011) como USS0,162/(t-km), y luego ajustada a US$0,098/(t-km) segun se indicd en
(Secretaria de Politica Minera, 2018). Otras fuentes consultadas por referencias de tarifas ferroviarias chilenas
fueron resoluciones del Tribunal de Libre Competencia y se asumio tarifas ferroviarias FCAB serian iguales a las
tarifas ferroviarias del oeste de Bolivia.

8 Véase https://bit.ly/3Jkqo2L

9 Ministerio de transporte y telecomunicaciones Bolivia, 2016, “Resolucién Administrativa Regulatoria ATT-DJ-RAR-TR LP
20/2016.
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A partir de informacidn de entrevistas y analizado los datos de reportes y la calculadora de tarifas de la Empresa
de Planejamento e Logistica S.A. se identificaron factores que relacionaban distintos tipos de carga. La tabla
siguiente indica los factores utilizados. Se observé que hay algunos ajustes de factores por pais dependiendo de
diversos factores. Por ejemplo, se puede suponer que depende del desarrollo de determinadas industrias en
algunos paises. Se observd que en Chile estudios anteriores, como el de INECON (2004) acerca de transporte,
aplica un factor 1,6 para cargas especiales, que incluyen las refrigeradas. Un factor similar se usé para los demas
paises, en los que se notd en algunas cotizaciones diferencias menores por lo que se usé 1,3.

Tabla 6: Factores de ajuste por tipo de carga.

Tipo de carga Factor 1 Factor 2 Factor 3
General 1,00 1,00 1,00
Refrigerada 1,30 1,60 1,25
Granel sélido 0,80 0,80 0,80
Granel liquido 1,14 1,14 1,14
Granel mineral 1,50 1,50 1,50

Fuente: Elaboracion propia.

Es decir, se usé la tarifa nacional, definida por la ecuacion del pais, y se aplicé luego un factor de carga. Para las
tarifas internacionales se multiplicé el valor base nacional por las impedancias de las aduanas, las que se
presentan en la subsiguiente seccién.

Dado que no se poseen los trazados oficiales de todas las rutas, se realiza el supuesto de que los kilémetros
totales son iguales a la ruta vial mas corta por un factor de 1,2. Con respecto al ramal C14, se asume que en la
actualidad se encuentra operativo, pero con menor capacidad de transporte; por dicha razén, existe una
actualizaciéon afio 2036 que une Gliemes, Argentina con Paso Socompa, Chile. Complementando la Tabla inferior,
se encuentran en Anexo 2 — Redes Multimodales los ramales restantes a los expuestos, separados por intervalo
temporal 2022/2036.

Tabla 7: Trazados ferroviarios.

Ramales Ferroviarios afio 2036
paises Conexion Km
Argentina Ramal C14 Guemes - Paso Socompa, Chile 682
La Paz, Bolivia — Paso Tambo Quemado 343
Bolivia La Paz, Bolivia — Puerto llo, Peru 598
La Paz, Bolivia — Montero, Bolivia 955
Brasi Foz de Iguazu — Paranagud 884
Foz de Iguazu — Engheneiro — Bley 760
Peru Desaguadero, Peru - Puerto Matarani, Peru 633

Fuente: Elaboracion propia.

1.1.2. Costos de transbordo intermodal inland

Ademas de las ecuaciones usadas para los modos de transporte, se usé el simulador de EPL que contabiliza el
costo de servicios de transbordo en las rutas multimodales inland. Segun lo ha expuesto EPL, para disefar este
simulador se calcularon los principales costos fijos, costos variables, ganancia del capital y produccion anual de
transbordos. Para todas las modalidades de transbordo, se utilizd la misma estructura de simulacién basica, con
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diferentes supuestos de costos y productividad comunes a varios tipos de transbordo. Las direcciones estimadas
se muestran en la tabla siguiente, al igual que los costos estimados en ddlares por tonelada. En cuanto a los
supuestos de tiempos de servicio, se asume que el tiempo de transbordo es de 2 horas para toda combinacion.

Tabla 8: Costos de transbordo por carga y sentido (USS/t)

Modal Tipo de carga Costo (USS) Tiempo (dias)
vial_ferro general 2,84 0,17
vial_ferro granel sélido 1,95 0,17
vial_ferro granel liquido 3,80 0,17
vial_ferro refrigerada 2,84 0,17
vial_ferro granel mineral 0,43 0,17
ferro_vial general 2,84 0,17
ferro_vial granel solido 1,84 0,17
ferro_vial granel liquido 3,80 0,17
ferro_vial refrigerada 2,84 0,17
ferro_vial granel mineral 0,94 0,17
vial_fluvial general 4,93 0,17
vial_fluvial granel sélido 1,92 0,17
vial_fluvial granel liquido 5,14 0,17
vial_fluvial refrigerada 4,93 0,17
vial_fluvial granel mineral 0,87 0,17
fluvial_vial general 4,93 0,17
fluvial_vial granel sélido 1,92 0,17
fluvial_vial granel liquido 5,14 0,17
fluvial_vial refrigerada 4,93 0,17
fluvial_vial granel mineral 0,87 0,17

fluvial_ferro general 5,04 0,17
fluvial_ferro granel sélido 2,43 0,17
fluvial_ferro granel liquido 5,37 0,17
fluvial_ferro refrigerada 5,04 0,17
fluvial_ferro granel mineral 1,40 0,17
ferro_fluvial general 5,04 0,17
ferro_fluvial granel sélido 2,01 0,17
ferro_fluvial granel liquido 5,37 0,17
ferro_fluvial refrigerada 5,04 0,17
ferro_fluvial granel mineral 1,01 0,17

Fuente: Empresa de Planejamento e Logistica S.A.

1.1.3. Tiempos en pasos fronterizos

En cuanto a los tiempos, la siguiente tabla da cuenta de los tiempos promedios definidos para los distintos pasos
aduanales a lo largo del Corredor BTC. De la misma manera, se explicitan los tiempos extraportuarios y
portuarios definidos por familia logistica y sentido de ruta (exportaciéon o importacidn). Todos los tiempos se
sustentan en entrevistas a empresas de transporte, agencias de aduana y consultas en puertos y paginas web
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de empresas logisticas. Se definid una impedancia de cada paso también en base a informacidén obtenida en
entrevistas y estimaciones de los consultores. La impedancia afecta directamente el costo de pasar la aduana.

Tabla 9: Tiempos de estadia en aduana

, Tiempo .
Aduana Paises P Impedancia
(Horas)
Paso Jama Chile-Argentina 4 1,88
Paso Puerto José Falcon - .
Clorinda Argentina-Paraguay 3 1,1
Paso Foz de Iguazu Paraguay-Brasil 3 1,3
Paso Poso Hondo - Mision la paz | Argentina-Paraguay 3 1,1
Paso Carmelo Peralta - Puerto .

Murtinho Paraguay-Brasil 3 1,1
Paso Cristo Redentor Chile-Argentina 3 1,5
Paso Desagliadero Bolivia-Peru 6 1,1
Paso Chungara-Tambo Quemado Chile-Bolivia 4 1,5
Paso Visviri - Charafna Chile-Bolivia 4 1,5
Paso Colchane-Pisiga Chile-Bolivia 4 1,5
Paso Quijarro — Corumba Bolivia-Brasil 8 1,25
Paso Los Libres-Uruguaiana Brasil-Argentina 12 1,55
Paso Bahia Negra Bolivia-Paraguay 3 1,1

Fuente: Elaboracion propia.

1.1.4. Costos de Preembarque y/o nacionalizacion

Se sigui6 la logica propuesta en el informe (Logsis, 2018) para establecer las tarifas de los tramites aduaneros.
Asi se determind que dependiendo del tamafio de empresa se cobra un valor minimo y/o un porcentaje del
costo ad valoren de la carga.

1.1.5. Costos portuarios y extraportuarios para cargas en contenedores

En tabla siguiente se muestran los tiempos extraportuarios y portuarios definidos por familia logistica y sentido
de ruta (exportacién o importacion). Todos los tiempos se sustentan en entrevistas a empresas de transporte,
agencias de aduana y consultas en puertos y paginas web de empresas logisticas.

Tabla 10: Tiempos en extraportuario y en puertos maritimos

Familia Tiempo en Tiempo en Puerto Importacion | Tiempo en Puerto Exportacion
Logistica Extraportuario Atlantico Pacifico Atlantico Pacifico
, , Chile 3 dias . ,
Carga General 1dia 7 dias. Perdi 10 dias 3 dias 3 dias
. , , Chile 3 dias , |
Refrigerada 1dia 7 dias. Pert 10 dias 3 dias 3 dias
Graneles No se incluye 3 dias Chile 3 dias 3 dias 3 dias
*Puertos del Atlantico ofrecen periodos amplios libres de costos para familia logistica graneles

Fuente: Elaboracion propia.
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Para modelar los costos portuarios y extraportuarios se optd por una metodologia que distingue este tipo de
servicios por tipologia de carga, referenciando los casos de transferencia de contenedores en operaciones de
exportacion e importacion y el caso de transferencia de carga granel.

A partir de una revision detallada de publicaciones tarifarias publicas (valores de listas) y de conversaciones con
expertos se hizo evidente que la manera en que se distribuyen los costos a lo largo de la cadena de contenedores
es compleja y diversa. Por ejemplo, se observé que en diferentes paises se cargan distintos montos por
diferentes conceptos, algunos asociados a tributos locales, otros asociados a practicas de negocios de cada pais.
Por ejemplo, en Argentina cada contenedor paga un impuesto por el acceso al Rio de la Plata. Asi se tiene una
multiplicidad de actores involucrados, tarifas y tasas que intervienen en el proceso de los innumerables tipos de
la carga, diferentes origenes, destinos y modos utilizados, los multiples tipos de almacenamiento, servicios de
valor agregado, entre otros.

A fin de resolver las dificultades para la elaboracidon del modelo, y puesto que el objetivo es comparar costos
genéricos entre diferentes sistemas portuarios, se optd por simplificar algunos aspectos y acotar el alcance de
otros. Las principales consideraciones de esta parte fueron las siguientes:

e Paralos contenedores secos (dry) se utilizara el concepto de costo promedio entre las tarifas portuarias
y extraportuarias para contenedores de 20 y 40 pies. Para el caso de contenedores refrigerados (reefer),
las tarifas se asocian a un contenedor de 40 pies.

e Se observé que los valores de las navieras en la mayoria de los casos son aplicables a nivel pais, y lo que
varia en cada puerto es el valor del flete, dependiendo del par origen destino. Por ello, al separar el flete
maritimo de los otros cargos, se obtuvo un valor semejante para los puertos de cada pais. El Unico caso
diferente fue Brasil, donde los costos de transferencia (THC) varian entre algunos puertos. Sin embargo,
luego de analizar las diferencias del caso brasilefio se considerd que no eran muy significativas, por lo
que se adoptd un valor pais para los costos portuarios.

e De todas maneras, en relacidén con el cobro THC se hizo un analisis particular promediando los valores
de dos navieras CMA-CMG y Hapag-Lloyd que los reportaban detallados para casi todos los puertos
analizados. Luego se tomo el promedio para contenedores secos y refrigerados por pais.

e Respecto a los tiempos de permanencia de los contenedores en puerto, se considerd una estadia de 3
dias en stacking de exportacion en todos los puertos. En el caso de los contenedores refrigerados se
incluyd un costo promedio pais por alimentacion de energia diaria. En el caso de las importaciones se
asumio 3 dias para Chile, 7 dias para los puertos del Atlantico y 10 dias en Perd.

e Se supone que en general se trata de exportaciones e importaciones con “canal verde” y no se
consideran tiempos de aforo ni costos extras por estos conceptos.

e A partir de las cotizaciones de las navieras se identificé el valor de los cargos locales de cada pais. Se
decidid usar los valores de Hapag-Lloyd y CMA-CMG que incluian detalles de los cargos habituales y los
ocasionales. Se optd por considerar sdélo los cargos habituales, es decir, no se consideran costos por
emision de documentos adicionales ni por errores administrativos ni llegadas tardes al stacking, etc.

e El precio del flete maritimo se separd de otros cargos, los cuales fueron asignados segun su naturaleza
a temas asociados a los equipos (combustible, contenedores, etc.), a temas administrativos y
documentales (tasas portuarias, emision de documentos, etc.), y costos operativos portuarios (costos
de transferencia en puerto de origen y destino, etc.).

e Seincluye un costo de extraportuario que se modelé para cada pais considerando que tomaba un dia la
operacion de la carga en dichos recintos. Para la exportacidn se considera la recepcién, bajada a piso de
carga general, consolidacion de un contenedor y despacho a puerto. Para la importacion se supone que
se desconsolida cercano en un centro cercano al destino.
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A partir de las consideraciones sefaladas se obtuvieron los siguientes resultados para cada pais a modo de
ejemplo agregado, promediando las tarifas de los puertos considerados. Como se puede ver en las figuras
siguientes, en el caso de exportacion de un contenedor seco, Argentina resultd el pais mas caro, siendo un 28%
mas alto el costo que el de Paraguay, el mas barato. Esto porque en todas las categorias analizadas el costo
argentino resulta alto. Chile y Peru quedaron en un nivel medio de costos portuarios y extraportuarios.

En el caso de la exportacion de contenedores refrigerados, Chile promedio el costo portuario y extraportuario
mas alto, y uno de los factores que influyd fue el costo de proveer energia a los contenedores durante 3 dias,
qgue tuvo un valor promedio mds alto que el de los puertos de los otros paises. La diferencia de costos con
Paraguay, el mas barato, fue de 22%. Finalmente, en el caso de la importacién de contenedores secos Argentina
resultd un 29% mas cara que Perd, el pais mas barato. Esto porque el costo de transferencia es el mds alto y por
tasas como la asociada al Rio de la Plata.

Se hace notar que posteriormente el andlisis comparativo de costos logisticos totales y tiempo se realizard
para cada segmento productivo priorizado sobre sus alternativas de rutas en la Red Multimodal Estratégica,
lo que permitird en los siguientes capitulos avanzar con una definicion del grado de captacion de cargas hacia
el pacifico y su posterior proyeccion de volumen en el tiempo.

Costos exportacion dry (USS)

2.500
2.000
1.500
1.000
500
_ Argentina Brasil Chile Peru Paraguay
B Asociadas a equipos B Documental y Administrativo
B Operacion puerto Extraportuario

Figura 5: Costos de exportacion dry (US S).

Fuente: Elaboracion Propia.
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Costos exportacion reefer (USS)
4,000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500
Chile Argentina Brasil Peru Paraguay
M Asociadas a equipos B Documental y Administrativo
W Operacion puerto Extraportuario
Figura 6: Costos exportacion reefer (US S).
Fuente: Elaboracion Propia.

Importacién dry (USS)
4500
4,000
3.500
3.000
2.500
2.000
1.500
1.000
500

Argentina Paraguay Brasil Chile Peru
W Asociadas a equipos W Documental y Administrativo
B Operacion puerto Extraportuario

Figura 7: Costos de Importacion dry (US S).

Fuente: Elaboracion Propia.

1.1.6. Costos portuarios para carga granel.

En el caso de los costos asociados a la carga granel se considerd un periodo de almacenamiento de tres dias y
luego el cobro de transferencia por tonelada. Se consultaron los tarifarios de los puertos analizados. En algunos
casos, especialmente en los puertos chilenos, no habia detalle de los costos de almacenamiento porque no se
cuenta con areas para almacenar graneles en los puertos analizados. De todas maneras, se asumid un valor
similar al de Iquique en los puertos del norte, y un valor algo menor en los puertos chilenos de la zona central.
En el caso de los puertos argentinos los graneles son transferidos principalmente por puertos de la zona de Gran
Rosario en la que hay mds de 30 puertos y siendo muchas operaciones privadas o asociadas a las cadenas de
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valor de compafiias como Cargill, Bunge, LDC, ADM, etc. Siendo estas operaciones integradas no hay acceso a
reportes detallados de costos. Ademas, los grandes actores controlan un porcentaje altisimo de la exportacién
granelera, con operaciones integradas de molienda para producir aceite, en los propios puertos. Por tanto, se
uso un estudio de Bolsa de Comercio de Rosario, los cudles de todas maneras estan en linea con otros valores
reportados en (Ministerio de Transporte de Argentina, 2018). En el caso brasilefio se utilizaron reportes
especializados de (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, 2021) y (Empresa Planejamento Logistica and
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, 2017).

1.1.7. Costos del transporte maritimo o fletes de larga distancia

Para los costos de fletes maritimos de larga distancia también se hizo la distincidn entre el servicio de transporte
de carga contenerizada y de carga granel.

Para el caso de servicios de transporte maritimo para contenedores se obtuvieron tarifas “spot” para las rutas
analizadas directamente desde las companiias navieras. En caso de que la tarifa no estuviera disponible para
algln puerto, se asumid que un servicio equivalente al de un puerto cercano estaria disponible y que la tarifa
seria similar.

Para la carga a granel, los fletes de larga distancia de Argentina y Brasil se obtuvieron desde el sitio del Ministerio
de Agricultura, Ganaderia y Pesca de Argentina'®, especificamente del Informe Semanal de Fletes de Productos
Agroalimentarios. Las tarifas de naves graneleras para los restantes paises fueron supuestas a partir de los
valores de Argentina y Brasil, considerando que los mercados de buques graneleros son menos competitivos en
el Pacifico, dada la gran diferencia de volumenes transferidos en los paises del Atlantico.

Otras consideraciones para el manejo de los costos de transporte maritimo:

e Para los contenedores secos (dry) se utilizara el concepto de costo promedio entre los fletes para
contenedores de 20 y 40 pies. Para el caso de contenedores refrigerados (reefer), las tarifas se asocian
a un contenedor de 40 pies.

e Seleccidén de una ruta relevante. A fin de hacer una comparacion menos sesgada se optd por usar un
puerto de destino, que fue Shanghai, China. Esto porque en general hacia China se proyectan los
mayores voliumenes y porque otras rutas tienen particularidades especificas. Por ejemplo, EE. UU. puede
ser atendido por ambas costas, al igual que México, Centro América y Colombia. Por otro lado, Peru y
Ecuador, representan rutas mas alcanzables desde el Pacifico, pero menores volumenes de negocio en
general.

e El precio del flete maritimo se separd de otros cargos, los cuales fueron asignados segun su naturaleza
a temas asociados a los equipos (combustible, contenedores, etc.), a temas administrativos y
documentales (tasas portuarias, emision de documentos, etc.), y costos operativos portuarios (costos
de transferencia en puerto de origen y destino, etc.). Estos aspectos se consideraron en los célculos
presentados para costos portuarios y extraportuarios presentados anteriormente.

e No seincluyen costos de seguro de transporte maritimo e impuestos especificos que varian con el valor
de la carga.

e Se entiende que parte de la informacidn recopilada corresponde a precios de mercado “spot”, es decir,
representan los valores en un determinado momento. Estos valores pueden variar segun la estrategia
de los operadores y la dinamica del mercado.

10véase https://bit.ly/3Alhw4W
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En las siguientes tablas se presentan los fletes maritimos utilizados para el calculo de los CLT para Chile,
Argentina, Brasil, Paraguay y Peru respectivamente. Es importante sefialar que los paises de Chile y Perud son de
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transito de Carga, mientras que Argentina, Bolivia, Brasil y Paraguay son paises generadores de carga.

Tabla 11: Fletes Maritimos Chile.

. - . . . . Flete maritimo
Terminal Familia logistica Sentido Destino/ Origen
USS por contenedor Granel USS / t
Chile (Pais de transito)
Dry Exportacién Shanghai 1.150
Reefer Exportacion Shanghai 6.800
Arica Dry Importacion Shanghai 7.883
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion Shanghai 103
Dry Exportacion Shanghai 1.150
Reefer Exportacion Shanghai 6.800
lquique Dryl . Importac.icl')n Shanghaf 7.883
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel sélido Exportacion Shanghai 103
Granel liquido Exportacion Shanghai 103
Dry Exportacion Shanghai 2.380
Reefer Exportacion Shanghai 5.940
Tocopilla Dry Importacion Shanghai 7.883
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion Shanghai 103
Dry Exportacion Shanghai 2.380
Reefer Exportacion Shanghai 5.940
Angamos Dry Importacion Shanghai 7.883
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion Shanghai 103
Dry Exportacion Shanghai 2.380
Reefer Exportacion Shanghai 5.940
Dry Importacion Shanghai 7.883
Antofagasta — — — -
Granel sélido - boliviano Exportacion Shanghai 79
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion Shanghai 103
Dry Exportacion Shanghai 473
Reefer Exportacion Shanghai 9.818
Valparaiso Dry Importacion Shanghai 8.383
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion hanghai 103
Dry Exportacion Shanghai 473
Reefer Exportacion Shanghai 9.818
San Antonio Dry Importacion Shanghai 8.383
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion Shanghai 103
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Tabla 12: Fletes Maritimos Argentina.

. - P . . . Flete maritimo
Terminal Familia logistica Sentido Destino/ Origen USS por contenedor | Granel USS / t
Argentina
Dry Exportacion Shanghai 798
Reefer Exportacion Shanghai 7.165
Buenos Aires Dry Importacion Shanghai 8.292
Granel sélido Exportacion Shanghai 72
Granel liquido Exportacion Shanghai 94
Dry Exportacion Shanghai 798
Reefer Exportacién Shanghai 7.165
Rosario Dry Importacion Shanghai 8.292
Granel sélido Exportacion Shanghai 72
Granel liquido Exportacion Shanghai 94
Dry Exportacion Shanghai 798
Reefer Exportacion Shanghai 7.165
Zarate Dry Importacion Shanghai 8.292
Granel sélido Exportacion Shanghai 72
Granel liquido Exportacion Shanghai 94
Barranqueras Granel ?éli-do Transferenc?as 72
Granel liquido Transferencias 94
Posadas Granel ?éli-do Transferenc?as 72
Granel liquido Transferencias 94
Fuente: Elaboracion propia.
Tabla 13: Fletes Maritimos Brasil.
inal ilia logisti Sentid . Ori Flete maritimo
Termina Familia logistica entido Destino/ Origen Ve e e Granel USS / t
Brasil
Dry Exportacion Shanghai 1.410
Reefer Exportacion Shanghai 5.163
Santos Dry Importacion Shanghai 8.292
Granel sélido Exportacion Shanghai 65
Granel liquido Exportacion Shanghai 85
Dry Exportacion Shanghai 1.510
Reefer Exportacion Shanghai 5.456
Paranagua Dry Importacion Shanghai 8.292
Granel sélido Exportacion Shanghai 65
Granel liquido Exportacion Shanghai 85
Dry Exportacion Shanghai 1.510
Reefer Exportacion Shanghai 5.456
Itajai Dry Importacion Shanghai 8.292
Granel sélido Exportacién Shanghai 65
Granel liquido Exportaciéon Shanghai 85
Dry Exportacién Shanghai 1.510
Reefer Exportacién Shanghai 5.456
Porto Alegre Dry Importacion Shanghai 8.292
Granel sélido Exportacién Shanghai 65
Granel liquido Exportacién Shanghai 85
Dry Exportacién Shanghai 1.510
Reefer Exportacion Shanghai 5.456
PF)rt? de Dry Importacion Shanghai 8.292
Vitoria
Granel sélido Exportaciéon Shanghai 65
Granel liquido Exportaciéon Shanghai 85
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Tabla 14: Fletes Maritimos Paraguay.

Terminal Familia logistica Sentido Destino/ Origen Flete maritimo
USS por contenedor | Granel USS / t
Paraguay

Dry Exportaciéon Shanghai 2.633

Reefer Exportacidn Shanghai 7.677

Asuncién Dry Importacion Shanghai 7.795
Granel sélido Exportacidn Shanghai 72
Granel liquido Exportaciéon Shanghai 94

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 15: Fletes Maritimos Peru.

Flete maritimo
Terminal Familia logistica Sentido Destino/ Origen
USS por contenedor | Granel USS / t
Peru (Pais de transito)

Dry Exportacion Shanghai 1.287

Reefer Exportacion Shanghai 5.896

llo Dry Importacion Shanghai 8.383
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion Shanghai 103

Dry Exportacion Shanghai 2.308

Reefer Exportacion Shanghai 5.896

Matarani Dry Importacion Shanghai 8.383
Granel sélido Exportacion Shanghai 79
Granel liquido Exportacion Shanghai 103

Dry Exportacion Shanghai 984

Reefer Exportacidn Shanghai 5.896

Callao Dry Importacién Shanghai 8.383
Granel sélido Exportacidn Shanghai 79
Granel liquido Exportacidn Shanghai 103

Fuente: Elaboracion propia.

1.1.8. Valor de tiempo para cargas

Para calcular los costos asociados a inventarios, es necesario primero dimensionar el valor del tiempo para los
diferentes productos relacionados con las cadenas logisticas bajo estudio. Para ello se optd por utilizar el
enfoque de EPL Brasil, que busca reflejar el costo de oportunidad del inventario de carga en transito desde el
punto de vista del producto. En sus analisis EPL considerd la ganancia del capital invertido y el valor por tonelada
de cada producto®?.

Hay una tendencia creciente a incluir el valor del tiempo en el calculo de los costos logisticos totales. Esto porque
se asume que el valor del tiempo influye en la eleccién de la ruta y las rutas mds cortas, ya que, en los casos de
rutas con costos de transporte mas altos, pero mas rapidas, pueden ser preferibles a rutas con costos de
transporte mas bajos, pero mas largas.

1 Una metodologia similar se usé en el Estudio de Conectividad Argentina Chile (2012).
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De acuerdo con EPL (2021) el valor del tiempo puede entenderse como el tiempo empleado en cualquier
actividad utilizada en un proceso productivo. Especificamente para bienes, el valor del tiempo es una estimacién
del costo de oportunidad asociado con el transporte de carga. De esta forma, el tiempo que pasa mientras es
transportado corresponde al tiempo que la empresa debe esperar hasta percibir ingresos por su venta.

En su metodologia EPL asume que el valor del tiempo de carga es igual al costo de oportunidad de la
inmovilizacién de los recursos, en forma de bienes, donde el valor del tiempo de los bienes se calcula a partir
del valor de mercado de los bienes, multiplicado por el interés tarifa y tiempo de envio. La O presenta los valores
para cada categoria de producto por tonelada.

Tabla 16: Valores de tiempo para cada tipo de producto.

Precio FOB | Valor diario

Producto (USS) (USS)
Aceite de soja 1136 0,94
Bienes de consumo 5408 0,94
Carne bovina 4388 0,73
Ceniza de soda 450 0,94
Electrodomésticos 5408 0,94
Grano de soja 520 0,16
Legumbres 649 0,16
Limdn 634 0,73
Litio 6862 0,01
Madera 672 0,94
Yerba mate 2157 0,73

Fuente: (Empresa de Planejamento e Logistica S.A., 2016).

1.1.9. Red multimodal estratégica del corredor bioceanico capricornio

Determinados los indicadores claves y los respectivos modelos y supuestos de cdlculo para costos y tiempos, es
importante caracterizar la denominada Red multimodal Estratégica del Corredor Bioceanico Capricornio, que
constituye para efectos de este estudio el conjunto de rutas inland, actuales y futuras preestablecidas, que
tendran como alternativas el conjunto de segmentos productivos desde las cargas priorizadas en el Hito 2, para
transitar por los territorios nacionales e internacionales, en procesos de importacidn y exportacién.

En primer lugar, se cuantifica la totalidad de rutas que se necesitan analizar; para ello se opta por un enfoque
de redes, en donde se definen nodos y arcos estratégicos que se interconectan entre si segiin los macroprocesos
definidos en Hito 2 para segmentos representativos foco de estudio.

En la tabla siguiente se explicitan los nodos (recintos) y arcos (modos de transporte) que podria recorrer cada
segmento productivo, acorde a las necesidades inherentes de su familia logistica; con fines de parcialidad, se
asume China como Unico origen/destino de comercial.
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Tabla 17: Esquematizacion general de segmentos operativos por familia logistica y sentido de ruta.

Carga General /Refrigerada
Exportacion

Granel Sélido / Granel Liquido
Exportacion

Carga General
Importacion

Origen

Origen

Origen

Transporte multimodal inland
(Rodoviario, ferroviario y/o fluvial)

Transporte multimodal inland

Transporte maritimo de larga distancia

Manejo de Carga en Extraportuario
cercano a Puerto de Salida

Puerto maritimo

Puerto maritimo

Puerto maritimo

Manejo de Carga en Extraportuario
cercano a Puerto de Entrada

Transporte maritimo de larga distancia

Transporte maritimo de larga distancia

Transporte multimodal inland
(Rodoviario, ferroviario y/o fluvial)

Destino

Destino

Destino

Fuente: Elaboracion propia.

La siguiente tabla presenta los segmentos productivos mas representativo de cada pais bajo estudio (Argentina,

Bolivia, Brasil y Paraguay).
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Tabla 18: Segmentos productivos representativos por pais.

Pais Sentido Far]1il.ia Segmento Prodf,lctivo
Logistica Representativo
Exportacion General Yerba Mate
Exportacion General Legumbres
Exportacion General Litio
Exportacion Granel Liquido Aceite de Soja
Argentina Exportacion Granel Sélido Grano de Soja
Exportacion Refrigerado Limones
Exportacion Refrigerado Carne bovina
Importacion General Bienes de consumo
Importacion General Ceniza de Soda
Exportacion General Madera
Exportacion Granel Sélido Grano de Soja
Bolivia Exportacion General Litio
Importacion General Ceniza de Soda
Exportacion Granel Liquido Aceite de Soja
Importacion General Bienes de consumo
Exportacion General Madera
) Exportacion Granel Liquido Aceite de Soja
Brasil Exportacion Granel Sélido Grano de Soja
Exportacién Refrigerado Carne Bovina
Exportacién General Madera
Exportacién Granel Liquido Aceite de Soja
Paraguay Exportacién Refrigerado Carne Bovina
Exportacién Grano de Soja Granel Sélido
Importacion General Bienes de consumo

Fuente: Elaboracion propia.
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Con los nodos establecidos, se analizd la situacién actual de rutas multimodales disponibles para cada segmento
productivo. Mds aun, se identificaron rutas multimodales futuras.

En especifico, la Red Multimodal Estratégica combina los tres tipos de transporte disponible a través de los
distintos paises generadores de carga y de transito: rodoviario, ferroviario y fluvial. En total, se identificaron mas
de 500 alternativas de ruta completas origen-destino.

Dentro de los supuestos generales para el transporte multimodal, se consideraron los siguientes:

e Transbordo intermodal inlad: cada vez que cambia el modo y/o medio de transporte, se asume que se
realiza en un recinto con caracteristicas de Puerto Seco, existente o supuesto con tarifas informadas
establecidas anteriormente. El tiempo de transbordo es fijo igual a 2 horas, tomando estandares
internacionales de este tipo de servicios en funcionamiento.

e Todo medio y modo de transporte tiene la capacidad de transportar cualquier familia logistica.

e Para el caso de rutas viales, en cada caso se escogid la ruta vial alternativa mas corta entre dos nodos
representativos.

e Para el caso de la seleccion de pasos fronterizos, se privilegi utilizar los recintos mds representativos
en funcién de los estudios origen-destino de cargas de comercio exterior provenientes de Paraguay,
Brasil y Argentina.

e Se considera el uso de rutas alternativas que en la actualidad (2022) no necesariamente se estan
utilizando, ya sea porque los servicios de transporte no se han activado por falta de demanda de tréficos,
porque la alternativa estd en proceso de mejoramiento, porque la alternativa de ruta estad en proceso
de construcciéon, o finalmente por que la alternativa esta proyectada a futuro (caso de corredor
bioceanico vial en los tramos de Paraguay y Argentina).

En las siguientes Imagenes, se evidencian las rutas de transporte multimodal por paises generadores de carga
(exportacion e importacidn) como Argentina, Bolivia, Brasil y Paraguay, y por los paises de transito para dichas
cargas, como Chile y Perd. En dichas Imdagenes se pueden apreciar las distintas redes viales segin modo de
transporte, asi como también los pasos fronterizos de cada pais.

Un aspecto importante para considerar es la ubicacién geografica de los distintos origenes/destinos de los
segmentos productivos seleccionados determina las posibles rutas a caracterizar. En mucho de los casos se
utilizé como criterio de seleccidn el peso especifico de los volimenes de carga exportados o importados, y que
fueron analizados en el HITO 2 del presente estudio. En otros, se utilizd como criterio la representatividad
estratégica del territorio. Las figuras a continuacién presentan los mapas con las ubicaciones de los origenes y
destinos de cada pais bajo anlisis.
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Mapa Vial y Ferroviario de Argentina

@ Pasos Fronterizos Argentina
A Terminales Portuarios Argentina
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Figura 8: Mapa Vial y Ferroviario Argentina.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Mapa Vial y Ferroviario de Bolivia
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= Red Ferroviaria Bolivia

f
— Red Vial Bolivia

- [ Potost :
JENSE =
t _ N /’ )8
' 0 100 200km
= [ —

Figura 9: Mapa Vial y Ferroviario Bolivia

Fuente: Elaboracion Propia.
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@ Pasos Fronterizos Brasil
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Figura 10: Mapa Vial y Ferroviario Brasil

Fuente: Elaboracion Propia.

Mapa Vial y Ferroviario de Paraguay
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Figura 11: Mapa Vial y Ferroviario Paraguay.

Fuente: Elaboracidon Propia.
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Mapa Vial y Ferroviario de Chile
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Figura 12: Mapa Vial y Ferroviario Chile.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 13: Mapa Vial y Ferroviario Peru.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Habiendo caracterizado y georreferenciado las principales rutas en la red multimodal estratégica del Corredor
BTC, se procede a explicar aquellas rutas que presentan como caracteristica una subred Nodo-Arco-Nodo, esto
debido a que una subred es utilizada sistematicamente por distintas alternativas de transporte, por ejemplo, el
tramo ferroviario Socompa — Estacidon Baquedano es utilizado por todas las alternativas de ruta que unen Puerto
de Iquique con los origenes de Argentina, Brasil y Paraguay. Esta metodologia permitid estandarizar la
informacién y ordenar las subredes por pais.

Para apoyar lacomprension de lo anterior se exponen dos ejemplos detallados. El primero identifica el segmento
productivo Ceniza de Soda proveniente desde el exterior hacia Argentina (puna de Salta); el segundo ejemplo
trabaja con el segmento productivo Madera de Paraguay (exportado hacia China). En ambos ejemplos, se
construiran solo un par de alternativas de transporte para explicar el modo de operaciéon empleado, dejando el
resto de las alternativas organizadas en Anexo Archivo — Redes Multimodales. Para ambos ejemplos se debe
tomar en cuenta la simbologia que se presenta en la siguiente figura:

. Centro de Produccion ’ Puerto fluvial - Aduana

f ‘ - Frigorifico / Planta
D Almacenamiento Puerto maritimo . procgesadora{con frio
Extraportuario /Depdsito Fiscal A Terminal Ferroviario X Transbordo
/Recinto Aduanero y Logistico multimodal

Interior

. Almacenamiento en Puerto . Almacenamiento en ferrocarril

Figura 14: Simbologia utilizada.

Fuente: Elaboracion Propia.

Ejemplo 1 - Redes multimodales importacion argentina.

Ceniza de Soda pertenece a la familia logistica Carga General. Se importa desde pais de origen hacia Salar de
Olaroz, Argentina, por lo tanto, su macroproceso queda definido como se ilustra en la siguiente figura.

Extraportuario
Puerto

Salida cercano a Puerto

Entrada Transporte Rodo/Ferro/Fluvial
0 una combinacién de ellos.

Figura 15: Macroproceso de la familia logistica Carga General.

Fuente: Elaboracion Propia.

Dado que los Puertos de Entrada y los caminos entre Puerto Entrada — Destino son multiples, se deben exponer
las posibles subredes que combinadas forman distintas alternativas de rutas. Para este ejemplo se mostrara un
subconjunto de alternativas multimodales identificadas para escenario 2036, puesto que utilizan Ramal C14
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argentino que actualmente no se encuentra 100% operativo (linea férrea que une Paso aduanero Socompa con
Estacion ferroviaria Gliemes en Argentina).

Las subredes de Chile se presentan en la siguiente figura. Tal como se puede observar, tanto CL —Subred 2 como
CL — Subred 3 unen Socompa con puertos chilenos, utilizando ferrocarril y una combinacién multimodal Rodo-
Ferro para llegar a Puerto de Iquique.

. Tocopilla ‘
Socompa ,.
P Antofagasta
Losuresz (- mmmmmemo oo < g @
~
~
. ‘ Angamos ‘

Socompa Baquedano lguique

CL- Subred 3 .— ----------- ‘ 1" ’

Figura 16: Subredes 2 y 3 de Chile.

Fuente: Elaboracion Propia.

En contraparte, la subred argentina que se presenta en la siguiente figura (AR — Subred 17), enlaza Socompa —
Terminal Glemes. La figura que posteriormente se presenta el Gltimo nodo faltante correspondiente al Salar de
Olaroz, junto con las otras alternativas multimodales no ocupadas en este ejemplo. Por lo tanto, las alternativas
multimodales identificadas son:

e Puerto Iquique — Baquedano — Socompa — Gliemes — Salar de Olaroz.
e Puerto Antofagasta/Angamos/Tocopilla — Socompa — Gliemes — Salar de Olaroz.

Glemes Socompa
Ramal C14

AR — Subred 17 ‘ —————————————————————— &

Figura 17: Subred 17 Argentina

Fuente: Elaboracion Propia
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Salta | Salar de Olaroz| Tucuman Santiago del Estero Misiones

|
AR - Subred 6

CL - Subred 11

S/

AR - Subred 17

TN

CL - Subred 2 CL - Subred 3

Figura 18: Alternativas multimodales Argentina, corte temporal 2036.

Fuente: Elaboracion Propia.

Ejemplo 2 - Redes multimodales Exportacion Bolivia.

Madera pertenece a la familia logistica Carga General. Se exporta desde Santa Cruz de la Sierra, Bolivia hacia
China. El macroproceso se presenta en la siguiente figura:

Extraportuario

Transporte Rodo/Ferro/Fluvial
o una combinacién de ellos.

cercano a Puerto
Salida

Puerto
Salida

Figura 19: Macro proceso familia logistica Carga General de Bolivia.

Fuente: Elaboracion Propia.

Dado que los Puertos de Salida y los caminos entre Origen — Puerto de Salida son multiples, se deben exponer
las posibles subredes que combinadas hacen emerger las distintas rutas alternativas. Para este caso, las subredes
de Bolivia, Brasil, Chile y Peru son las involucradas. A diferencia del ejemplo anterior, las siguientes rutas se
encuentran operativas (corte temporal actual).

En cuanto a la subred chilena, la siguiente figura presenta a la CL — Subred 4, la cual conecta Aduana
Colchane/Pisiga con cuatro puertos chilenos utilizando camion.

Colchane

CL-Subred 4

Iquique/ Tocopilla
Antofagasta /Angamos

¢

4
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Figura 20: Subred 4 Chile.

Fuente: Elaboracion Propia.
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De la misma forma, las subredes de Bolivia se ilustran en la figura a continuacion que corresponde a la BO —
Subred 3 y 6 une Aduana Pisiga (Colchane) con Montero (pasando por Oruro) mientras que BO — Subred 8 une
Estacidn Ferroviaria Santa Cruz con Estacidn Ferroviaria Puerto Suarez (limite entre Bolivia y Brasil).

Oruro Pisiga
BO - Subred 3 O .
Oruro Montero
BO - Subred 6 @ O
Santa Cruz Puerto Suarez
BO - Subred 8 ‘ ---------------------- .A

Figura 21: Subred 3, 6 y 8 Bolivia.

Fuente: Elaboracion Propia.

Las subredes brasilefias son la continuacién directa de las subredes del este boliviano. En secuencia, las subredes
11y 12 unen Puerto Suarez, Bolivia con Puerto Paranagua, tal como se ilustra en la siguiente figura.

Corumba Puerto Suarez

BR - Subred 11 ‘ ______________________ .A

Corumbi Paranagua

BR - Subred 12 A ______________________ .‘ ’

Figura 22: Subredes 11 y 12 Brasil.

Fuente: Elaboracion Propia.

Finalmente, en la siguiente figura se conecta el origen de la carga con las subredes anteriores, resultando en las
siguientes alternativas de ruta exportacién madera:

e Santa Cruz — BO Subred 6 — 3 y CL Subred 4 traza el camino hacia puertos chilenos de salida via camién.
e Santa Cruz—BO Subred 8 — BR Subred 11 — 12 traza el camino ferroviario hacia Puerto Paranagua.
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Santa Cruz de la Sierr:
BO - Subred 4 PSS
| e e \ ~_ T
P - | . ~——
PE - Subred 2 ) 7 /ﬂ/ . -
P /"/ / \\ /”/ | \\\ -7\"""-
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o~ | | \
~ - — |
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—

7
-

BR - Subred 12

/

BR - Subred 13

.

.

BR - Subred 14

“. - BR-Subred 15

Figura 23: Alternativas multimodales Bolivia, corte temporal 2022

Fuente: Elaboracion Propia.

Las 409 rutas identificadas se encuentran esquematizadas en formado de red en Anexo — Redes Multimodales.

1.1.10. Resultados de la comparacion CLT y TT por segmentos productivos y paises

En punto anterior se explicd cdmo se abordé la identificacidn de las alternativas multimodales encontradas que
cubren las necesidades de movilidad internacional para los segmentos productivos representativos foco del
estudio comparativo. Para cada ruta operativa (Escenario 2036 donde se dispone de todas las conexiones y
servicios), se calculd el Costo Logistico Total y el Tiempo Total de transito. La memoria de calculo se encuentra
en Anexo 1.

Las tablas muestran el puerto chileno mejor posicionado, en relacidn con el mejor puerto, en las dimensiones
costos y tiempos. Si bien en tiempos los puertos chilenos son bastante competitivos, sobre todo para cargas
argentinas, en costos hay mas variacidn, quedando muy atrds sobre todo para algunas cargas brasilefias y
paraguayas, donde superan en mas de 100% al puerto con menores costos logisticos totales. Por ejemplo, para
el aceite de soja de Goiania, el puerto con menores costos es Puerto de Santos, en Brasil (BRSA), y el puerto
chileno mejor posicionado, en el octavo lugar en cuanto costos totales, es Arica (CLAR), que tiene costos
logisticos 141,58% mads altos que Santos.

En tiempos totales los fletes por los puertos chilenos son mas rdpidos en general, aunque para parte de la carga
argentina el puerto de Valparaiso es mas rapido que por los puertos del norte.
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Tabla 19: Comparacion puerto chileno mejor posicionado respecto puerto con menores costos logisticos totales.

Puertolcon Puerto chileno en mejor posicion
Pais Producto Origen (destino) Operacion | menor CLT Puerto |Ranking | Diferencia
Aceite de soja Santiago del Estero Expo ARRO CLVA 13 40,60%
Ceniza de soda Salar de Olaroz Impo CLTO CLTO 1
Grano de soja Jujuy Expo ARRO CLTO 13 40,77%
Argentina Legumbres Salta Expo ARRO CLVA 13 20,58%
Limones Tucuman Expo ARRO CLAF 13 8,09%
Litio Salar de Olaroz Expo ARRO CLTO 10 19,96%
Yerba mate Santiago del Estero Expo ARRO CLSA 10 13,63%
Carne bovina Salta Expo ARRO CLTO 6 3,19%
Bienes de consumo Jujuy Impo ARRO CLTO 4 2,11%
Bienes de consumo Santiago del Estero Impo ARRO CLTO 13 6,75%
Bienes de consumo Salta Impo ARRO CLTO 6 3,15%
Bienes de consumo Tucuman Impo ARRO CLTO 13 5,79%
Bienes de consumo La Paz Impo CLAR CLAR 1
Bolivia Bienes de consumo Santa Cruz Impo CLTO CLTO 1
Grano de soja Santa Cruz Expo PEIL CLAR 4 14,56%
Aceite de soja Santa Cruz Expo PEIL CLAR 4 14,03%
Madera La Paz Expo PEIL CLAR 3 3,40%
Litio Oruro Expo CLAR CLAR 1
Aceite de soja Goiania Expo BRSA CLAR 8 141,58%
Brasil Carne bovina Campo Grande Expo BRSA CLTO 8 54,69%
Grano de soja Cuiaba Expo BRSA CLAR 8 75,63%
Madera Goiania Expo BRSA CLAR 8 27,61%
Bienes de consumo Campo Grande Impo PYAS CLAR 8 20,05%
Aceite de soja Guaird Expo PYAS CLTO 9 130,52%
Paraguay Carne bovina Concepcion Expo BRPA CLAF 9 24,65%
Bienes de consumo Ciudad del Este Impo PYAS CLAF 9 23,83%
Madera Guaird Expo ARRO CLIQ 9 72,41%
Grano de soja Alto Parana Expo PYAS CLTO 9 108,56%

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 20: Comparacidn puerto chileno mejor posicionado respecto puerto con menores tiempos totales

Puerto chileno en mejor

Origen Puerto con posicion
Pais Producto (destino) Operacién menor CLT | Puerto | Ranking | Diferencia
Argentina Aceite de soja Santiago del Expo CLTO CLTO 1
Estero
Ceniza de soda Salar de Olaroz Impo cLiQ cLiQ 1
Grano de soja Jujuy Expo CLTO CLTO 1
Legumbres Salta Expo CLVA CLVA 1
Limones Tucuman Expo CLVA CLVA 1
Litio Salar de Olaroz Expo CLVA CLVA 1
Yerba mate Santiago del Expo CLVA CLVA 1
Estero
Carne bovina Salta Expo CLVA CLVA 1
Bienes de consumo Jujuy Impo CLIQ CLIQ 1
Bienes de consumo Santiago del Impo CLVA CLVA 1
Estero
Bienes de consumo Salta Impo CLVA CLVA 1
Bienes de consumo Tucuman Impo CLVA CLVA 1
Bolivia Bienes de consumo La Paz Impo cLiQ cLiQ 1
Bienes de consumo Santa Cruz Impo cLIQ CLIQ 1
Grano de soja Santa Cruz Expo CLAR CLAR 1
Aceite de soja Santa Cruz Expo CLAR CLAR 1
Madera La Paz Expo PECA CLAR 2 16,18%
Litio Oruro Expo PECA CLAR 2 15,69%
Brasil Aceite de soja Goiania Expo BRSA CLAR 4 2,01%
Carne bovina Campo Grande Expo BRSA CLAR 7 55,90%
Grano de soja Cuiaba Expo CLAR CLAR 1
Madera Goiania Expo BRSA CLAR 7 63,88%
Bienes de consumo Campo Grande Impo BRSA cLiQ 2 4,01%
Paraguay Aceite de soja Guaird Expo CLTO CLTO 1
Carne bovina Concepcién Expo BRPL CLTO 6 6,67%
Bienes de consumo Ciudad del Este Impo cLIQ cLiQ 1
Madera Guaird Expo BRPL CLTO 6 8,61%
Grano de soja Alto Parana Expo CLTO CLTO 1
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En los siguientes puntos, se resumen los resultados obtenidos por segmentos productivos, identificando el
posicionamiento de las alternativas de rutas calculadas. Para cada segmento se muestra un grafico que compara
los costos logisticos por cada ruta y otro grafico para los tiempos totales. En el caso de los tiempos totales, la
duracidn del flete maritimo es el principal determinante.

Aceite de Soja, Argentina

Los resultados presentados en las siguientes figuras indican que el segmento Aceite de Soja con origen en
Santiago del Estero, Argentina, presenta costos mas bajos saliendo de Puerto de Rosario, Argentina cuando se
utiliza la modalidad de transporte vial. El Puerto de salida del Pacifico con menor costo es Valparaiso, utilizando
modo vial. En cuanto a tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que
por el Atlantico.

Aceite de soja (Santiago del Estero, Argentina) - Expo

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
Ruta

9.000

8.000

7.000

6.000

5.000

4.000

3.000

Costo logistico total (USS)

2.000

1.000

=]

M costo_ag_aduana Mcosto_inland M costo_extra_p Mcosto_portuario Mcosto_flete_mar

Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1 Atlantico actual vial ARRO 13  Pacifico actual vial CLVA
2 Atlantico actual vial ARZA 14 Pacifico actual vial CLSA
3 Atlantico actual vial fluvial ARRO 15 Pacifico actual vial ferroviario CLSA
4  Atlantico actual vial ARBU 16 Pacifico futura vial CLTO
5 Atlantico actual ferroviario ARRO 17  Pacifico actual vial CLAF
6  Atlantico actual vial fluvial ARZA 18 Pacifico actual vial CLTO
7 Atlantico actual vial fluvial ARBU 19 Pacifico futura vial ferroviario CLAF
8 Atlantico actual ferroviario ARZA 20 Pacificoactual vial CLAR
9 Atlantico actual ferroviario ARBU 21 Pacifico futura vial ferroviario CLAN
10 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO 22 Pacificoactual vial cLQ
11 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA 23  Pacifico futura vial ferroviario CLTO
12 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU 24  Pacifico futura vial ferroviario vial CcLIQ

Figura 24: Comparacion de costos logisticos para aceite de soja de exportacion de Santiago del Estero a China.
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Aceite de soja (Santiago del Estero, Argentina) - Expo

60
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e
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I w
[en] [an]

=]

Htiempo_inland Mtiempo_ext p  Wtiempo_portuario M tiempo_maritimo

Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1  Pacifico futura vial CLTO 13 Atlantico actual vial ARRO
2 Pacifico actual vial cLiQ 14 Atlantico actual vial ARZA
3 Pacifico actual vial CLAR 15 Atlantico actual vial ARBU
4  Pacifico actual vial CLAF 16 Atlantico actual vial fluvial ARRO
5 Pacifico actual vial CLTO 17 Atlantico actual vial fluvial ARZA
6  Pacifico actual vial CLVA 18 Atlantico actual vial fluvial ARBU
7  Pacifico actual vial CLSA 19 Atlantico actual ferroviario ARRO
8  Pacifico actual vial ferroviario CLSA 20 Atlantico actual ferroviario ARZA
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 21  Atlantico actual ferroviario ARBU
10 Pacifico futura vial ferroviario CLAN 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
11  Pacifico futura vial ferroviario CLTO 23 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
12  Pacifico futura vial ferroviario vial CLIQ 24  Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU

Figura 25: Comparacion de tiempos totales para aceite de soja de exportacion de Santiago del Estero a China.

Fuente: Elaboracion Propia.

Ceniza de soda, Argentina

Tal como se observa en las siguientes figuras, el segmento Ceniza de Soda con destino Salar de Olaroz, Argentina,
presenta costos mas bajos entrando por una alternativa futura del Puerto Tocopilla y por el Puerto Antofagasta,
Chile, bajo la modalidad de transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos
del Pacifico es mas rapida que por el Atlantico. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por los
puertos del Pacifico es mas rdpida que por el Atlantico.
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Ceniza de soda (Salar de Olaroz, Argentina) - Impo
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Figura 26: Comparacion de costos logisticos para ceniza de soda importada desde China a Salar de Olaroz.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Ceniza de soda (Salar de Olaroz, Argentina) - Impo

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
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o

Etiempo_inland Mtiempo_ext p  Mtiempo_portuario  Etiempo_maritimo

Ruta Océano Modo Puerto de entrada | Ruta Océano Modo Puerto de entrada
1  Pacifico actual vial cLQ 13  Atlantico actual vial ARBU
2 Pacifico actual vial CLVA 14 Atlantico actual ferroviario ARRO
3 Pacifico actual vial CLSA 15 Atlantico actual vial fluvial ARRO
4  Pacifico actual vial ferroviario CLSA 16 Atlantico actual vial fluvial ARZA
5 Pacifico actual vial CLAF 17  Atlantico actual vial fluvial ARBU
6  Pacifico actual vial CLTO 18 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
7  Pacifico futura vial ferroviario vial CcLiQ 19 Atlantico actual ferroviario ARZA
8 Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARBU
9 Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU
11  Atlantico actual vial ARRO 23 Pacifico futura vial CLTO
12 Atlantico actual vial ARZA 24  Pacifico actual vial CLAR

Figura 27: Comparacion de tiempos totales para ceniza de soda importada desde China a Salar de Olaroz.

Fuente: Elaboracion propia.

Grano de Soja, Argentina

Tal como se observa en las siguientes figuras, el segmento Grano de Soja con origen en Jujuy, Argentina,
presenta costos mas bajo saliendo por el Puerto de Rosario, Argentina bajo el modo de transporte ferroviario.
La alternativa de menor costo en el Pacifico es una alternativa futura del Puerto Tocopilla. En cuanto al tiempo
total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mds rapida que por el Atlantico.
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Grano de soja (Jujuy, Argentina) - Expo
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Figura 28: Comparacion de costos logisticos para grano de soja de exportacion de Jujuy a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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2 Pacifico actual vial CLSA 14 Pacifico futura vial ferroviario vial cLiQ
3 Pacifico actual vial ferroviario CLSA 15 Atlantico actual vial ARBU
4  Pacifico futura vial CLTO 16 Atlantico actual vial fluvial ARRO
5 Pacifico actual vial CLAR 17 Atlantico actual vial fluvial ARZA
6  Pacifico actual vial CLTO 18 Atlantico actual ferroviario ARRO
7  Pacifico actual vial CLAF 19 Atlantico actual vial fluvial ARBU
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARZA
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO

10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22  Atlantico actual ferroviario ARBU
11 Pacifico actual vial cLiQ 23  Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
12 Atlantico actual vial ARRO 24  Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU

Figura 29: Comparacion de tiempos totales para grano de soja de exportacion de Jujuy a China.

Legumbres, Argentina

Fuente: Elaboracion propia.

En las siguientes figuras se puede apreciar que el segmento Legumbres con origen en Salta, Argentina, presenta
costos mas bajo saliendo Puerto Rosario, Argentina bajo la modalidad ferroviaria. La alternativa de menor costo
en el Pacifico es Valparaiso, accediendo en modo de transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a
destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que por el Atlantico.
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Figura 30: Comparacion de costos logisticos para legumbres de exportacion de Salta a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1  Pacifico actual vial CLVA 13  Atlantico actual vial ARZA
2 Pacificoactual vial CLSA 14 Pacifico futura vial ferroviario vial cLQ
3  Pacificoactual vial ferroviario CLSA 15 Atlantico actual vial ARBU
4  Pacifico futura vial CLTO 16 Atlantico actual vial fluvial ARRO
5 Pacifico actual vial CLAR 17 Atlantico actual vial fluvial ARZA
6  Pacifico actual vial CLTO 18 Atlantico actual ferroviario ARRO
7  Pacifico actual vial CLAF 19 Atlantico actual vial fluvial ARBU
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARZA
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO

10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario ARBU
11 Pacifico actual vial cLiQ 23 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
12  Atlantico actual vial ARRO 24  Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU

Figura 31: Comparacion de tiempos totales para legumbres de exportacion de Salta a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Limones, Argentina

Tal como se aprecia en las siguientes figuras, el segmento Limones con origen en Tucuman, Argentina, presenta
costos mas bajos saliendo desde el Puerto de Rosario, Argentina, bajo la modalidad de transporte ferroviario.
En el Pacifico la alternativa con menor costo es el Puerto de Antofagasta, utilizando el modo de transporte vial.
En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que por el
Atlantico.
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Figura 32: Comparacion de costos logisticos para limones de exportacion de Tucumdn a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1 Pacifico actual vial CLVA 13  Atlantico actual vial ARZA
2 Pacifico actual vial CLSA 14 Atlantico actual vial ARBU
3 Pacifico actual vial ferroviario CLSA 15 Pacifico futura vial ferroviario vial cuQ
4  Pacifico futura vial CLTO 16 Atlantico actual vial fluvial ARRO
5 Pacifico actual vial CLAR 17 Atlantico actual ferroviario ARRO
6  Pacifico actual vial CLAF 18 Atlantico actual vial fluvial ARZA
7  Pacifico actual vial CLTO 19 Atlantico actual vial fluvial ARBU
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARZA
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario ARBU

10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
11  Pacifico actual vial cLQ 23 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
12 Atlantico actual vial ARRO 24 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU

Figura 33: Comparacion de tiempos totales para limones de exportacion de Tucumdn a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Litio, Argentina

El segmento Litio con origen en Salar de Olaroz, Argentina, presenta costo mas bajo saliendo Puerto Rosario,
Argentina, utilizando el modo ferroviario, tal como se aprecia en las siguientes figuras. En el Pacifico la
alternativa de menor costo es el Puerto Iquique, utilizando el modo de transporte vial. En cuanto al tiempo total
de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rdpida que por el Atlantico.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1 Atlantico actual ferroviario ARRO 13 Atlantico actual vial fluvial ARBU
2 Atlantico actual ferroviario ARZA 14  Pacifico actual vial CcLiQ
3 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO 15 Pacifico actual vial CLVA
4  Atlantico actual ferroviario ARBU 16 Pacificoactual vial CLSA
5 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA 17 Pacifico actual vial ferroviario CLSA
6  Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU 18 Pacifico actual vial CLAR
7 Atlantico actual vial ARRO 19 Pacifico actual vial CLAF
8 Atlantico actual vial fluvial ARRO 20 Pacifico actual vial CLTO
9 Atlantico actual vial ARZA 21 Pacifico futura vial ferroviario CLAF
10 Pacifico futura vial CLTO 22 Pacifico futura vial ferroviario vial cLiQ
11 Atlantico actual vial fluvial ARZA 23 Pacifico futura vial ferroviario CLAN
12 Atlantico actual vial ARBU 24 Pacifico futura vial ferroviario CLTO

Figura 34: Comparacion de costos logisticos para litio de exportacion de Salar de Olaroz a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1  Pacifico actual vial CLVA 13  Atlantico actual vial ARRO
2 Pacifico actual vial CLSA 14 Atlantico actual vial ARZA
3 Pacifico actual vial ferroviario CLSA 15 Atlantico actual vial ARBU
4  Pacifico futura vial CLTO 16 Atlantico actual ferroviario ARRO
5 Pacifico actual vial CLAR 17  Atlantico actual vial fluvial ARRO
6  Pacifico actual vial CLAF 18 Atlantico actual vial fluvial ARZA
7  Pacifico actual vial CLTO 19 Atlantico actual vial fluvial ARBU
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario ARZA
10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario ARBU
11  Pacifico actual vial cLQ 23 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
12 Pacifico futura vial ferroviario vial CLIQ 24  Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU

Figura 35: Comparacion de costos logisticos para litio de exportacion de Salar de Olaroz a China

Fuente: Elaboracion propia.

Yerba Mate, Argentina.

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Yerba Mate con origen en Santiago del
Estero, Argentina, presenta costo mds bajo saliendo por el Puerto de Rosario, Argentina, utilizando el modo de
transporte vial. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Valparaiso, utilizando modo vial.
En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que por el
Atlantico.
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Figura 36: Comparacion de costos logisticos para yerba mate de exportacion de Santiago del Estero a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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1 Pacificoactual vial CLVA 13  Atlantico actual vial ARZA
2 Pacifico actual vial CLSA 14 Atlantico actual vial ARBU
3  Pacifico actual vial ferroviario CLSA 15 Pacifico futura vial ferroviario vial cLQ
4  Pacifico futura vial CLTO 16 Atlantico actual vial fluvial ARRO
5 Pacifico actual vial CLAR 17 Atlantico actual vial fluvial ARZA
6 Pacifico actual vial CLAF 18 Atlantico actual vial fluvial ARBU
7  Pacifico actual vial CLTO 19 Atlantico actual ferroviario ARRO
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARZA
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario ARBU

10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
11  Pacifico actual vial cuQ 23  Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
12 Atlantico actual vial ARRO 24 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU

Figura 37: Comparacion de tiempos totaless para yerba mate de exportacion de Santiago del Estero a China

Fuente: Elaboracion propia.

Carne Bovina, Argentina

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Carne Bovina con origen en Salta, Argentina,
presenta costo mas bajo saliendo por el Puerto Rosario, Argentina, utilizando el modo de transporte ferroviario.
En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Tocopilla, utilizando el modo de transporte vial.
En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que por el
Atlantico.
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Figura 38: Comparacion de costos logisticos para carne bovina de exportacion de Salta a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1 Pacificoactual vial CLVA 13 Atlantico actual vial ARZA
2 Pacifico actual vial CLSA 14  Pacifico futura vial ferroviario vial CcLiQ
3 Pacifico actual vial ferroviario CLSA 15 Atlantico actual vial ARBU
4  Pacifico futura vial CLTO 16 Atlantico actual vial fluvial ARRO
5 Pacifico actual vial CLAR 17 Atlantico actual vial fluvial ARZA
6  Pacifico actual vial CLTO 18 Atlantico actual ferroviario ARRO
7  Pacifico actual vial CLAF 19 Atlantico actual vial fluvial ARBU
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARZA
9 Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO

10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario ARBU
11  Pacifico actual vial cLiQ 23 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
12 Atlantico actual vial ARRO 24 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU

Figura 39: Comparacion de tiempos totales para carne bovina de exportacion de Salta a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Bienes de Consumo, Argentina, Jujuy

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Bienes de Consumo con destino Jujuy,
Argentina, presenta costos mas bajo entrando por el Puerto de Rosario, Argentina, utilizando el modo de
transporte ferroviario. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Tocopilla, utilizando el
modo de transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por los puertos del Pacifico
es mas rapida que por el Atlantico.
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Figura 40: Comparacion de costos logisticos para bienes de consumo de importacion desde China a Jujuy.

Fuente: Elaboracion propia.
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1  Pacificoactual vial cLQ 13  Atlantico actual vial ARBU
2 Pacifico actual vial CLVA 14 Atlantico actual vial fluvial ARRO
3 Pacifico actual vial CLSA 15 Atlantico actual ferroviario ARRO
4  Pacifico actual vial ferroviario CLSA 16 Atlantico actual vial fluvial ARZA
5 Pacifico actual vial CLAF 17 Atlantico actual vial fluvial ARBU
6  Pacifico actual vial CLTO 18 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
7  Pacifico futura vial ferroviario vial cLQ 19 Atlantico actual ferroviario ARZA
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARBU
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21  Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU
11  Atlantico actual vial ARRO 23 Pacifico futura vial CLTO
12  Atlantico actual vial ARZA 24  Pacifico actual vial CLAR

Figura 41: Comparacion de tiempos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Jujuy.

Fuente: Elaboracion propia.

Bienes de Consumo, Argentina, Santiago del Estero

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Bienes de Consumo con destino Santiago
del Estero, Argentina, presenta costos mas bajo entrando por Puerto Rosario, Argentina, utilizando el modo de
transporte vial. En el Pacifico la alternativa con menores costos es Puerto Tocopilla, utilizando el modo de
transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por los puertos del Pacifico es mas
rapida que por el Atlantico.
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2 Atlantico actual vial ARZA 14 Pacifico actual vial CLVA
3 Atlantico actual vial ARBU 15 Pacifico actual vial CLAF
4  Atlantico actual vial fluvial ARRO 16 Pacifico actual vial CLSA
5 Atlantico actual vial fluvial ARZA 17 Pacifico actual vial CLTO
6  Atlantico actual vial fluvial ARBU 18 Pacifico actual vial cLiQ
7 Atlantico actual ferroviario ARRO 19 Pacifico actual vial ferroviario CLSA
8 Atlantico actual ferroviario ARZA 20 Pacifico futura vial ferroviario CLAF
9 Atlantico actual ferroviario ARBU 21 Pacifico futura vial ferroviario CLAN

10 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO 22 Pacifico actual vial CLAR
11 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA 23 Pacifico futura vial ferroviario CLTO
12  Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU 24  Pacifico futura vial ferroviario vial CcLIQ

Figura 42: Comparacion de costos logisticos para bienes de consumo de importacion desde China a Santiago del Estero.
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Fuente: Elaboracion propia.
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3  Pacificoactual vial ferroviario CLSA 15 Atlantico actual vial fluvial ARZA
4  Pacifico actual vial CcLIQ 16 Atlantico actual vial fluvial ARBU
5  Pacifico actual vial CLAF 17 Atlantico actual ferroviario ARRO
6  Pacifico actual vial CLTO 18 Atlantico actual ferroviario ARZA
7  Pacifico futura vial ferroviario vial CcLIQ 19 Atlantico actual ferroviario ARBU
8 Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA

10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU
11 Atlantico actual vial ARRO 23  Pacifico futura vial CLTO
12  Atlantico actual vial ARZA 24  Pacifico actual vial CLAR

Figura 43: Comparacion de tiempos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Santiago del Estero.

Fuente: Elaboracion propia.

Bienes de Consumo, Argentina, Salta

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Bienes de Consumo con destino Salta,
Argentina, presenta costos mas bajo entrando por el Puerto de Rosario, Argentina, utilizando el modo de
transporte ferroviario. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Tocopilla, utilizando el
modo de transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por los puertos del Pacifico
es mas rapida que por el Atlantico.
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Figura 44: Comparacion de costos logisticos para bienes de consumo de importacion desde China a Salta.

Fuente: Elaboracion propia.
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1 Pacifico actual vial CLVA 13  Atlantico actual vial ARBU
2 Pacifico actual vial cLQ 14  Atlantico actual vial fluvial ARRO
3  Pacifico actual vial CLSA 15 Atlantico actual vial fluvial ARZA
4  Pacifico actual vial ferroviario CLSA 16 Atlantico actual ferroviario ARRO
5 Pacifico actual vial CLTO 17 Atlantico actual vial fluvial ARBU
6  Pacifico actual vial CLAF 18 Atlantico actual ferroviario ARZA
7  Pacifico futura vial ferroviario vial cLQ 19 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario ARBU
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21 Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU
11  Atlantico actual vial ARRO 23 Pacifico futura vial CLTO
12 Atlantico actual vial ARZA 24  Pacifico actual vial CLAR

Figura 45: Comparacion de timpos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Salta.

Fuente: Elaboracion propia.

Bienes de Consumo, Argentina, Tucuman

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Bienes de Consumo con destino Tucuman,
Argentina, presenta costos mas bajo entrando por Puerto Rosario, Argentina, utilizando el modo de transporte
ferroviario. En el Pacifico la alternativa con menores costos es Puerto Tocopilla, utilizando el modo de transporte
vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por los puertos del Pacifico es mds rapida que por
el Atlantico.
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Figura 46: Comparacion de costos logisticos para bienes de consumo de importacion desde China a Tucumdadn.

Fuente: Elaboracion propia.
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3 Pacifico actual vial ferroviario CLSA 15 Atlantico actual ferroviario ARRO
4  Pacifico actual vial cLiQ 16 Atlantico actual vial fluvial ARZA
5 Pacifico actual vial CLAF 17 Atlantico actual vial fluvial ARBU
6  Pacifico actual vial CLTO 18 Atlantico actual ferroviario ARZA
7  Pacifico futura vial ferroviario vial CcLIQ 19 Atlantico actual ferroviario ARBU
8  Pacifico futura vial ferroviario CLAF 20 Atlantico actual ferroviario fluvial ARRO
9  Pacifico futura vial ferroviario CLAN 21  Atlantico actual ferroviario fluvial ARZA
10 Pacifico futura vial ferroviario CLTO 22 Atlantico actual ferroviario fluvial ARBU
11 Atlantico actual vial ARRO 23 Pacifico futura vial CLTO
12 Atlantico actual vial ARZA 24  Pacifico actual vial CLAR

Figura 47: Comparacion de tiempos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Tucumdn.

Bienes de Consumo, Bolivia, La Paz

Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Bienes de Consumo con destino en La Paz,
Bolivia, presenta costos mas bajo entrando por Puerto de Arica, Chile, utilizando el modo de transporte
ferroviario. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por los puertos del Pacifico es mas rapida
que por el Atlantico.
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Ruta Océano Modo Puerto de entrada | Ruta Océano Modo Puerto de entrada
1 Pacifico futuro ferroviario CLAR 9  Pacifico actual vial CLTO
2 Pacifico actual vial CLAR 10 Pacifico actual ferroviario vial ferroviario PEMA
3 Pacifico futuro ferroviario CLTO 11  Pacifico actual vial CLAN
4  Pacifico actual ferroviario CLAN 12 Pacifico actual vial CLAF
5 Pacifico actual vial PEIL 13  Pacifico actual vial PECA
6  Pacifico actual ferroviario CLAF 14  Atlantico actual vial fluvial ARRO
7  Pacifico actual vial PEMA 15 Atlantico actual vial BRPA
8  Pacifico actual vial CLIQ 16 Atlantico actual vial BRPL

Figura 48: Comparacion de costos logisticos para bienes de consumo de importacion desde China a La Paz.

Fuente: Elaboracion propia.
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2 Pacifico actual vial PECA 10 Atlantico actual vial BRPL
3 Pacifico actual vial CLTO 11 Atlantico actual vial fluvial ARRO
4  Pacifico actual vial CLAN 12 Pacifico actual vial CLAR
5 Pacifico actual vial CLAF 13  Pacifico futuro ferroviario CLAR
6  Pacifico futuro ferroviario CLTO 14 Pacifico actual vial PEMA
7 Pacifico actual ferroviario CLAN 15 Pacifico actual vial PEIL
8 Pacifico actual ferroviario CLAF 16 Pacifico actual ferroviario vial ferroviario PEMA

Figura 49: Comparacion de tiempos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Tucumdn.

Fuente: Elaboracion propia.

Bienes de Consumo, Bolivia, Santa Cruz

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Bienes de Consumo con destino en Santa
Cruz, Bolivia, presenta costos mads bajos entrando por Puerto de Tocopilla, Chile, utilizando el modo de
transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por los puertos del Pacifico es mas
rapida que por el Atlantico.
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1  Pacifico actual vial CLTO 9  Pacifico futuro vial ferroviario CLTO
2 Pacifico actual vial CLAR 10 Pacifico actual vial CLAN
3 Pacifico actual vial PEIL 11  Atlantico actual vial fluvial ARRO
4  Pacifico actual vial cLiQ 12 Pacifico actual vial CLAF
5  Pacifico futuro vial ferroviario CLAR 13  Pacifico actual vial ferroviario vial ferroviario PEMA
6  Pacifico actual vial PEMA 14 Pacifico actual vial PECA
7  Pacifico actual vial ferroviario CLAF 15 Atlantico actual vial BRPA
8  Pacifico actual vial ferroviario CLAN 16 Atlantico actual vial BRPL

Figura 50: Comparacion de costos logisticos para bienes de consumo de importacion desde China a Santa Cruz.

Fuente: Elaboracion propia.
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6  Pacifico actual vial ferroviario CLAF 14 Pacifico actual vial PEMA
7  Pacifico actual vial ferroviario CLAN 15 Pacifico actual vial PEIL

8 Pacifico futuro vial ferroviario CLTO 16 Pacifico actual vial ferroviario vial ferroviario PEMA

Figura 51: Comparacion de tiempos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Santa Cruz.

Fuente: Elaboracion propia.

Grano de Soja, Bolivia

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Grano de Soja con origen en Santa Cruz de
la Sierra, Bolivia, presenta costos mas bajo saliendo por Puerto llo Perq, utilizando el modo de transporte vial.
En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mds rapida que por el
Atlantico.
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Figura 52: Comparacion de costos logisticos para grano de soja de exportacion de Santa Cruz a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 53: Comparacion de costos logisticos para grano de soja de exportacion de Santa Cruz a China.

Aceite de Soja, Bolivia

Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Grano de Soja con origen en Santa Cruz de
la Sierra, Bolivia, presenta costos mas bajo saliendo por Puerto Ilo Peru, utilizando el modo de transporte vial.
En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que por el
Atlantico.
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4  Pacifico actual vial CLAR 12 Atlantico actual vial BRPA
5  Pacifico futuro vial ferroviario CLAR 13  Pacifico actual vial CLAN
6  Pacifico actual vial CLTO 14 Pacifico actual vial PECA
7  Pacifico actual vial ferroviario CLAF 15 Pacifico actual vial CLAF
8  Pacifico actual vial ferroviario vial ferroviario PEMA 16 Atlantico actual vial BRPL

Figura 54: Comparacion de costos logisticos para aceite de soja de exportacion de Santa Cruz a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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5 Pacifico actual vial CLAN 13  Pacifico actual vial ferroviario vial ferroviario PEMA
6  Pacifico actual vial CLTO 14 Atlantico actual vial BRPA
7  Pacifico actual vial CLAF 15 Atlantico actual vial BRPL
8 Pacifico futuro vial ferroviario CLAR 16 Atlantico actual vial fluvial ARRO

Figura 55: Comparacion de tiempos totales para aceite de soja de exportacion de Santa Cruz a China

Fuente: Elaboracion propia.

Madera, Bolivia

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Madera con origen en La Paz, Bolivia,
presenta costos mas bajos saliendo por Puerto de llo, Peru, utilizando el modo de transporte vial. En cuanto al
tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que por el Atlantico.
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Figura 56: Comparacion de costos logisticos para madera de exportacion de La Paz a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 57: Comparacion de tiempos totales para madera de exportacion de La Paz a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Litio, Bolivia
Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Madera con origen en La Paz, Bolivia,

presenta costos mas bajos saliendo por Puerto de llo, Peru, utilizando el modo de transporte vial. En cuanto al
tiempo total de origen a destino, la salida por los puertos del Pacifico es mas rapida que por el Atlantico.
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Figura 58: Comparacion de costos logisticos para litio de exportacion de Oruro a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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3 Pacifico actual vial CLTO 11 Atlantico actual vial BRPA
4  Pacifico actual vial CLAN 12 Pacifico actual vial cLQ
5 Pacifico actual vial CLAF 13  Atlantico actual vial fluvial ARRO
6  Pacifico futuro ferroviario CLAR 14 Pacifico actual vial PEMA
7 Pacifico actual ferroviario CLAF 15 Pacifico actual vial PEIL
8 Pacifico actual ferroviario CLAN 16  Pacifico actual ferroviario vial ferroviario PEMA

Figura 59: Comparacion de tiempos totales para litio de exportacion de Oruro a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Aceite de Soja, Brasil

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Aceite de Soja con origen en Goiania, Brasil,
presenta costos mas bajos saliendo por el Puerto de Santos, Brasil, utilizando el modo de transporte vial. En el
Pacifico la alternativa con menores costos es Puerto Arica, Chile, utilizando el modo de transporte vial. En cuanto
al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos brasilefios es mas rdpida.
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Figura 60: Comparacion de costos logisticos para aceite de soja de exportacion de Goiania a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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3 Atlantico actual vial BRIT 15 Pacifico actual vial CLAF
4  Pacifico actual vial CLAR 16 Pacifico actual vial CLAN
5 Pacifico actual vial cLQ 17  Pacifico actual vial CLTO
6  Pacifico futuro vial cLQ 18 Pacifico actual vial CLAF
7  Pacifico futuro vial CLTO 19 Pacifico actual vial CLAN
8  Pacifico futuro vial CLAF 20 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAF
9 Atlantico actual ferroviario BRSA 21  Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAN
10 Pacifico futuro vial CLAN 22 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLTO
11  Atlantico actual vial ferroviar BRPA 23 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario vial cLQ
12 Atlantico actual vial fluvial fe BRSA 24 Atlantico actual vial fluvial PYAS

Figura 61: Comparacion de tiempos totales para aceite de soja de exportacion de Goiania a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Carne Bovina, Brasil

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Carne Bovina con origen en Campo Grande,
Brasil, presenta costos mas bajos saliendo por Puerto de Santos, Brasil, utilizando el modo de transporte
ferroviario. En el Pacifico la alternativa con menores costos es Puerto Tocopilla, Chile, utilizando el modo de
transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos brasilefios es mas rapida.
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Figura 62: Comparacion de costos logisticos para carne bovina de exportacion de Campo Grande a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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2 Atlantico actual ferroviario BRSA 14 Pacifico actual vial CLTO
3 Atlantico actual vial fluvial ferroviario BRSA 15 Pacifico actual vial CLAF
4  Atlantico actual vial BRIT 16 Pacifico actual vial CLAN
5 Atlantico actual vial BRPA 17  Pacifico actual vial cLiQ
6  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 18 Pacifico futuro vial cuQ
7  Pacificoactual vial CLAR 19 Pacifico actual vial cLiQ
8  Pacifico futuro vial CLTO 20 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAF
9  Pacifico futuro vial CLAF 21 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAN
10 Pacifico futuro vial CLAN 22 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLTO
11  Pacifico actual vial CLTO 23 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario vial cLiQ
12 Pacifico actual vial CLAF 24  Atlantico actual vial fluvial PYAS

Figura 63: Comparacion de tiempos totales para carne bovina de exportacion de Campo Grande a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Grano de Soja, Brasil

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Grano de Soja con origen en Cuiab3, Brasil,
presenta costos mds bajos saliendo por Puerto de Santos, Brasil, utilizando el modo de transporte
vial/ferroviario. En el Pacifico la alternativa con menores costos es Puerto Arica, Chile, utilizando el modo de
transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos chilenos es mas rapida.
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Figura 64: Comparacion de costos logisticos para grano de soja de exportacion de Cuiabd a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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3 Pacificoactual vial CLTO 15 Atlantico actual vial ferroviario BRPA
4  Pacifico actual vial CLAN 16 Pacifico actual vial CLAF
5 Pacificoactual vial CLAF 17  Pacifico actual vial CLAN
6  Pacifico futuro vial CLTO 18 Atlantico actual vial fluvial ferroviario BRSA
7  Pacifico futuro vial CLAF 19 Atlantico actual vial ferroviario BRSA
8  Atlantico actual vial BRSA 20 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAF
9  Atlantico actual vial BRPA 21  Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAN
10 Atlantico actual vial BRIT 22 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLTO
11  Pacifico futuro vial cLQ 23 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario vial cLQ
12 Pacifico futuro vial CLAN 24  Atlantico actual vial fluvial PYAS

Figura 65: Comparacion de tiempos totales para grano de soja de exportacion de Cuiabd a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Madera, Brasil

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Madera con origen en Goiania, Brasil,
presenta costos mas bajos saliendo Puerto de Santos, Brasil, utilizando el modo de transporte vial. En el Pacifico
la alternativa con menores costos es el Puerto de Arica, Chile, utilizando el modo de transporte vial. En cuanto
al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos brasilefios es mas rdpida.
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Atlantico actual ferroviario BRSA 14  Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAN
3 Atlantico actual vial BRPA 15 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLTO
4 Atlantico actual vial fluvial ferroviario BRSA 16  Pacifico futuro vial CLTO
5 Atlantico actual vial BRIT 17  Pacifico futuro vial CLAF
6  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 18 Pacifico futuro vial CLAN
7  Atlantico actual vial fluvial PYAS 19 Pacifico futuro vial cLiQ
8  Pacifico actual vial CLAR 20 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario vial cLiQ
9  Pacifico actual vial cLQ 21  Pacifico actual vial CLTO
10 Pacifico actual vial CLTO 22 Pacifico actual  vial CLAF
11 Pacifico actual vial CLAF 23 Pacifico actual vial CLAN
12 Pacifico actual vial CLAN 24  Pacifico actual  vial CLIQ

Figura 66: Comparacion de costos logisticos para madera de exportacion de Goiania a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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1 Atlantico actual vial BRSA 13  Pacifico actual vial CLAN

Atlantico actual ferroviario BRSA 14  Pacifico actual vial CLTO
3 Atlantico actual vial fluvial ferroviario BRSA 15 Pacifico actual vial CLAF
4  Atlantico actual vial BRIT 16 Pacifico actual vial CLAN
5 Atlantico actual vial BRPA 17  Pacifico actual vial cLiQ
6  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 18 Pacifico futuro vial cLiQ
7  Pacifico actual vial CLAR 19 Pacifico actual vial cLiQ
8  Pacifico futuro vial CLTO 20 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAF
9  Pacifico futuro vial CLAF 21 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAN
10 Pacifico futuro vial CLAN 22 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLTO
11 Pacifico actual vial CLTO 23 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario vial cLiQ
12 Pacifico actual vial CLAF 24 Atlantico actual vial fluvial PYAS

Figura 67: Comparacion de tiempos totales para madera de exportacion de Goiania a China

Fuente: Elaboracion propia.

Bienes de consumo, Brasil

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Bienes de Consumo con destino en Campo
Grande, Brasil, presenta costos mads bajos entrando por el Puerto de Asuncién, Paragua, utilizando el modo de
transporte vial/fluvial. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto Arica, Chile, utilizando el
modo de transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por el puerto brasilefio de
Santos es mas rapida.
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1 Atlantico actual vial fluvial PYAS 13  Pacifico futuro vial CLAF
2 Atlantico actual ferroviario BRSA 14  Pacifico actual vial cLQ
3 Atlantico actual vial BRSA 15 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAF
4  Atlantico actual vial BRPA 16 Pacifico futuro vial CLAN
5 Atlantico actual vial BRIT 17 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAN
6 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 18 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLTO
7  Atlantico actual vial fluvial ferroviario BRSA 19 Pacifico futuro vial cLQ
8  Pacifico actual vial CLAR 20 Pacifico actual vial CLTO
9  Pacifico actual vial CLTO 21 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario vial cLQ
10 Pacifico actual vial CLAF 22 Pacifico actual vial CLAF
11  Pacifico actual vial CLAN 23 Pacifico actual vial CLAN
12 Pacifico futuro vial CLTO 24  Pacifico actual  vial CcLIQ

Figura 68: Comparacion costos logisticos para bienes consumo importacion desde China a Santa Cruz.

Fuente: Elaboracion propia.
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1 Atlantico actual vial BRSA 13  Pacifico actual vial CLAF
2 Pacifico futuro vial cLQ 14  Pacifico actual vial CLAN
3 Atlantico actual vial BRPA 15 Pacifico actual vial CLTO
4  Atlantico actual ferroviario BRSA 16 Atlantico actual vial BRIT
5 Pacifico actual vial cLQ 17  Pacifico actual vial CLAF
6  Atlantico actual vial fluvial ferroviario BRSA 18 Pacifico actual vial CLAN
7  Pacifico futuro vial CLTO 19 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario vial cuQ
8  Pacifico futuro vial CLAF 20 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAF
9  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 21 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLAN
10 Pacifico futuro vial CLAN 22 Pacifico futura vial fluvial ferroviario ferroviario CLTO
11  Pacifico actual vial cLQ 23 Pacifico actual vial CLAR
12 Pacifico actual vial CLTO 24 Atlantico actual vial fluvial PYAS

Figura 69: Comparacion de tiempos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Santa Cruz

Fuente: Elaboracion propia.

Aceite de Soja, Paraguay

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Aceite de Soja con origen en Guair3,
Paraguay, presenta costos mas bajo saliendo por el Puerto de Asuncién, Paraguay, utilizando el modo de
transporte vial. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Tocopilla, Chile, utilizando el
modo de transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos chilenos es mas
rapida.
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Figura 70: Comparacion de costos logisticos para aceite de soja de exportacion de Guaird a China..

Fuente: Elaboracion propia.
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1  Pacifico actual vial CLTO 11  Atlantico actual vial BRIT
2 Pacifico actual vial cuQ 12 Atlantico actual vial ARRO
3 Pacifico futuro vial cuQ 13  Atlantico actual vial ferroviario BRPA
4  Pacifico actual vial CLAF 14 Atlantico actual vial ferroviario BRPA
5  Pacifico actual vial CLAN 15 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF
6  Pacifico futuro vial CLTO 16 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN
7  Pacifico futuro vial CLAF 17 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
8  Pacifico futuro vial CLAN 18 Atlantico actual vial fluvial ARRO
9 Atlantico actual vial BRPL 19 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario vial cLQ

10 Atlantico actual vial BRPA 20 Atlantico actual vial PYAS

Figura 71: Comparacion de costos logisticos para aceite de soja de exportacion de Guaird a China

Fuente: Elaboracion propia.

Carne Bovina, Paraguay

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Carne Bovina con origen en Concepcion,
Paraguay, presenta costos mas bajos saliendo Puerto Paranagud, Brasil, utilizando el modo de transporte
vial/ferroviario. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Antofagasta, Chile, utilizando el
modo de transporte fluvial/ferroviario. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos
brasilefios es mas rapida.
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Figura 72: Comparacion de costos logisticos para carne bovina de exportacion de Concepcion a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Etiempo_inland Mtiempo_ext p  Mtiempo_portuario  Etiempo_maritimo
Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1  Atlantico actual vial BRPL 11 Pacifico actual vial CLAN
2 Atlantico actual vial BRIT 12 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF
3 Atlantico actual vial BRPA 13 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN
4  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 14  Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
5 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 15 Atlantico actual vial ARRO
6  Pacifico futuro vial CLTO 16 Pacifico futuro vial cLQ
7  Pacifico futuro vial CLAF 17  Pacifico actual vial cLQ
8  Pacifico futuro vial CLAN 18 Atlantico actual fluvial ARRO
9  Pacificoactual vial CLTO 19 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario vial cLQ
10 Pacifico actual vial CLAF 20 Atlantico actual vial PYAS

Figura 73: Comparacion de tiempos totales para carne bovina de exportacion de Concepcion a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Bienes de consumo, Paraguay

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Electrodomésticos con destino en Ciudad
del Este, Paraguay, presenta costos mds bajos entrando por el Puerto de Asuncidn, Paraguay, utilizando el modo
de transporte vial. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Tocopilla, Chile, utilizando el
modo de transporte fluvial/ferroviario. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la entrada por puertos
chilenos es mas rapida.
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Ruta Océano Modo Puerto de entrada | Ruta Océano Modo Puerto de entrada
1 Atlantico actual vial PYAS 11  Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
2 Atlantico actual fluvial ARRO 12 Pacifico actual vial CLTO
3 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 13  Pacifico actual vial CLAF
4  Atlantico actual vial BRPA 14  Pacifico actual vial CLAN
5 Atlantico actual vial BRIT 15 Pacifico futuro vial CLTO
6  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 16 Pacifico futuro vial CLAF
7  Atlantico actual vial BRPL 17  Pacifico actual vial cLQ
8  Atlantico actual vial ARRO 18 Pacifico futuro vial CLAN
9  Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF 19 Pacifico futuro vial cLQ

10  Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN 20 Pacifico futura  fluvial ferroviario ferroviario vial CcLiQ

Figura 74: Comparacion de costos logisticos para bienes de consumo de importacion desde China a Ciudad del Este.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ruta Océano Modo Puerto de entrada | Ruta Océano Modo Puerto de entrada
1  Pacifico actual vial cLiQ 11  Pacifico futuro vial CLAN
2 Pacifico futuro vial cLQ 12 Atlantico actual vial BRIT
3 Atlantico actual vial BRPA 13  Atlantico actual vial BRPL
4  Pacifico actual vial CLTO 14 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario vial cLQ
5 Pacificoactual vial CLAF 15 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF
6  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 16 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN
7  Pacifico actual vial CLAN 17  Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
8  Pacifico futuro vial CLTO 18 Atlantico actual vial ARRO
9  Pacifico futuro vial CLAF 19 Atlantico actual fluvial ARRO

10 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 20 Atlantico actual vial PYAS

Figura 75: Comparacion de tiempos totales para bienes de consumo de importacion desde China a Ciudad del Este.

Fuente: Elaboracion propia.

Madera, Paraguay

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Madera con origen en Guaird, Paraguay,
presenta costos mas bajo saliendo el Puerto Rosario, Argentina, utilizando el modo de transporte vial/fluvial. En
el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto de Iquique, Chile, utilizando el modo de transporte
vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos brasilefios es mas rapida.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1  Atlantico actual vial fluvial ARRO 11  Pacifico actual vial CLTO
2 Atlantico actual vial ARRO 12 Pacifico actual vial CLAF
3 Atlantico actual vial PYAS 13  Pacifico actual vial CLAN
4  Atlantico actual vial BRPL 14 Pacifico futuro vial CLTO
5 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 15 Pacifico futuro vial CLAF
6  Atlantico actual vial BRPA 16  Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF
7  Atlantico actual vial BRIT 17  Pacifico futuro vial CLAN
8  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 18 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN
9  Pacifico actual vial cuQ 19 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
10 Pacifico futuro vial CLIQ 20 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario vial CLIQ

Figura 76: Comparacion de costos logisticos para madera de exportacion de Guaird a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1 Atlantico actual vial BRPL 11  Pacifico futuro vial CLAN
2 Atlantico actual vial BRIT 12 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF
3 Atlantico actual vial BRPA 13 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN
4  Atlantico actual vial ferroviario BRPA 14 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
5 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 15 Atlantico actual vial ARRO
6  Pacifico actual vial CLTO 16 Pacifico actual vial cLQ
7  Pacifico actual vial CLAF 17  Pacifico futuro vial cLQ
8  Pacifico actual vial CLAN 18 Atlantico actual vial fluvial ARRO
9  Pacifico futuro vial CLTO 19 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario vial cuQ

10 Pacifico futuro vial CLAF 20 Atlantico actual vial PYAS

Figura 77: Comparacion de tiempos totales para madera de exportacion de Guaird a China.

Fuente: Elaboracion propia.

Grano de soja, Paraguay

Tal como se observa al comparar las siguientes figuras, el segmento Grano de soja con origen en Alto Paran3,
Paraguay, presenta costos mas bajo saliendo el Puerto de Asuncién, Paraguay, utilizando el modo de transporte
vial. En el Pacifico la alternativa con menores costos es el Puerto Tocopilla, Chile, utilizando el modo de
transporte vial. En cuanto al tiempo total de origen a destino, la salida por puertos chilenos es mas rapida.
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1 Atlantico actual vial PYAS 11  Pacifico actual vial CLAN
2 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 12 Pacifico futuro vial CLTO
3 Atlantico actual vial fluvial ARRO 13 Pacifico futuro vial CLAF
4 Atlantico actual vial ARRO 14  Pacifico futuro vial CLAN
5 Atlantico actual vial BRPA 15 Pacifico actual vial CLIQ
6  Atlantico actual vial BRPL 16  Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF
7  Atlantico actual vial BRIT 17  Pacifico futuro vial cuQ
8 Atlantico actual vial ferroviario BRPA 18 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
9  Pacifico actual vial CLTO 19 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN

10 Pacifico actual vial CLAF 20 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario vial CcLQ

Figura 78: Comparacion de costos logisticos para grano de soja de exportacion de Alto Parand a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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Grano de soja (Alto Parana, Paraguay) - Expo
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Ruta Océano Modo Puerto de salida| Ruta Océano Modo Puerto de salida
1  Pacifico actual vial CLTO 11  Atlantico actual vial BRIT
2 Pacifico actual vial CLAF 12  Atlantico actual vial ferroviario BRPA
3 Pacifico actual vial CLAN 13 Atlantico actual vial ARRO
4  Pacifico futuro vial CLTO 14 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAF
5 Pacifico actual vial cuQ 15 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLAN
6  Pacifico futuro vial cuQ 16 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario CLTO
7  Pacifico futuro vial CLAF 17 Atlantico actual vial ferroviario BRPA
8  Pacifico futuro vial CLAN 18 Atlantico actual vial fluvial ARRO
9 Atlantico actual vial BRPA 19 Pacifico futura fluvial ferroviario ferroviario vial cLQ
10 Atlantico actual vial BRPL 20 Atlantico actual vial PYAS
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Figura 79: Comparacion de tiempos totales para grano de soja de exportacion de Alto Parand a China.

Fuente: Elaboracion propia.
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1.2. Analisis comparativo de eficiencia portuaria

Un enfoque ampliamente utilizado para evaluar la eficiencia portuaria es el analisis envolvente de datos (DEA)
propuesto por Charnes et al. (1978) y Banker et al. (1984). Segun Cullinane et al. (2004), este enfoque tiene la
ventaja de considerar multiples entradas o recursos para ser transformados en multiples salidas o productos
para evaluar una unidad de toma de decisiones (DMU), y de acuerdo con los resultados de Lozano et al. (2011),
se concluye que DEA es un método adecuado para medir el desempefio portuario. DEA se basa en la
programacion lineal y permite identificar mejores prdcticas, estima un puntaje de eficiencia y propone metas
para unidades ineficientes (Charnes et al., 1978). Ademds, los modelos DEA pueden tener diferentes
orientaciones: de entrada, donde se realiza una minimizacion de recursos, manteniendo el nivel de produccion;
u orientacién a las salidas, donde se realiza una maximizacién de los niveles de produccién, manteniendo los
recursos utilizados; y no orientada, donde se puede llevar a cabo al mismo tiempo una minimizacién de recursos
y una maximizacion de los niveles de produccion.

En este estudio se utiliza un modelo DEA orientado a resultados (outputs). Esto se justifica dado que los recursos
(inputs) o infraestructura de la operacidon maritima son dificiles de reducir dada su alta inversion, y resulta mas
coherente focalizarse en el aumento en los resultados o salidas de la operacidn. Algunos inputs de la operacion
de transferencia de carga en la interfaz maritima son la longitud del frente de atraque, el calado mdaximo,
numero de gruas de muelle, entre otros. De esta forma, es razonable suponer la maximizacion de la salida en
lugar de la minimizacion de la entrada.

Por otro lado, las operaciones maritimas pueden tener rendimientos de escala crecientes, constantes o
decrecientes (Cullinane, 2004). En este estudio, asumimos rendimientos constantes y variables a escala para
respaldar las decisiones de planificacién a largo y mediano plazo. Cuando se suponen rendimientos constantes
a escala, aumenta el poder discriminatorio del modelo. Esto ocurre porque se asume la eficiencia de escala de
las DMU (unidades de analisis, en este caso, las terminales portuarias bajo estudio). Las DMU solo podrian lograr
esta situacioén a largo plazo y es consistente con la realidad portuaria en la practica.

Para este informe, se ha utilizado el modelo BCC de DEA orientado a resultados (Banker et al., 1984), respaldado
por un estudio previo donde participa uno de los consultores del equipo de trabajo de este proyecto (Agliero et
al., 2022). La Tabla siguiente describe los parametros y las variables de decision utilizadas en este modelo.
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Vij
Xio
Yro

Vi
ur
Vo

Tabla 21: Pardmetros y variables de los modelos

Parametros usados en el modelos DEA

Cantidad de entrada i consumida porlaDMUj,i=1,..,m,j=1,..,n,
Cantidad de salida r producida porlaDMU j,r=1, ...,s,j=1,.., n,

Cantidad de entrada i consumida por la DMU analizada (DMUy), i=1, ..., m,
Cantidad de salida r producida por la DMU analizada (DMUy), r=1, ..., s.
Cantidad de entrada i consumida por la DMU analizada (DMUy), i=1, ..., m,

Variables de decision del modelo de los multiplicadores

Multiplicador o peso de laentrada i, i=1, ..., m,
Multiplicador o peso de lasalidar,r=1, ..., s,
Variable de escala en la orientacién a los outputs.
Variables de decision del modelo de la envolvente

Aumento equiproporcional de todos los outputs,
Intensidad de la DMU j en la construccidn de la meta o benchmark, j=1, ..., n,
Holgura asociada a laentradai,i=1, ..., m,
Holgura asociada alasalidar,r=1, ..., s.
Variables utilizadas para el cdlculo de la eficiencia cruzada

Multiplicador o peso de la entrada i obtenido paralaDMUj,i=1, ..,m, j=1, ..., n,
Multiplicador o peso de la salida r obtenido paralaDMU j,r=1, ...,s,j=1, ..., n,
Cantidad de entrada i consumida porlaDMU k,i=1, ..., m,
Cantidad de salida r consumida porlaDMU laDMU k, r=1, ..., s.

Nota: DMU: Data Management Unit

Fuente: Elaboracion propia.

La Tabla a continuacién, presenta la formulacion matemadtica de los modelos utilizados para medir la eficiencia
de los puertos seleccionados bajo la metodologia DEA.
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Tabla 22: Modelos Matemdticos a utilizar

Modelo BCC multiplicadores Modelo BCC Envolvente

m

Minimizarz ViXio + Vo (41) Maximizar @ (47)
i=1 Sujeto a:
Sujeto a: n
. (42) Z AjXij +Si7 = Xio, (48)
zuryro =1 j=1
P=il l = 1, non 1Ty
& m n
zuryrj - Z(vixij tvy<0,j=1,..,n (43) z/ljyr,- - S5 =0y T (49)
r=1 i=1 j=1
v; =0, i=1,..,m, (44) =1,..,5s,
u,. >0, r=1,..,s, (45) m
v, no restringida. (46) Z A=1 (50)
=1
ﬂ’] 2 0 j = 1; "'Jn (51)
(52)
s; 20, i=1,..,m, (53)
st >0, r=1,..,s,
@ no restringida. (54)

Fuente: Elaboracion propia.

En el modelo multiplicador, la funcion objetivo (1) tiene como objetivo minimizar la suma ponderada de las
entradas, incluida la variable de escala de la DMU analizada DMUy). La restriccidn (2) se conoce como restriccion
de normalizacién y establece que la suma ponderada de las salidas debe ser igual a uno. La restriccion (3)
garantiza que el puntaje de eficiencia de cada DMU debe ser igual o mayor a uno. Las restricciones (4), (5) y (6)
corresponden a la naturaleza de las variables de decision.

1.2.1. Puertos seleccionados y sus variables para el analisis.

Para efectos de este analisis, el foco sera en carga contenerizada y se hara un comparativo entre los puertos de
interés de la fachada Pacifico y los de la fachada Atlantico por donde principalmente son transferidas las cargas
que potencialmente podrian ser captadas (o que incluso puedan generarse nuevas oportunidades) por los
puertos del norte de Chile. Es importante sefialar que se analiza solo cargas contenerizadas, por lo cual en los
puertos bajo analisis se consideran los terminales tanto especializados en este tipo de carga como
multipropdsito, pero con foco en contenedores. Es por ello por lo que, en la seleccion de los puertos y sus
terminales correspondientes, se consideran solo aquellas terminales que transfieren contenedores. Para el caso
de Chile o Pacifico se consideran 3 puertos: Iquique, Antofagasta y Angamos. De Argentina se seleccionaron 5
complejos portuarios, donde el denominado “Gran Buenos Aires” considera cinco terminales especificos. De
Brasil se seleccionaron 5 complejos portuarios, dos de ellos con la siguiente agrupacién: Puerto de Santos con
cuatro terminales; y Puerto de Itajai con dos terminales. El resto de los puertos esta conformado por una sola
terminal, como se puede ver en la tabla a continuacion. En total son 13 complejos portuarios los que se
consideran para el andlisis. La siguiente tabla resume por pais, los puertos seleccionados y las terminales
correspondientes en caso de contar con mas de una terminal, y en qué regidén/provincia/departamento estan
ubicados.
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Tabla 23: Puertos seleccionados y sus respectivas terminales portuarias por pais y region

COMPLEJO PORTUARIO Y SUS PROVINCIA/REGION

No. PAIS TERMINALES /DEPARTAMENTO
IQUIQUE TARAPACA
CHILE ANGAMOS
ANTOFAGASTA ANTOFAGASTA

GRAN BUENOS AIRES
DPW BUENOS AIRES
4 BACTSA

APMT BUENOS AIRES
ARGENTINA | TERMINAL DOCK SUD
ZARATE

MAR DEL PLATA
BAHIA BLANCA
ROSARIO SANTA FE
ITAPOA
ITAJAI
PORTONAVE SANTA CATARINA
APMT ITAJAI
11 TECON RIO GRANDE RiO GRANDE DO SUL
12 BRASIL | PARANAGUA PARANA
PUERTO DE SANTOS
13 BTP

DPW SANTOS
SANTOS BRASIL

ECOPORT
Fuente: Elaboracion propia.

BUENOS AIRES

O (0 |N | |

SANTOS

Para el analisis de eficiencia DEA, se seleccionaron cuatro variables de entrada (input) asociadas con la operacion
en la interfaz maritima, y una variable de salida (output). Estas variables se describen a continuacion.

INPUT

103

Longitud de muelle (para servicio contenedores). Considera la longitud total del frente de atraque,
considerando lo correspondiente a transferencia de carga contenerizada. En los terminales donde
existen muelles para graneles u otras cargas, estos no fueron considerados, y para casos en que el muelle
es compartido se aplicé un factor de correccion similar al procedimiento de (Doerr, 2014).

Gruas Muelle Equivalentes. Considera las grias de muelle que pueden ser moéviles (Mobile Harbor
Crane, MHC) o bien gruas gantry (Ship to Shore, STS). En caso de requerirse, se aplica un factor de
correccion para considerar las grdas equivalentes a transferencia de contenedores.

Superficie. Esta considera la superficie de la zona de respaldo para el stacking de contenedores. Para
efectos de esto, se tomd en consideracion ya sea la informacion publicada en memorias de los puertos,
o se hizo una estimacién desde Google Earth en cada terminal.

Maximo Calado. Se considera el maximo calado para atender buques portacontenedores. Como ya se
indicd, los muelles de uso para otras cargas no se consideraron.
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OUTPUT

e TEUs transferidos. Se consideran los voliumenes (por separado) de los afios 2019 y 2020. Es importante
destacar que, a modo comparativo, se estimara el ranking de eficiencia considerando cada ano por
separado, ya que esto permite también visualizar si existe algun efecto de la pandemia.

Tal como se indicd previamente, fue necesario realizar un ajuste o correccién en algunas variables para poder
determinar el “equivalente” a la variable output de interés que es la transferencia de TEUs. Esto es necesario ya
que se consideran tanto terminales especializadas como multipropdsito y el foco de analisis es carga
contenerizada. Para ello, se siguio el procedimiento considerado en las publicaciones de la CEPAL (Doerr, 2014)
referidas a la estimacién de indicadores de productividad portuaria y que justamente aplican factores de
correccidn en los casos requeridos para poder presentar la infraestructura y equipo que corresponde a la
transferencia de carga contenerizada.

Por otra parte, para realizar un analisis a nivel agregado por zonas portuarias, los puertos anteriormente
listados fueron agrupados en las siguientes regiones: Tarapaca y Antofagasta en Chile, Buenos Aires Norte,
Centro y Sur, asi como Santa Fe en Argentina; y Santa Catarina, Parana, Rio Grande Do Sul y Santos para Brasil.
La tabla a continuacidn sintetiza las principales caracteristicas en cuanto a su infraestructura en la interfaz
maritima.

Tabla 24: Puertos seleccionados agrupados en zonas portuarias por pais

MUELLE GRUAS GRUAS
PAIS p O:'(I')l'J\l:RI A CONTENEDORES | MUELLE | EQUIVALENTES SU(P“EE_I;I)C IE SUP(E_::F)ICIE ((::Al'eli?i)s
(Metros) (#) (#)
CHILE TARAPACA 300 4 2 61.928 6 11
ANTOFAGASTA 667 12 7 159.100 16 12
NORTE DE
BUENOS AIRES 475 4 3 83.915 8 11
BSEE-(;ZOA:DRI;S 3.363 27 24 324.418 57 12
ARGENTINA
SUR DE BUENOS
AIRES 510 2 1 69.771 7 23
PROVINCIA DE
SANTA FE 280 2 1 53.708 5 10
SANTA CATARINA 2.616 15 15 286.127 56 30
PARANA 986 8 8 319.727 32 12
BRASIL RIO GRANDE DO 883 9 9 932 175 93 15
SUL
SANTOS 3.900 32 29 796.823 80 14

Fuente: Sitios web de terminales portuarias y reportes.

La siguiente tabla sintetiza la informacién de los input y output por cada puerto seleccionado que fueron
utilizados para la estimacion del ranking de eficiencia de los 13 puertos seleccionados.
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Tabla 25: Input y Output a utilizar en el modelo por cada puerto seleccionado.

INPUT OUTPUT
" PUERTOS MUELLE SERVICIO GRUAS MAX. TEUS ANO TEUS ANO
v CONTENEDORES EQU“I,IVlfLLELIETES SUP(E;F)ICIE CALADO 2019 2020
(Metros) (#) (Metros) (#) (#)

1 | IQUIQUE 300 2,4 6,2 11 270.147 217.814
2 | ANGAMOS 406 4,8 8,6 14 150.511 185.390
3 | ANTOFAGASTA 261 2,4 7,3 12 83.537 58.399
4 | GRAN BUENOS AIRES 3.363 23,8 56,6 12 1.485.328 1.371.980
5 | ZARATE 475 3,2 8,4 11 142.419 122.880
6 | ROSARIO 280 1,2 5,4 10 78.316 70.886
7 | MAR DEL PLATA 240 0,6 2,2 9,5 5.760 5.366
8 | BAHIA BLANCA 270 0,6 4,8 13,7 25.571 22.328
9 [ITAPOA 800 6 19,4 17 735.139 712.646
10 | ITAJAI 1.816 8,6 37,1 12,8 1.235.251 1.273.469
11 | TECON RIO GRANDE 883 9 23,2 15 700.659 684.276
12 | PARANAGUA 986 8 32,0 12,1 865.110 925.157
13 | SANTOS 3.900 29 80 13,5 4.165.248 4.232.046

Fuente: Elaboracion propia considerando diversas fuentes como memorias anuales.

1.2.2. Resultados: Ranking de Eficiencia de puertos bajo analisis

En esta seccidn se presentan los resultados del andlisis DEA para determinar la eficiencia de los terminales
portuarios seleccionados, ya sea a nivel terminal portuaria, o agrupados por zona portuaria, y también las metas
de output o valores incrementales tedricos para aquellos puertos bajo la frontera de eficiencia. Este andlisis
se presenta considerando tanto los TEUs transferidos en el afio 2019, como en el afio 2020. Esto permite evaluar
los impactos que la pandemia COVID-19 pudo haber tenido en la eficiencia de los puertos bajo estudio.

Resultados del Andlisis de Eficiencia Afio 2019- Andlisis por terminal portuaria

A continuacidn, se presentan los resultados para el afio 2019. La tabla a continuacién presenta el ranking de
eficiencia con el modelo DEA BCC orientado a resultados donde se puede observar que los puertos que son
considerados eficientes son aquellos con un valor de 1,0, y corresponde a los puertos de Iquique, Mar del Plata,
Bahia Blanca, Itajai y Santos. Por otra parte, los puertos con una nota superior a 1,0, son los puertos que se han
clasificado como bajo la frontera eficiente por el modelo. Para estos puertos se considera el calculo de potencial
de incremento de su output o TEUS, en este caso, la carga transferida dados los actuales recursos que dispone.
Es por ello que, para estos puertos, la tabla posterior presenta las metas que indican la cantidad de TEUs que
debe aumentar (valor incremental) para poder ser un puerto eficiente.
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Tabla 26: Ranking de Eficiencia obtenido con el modelo DEA BCC orientado a outputs, 2019

PUERTO SCORE BCC benchmarks
IQUIQUE 1,0 Eficiente (7)
MAR DEL PLATA 1,0 Eficiente (4)
BAHIA BLANCA 1,0 Eficiente (2)
PUERTO ITAJAI 1,0 Eficiente (1)
PUERTO DE SANTOS 1,0 Eficiente (6)
IQUIQUE (0.82) BAHIA BLANCA (0.04) PUERTO
PUERTO ITAPOA 1,1 DE SANTOS (0.14)
PARANAGUA 1,2 IQUIQUE (0.81) PUERTO DE SANTOS (0.19)
ANTOFAGASTA 1,2 IQUIQUE (0.35) MAR DEL PLATA (0.65)
IQUIQUE (0.27) MAR DEL PLATA (0.71) BAHIA
ROSARIO 12 BLANCA (0.01) PUERTO ITAJAI (0.01)
RIO GRANDE 1,3 IQUIQUE (0.84) PUERTO DE SANTOS (0.16)
GRAN BUENOS AIRES | 1.8 MAR DEL PLATA (0.(?)722I)3UERTO DE SANTOS
ANGAMOS 2,6 IQUIQUE (0.97) PUERTO DE SANTOS (0.03)
, IQUIQUE (0.91) MAR DEL PLATA (0.05) PUERTO
ZARATE 2,7 DE SANTOS (0.03)
Promedio 1,4

Fuente: Elaboracion propia.

De la tabla anterior se puede observar que, en lo referente a los puertos del norte de Chile, Gnicamente el puerto
de Iquique resulta eficiente. Angamos es el puerto que resulta menos eficiente dado sus recursos y volimenes,
y esto se puede explicar debido a que tiene mucha carga granel de mineria y que generalmente la atencion de
carga contenerizada tiene menor prioridad. En el caso de los puertos de Argentina, podemos observar que Mar
del Plata y Bahia Blanca salen eficientes, a pesar de que su transferencia de TEUs es limitada con respecto a
Buenos Aires, para la actual infraestructura de Buenos Aires se esperaria mayor transferencia de Carga. En los
puertos de Brasil, los puertos de Santos y de Itajai resultan eficientes.

Para aquellas Unidades Econdmicas (puertos) bajo la frontera eficiente, y tomando en cuenta el nivel de recursos
INPUT de cada uno de ellos, el método DEA construye lo que se denomina “METAS DE OUTPUT”, cuya
interpretacion seria aquel VOLUMEN POTENCIAL ADICIONAL o INCREMENTAL TEORICO que este puerto podria
transferir dada la factibilidad de un mayor esfuerzo comercial dado el rendimiento relativo de sus recursos
INPUT disponibles.

En la siguiente tabla se presentan las metas para los puertos bajo la frontera eficiente, en funcidn de lo que
requieren transferir con la actual infraestructura para considerarse eficientes. Podemos observar que para el
ano 2019, en el caso de los puertos de Chile, se propone una meta de incrementos de output de 14.758 TEUs
(17,7% de incremento de su situacion base) para Antofagasta y para Angamos de 236.489 TEUs (157% de
incremento de su situacion base). Esto es porque para la infraestructura disponible, el puerto de Antofagasta
estd mds cercano a considerarse un puerto eficiente a diferencia de Angamos.
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Tabla 27: Metas de valor adicional de TEUs para los puertos bajo la frontera eficiente Afio 2019

ACTUAL META DE TOTAL % META
PUERTO OUTPUT INCREMENTO POTENCIAL INCREMENTO
(TEUs) (TEUs) (TEUs)

PUERTO ITAPOA 735.139 70.539 805.678 9,6%
PARANAGUA 865.110 145.106 1.010.216 16,8%
ANTOFAGASTA 83.537 14.758 98.295 17,7%
ROSARIO 78.316 11.322 89.638 14,5%
RIO GRANDE 700.659 192.704 893.363 27,5%
GRAN BUENOS AIRES 1.485.328 1.099.257 2.584.585 74,0%
ANGAMOS 150.511 236.489 387.000 157,1%
ZARATE 142.419 228.660 371.079 160,6%
PROMEDIO 530.127 249.854 779.982 47,1%

Fuente: Elaboracion propia.

Resultados del Andlisis de Eficiencia Afio 2020- Analisis por terminal portuaria

A continuacidn, se presentan los resultados para el afio 2020 por terminal portuaria. Como podemos observar,
se tienen los mismos 5 puertos eficientes del afio 2019: Iquique, Mar del Plata, Bahia Blanca, Itajai y Santos. Por
otra parte, el score que se obtiene en promedio es de 1,3 a diferencia del afio 2019 que fue de 1,4, y por lo
mismo, los puertos bajo la frontera eficiente tienen notas mejores que las del aiio 2019. El puerto de Angamos
gue en ambos periodos esta en esta lista, tiene una mejor nota en el 2020, pues el afio 2019 su score fue de 2,7
mientras que en el afio 2020 es de 1,8. Esto se debe a que Angamos transfirid mas carga en el afio 2020, pasando
de 150.511 a 185.390 TEUs.

Tabla 28: Ranking de Eficiencia obtenido con el modelo DEA BCC orientado a outputs, 2020

PUERTO SCORE BCC benchmarks

IQUIQUE 1,0 Eficiente (7)

MAR DEL PLATA 1,0 Eficiente (4)

BAHIA BLANCA 1,0 Eficiente (2)

ITAJAI 1,0 Eficiente (0)

SANTOS 1,0 Eficiente (7)

PARANAGUA 1,1 IQUIQUE (0,81) PUERTO DE SANTOS (0,19)

PUERTO ITAPOA 1,1 IQUIQUE (0,82) BAHIA BLANCA (0,04) PUERTO
DE SANTOS (0,14)

ROSARIO 1,2 | 1QUIQUE (0,22) MAR DEL PLATA (0,74) BAHIA

BLANCA (0,03) PUERTO DE SANTOS (0,01)

RIO GRANDE 1,3 IQUIQUE (0,84) PUERTO DE SANTOS (0,16)

ANTOFAGASTA 1,4 IQUIQUE (0,35) MAR DEL PLATA (0,65)

ANGAMOS 1,8 IQUIQUE(0,97) PUERTO DE SANTOS (0,03)

GRAN BUENOS AIRES| 1,9 MAR DEL PLATA (0,37) PUERTO DE SANTOS

(0,62)

ZARATE 2,8 | 1QUIQUE (0,45) MAR DEL PLATA (0,49) PUERTO
DE SANTOS (0,06)

Promedio 1,3

Fuente: Elaboracion propia.
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La tabla que se presenta a continuacidn muestra las metas para los puertos bajo la frontera eficiente de acuerdo
con el modelo DEA. Las metas que se plantean son menores en el promedio de las que se proponen para el afio

2020.
Tabla 29: Metas para los puertos ineficientes DEA BCC Afio 2020
ACTUAL META DE TOTAL % META
PUERTO OUTPUT INCREMENTO POTENCIAL INCREMENTO
(TEUs) (TEUs) (TEUs)
PARANAGUA 925.157 55.361 980.518 6,0%
ITAPOA 712.646 59.341 771.987 8,3%
ROSARIO 70.886 23.994 94.880 33,8%
RIO GRANDE 684.276 175.815 860.091 25,7%
ANTOFAGASTA 58.399 21.324 79.723 36,5%
ANGAMOS 185.390 152.851 338.241 82,4%
GRAN BUENOS AIRES 1.371.980 1.253.874 2.625.854 91,4%
ZARATE 122.880 231.688 354.568 188,5%
PROMEDIO 516.452 246.781 763.233 47,8%

Fuente: Elaboracion propia.

Podemos concluir que no existe una diferencia significativa en la eficiencia estimada con la variable de
transferencia de carga en TEUs del aflo 2019 y 2020. En ambos casos se encuentran los mismos puertos
eficientes y para cada caso es posible plantear las metas de incrementos correspondientes para los puertos que
resultaron bajo la frontera eficiente y dada la actual capacidad en infraestructura y equipo que disponen, seria
necesario incrementar para poder ser eficientes.

Este analisis nos permite visualizar que los puertos de Antofagasta y principalmente el de Angamos, disponen
de holguras para incrementar su transferencia de carga en contenedores. Para captar mas trafico y lograr
incrementar sus volumenes de carga, se requiere abordar las oportunidades que existen para que estos puertos
puedan incrementar su volumen, aumentando a su vez, la participacién que tiene la carga en contenedores con
respecto a las otras cargas de tipo granel y general, principalmente de la mineria.

Resultados del Andlisis de Eficiencia Afio 2019- Andlisis por Zona Portuaria

A continuacidn, se presentan los resultados para el aio 2019 a nivel de zona portuaria. La tabla a continuacién
presenta el ranking de eficiencia con el modelo DEA BCC orientado a resultados. Como podemos observar, las
zonas portuarias que son consideradas eficientes son aquellas con un valor de 1,0, y corresponde a Tarapac3,
Santa Catarina, Santa Fe y Santos. La ultima columna de la tabla presenta las metas para los puertos bajo la
frontera eficiente, indicando la cantidad de TEUs que deben incrementar para ser eficientes.
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Tabla 30: Ranking Eficiencia obtenido con modelo DEA BCC orientado a outputs- Zona Portuaria, 2019

Metas de
ZONA PORTUARIA SCORE BCC benchmarks incremento
(Teus)
TARAPACA 1,0 |5 -
ANTOFAGASTA 2,9 | 1(0.90) 10(0.10) 433.176
NORTE DE BUENQOS AIRES 2,2 | 1(0.47) 6(0.50) 10 (0.04) 170.632
CENTRO DE BUENOS AIRES| 1,1 | 1(0.64) 7 (0.01) 10 (0.36) 179.131
SUR DE BUENOS AIRES 2,5 | 6(1.00) 46.984
PROVINCIA DE SANTA FE 1,0 (3 -
SANTA CATARINA 1,0 |1 -
PARANA 1,0 | 1(0.08) 6(0.72) 10 (0.19) 24.050
RIO GRANDE DO SUL 1,3 | 1(0.84) 10(0.16) 200.248
SANTOS 1,0 (5 -
Promedio 1,49 -

Fuente: Elaboracion propia.

Resultados del Analisis de Eficiencia Afio 2020- Analisis por terminal portuaria

A continuacion, se presentan los resultados para el afio 2020. La tabla a continuacion presenta el ranking de
eficiencia con el modelo DEA BCC orientado a resultados. Como podemos observar, los resultados no cambian
respecto al analisis del afio 2019 en cuanto a que aparecen las mismas zonas portuarias como eficientes, aunque
los scores tienen algunas modificaciones para los puertos ineficientes, asi como las metas. Por lo tanto, podemos
concluir que existe un impacto en los resultados y que puede ser atribuible a los efectos que tuvo la pandemia,
pero que en general los puertos eficientes no tuvieron cambios significativos en los volimenes transferidos y
por lo tanto se mantienen con un score de 1,0 y por lo tanto son considerados como eficientes.

Tabla 31: Ranking de Eficiencia obtenido con el modelo DEA BCC orientado a outputs- Zona Portuaria, 2020

Metas de
PUERTO SCORE BCC benchmarks incremento
(Teus)
TARAPACA 1,0 |4 -
ANTOFAGASTA 2,6 | 1(0.90) 10 (0.10) 383.261
NORTE DE BUENOS AIRES 2,3 | 1(0.47) 6(0.50) 10 (0.04) 164.364
CENTRO DE BUENOS AIRES| 1,2 | 1(0.64) 7 (0.01) 10 (0.36) 282.902
SUR DE BUENOS AIRES 2,6 | 6(1.00) 43.192
PROVINCIA DE SANTA FE 1,0 (2 -
SANTA CATARINA 1,0 |1 -
PARANA 1,0 (O -
RIO GRANDE DO SUL 1,3 | 1(0.84) 10(0.16) 183.591
SANTOS 1,0 (4 -
Promedio 1,5

Fuente: Elaboracion propia.

Este analisis nos permite visualizar que los puertos de la zona portuaria Antofagasta requieren incrementar la
transferencia de carga en TEUs, mientras que con la actual infraestructura que tiene el puerto de la zona de
Tarapacad, en este caso lquique, el puerto resulta eficiente para la transferencia de carga actual, y esto también
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se puede ver influenciado por los tipos de carga que transfieren los puertos de la zona de Antofagasta, con
respecto a Iquique que tiene la zona franca y maneja mayores voliumenes de carga contenerizada. Es importante
notar que los puertos de las zonas portuarias de Buenos Aires resultan ineficientes, pero que, por el contrario,
el Puerto de Santos en todos los analisis resulta eficiente.
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1.3. Identificacion de oportunidades de mejora competitiva logistica Region de Antofagasta

En este subcapitulo se identificaran las oportunidades y perspectivas de mejora de competitividad logistica de
la Regién de Antofagasta que ayude a organizar iniciativas orientadas a consolidar a la regién como “Hub
Logistico-Portuario”, tanto para la Macrorregion Norte como para el Corredor de integracion Bioceanico
Capricornio.

La Region de Antofagasta como Eje Logistico para la Macrorregion Norte y el Corredor Bioceanico Capricornio

Un territorio geoestratégicamente ubicado como lo es la region de Antofagasta debera cumplir un doble rol en
términos de constituirse como un EJE LOGISTICO que potencia tanto el desarrollo regional y macrorregional,
como también un elemento fundamental para la eficiencia de los CORREDORES DE INTEGRACION
INTERNACIONAL.

El elemento “facilitador” para esta misidn es la Interoperabilidad Logistica, la cual es definida por el Banco de
Desarrollo de América Latina (CAF) como aquel conjunto de infraestructuras organizadas con el maximo de
integracion con sus usuarios, las normas, los sistemas de informacion, el medioambiente, la seguridad y
calidad y el conocimiento, entre otros elementos.

Este nuevo paradigma implica avanzar desde redes logisticas independientes y dispersas que presentan
ineficiencias, baja coordinacion / Colaboracion, muchas barreras técnicas y juridicas, incompatibilidad de datos,
con procesos fragmentados y en definitiva con costos excesivos, hacia redes integradas e hiperconectadas,
donde sus principales atributos plantean la expansidn de la red, con acceso abierto y sincronizacién, seguridad
y trazabilidad, menores emisiones de CO2 y documentacién electrénica, promueve ahorros de un 26% en costos,
65% de CO2 y 44% de tiempos.

En vista de lo anterior, hay que entender el contexto logistico de la regidon de Antofagasta, tanto en su territorio
como en los corredores de integracion sudamericana desarrollados desde IIRSA hasta COSIPLAN (hasta 2019), y
gue hoy mantienen en mayor o menor grado los gobiernos con acuerdos multilaterales.

La siguiente figura de alto nivel esquematiza los principales CORREDORES DE INTEGRACION SUDAMERICANOS,
identificando al territorio de Antofagasta como parte de la fachada pacifico del Corredor de Integracion
Biocednico Capricornio, que involucra a paises como Chile, Argentina, Bolivia, Paraguay y Brasil.

Cuiabd

Asuncion- Frontera

Antofagasta ¥ \ $ i
- ) Concepcigtls b7, - Sao Pauldl’)
- Triple Curitiba

Encarnacién A e
Resistencia- A4 Santa
orrientes

Figura 80: Principales corredores de integracion sudamericana

Fuente: Elaboracion propia.
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En este esquema se ve claramente que los territorios antes mencionados como Bolivia, Paraguay, Argentina y
Brasil, también interactian con otros corredores de integracién, como lo son el INTEROCEANICO (Perd, Bolivia,
Paraguay y Brasil), HIDROVIA Paraguay-Parana — HPP (Bolivia, Brasil, Argentina, Paraguay y Uruguay) y
finalmente el MERCOSUR-CHILE (Brasil, Paraguay, Argentina y Chile-Central).

Para el caso del CORREDOR BIOCEANICO TROPICO DE CAPRICORNIO, se pueden identificar cuatro principales
ambitos territoriales que conforman EJES LOGISTICOS llamados a interoperar logisticamente entre si de manera
tal que el corredor alcance su méximo potencial y competitividad:

e EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA (Hub logistico-portuario Antofagasta)

e EJE LOGISTICO NOA-ARGENTINO (Conector Trinacional Multimodal NOA-Argentino)
e EJE LOGISTICO PARAGUAY (Conector Central Sudamericano)

e EJE LOGISTICO MATO GROSSO DO SUL (Centro Logistico Centro-Oeste Brasilefio)

Figura 81: Principales EJES LOGISTICOS del Corredor Biocednico Capricornio

Fuente: Elaboracion propia.

Cada EJE LOGISTICO tiene sus particularidades en términos de vocacién logistica, pues han sido configurados en
una primera instancia para satisfacer las necesidades de servicios a las cargas generadas o importadas para las
actividades econdmicas de sus propios territorios, y que gradualmente en base a un mayor desarrollo de sus
recursos econdémicos y de poblaciéon, han extendido sus redes a otros paises, desarrollando de paso
infraestructura y servicios. Los pasos fronterizos e infraestructura vial y ferroviaria han permitido un mayor
intercambio de bienes entre los paises, quedando ahora por desarrollar en cada EJE LOGISTICO un mayor grado
de interoperabilidad logistica, tanto internamente (regidon y macrorregion) como externamente, es decir, hacia
una mayor interoperabilidad de los corredores.

El rol de la infraestructura en la competitividad de los territorios y en particular en la Region de Antofagasta

Los especialistas plantean que uno de los factores claves para el desarrollo de los paises es su dotacién de
infraestructura, pues gracias a ella se instalan habilitadores para el desarrollo en los territorios, tanto para
guienes viven en ciudades o centros poblados, como también para los agentes econémicos como la industria 'y
el comercio.

La asociacion de la infraestructura a una multiplicidad de roles presente en la actividad humana permite explicar
el impacto de la infraestructura en la produccion, en el empleo, en la competitividad y la eficiencia de las
actividades productivas. En este sentido Planes de Infraestructura como el Plan Chile 3030, de Obras Publicas,
establecieron nuevos significados a los servicios de infraestructura ampliandolos, es decir mejores caminos
significan mayor seguridad para los usuarios, menores tiempos de transporte y menor riesgo de dafio para las
mercaderias, en sintesis llegar a tiempo es una oportunidad; También puertos bien equipados permiten
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despachar mas carga en menos tiempo, lo que los hace mas competitivos, entre otros beneficios. De esta forma
la infraestructura se asocia directamente al desarrollo econémico y social.

Por otra parte una de las estrategias de desarrollo del pais que ha prevalecido en al menos las ultimas cuatro
décadas se vincula con la proyeccion de una economia integrada a los mercados internacionales. Para esto es
una condicién necesaria acercar estos mercados a los productores locales, es decir disponer de servicios
logisticos de alta calidad que acerquen a estos productores a dichos mercados y a bajos costos, esto segun
diversos especialistas es una meta por cumplir, dado que el costo de los servicios logisticos de nuestros
productos exportables— que incluye los servicios que brinda la infraestructura —alcanza en promedio el 18%;
en tanto en los paises de la OECD es sdlo del 9%

Para el Informe Global de Competitividad del Foro Econédmico Mundial (FEM), establece que el primer pilar de
la competitividad de un pais corresponde a las instituciones y el segundo a la infraestructura. Este indicador para
Chile ha venido en descenso mientras en 2018 ocupaba el lugar 33, en 2020 desciende al 38 y en 2021 al 44.
Gran parte de esa caida se debe a que en el pilar de infraestructura pasamos del lugar 30 al lugar 41, lo que
significa una sostenida pérdida de competitividad lo que los especialistas vinculan con un “rezago en nuestra
infraestructura”.

Desde nuestra gobernanza local, el Concejo de Politicas de infraestructura (CPl), alianza publico privada, ha
establecido en reiterados estudios que hoy Chile necesita mds inversién publica en infraestructura, que nos
hemos quedado atras respecto del resto de los paises, en tanto el promedio de inversion de los Ultimos 17 aios
alcanza a un 2,5% del PIB, habiendo tenido sugerencias de la OCDE de alcanzar a 3 puntos del PIB. Lo que se
rescatd en diversos documentos de planificacién sectorial, se establece ademds que estos proyectos se
encuentran identificados y evaluados , incorporan entre otros a las expansiones portuarias y su logistica, con
énfasis en mejorar las condiciones de desplazamiento de las cargas (conectividad vial y ferroviaria). Lo anterior
para el caso de la Regién de Antofagasta es absolutamente coincidente con las brechas identificadas y los
proyectos que se encuentran en distintas etapas de ejecucion desarrollados en este documento. Por otra parte,
el CPl también establece que no toda la inversidén debe ser originariamente publica, dada la opcién de desarrollo
de iniciativas privadas a través de sistema de concesiones chileno y de las iniciativas de las propias empresas
publicas, especialmente cuando se ha identificado disposicidon a pagar por servicios de infraestructura, lo que
no solo generara un bien publico, si no también puede detonar mas inversion privada.

Entre los ministerios que concentran una mayor inversién se encuentra el Ministerio de Obras publicas el que
entre 2005y 2021 alcanzo a un 40,1% de la inversidn total en infraestructura, lo que representa en promedio el
1% del PIB. La pandemia ha tenido un fuerte efecto en la inversién publica en infraestructura dado que fueron
muy pocas las organizaciones publicas o privadas que mantuvieron de manera sostenida sus niveles de inversion,
sin embargo, en este periodo en la region de Antofagasta se ha desarrollado las distintas etapas de preinversion,
avanzando en la consolidacion de las redes viales.

Una caracteristica de la infraestructura de uso publico es su lenta gestidon y desarrollo. Por su naturaleza y
tamafio, los proyectos tardan en ser disefiados; después requieren transitar por los procesos de aprobacion
ambiental y, crecientemente de la ciudadana, para finalmente construirlos y ponerlos en operacion. En un
proyecto de gran envergadura, como una autopista, este proceso puede tardar entre seis y diez afios.

Por lo anterior diversas publicaciones establecen que se debe anticipar el abordaje de los desafios que el pais
enfrentara, entre otros el cambio climatico, los compromisos de carbono cero al 2050, el aumento de la
produccién (en particular de la mineria), entre otros desafios de futuro, por lo tanto, se debe tener a mano una
cartera de proyectos adecuada que proyecte de manera pertinente las demandas esperadas.

No solo es necesario invertir en infraestructura con una mirada de largo plazo, se requiere aumentar
sistematicamente el stock de infraestructura de uso publico, cuyas tareas permanentes seran la de mejorar su
calidad y optimizar su utilizaciéon y establecer de manera clara que el bien publico de dicha infraestructura
apunte a un desarrollo sostenible de los territorios.
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Modelo de Competitividad Logistica de EJES LOGISTICOS

El modelo de Competitividad Logistica de EJES LOGISTICOS promueve el desarrollo organizado de una
estrategia Macro logistica de un territorio geoestratégicamente ubicado, tanto en el contexto nacional (en el
pais), como en el contexto internacional (corredores de integracion).

El modelo estd compuesto por cuatro dimensiones cuyo objetivo se centra en incrementar la interoperabilidad
logistica tanto interna (orientada a su region y/o macrorregion), como externa (corredores de integracidn
internacional).

La aplicacién de este modelo para el caso del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA o “Hub Logistico-Portuario
Antofagasta” se desarrolla en la siguiente tabla, donde se expresan ejemplos concretos de componentes
existentes en la actualidad en la realidad regional:

Tabla 32: Dimensiones que articulan un EJE LOGISTICO y su aplicacidn a la regién de Antofagasta

Dimension Subdimensidén Ejemplo Regional
Estrategia y | Gobernanza publico-privada e Plataforma Logistica Antofagasta
Gobernanza regional e Mesa Comex Antofagasta

Macro logistica
Comunidades Logisticas e  MEJIPORT-Mejillones

e COPA-Antofagasta
e Comunidad Logistica Calama

Comité Servicios Publicos e  Comité Servicios Publicos puerto Antofagasta

Modelos de anélisis e Modelo de costos logisticos totales
e Modelos de transporte

Red de Servicios | Servicios de infraestructura de e Red vial principal
de conectividad del territorio e Red vial urbana
infraestructura e Red ferroviaria
Logistica e  Complejo fronterizo
Estratégica
Servicios de infraestructura a la e Zonas de desarrollo logistico
cargay el transporte e  Puertos maritimos

L Puertos terrestres

Servicios publicos de apoyo e  Fiscalizacién aduanera y bioseguridad

logistico e Normativas y reglamentos especiales
Sub-Ejes de | Sub-Ejes de integracidn regional y e Rutainterportuaria Antofagasta-Tarapaca
integracion macrorregional e Panamericana Norte-Sur
territorial

Sub-Ejes de integracion e  Zofri-Capricornio

internacional e  Puertos regionales-Bolivia occidental

e  Puertos regionales-Conector Noa

Servicios Servicios Logisticos Fisicos e Servicios de transporte rodoviario y ferroviario
logisticos a e Servicios extraportuarios y almacenamiento
usuarios finales comercial

Servicios Logisticos Digitales e  Port Community System (PCS)
e Ventanilla Unica Maritima
e Ventanilla Unica de Comercio Exterior

Fuente: Elaboracion propia.
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Diagnéstico de competitividad logistica del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA

Dado el amplio espectro de temas que son necesarios consolidar dentro del Modelo de Competitividad del EJE
LOGISTICO ANTOFAGASTA, se ha decidido focalizar el andlisis de diagndstico en el componente de Red de
Servicios de Infraestructura Logistica Estratégica, tanto en su situacion actual como futura, y que permitird
construir una serie de “INSUMOS” para plantear, en el capitulo 3, la estructura de Programas Prioritarios de
Desarrollo (PPD) y sus iniciativas anclas que fortaleceran a futuro este EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA en su rol
de dotar de mayor competitividad a los flujos y traficos desde y hacia el CORREDOR BIOCEANICO CAPRICORNIO.

Se analizard la situacién actual y futura iniciando con un diagndstico de los servicios de infraestructura de
conectividad del territorio, la cual ha planteado un mejoramiento integral desde el punto de vista de las
inversiones publicas y privadas en un horizonte de tiempo de 10 afios en adelante, respetando los planes de
desarrollo territoriales vigentes. Luego se abordard los proyectos de inversidon publica y privada para el
mejoramiento de los servicios de infraestructura a la carga y el transporte, que incluye un analisis los proyectos
portuarios de Tarapaca y Antofagasta y que permitiran dimensionar la futura competitividad del manejo de
cargas, principalmente traficos de contenedores. Finalmente se incluiran una serie de observaciones y
comentarios respectos a elementos de los servicios publicos de apoyo logistico del territorio con orientacion
internacional que deberan considerarse para avanzar en un mejor estandar de competitividad para los servicios
de cargas en transito por los puertos y fronteras terrestres del territorio de la regidon de Antofagasta.

Como antecedente importante para este andlisis de diagndstico para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA se
dispone del Plan Maestro Logistico Macrozona Norte, desarrollado en 2019 por el Ministerio de Transporte y
Telecomunicaciones, en conjunto con el Ministerio de Obras Publicas, el cual analiza este territorio en el
contexto de una mirada macrozonal y de “corredores internos”. No obstante, el presente andlisis se desarrollara
con foco en la regién de Antofagasta, de acuerdo a las definiciones oficiales desarrolladas a partir de este Plan
Maestro, pero incorporando, dada las funcionalidades de los Sub-Ejes de integracion territorial (Ruta
interportuaria Antofagasta-Tarapaca y Zofri-Capricornio), al puerto de Iquique y su vinculacidon con Antofagasta
y Bolivia, tal como queda reflejada en el siguiente esquema de Red Logistica Estratégica Antofagasta.

Simbologia
——  RedVial Logistica

s Linea Férrea

#  Zonas de Apoyo Logistico
Y Pasos Fronterizos

rminales Portuarios

Figura 82: Mapa de la Red Logistica Estratégica region de Antofagasta

Fuente: Elaboracion propia en base a Plan Maestro logistico MZN, 2019
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1.3.1. Diagndstico servicios de infraestructura de conectividad del territorio

Infraestructura vial

La red vial principal ha sido mencionada en anteriores planes de infraestructura del Ministerio de Obras Publicas
(MOP), a propdsito que en esta zona se concentra la produccidon minera base del comercio exterior de Chile y
para el caso de Antofagasta esta red estratégica de caminos coincide con la denominada red vial estructurante
de la region.

Esta red vial principal alcanza a 2.387,9 km y estd constituida en su mayoria por caminos pavimentados de la
tipologia “A” y “B” los que alcanzan a 1.829,3 km (77%); 496,9 km corresponden a caminos de tierra (21%); y
61,8 km son caminos de ripio (3%). Existe también una red vial interurbana la que al 2019 alcanzaba a 5.689,9
km con un alto porcentaje de caminos no pavimentados, gran parte de ellos son los caminos de tipologia C, D, y
E.

Una pieza clave de la red vial principal es el rol que juega la Concesionaria Autopistas de Antofagasta que abarca
infraestructura sobre las comunas de Antofagasta, Mejillones y Sierra Gorda. Considera cuatro rutas, la principal
es la ruta 5 Panamericana entre Carmen Alto y el sector de La Negra. La otra ruta es la longitudinal ruta 1 entre
el acceso norte a Mejillones y la ciudad de Antofagasta y también estd a cargo de la ruta B-400 que une ambas
carreteras unos kildmetros al norte de la capital regional; y uno de los accesos a esta ciudad, la ruta 26. En total,
son casi 210 Km de carreteras concesionadas, casi un 10 % del total de la red vial principal regional.

Desde el punto de vista de la conectividad internacional, la regién de Antofagasta es una de las dos regiones de
Chile que limita con dos paises, en este caso con Bolivia y Argentina, lo que sin duda genera complejidades, pero
al mismo tiempo es una gran oportunidad para el desarrollo de este territorio, pues propicia el comercio interno
y externo mejorando la competitividad del territorio.

La red vial principal estd bajo la tuicion del MOP, lo que significa que todas las nuevas inversiones y las
conservaciones de las rutas existentes de esta red son desarrolladas por la Direccidon de Vialidad y la Direccion
General de Concesiones de este ministerio.

Infraestructura de pasos fronterizos

Esta vocacidn de corredor de cargas se complementa con la existencia en la regién de 4 pasos fronterizos al que
se suma Colchane en la region de Tarapaca. Se trata de pasos fronterizos a gran altura, lo que sin duda complejiza
los traslados y las operaciones de control de personas, carga y medios de transporte. En el siguiente grafico se
puede observar la condicion de altitud de los distintos pasos desde la zona centro (Valparaiso) hacia el norte por
la cordillera de Los Andes, un corte transversal de la cordillera de Los Andes se puede observar de los distintos
pasos fronterizos de Chile.
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Figura 83: Altitudes de pasos fronterizos del drea de estudio.

Fuente: Elaboracion propia.

Como se observa en el grafico anterior practicamente todos los pasos en la regidon de Antofagasta sobrepasan
los 4.000 msnm, un tema a considerar en la seguridad de los traslados de cargas, por otra parte, cada uno de los
pasos fronterizos se encuentra abierto de manera diferida, lo anterior presenta una diferencia importante a las
condiciones del paso Libertadores en la region de Valparaiso.

Tabla 33: Antecedentes operativos de pasos fronterizos drea de estudio

Nombre Paso Pais Limitrofe Tipo de vehiculo Horario!? Ruta de acceso
Fronterizo Habilitado lado chileno

Colchane Bolivia Todo tipo de vehiculo 8:00 a 20:00 15-CH
Ollagiie Bolivia Todo tipo de vehiculo 8:00a20:00 21-CH
Portezuelo del | Bolivia Solo vehiculos menores

Cajon y mini buses 8:00 a 23:00 27-CH
Jama Argentina Todo tipo de vehiculo 8:00 a 20:00 27-CH
Sico Argentina Solo vehiculos menores 8:00 -20:00 23-CH
Socompa Argentina Solo vehiculos menores 8:00 a 20:00 B-55

Fuente: pasosfronterizos.gov.cl

En el siguiente esquema se observan las distancias desde los Pasos Fronterizos a los Puertos de la region, asi
como también de algunas ciudades intermedias

12 L os horarios estan sujetos a condiciones meteoroldgicas
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Figura 84: Distancias pasos fronterizos a puertos y puntos del territorio

Fuente: Elaboracion propia.

Transito medio diario anual de la red vial principal

Por otra parte, los flujos de transito el TMIDA (Transito Medio Diario Anual) se constituyen como una
informacidn relevante de monitoreo, dado que estos datos se utilizan como indicadores para el mejoramiento
de estandar de los caminos publicos bajo tuicion de la direccidon de Vialidad del MOP. En la siguiente tabla se
detallan sus mdximos y minimos, que justifican el cambio de estandar de una ruta.

Tabla 34: Mdximos y minimos de estdndares TMDA para rutas

Tierra Ripio Solucién Pavimento | Mejoramiento | Doble Calzada Doble Calzada
Basica con 3 pistas
------ 120 200 500 1.750 5.000 40.000

Fuente: Elaboracion propia.

Para el siguiente mapa se eligieron aquellos puntos censales que se encontraban sobre la Red Vial logistica
estratégica.
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Figura 85: Puntos censales en la red vial estratégica del drea bajo estudio

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad.
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Tabla 35: TMDA segun Censo de trdnsito de la direccion de Vialidad MOP 2019

i6 TMDA TMDA
HEEEDED Ruta Nombre del Camino
Control 2019 201783

36 15 CH Huara - Colchane; Huara; Bif. Chiapa 555

36 16 CH Hu.ara - Colchane; Colchane; Bif. 539
Chiapa

47 Ruta 5 Iquique -_Antofagasta; Directo; 1399 868
pasado Linea del Tren

5> RUta 5 La Negra - Varillas; La Negra; Bif. El 5 679

Camino

Calama - San Pedro de Atacama;
>3 23 CH Calama; Bif. Acceso al Valle de la Luna 1.968

Hacia Tocopilla - Tocopilla Cruce

62 24 712
Crucero 326
62 24 Hacia Calama - Calama Cruce Crucero 1.251 813
73 Ruta 1 Tocopilla - Mejlllonfs; Tocopilla; Bif. 3204
Acceso Norte a Mejillones
Tocopilla - Mejillones; Antofagasta;
7 Ruta 1 4.31
3 ue Bif. Acceso Norte a Mejillones 318
Hacia acceso Norte a Mejillones;
73 B-262 Acceso Norte a Mejillones; Bif. Acceso 3.636
Norte a Mejillones 1.555

San Pedro de Atacama - Paso Sico;
76 23 CH San Pedro de Atacama; Bif. Lagunas 168
Miscanti y Mefiques

San Pedro de Atacama - Paso Sico;

76 23 CH Paso Sico; Bif. Lagunas Miscanti y 103
Meidiques

78 21CH bifurcacién Estacién San Pedro 174

78 21CH Calama - Ollagtie - Bif San Pedro 291
San Pedro de Atacama - Paso Jama;

79 27 CH San Pedro de Atacama; Bif Paso 317
Portezuelo

79 27 CH San Pedro de.Atacama - Paso Jama; 244
Paso Jama; Bif. Paso Portezuelo

79 B 243 Hacia Portezuelo; Paso Portezuelo; Bif 78

Paso Portezuelo

Fuente: Elaboracion propia en base a informacion Censo 2019 Vialidad

13 1os TMDA de 2017, corresponden a los publicados en el Plan Maestro logistico de la Macrozona Norte de 2019
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En todas las estaciones de control censales de comparacion con el 2017, se presentan TMDA bastante mayores
para el 2019. Por otra parte, los mayores flujos de transito se observan en los accesos a los puertos, siendo el
acceso desde y hacia Mejillones el que presenta el mayor TMDA con 4.318, vehiculos promedio por dia. A partir
de este mismo analisis al observar los contadores censales de transito vinculados a flujos desde y hacia los pasos
fronterizos se identifican mayores flujos en la estacidn de control 36, desde y hacia Colchane (555), paso al norte
de la region de Antofagasta con destino a Bolivia y en las estacidn de control 79 sobre la ruta 27 CH vinculada al
paso fronterizo Jama que une con Argentina (TMDA 317 y 244), la N°78 vinculada al paso Ollagiie (TMDA 291 vy
174), sobre la ruta 21 CH, que vincula con Bolivia.

Por otra parte, estas mismas estaciones muestran para estos TMDA una distribucién porcentual del tipo de
vehiculo como sigue:

Estacion de Control N° 36: Paso Colchane

Distribucion Porcentual por Tipo de Vehiculo
13,99

4,44 ’ 28,41 = Autos
= Camionetas
m Camiones de 2 Ejes
m Camiones de mas de 2 Ejes

24,62
= Semi Remolques
13,75
”\ Remolque
8,83

595 m Locomocidn Colectiva

Figura 86: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 36. Paso Colchane.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad

Estacion de control N° 78: Paso Ollague
Distribuci;')g Porcentual por Tipo de Vehiculo

N

13,6 = Autos
43.1 = Camionetas
’
m Camiones de 2 Ejes
4,1

m Camiones de mas de 2 Ejes

0,8 ——= .
= Semi Remolques

Remolque
19,6

Figura 87: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 78. Paso Ollague.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad.

121



CORFOY

ANTOFAGASTA

Estacidon de Control N° 79: Paso Jama
Distribucién Porcentual por Tipo de Vehiculo

11,36

7,47 —\ ’

= Autos

43,11 = Camionetas

m Camiones de 2 Ejes

13,56 = Camiones de mas de 2 Ejes

= Semi Remolques

’ Remolque
4,1

® Locomocion Colectiva
0,84
19,56

Figura 88: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 79. Paso Jama.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad

Estacion de Control N°76: Paso Sico

Distribucion Porcentual por Tipo de Vehiculo

0,59 0
0,59 1,39
= Autos
17,82
= Camionetas
m Camiones de 2 Ejes
m Camiones de mas de 2 Ejes
= Semi Remolques

= Remolque

m Locomocién Colectiva

79,01

Figura 89: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 76. Paso Sico.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad

Respecto de los transitos vinculados a los puertos, se consideraron las estaciones de control nimero 73, 52, 47,
53y los tipos de vehiculos que transitan por estos puntos censales corresponden a los siguientes:
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Estacion de Control N°73: ruta 1 acceso norte a
Mejillones
Distribucion Porcentual por Tipo de Vehiculo

5,0
10,4
i 24,6 = Autos

5
\ = Camionetas

m Camiones de 2 Ejes

m Camiones de mas de 2 Ejes
25,1 .
= Semi Remolques
Remolque
= Locomocidn Colectiva
29,0

4,3

Figura 90: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 73. Ruta 1 acceso norte mejillones.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad

Estacion de Control N° 52: Ruta 5 sector La Negra
Distribucion Porcentual por Tipo de Vehiculo
7,6

2,
6 \ 22,9
= Autos

= Camionetas

m Camiones de 2 Ejes

35,9 m Camiones de mas de 2 Ejes

= Semi Remolques
Remolque

19,6
® Locomocidn Colectiva

4,5 “ 6,9

Figura 91: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 52. Ruta 5 sector La Negra.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad.
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Estacion de Control N° 47: Ruta 5 Iquique - Antofagasta
Distribucién Porcentual por Tipo de Vehiculo

9,5
3,7 17,8
\ = Autos

= Camionetas

m Camiones de 2 Ejes
m Camiones de mas de 2 Ejes
17,8
= Semi Remolques
' Remolque
4,7

\ 2

4,0

m Locomocidn Colectiva

Figura 92: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 47. Ruta 5 Iquique-Antofagasta.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad.

Estacion de Control N° 53: Ruta 23 CH, sector Calama
Distribucién Porcentual por Tipo de Vehiculo

3,6 10,2 45
8 “
4,6 \ = Autos

‘ = Camionetas
m Camiones de 2 Ejes
m Camiones de mas de 2 Ejes

27,8 57,5 = Semi Remolques

= Remolque
m Locomocidn Colectiva

Figura 93: Distribucion % por tipo de Vehiculo. Estacion de Control No. 53. Ruta 23Ch sector Calama.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion Censo 2019 Vialidad.
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Infraestructura Ferroviaria

La red ferroviaria de caracter privado es de suma importancia tanto para el movimiento de cargas mineras
nacionales como internacional, presentando como caracteristica su conexién con Bolivia via el paso fronterizo

de Ollaglie y con Argentina via el paso fronterizo de Socompa. Los operadores de servicios e infraestructura
ferroviaria son las empresas FCAB, FERRONOR y SQUM.

Ademas, los cuatro sistemas portuarios presentan conectividad ferroviaria, tal como se expresa en la siguiente
figura.

Red Logistica Estratégica Ferroviaria

\, \\\
¢ \
‘\‘ *ﬁ?lchane
J
N p
) < simbologia
( ~
{ } — FCAB
Iquiqueﬁ, 7‘ ;gF:JIRONOR
wakziaab \
y C YK Pasos Fronterizos
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f k |
) Yy )
{ , . \
Tocopilla’ w P L
< J
(L T ¢ a
f /1 o i ?Portezuelo
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Figura 94: Red ferroviaria en drea bajo estudio

Fuente: Elaboracion propia.
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Preliminarmente se trata de una red ferroviaria que alcanza a 1.981 km.

Tabla 36: Principales tramos de la red ferroviaria drea bajo estudio

EMPRESA Tipo de Red Nombre de la Red Trocha Longitud
FCAB Ramal Ramal Puerto Angamos 1000 9
FCAB Ramal Ramal Antofagasta - Mejillones 1000 72
FCAB Ramal Ramal Pampa Prat 1000 53
FCAB Ramal Ramal O Higgins - Augusta Victoria 1000 119
FCAB Central Antofagasta - Ollagie 1000 442
FCAB Ramal Ramal desde troncal hacia Chuquicamata 1000 10
FCAB Ramal Ramal Antofagasta - Mejillones 1000
FERRONOR Central Troncal Norte (Region de Antofagasta) 1000 908
FERRONOR Ramal Linea Central Norte 1000 174
FERRONOR Central Bajada Alternativa a lquique 1000 29
FERRONOR Central Troncal norte (ingreso a Tarapaca) 1000
sQM Central Ferrocarril Tocopilla - Toco 1067 88
Nel\Y Central Seccidn Barriles - Pedro de Valdivia 1067 77

Fuente: Elaboracion propia.

1.3.2. Diagndstico servicios de infraestructura a la carga y el transporte

En este subcapitulo se abordaran dos ambitos de importancia desde la perspectiva de la interoperabilidad
logistica que busca alcanzar el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA. Por un lado, se presenta el analisis de los proyectos
de Zonas de Desarrollo Logistico con mayor madurez en la regidn, y que estdn asociados a las dos principales
zonas portuarias: Antofagasta y Mejillones.

Luego se realizara un analisis prospectivo sobre la infraestructura portuaria de los Puertos de Tarapaca y
Antofagasta al 2030y 2040, con especial énfasis en el uso de la herramienta DEA aplicada en el capitulo anterior,
pero que ahora se utiliza para proyectar los niveles de produccién de contenedores en funcién de los proyectos
contemplados por los entes publicos y privados que desarrollan puertos.

Anadlisis de las principales Zonas de Desarrollo Logistico Portuario

a. Proyecto Zona Desarrollo Logistico “Plataforma Logistica Mejillones”

El proyecto consiste en la puesta en oferta de una zona para la instalacién de distintos servicios al transporte y
a la carga en los terrenos disponibles al interior del Complejo Portuario Mejillones (CPM).

Se contempla la creacion de un Centro Integrado de Servicios con estacionamientos para camiones y espacio
para oficinas publicas, un Parque Logistico con zona de bodegas o centros de distribucién, y lotes para proyectos
especializados como patios de contenedores u otros.
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Terminal 1

Zonas de apoyc

Figura 95: Imagen general del emplazamiento de la Plataforma Logistica Mejillones

Fuente: Complejo Portuario Mejillones.

La disposicién de este tipo de servicios permitird hacer mas eficientes las cadenas logisticas de cargas atendidas
por los terminales que funcionan en CPM en un primer momento, pero también podran prestar servicios al resto
de los puertos de la bahia, dada su ubicacién estratégica en la zona del antepuerto.

Asimismo, representara la oportunidad para la creacion de emprendimientos asociados a los servicios a la carga
y el transporte que hoy no existen, lo cual redundara en mayor competitividad de Mejillones a nivel regional.
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Figura 96: Fases del proyecto Plataforma Logistica Mejillones

Fuente: Complejo Portuario Mejillones.

El proyecto contempla una inversion aproximada de US 14 millones de ddlares, y se construird en dos fases con
un total de 40 hectareas tal como se presenta en la siguiente figura. Dependiendo incluso de los tipos de
proyecto, la plataforma logistica mejillones incorporaria un centro intermodal de cargas, donde los usuarios
podran acceder a servicios de transporte ferroviario.
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b. Proyecto Zona Desarrollo Logistico “ZDL Capricornio”

La Empresa Portuaria Antofagasta desarrolla su “proyecto “Zona Desarrollo Logistico Capricornio” de 46,5
hectédreas y se ubica en un area estratégica del Barrio Industrial La Negra, a sdlo 25 kildmetros de distancia de
la ciudad de Antofagasta. Esta conceptualizado con un doble rol: por una parte, se orienta a los servicios al
transporte y carga de comercio exterior y transito internacional; y también como una zona para gestionar el
flujo de camiones que ingresan al radio urbano, donde se proyecta como un area de servicios de alto estandar
complementario al barrio industrial La Negra.

La licitacion llevada adelante en 2021 por la Empresa Portuaria Antofagasta, buscaba entregar un pafo de 21
hectéareas (lera Etapa) para que un privado invierta y opere en el desarrollo de areas de respaldo portuario,
retail, zona de descanso para transportistas, actividades industriales no invasivas y otras actividades comerciales
en su mds amplio giro. El lugar, asimismo, ha sido definido por el Plan Regulador del Barrio Industrial La Negra
como “Area de Reserva Portuaria”, el cual permite cualquier tipo de actividad comercial industrial e inmobiliaria.

Figura 97: Fases del proyecto Zona de Desarrollo Capricornio, Antofagasta

Fuente: Empresa Portuaria de Antofagasta.

El espacio cuenta con empalme ferroviario que conecta la gran mineria con areas logisticas para los puertos con
equidistancia entre las faenas y los terminales maritimos, conectividad con la Ruta 5 Norte con cercania a los
centros urbanos y sus servicios.

Su primera etapa incluye una Zona de descanso para camioneros, Zona Extraportuaria, Zona pymes y Zona
Franca Paraguaya. El modelo de negocio y operacion inicial fue licitado a mediados de 2021 y cuyo proceso de
licitacion fue declarado desierto, y que ha llevado a la revisién de las bases, a fin de asegurar una mayor
participacién en un nuevo proceso a efectuar en 2022.
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Analisis de proyectos de desarrollo portuario y proyecciones de trafico de contenedores

Analizadas las eficiencias portuarias para el movimiento de contenedores en los tres puertos de interés (lquique,
Angamos y Antofagasta), y constatar que existe una holgura de capacidad principalmente en los puertos de
Angamos y Antofagasta, a continuacion, se calculara la capacidad de transferencia de contenedores a futuro
para los aifos 2030 y 2040, considerando los siguientes elementos:

e Lainformacion provista por estos tres puertos en términos de sus futuros proyectos de expansion y/o
mejoramiento con incidencia directa en la oferta de servicio de movimiento de contenedores en sus
instalaciones. Se considerard los INPUTS o driver de eficiencia como la expansion en lineal de muelle,
gruas de muelle, calados y dreas de almacenamiento para contenedores.

e Se hard uso de la informacién contenida en el modelo DEA para los puertos de Sudamérica, lo que
permitird calcular las metas (outputs) de transferencia de carga (TEUS) para los escenarios futuros de
infraestructura portuaria (inputs) para los tres puertos analizados.

e Se tomara como afio base de referencia el afio 2019, el cual ejemplifica un estado de operaciones en
relativa normalidad en todos los puertos bajo estudio.

a. Caso desarrollo portuario y proyecciones de Teus Puerto de Iquique

La Empresa Portuaria de Iquique (EPI) ha expuesto su plan de desarrollo, el cual tiene un fuerte compromiso con
el aumento de capacidad para la transferencia de contenedores. Tal como se muestra en la siguiente figura, el
puerto espera contar al aflo 2030 la habilitacién de dos sitios exclusivos para la atencion de naves
portacontenedores de eslora maxima de 400 mts, y dos sitios multipropdsitos y 35 hectdreas de respaldo total.

Figura 98: Plan de desarrollo puerto de Iquique afio 2030

Fuente: Empresa Portuaria de Iquique
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Conforme se desarrolle la demanda, el puerto de Iquique ha planteado llegar al afio 2040 con una infraestructura
tal como se muestra en la siguiente figura.

Figura 99: Plan de desarrollo puerto de Iquique afio 2040
Fuente: Empresa Portuaria de Iquique.

Para el afio 2040, cada terminal contara con dos sitios equipados para la atencién de buques portacontenedores,
con capacidad de atender cuatro naves de mdaxima eslora de 400 mts. También se reconvertird un sitio exclusivo
para atencion de carga multipropdsito. El drea total del puerto llegara a 60 hectdreas y habrd un mejoramiento
del calado que se situaria en 18 mts.

Al utilizar la metodologia DEA incorporando los distintos INPUT antes sefialados para los afios 2030 y 2040, en
la siguiente tabla se expresan los resultados esperados de oferta medidos en OUTPUT o “produccion” de TEUS
anuales.

El crecimiento al 2030 comparado con el afio base se espera en un 56,1%, llegando a 421.709 Teus/Afio. A su
vez, el crecimiento al 2040 comparado con el afio 2030 se espera en un 118%, llegando a los 920.847 Teus/Afio.
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Tabla 37: Resultados Andlisis DEA para puerto de Iquique escenarios base, 2030 y 2040

INPUT OUTPUT
Recurso Recurso Gruas Muelle Recurso
Escenario Lineal Almacenamiento
Muelle
Calado Teus
Instalacién Muelle Gruas Tipos | Gruas | Zona Area Area (Mts) anuales
Servicio Muelle dle Equiv. Alm. (Mtz) (Ha) (#)
Cont. (#) Gruas (#) Cont.
(Metros) Muelle
Terminal 1 300 4 MHC 2,4 71 32.144 3,2 13 270.147
Afio Base 0 STS 0 72| 1949 | 1,9
2019
Z3 6.368 0,6
74 3.922 0,3
Totales 300 2,4 61.928 6,2 270.147
Terminal 1 405 6 MHC 3,6 /T1 61.928 6,2 13 421.709
Af0 2030 | 1orminal 2 400 4 STS 4| zm2| 40.000 4
Totales 805 7,6 101.928 10,2 421.709
Terminal 1 675 8 STS 8 /T1 90.000 9 18 920.847
Afio 2040 | Torminal 2 800 8 STS 8| zr2| 100000 | 10
Totales 1.475 16 190.000 19 920.847

Fuente: Elaboracion propia.

b. Caso desarrollo portuario y proyecciones de Teus Puerto de Angamos (Complejo Portuario Mejillones)

La Empresa Complejo Portuario Mejillones en la cual se desarrollan las operaciones portuarias de Puerto
Angamos (Terminal 1), dispone de informacidn relativa al desarrollo de nueva infraestructura que permitira ir
gradualmente destinando un mayor lineal de muelle al manejo de naves portacontenedores.

En la actualidad, se esta construyendo la ampliacién del Terminal de Graneles Sdélidos (TGS), el cual permitira en
el corto plazo que parte de la carga que hoy se transfiere de este tipo en Terminal 1 se traslade a dicha
instalacion. Se espera que para el afio 2030 esté completamente consolidado esta nueva configuracion de
puerto, lo que permitird disponer en Terminal 1 de mayor espacio para el manejo de naves portacontenedores.

Posteriormente y conforme se vaya presentando una mayor demanda principalmente de trafico de
contenedores y graneles, Complejo Portuario Mejillones ha considerado la construccién de dos nuevos
terminales: Un terminal de Graneles Liquidos y Sélidos (TGLS) y el Terminal 2, tal como se muestra en la siguiente
figura.
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Figura 100: Plan de desarrollo Complejo Portuario Mejillones 2030 y 2040

Fuente: Complejo Portuario Mejillones

Al utilizar la metodologia DEA incorporando los distintos INPUT antes sefialados para los afios 2030 y 2040, en
la siguiente tabla se expresan los resultados esperados de oferta medidos en OUTPUT o “produccién” de TEUS
anuales.

Tabla 38: Resultados Andlisis DEA para Complejo Portuario Mejillones (Angamos) escenarios base, 2030 y 2040

INPUT OUTPUT
Recurso Recurso Gruas Muelle Recurso Teus
Escenario Lineal Almacenamiento anuales
Muelle Calado (#)
Instalacién | Muelle Gruas Tipos | Gruas | Zona Area Area (Mts)
Servicio Muelle dle Equiv. | Alm. (Mt2) (Ha)
ietros) | | ot | # | S
Terminal 1 406 8 MHC 4,8 Z1T1 39.657 3,9 14 150.511
Ao Base Z2T1 46.630 4,6
Totales 406 4,8 86.287 8,5 150.511
Terminal 1 656 9 MHC 5,4 Z1T1 39.657 3,9 14 338.519
Afio 2030 2271 46.630 4,6
Totales 656 5,4 86.287 8,6 338.519
Terminal 1 656 8 MHC 4,8 ZT1 90.000 9 14 837.658
A0 2040 | 1orminal 2 600 8 MHC 48| z12| 90.000 9
Totales 1.256 9,6 180.000 18,0 837.658

Fuente: Elaboracion propia.

El crecimiento al 2030 comparado con el afio base se espera en un 124,9%, llegando a 338.519 Teus/Afio. A su
vez, el crecimiento al 2040 comparado con el afio 2030 se espera en un 147%, llegando a los 837.658 Teus/Afio.
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c. Caso desarrollo portuario y proyecciones de Teus Puerto de Antofagasta

La Empresa Portuaria Antofagasta dispone de informacidn relativa al desarrollo de nueva infraestructura que
permitira ir gradualmente destinando un mayor lineal de muelle al manejo de naves portacontenedores en sus
dos terminales de uso publico.

En la actualidad se estd desarrollando un modelo de negocio y operacidn para concesionar los sitios 1, 2y 3 para
desarrollar 400 mts lineales para la atencidn de naves portacontenedores. Se espera que este nuevo
concesionario realice las inversiones en superestructura y calado que permita disponer de una infraestructura
portuaria competitiva al afio 2030, tal como se muestra en la siguiente figura. Con este proyecto, el puerto
dispondrd de dos sitios equipados para atender naves portacontenedores de esloras maximas de la industria.

Figura 101: Plan de desarrollo Puerto de Antofagasta al 2030

Fuente: Empresa Portuaria de Antofagasta.

Conforme se desarrolle la demanda, la Empresa Portuaria Antofagasta tiene previsto incrementar la capacidad
de atencién de naves portacontenedores al afio 2040 en sus sitios 6 y 7, llevandolos a un lineal de muelle total
de 600 metros y nuevo equipamiento de gruas, tal como se muestra en la siguiente figura.
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Figura 102: Plan de desarrollo Puerto de Antofagasta al 2040.

Fuente: Empresa Portuaria de Antofagasta.

Al utilizar la metodologia DEA incorporando los distintos INPUT antes sefialados para los afos 2030 y 2040, en
la siguiente tabla se expresan los resultados esperados de oferta medidos en OUTPUT o “produccién” de TEUS
anuales.

Tabla 39: Resultados Andlisis DEA para Puerto de Antofagasta escenarios base, 2030 y 2040

INPUT OUTPUT
Recurso Recurso Gruas Muelle Recurso Teus
Escenario Lineal Almacenamiento anuales
Muelle Calado (#)
Instalacién Muelle Grias | Tipos | Gruas | Zona Area Area (Mts)
Servicio Muelle de Equiv. | Alm. (Mt2) (Ha)
Cont. (#) Gruas (#) Cont.
(Metros) Muelle
Terminal 1 261 4 MHC 2,4 Z1 14.354 1,4 12 83.537
0 STS 0 72 6.494 0,6
Aflo Base 3| 31795 | 31
Z4 20.170 2,0
Totales 261 2,4 72.813 7,3 83.537
Terminal 1 261 4 MHC 2,4 ZT1 72.813 7,3 12 296.924
Afio 2030 Terminal 2 400 4 STS 4 zm2 40.000 4
Totales 661 6,4 112.813 11,3 296.924
Terminal 1 600 8 MHC 4,8 ZT1 83.813 9 12 546.493
Afio 2040 Terminal 2 400 4 STS 4 Z12 40.000 4
Totales 1.000 9 123.813 12,3 546.493

Fuente: Elaboracion propia.
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El crecimiento al 2030 comparado con el afio base se espera en un 255%, llegando a 296.924 Teus/Afio. A su
vez, el crecimiento al 2040 comparado con el afio 2030 se espera en un 84%, llegando a los 546.493 Teus/Afio.

d. Caso desarrollo portuario y proyecciones agregado puertos de Tarapaca y Antofagasta

Luego de analizar los puertos de manera independiente, a continuacidn, se presenta un resumen agregado de
la futura infraestructura con que contard el sistema portuario integrado para las regiones de Tarapacd y
Antofagasta en lo referente a oferta portuaria para el trafico de contenedores.

Tabla 40: Desarrollo de infraestructura portuaria en los Puertos de Tarapacd y Antofagasta escenarios base, 2030 y 2040

PUERTO Unidad 2019 2030 2040
1QUIQUE
Lineal Muelle Mts 300 805 1.475
Grua Equivalente # STS 2,4 7,6 16
Area Almacenamiento Ha 6,2 10,2 19
Calado Mts 13 13 18
ANGAMOS
Lineal Muelle Mts 406 656 1.256
Grua Equivalente # STS 4,8 5,4 9,6
Area Almacenamiento Ha 8,6 8,6 18
Calado Mts 14 14 14
ANTOFAGASTA
Lineal Muelle Mts 261 661 1.000
Grua Equivalente # STS 2,4 6,4 8,8
Area Almacenamiento Ha 7,3 7,3 12
Calado Mts 12 12 12
TOTAL PUERTOS
Lineal Muelle Mts 967 2.122 3.731
Delta crecimiento % 119% 76%
Grua Equivalente # STS 10 19 34
Delta crecimiento % 102% 77%
Area Almacenamiento Ha 22 26 49
contenedores
Delta crecimiento % 18% 89%
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En cuanto a la oferta total en TEUS estimada para los dos periodos de evaluacidn futura, se prevé para el afo
2030 una produccion total de 1.057.152 Teus/afio, correspondiente a un incremento de 109,7% de los niveles
exhibidos en 2019 por los tres sistemas portuarios.

Tabla 41: Proyecciones agregadas de Teus/afio Puertos de Tarapacd y Antofagasta escenarios base, 2030 y 2040

PUERTO 2019 2030 2040
IQUIQUE 270.147 421.709 920.847
ANGAMOS 150.511 338.519 837.658
ANTOFAGASTA 83.537 296.924 546.493
TOTALES 504.195 1.057.152 2.304.998
Crecimiento por Periodo 109,7% 118,0%
Crecimiento Total 357,2%

Fuente: Elaboracion propia.

A su vez, se estima que la produccion en Teus/afio alcance, para el afio 2040 un total de 2.304.998 Teus/afio,
con un incremento esperado de 118,0% en una década.

Proyecciones de trafico TEUS puertos de IQQ, ANG y ANT
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Figura 103: Proyecciones de trdfico en TEUS y Toneladas segun escenario de desarrollo.
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En cuanto a las toneladas totales estimadas por trafico de contenedores, se estima llegar a un total de 12,1
millones de toneladas en 2030, incrementando en un 127% desde el afo 2019. A su vez, para el ailo 2040 se
estima un nivel de movimiento en toneladas de 26,4 millones, lo que equivale a un incremento de 118% en una
década.

1.3.3. Diagnéstico servicios publicos de apoyo logistico
Analisis de operativa y oportunidades Paso de Jama

Caracteristicas generales del Paso de Jama:

e Eje de Capricornio Regién de Antofagasta — Salta - Jujuy Habilitacién permanente.
e Control fronterizo integrado con cabecera Unica en Argentina Control migratorio con registro
electrénico

Figura 104: Ubicacion geogrdfica paso de Jama.

Fuente: Elaboracion Propia.

La provincia tiene varios puntos fuertes en el tema logistico, el principal es el Paso de Jama, paso fronterizo entre
las republicas de Chile y Argentina, ubicado a 4.200 msnm, permite una fluida vinculacién por carretera en la
region norte de ambos paises y se constituye en un sector estratégico del Corredor Biocednico que une a puertos
del Atlantico con los del Pacifico.

Este paso fronterizo fue inaugurado oficialmente el 6 de diciembre de 1991 y estd totalmente pavimentado
desde fines del afio 2005. Une la Il Region de Antofagasta con la Provincia de Jujuy a través de la ruta 27-CH de
Chile y la Ruta Nacional 52 de Argentina.

La ruta del Paso se inicia a una altura de 936 msnm vy llega a los 4173 msnm, posee pendientes longitudinales
maximas de 6,37%, con radio de curva mayores a los 25 m y ancho de calzadas de 7 m, permitiendo el transito
seguro de todo tipo de vehiculos de cargas. Actualmente es el paso mas importante de la frontera argentino-
chilena después del Paso internacional Los Libertadores (Cristo Redentor), tanto por la infraestructura con la
gue cuenta como por sus condiciones climaticas, lo que se traduce en su actual volumen operativo.

Jama posee una ventaja comparativa muy valiosa que favorece su eleccién para el trafico comercial del
Mercosur, la Comunidad Andina y la Zona de Integracién del Centro Oeste de América del Sur (ZICOSUR), puesto
gue es el que posee una menor tasa de cortes durante la temporada invernal. Es una ruta totalmente asfaltada
con una infraestructura que asegura la comodidad no solo para los transportes y viajeros, también para los
funcionarios aduaneros, gendarmeria y otros de ambos paises.

Es el mas utilizado por los transportistas del Norte Grande Argentino, de Paraguay y en los Ultimos afilos también
por los del Sur y Centro Oeste de Brasil asi como la zona de Tarija — Bolivia- mediante la ruta 34. Ademas,
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posibilitaria la conexidon con la proyectada Hidrovia Parand - Paraguay a partir del Complejo Logistico
Barranqueras provincia del Chaco. Su transitabilidad durante todo el aifo, permite cruzar en forma segura la
Cordillera de los Andes, reduciendo los costos de transporte y disminuyendo los tiempos de estadia mediante la
tramitacidn rapida de documentacion de personasy vehiculos, el control fisico/documentario de las mercaderias
transportadas en forma eficiente a partir de la concreciéon de un Complejo Integrado Fronterizo de Cabecera
Unica. A la fecha Jama ofrece un control integrado Unico al constituirse como complejo de cabecera Unica de los
paises de Argentina y Chile., con el ejercicio de prdcticas conjuntas de los sistemas aduaneros, migratorios,
fitosanitarios y de fuerzas de seguridad

El control integrado reduce sensiblemente los tiempos que demandan los tramites en la frontera ya que los
usuarios hacen un solo control en el complejo jujefio y ya no en San Pedro de Atacama, Chile. Los organismos
binacionales que participan de las actividades conjuntos son, por Argentina, la Administracién Federal de
Ingresos Publicos — Direccidon General de Aduanas, Direccion Nacional de Migraciones, Servicio Nacional de
Seguridad Agroalimentaria, Sanidad de Frontera y Gendarmeria Nacional; por Chile, en tanto, son el Servicio
Nacional de Aduanas de Chile, la Policia de Investigaciones y el Servicio Agricola y Ganadero

e
"1 ------- uuuﬂ“uu

0 Complejo Integrado Fronterizo
Red LAN

e Complejo Habitacionales
Gendarmeria Nacional
Red WIRELESS

c Zona Casa de Piedra

Figura 105: Instalaciones Paso de Jama.

Fuente: Elaboracion Propia.

Transito de camiones por paso de Jama 2021

Tabla 42: Cuadro de trdnsito de vehiculos por Jama 2021

2021 Automoéviles Camiones Buses
Entrados 11.546 18.160 1.915
Salidos 20.944 20.018 1.605

TOTAL 32.490 38.178 3.520

Fuente: Elaboracion propia.

Elementos para considerar para mejorar la operacion del paso fronterizos y cadena de transporte desde y
hacia los puertos de la region de Antofagasta
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1) Existen problemas para los retornos de cargas tanto de Argentina para Chile y Viceversa, lo que genera
contrataciones de fletes internacionales en modalidad one way, lo que hace que los costos estén en
constante incremento.

2) Se deberia contar con una Balanza Fiscal aprobada por las autoridades Argentina como chilenas, lo que
generaria mayor dinamismo a la operatoria hoy vigente.

3) Para el caso de cargas argentinas que operan en los principales puertos del norte de Chile como ser
Antofagasta, Angamos e Iquique, los dias libres en operaciones de importacién son muy cortos con lo
cual hace que sea dificil la correcta coordinacidn con dichas cargas, se deberia ampliar la misma por lo
menos hasta 15 dias libres.

4) ELSAG de Chile, deberia flexibilizar la habilitacion de empaques autorizados para exportacién de citricos
y otros productos de origen vegetal, pues actualmente los empaques habilitados no superan los 10, la
misma podria aumentar.

Andlisis Benchmark: Operativa y oportunidades Paso fronterizo Los Libertadores

El Paso Cristo Redentor es una infraestructura fronteriza de alta montafia ubicada a 3.200 metros de altura en
la Cordillera de los Andes en la provincia de Mendoza, Argentina. Conecta con el mayor centro urbano y logistico
de distribucion de cargas de Chile, como lo es Santiago de Chile.

El tunel principal, que data del afio 1980, tiene una longitud aproximada de 3.100 metros, y consta de 2 vias
operando con tradnsito en ambas direcciones de marcha. El tunel Caracoles, antiguo tunel ferroviario del
Ferrocarril Transandino, es de una sola via, estando limitada ademas su capacidad por el reducido ancho que
presenta. Este ultimo tunel es utilizado para diferentes operaciones, como tunel de servicio, como alternativa
en casos de emergencias, por reparaciones del tunel principal y eventualmente como via complementaria para
aumentar la capacidad de transporte y asegurar asi la continuidad del servicio.

Argentina y Chile cuentan con un amplio marco institucional de consolidacidn de la integracion bilateral,
plasmado en el Acuerdo de Paz y Amistad de 1984 y ratificado en 2010 mediante el Tratado de Maipu y los
acuerdos y protocolos complementarios.

La norma que rige la coordinacién de frontera tiene su base en el Tratado entre la Republica Argentina y la
Republica de Chile Sobre Controles Integrados de Frontera, suscripto en 1997.

Respecto del Paso Internacional Cristo Redentor — Libertadores, se realizan periddicamente reuniones de
Comités y Grupos técnicos Mixtos, que trabajan en el desarrollo de mejores conexiones para el cruce fronterizo,
donde participan autoridades de ambos estados nacionales para el tratamiento y solucién de crdnicos
problemas que existen en la operatoria del paso fronterizo siendo esta una instancia permanente para el didlogo
y toma de decisiones de mejoras logisticas y de control.

Infraestructura

Diagrama del Sistema de Control Integrado
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Figura 106: Diagrama del sistema integrado Los Libertadores

Fuente: UNASUR-Cosiplan

Area de Control Integrado

La creacion del Sistema Integrado de Control entre Argentina y Chile, asi como, la inversién en mejora de
infraestructuras trajo aparejada la reduccién de los tiempos medios de los procesos de control, reduccién de los
tiempos para los despachos de transito y para los camiones vacios por la existencia de circuitos diferenciados.
Sumado a esto, se destacan mejoras significativas en la calidad de servicios a transportistas y cargas, mayor
previsibilidad para el planeamiento logistico e incremento de la competitividad de las exportaciones por reduc-
cion de costos generalizados de transporte.

Bajo la modalidad de Cabecera Unica consistente en un Area de control integrado de cargas en la localidad de
Uspallata, Argentina y un Control de cabina del transporte de cargas en Los Libertadores, Chile.

El Area de Control Integrado Uspallata (ACIUS) cuenta con un edificio de administracién, darsena de verificacion
de cargas, nave de escaner y area para custodia de cargas.

El nuevo complejo fronterizo Los Libertadores se realiz6 a 300 metros al norponiente de las instalaciones del
actual centro de control. La nueva infraestructura cuenta con obras civiles e instalaciones necesarias para
realizar las labores de control y fiscalizaciéon de personas, vehiculos, bienes y equipajes, buscando otorgar un
mejor servicio y condiciones de confort y seguridad para usuarios y funcionarios. Las obras contemplan la
construccion de recintos por 32.000 m2.

En desarrollo:

La readecuacién de ambos tuneles son obras de infraestructuras necesarias para la agilidad y seguridad vial. La
refuncionalizacion del Tanel Caracoles implica transformar esa antigua conexién férrea en una via carretera
adicional, dotandolo de un galibo mayor al existente, y conectandolo a través de galerias de conexion al Tunel
Cristo Redentor, para la evacuacién en caso de siniestros.

Respecto a la ruta de acceso, el gobierno argentino estd realizando una serie de inversiones viales sobre la ruta
N7, como la construccion de la Variante Palmira, con financiamiento del BID.

El proyecto forma parte del conjunto de obras del Sistema Cristo Redentor y contempla la construccién de una
autopista nueva, de 36,5 kildmetros de extensidn, con dos calzadas de 7,30 metros de ancho con dos carriles
por sentido de circulacidn, banquinas y un cantero central.

141



CORFO¥

ANTOFAGASTA

La obra cuenta con un 60% de avance, y ya finalizd la construccién de ocho de los diez puentes proyectados,
mientras que, en los otros dos restantes, ubicados sobre la Ruta Nacional 40 y la Ruta Provincial 15, se estan
realizando las tareas de montaje de vigas.

La nueva autopista, que cruzara el sur de la capital de Mendoza, permitira desviar el transito pesado de camiones
y vehiculos de carga por fuera del entramado urbano, y beneficiard la circulaciéon de 70.000 usuarios y usuarios
gue transitan por la zona diariamente. Ademas, vinculara de forma mas agil los departamentos de San Martin,
Maipu, Guaymallén y Lujan de Cuyo.

La Ruta Nacional 7 es la principal conexién terrestre entre el Mercosur y Chile, por lo que la obra tendra un
fuerte impacto para el intercambio comercial y dinamizara a los principales sectores productivos de la provincia,
como mineria, hidrocarburos, agricultura y turismo.

1.4. Resumen de Brechas de competitividad logistica regiéon de Antofagasta

En esta seccidon se presentan los andlisis de brechas detectados durante el proyecto y que fueron socializadas
con la Mesa consultiva del Proyecto en taller realizado a fines de Junio 2022. Tal como se aprecia en la siguiente
figura, se consideran seis ambitos logisticos: (i) Transporte maritimo, (ii) Servicios a la carga y al transporte en
zonas puertos, (iii) Logistica aduanera y pasos fronterizos; (iv) Infraestructura y servicios portuarios; (v)
Conectividad y servicios en red logistica regional; y (vi) Estrategia por grupos de carga y servicios.

Ambitos Logisticos considerados

Figura 107: Ambitos logisticos considerados para el andlisis de brechas.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Transporte Maritimo

La siguiente figura sintetiza el andlisis de brechas para el ambito logistico referido al transporte maritimo. Tal
como se aprecia, la figura presenta un resumen de la situacidn actual, las principales oportunidades detectadas,
un breve listado de soluciones propuestas, y finalmente, describe los escenarios a considerar.

Tabla 43: Andlisis de brechas- Transporte Maritimo.

Transporte Maritimo

Oportunidad Los servicios directos reducen los costos de fletes en un 10%.
es Mayor demanda de espacio en buques.

Demanda de buques para diferentes cargas.

Variedad de destinos.

Fuente: Elaboracion propia.
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Infraestructura y Servicios Portuarios

La siguiente figura sintetiza el analisis de brechas para el ambito logistico referido a la Infraestructura y Servicios
Portuarios. Tal como se aprecia, la figura presenta un resumen de la situacién actual, las principales
oportunidades detectadas, un breve listado de soluciones propuestas, y finalmente, describe los escenarios a
considerar.

Tabla 44: Andlisis de brechas- Infraestructura y servicios portuarios.

Infraestructura y Servicios Portuarios

Oportunidad |+ Mayor demanda de espacio en patios de almacenamiento para

es graneles solidos.

* Necesidad de almacenamiento refrigerado.

* Necesidad almacenamiento carga general y/o fraccionada en
importacion.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Servicios a la Carga y el Transporte en Zonas Portuarias

La siguiente figura sintetiza el andlisis de brechas para el ambito logistico referido a los Servicios a la Carga vy el
Transporte en Zonas Portuarias. Tal como se aprecia, la figura presenta un resumen de la situacién actual, las
principales oportunidades detectadas, un breve listado de soluciones propuestas, y finalmente, describe los
escenarios a considerar.

Tabla 45: Andlisis de brechas- Servicios a la Carga y el Transporte en Zonas Portuarias.

Servicios a la Carga y el Transporte en Zonas Portuarias

Oportunidad |+ Demanda por almacenamiento y consolidacion de carga general

es (CFS)

+ Demanda por almacenamiento y consolidacion de carga refrigerada.

+ Demanda de servicios de porteo entre zonas de desarrollo y
terminales portuarios.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Conectividad y Servicios RED Logistica Regional

La siguiente figura sintetiza el andlisis de brechas para el ambito logistico referido a la Conectividad y Servicios
RED Logistica Regional. Tal como se aprecia, la figura presenta un resumen de la situacion actual, las principales
oportunidades detectadas, un breve listado de soluciones propuestas, y finalmente, describe los escenarios a
considerar.

Tabla 46: Andlisis de brechas- Conectividad y Servicios RED logistica Regional.

Conectividad y Servicios RED logistica Regional

Oportunidad Trabajar en un estandar regional para la RED de ZDL con servicios a la carga,
es el transporte rodoviario, ferroviario y control aduanero.
MOP, Bienes Nacionales, CORFO y GORE alianza para desarrollar RED de
ZDL.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Logistica aduanera y pasos fronterizos

La siguiente figura sintetiza el andlisis de brechas para el ambito logistico referido a la Logistica aduanera y pasos
fronterizos. Tal como se aprecia, la figura presenta un resumen de la situaciéon actual, las principales
oportunidades detectadas, un breve listado de soluciones propuestas, y finalmente, describe los escenarios a
considerar.

Tabla 47: Andlisis de brechas- Logistica Aduanera y pasos fronterizos.

Logistica Aduanera y pasos fronterizos

Oportunidad |+ Necesidad de mejorar la coordinacion entre actores de la cadena logistica y
es los organismos fiscalizadores.

Fuente: Elaboracion Propia.
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2. ESTIMACION DE DEMANDA

2.1. Definicion de Grupos Estratégicos de Carga para el EJE ANTOFAGASTA

En esta seccidn se presentan las propuestas de estrategias para cada uno de los cuatro grupos estratégicos de
cargas y servicios que fueron priorizados. Las siguientes figuras presentan un resumen de las estrategias
propuestas, indicando las oportunidades identificades, soluciones propuestas y las amenazas que también se
identifican para cada grupo.

Tabla 48: Estrategias para el Grupo #1: Cargas de Mineria del Litio Argentina y Bolivia.

Grupo #1: Cargas Mineria del Litio Argentina y Bolivia

Soluciones * Implementar un eficiente servicio ferroviario Chile-Argentina que tenga
servicios bimodales desde San Antonio de los Cobres y puntos estratégicos
sobre la ruta 40 (Argentina)

* Proveer servicios a cargas de proyecto via rodoviaria

« Proveer servicios multiples a la mineria del Litio Argentina y Bolivia desde
ZDL-Calama

+ En Calama se podria desarrollar un servicio de almacenes extraportuarios
para este industria.

+ El aeropuerto de Calama podria entregar servicios de carga urgente a esta
industria.

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 49: Estrategias para el Grupo #2: Cargas LCL/FCL importacion.

Grupo #2: Cargas LCL/FCL importacidon

Soluciones * Implementar una alianza estratégica con Agentes de Carga Argentinos que
operen desde mercados Asia Pacifico y Pacifico Americano para proveer de
todo tipo de productos a importadores grandes, medianos y pequefios del
NOA Argentino.

» La alianza estratégica incluye a los Depdsitos Fiscales del NOA

* La solucion debera incluir a las navieras para que puedan gestionar
contenedores llenos OESTE-ESTE, depdsito de vacios y en lo posible utilizar

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 50: Estrategias para el Grupo #3: Cargas Productos Agricolas NOA.

Grupo #3: Cargas Productos Agricolas NOA

Soluciones Implementados los depositos fiscales y almacenes comerciales
en Jujuy, Salta y Tucuman, se podrian generar despachos de
contenedores dry, reefer (citricos) y rotainers (soja).

Esta solucion puede ir acompana del mejoramiento de los

o\ /| )¢ N e ® ® A Narm M

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 51: Estrategias para el Grupo #4: Cargas Productos Perecibles del Corredor.

Grupo #4: Cargas Productos Perecibles del Corredor

Soluciones

150

Una primera fase podria incluir desarrollar servicios de almacenamiento en
frio en los nodos logisticos de Salta y Jujuy, donde la carga Brasilena y
Paraguaya sea almacenada, para posteriormente ocupar un traslado
eficiente hasta Chile, y aprovechando cargas de retorno argentinas.

Una segunda fase con mayor oferta de almacenamiento en frio en Chile, y
carga de retorno chilena de productos perecibles para Brasil y Paraguay
Salmaén, fruta, vinos y otros).

Fuente: Elaboracion Propia.



CORFOY

ANTOFAGASTA

2.2. Proyecciones de carga de los Grupos Estratégicos

2.2.1. Proyecciones Grupo Estratégico #1: Cargas mineria del Litio Argentina y Bolivia

En esta seccidn se presentan las proyecciones del grupo estratégico 1 que corresponde al litio de Argentina y el
litio de Bolivia. Para comenzar, se presenta un breve resumen del mercado mundial de litio y posteriormente se
describe los antecedentes de produccidn y proyecciones de litio en Argentina y finalmente en Bolivia.

Mercado Mundial

La demanda por este mineral ha ido en aumento los Ultimos ainos producto del aumento en la fabricacién de
autos eléctricos. Se prevé que la mayor demanda global para los préximos afios provenga de esta industria.

Existen diversos estudios donde muestra el gran crecimiento de la demanda de este mineral en los préximos
anos. Asi mismo, se han realizado proyecciones de la produccién basadas en los datos de los principales paises
gue tienen los yacimientos. A continuacidn, se muestra una grafica con las proyecciones de oferta y demanda
globales realizadas por Cochilco.

Mercado Global LCE
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Figura 108: Mercado Global LCE (ton).

Fuente: Elaboracion Propia.

Como se puede apreciar, tanto la demanda potencial como la produccién estimada global estardn en constante
ascenso durante la presente década. Incluso se estima que a finales de la década exista existe un déficit de
oferta, si no hay nuevos desarrollos que compensen la demanda.

PROYECCIONES DE LITIO ARGENTINA

Argentina actualmente cuenta con dos operaciones productivas a partir de salmueras: Una en el Salar del
Hombre Muerto (operada por Livent, Comparfia Minera del Altiplano S.A.) y la otra en el Salar de Olaroz
(Orocobre, Sales de Jujuy S.A.). Producto de la contingencia actual por la pandemia del COVDI 19, la produccidn
de ambos yacimientos ya se ha visto mermada. Si bien se esperan aumentos en la produccion en las operaciones
para los proximos afios llegando a duplicar su produccidn, los principales incrementos en la produccidn vendran
de nuevos proyectos, destacando Cauchari Olaroz en Jujuy (Lithium Americas, Minera Exar S.A.) que esta ya
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empezando la fase de produccidn, Centenario Ratones también en Jujuy (Eramet) y Sal de Vida en Catamarca
(Galaxie Resources). Estos tres proyectos en conjunto aportarian cerca de 100 mil toneladas de LCE entre
mediados y fines de la década.

Es importante sefialar que tanto las expansiones de las operaciones actuales como los nuevos proyectos, estan
sujetos a una incertidumbre particularmente alta producto la crisis econdmica global que esta afectando a todos
los mercados a nivel global. A continuacidn, se muestran la produccidn Global estimada durante la presente
década junto a la produccion esperada de Litio en Argentina.

Produccion Global y de Argentina LCE
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Figura 109: Produccion Global y de Argentina (ton).

Fuente: Elaboracion Propia.

Se puede apreciar que, si bien Argentina aumentara su produccidon de manera relativamente creciente en los
proximos afios, su participacion en el mercado global serd cada vez menor, ante la entrada de nuevo actores
como Chile o la expansion de nuevos yacimientos en Australia.

Principales centros productivos de Argentina

Como se indicé anteriormente, en Argentina actualmente hay dos yacimientos en produccién Salar de Olaroz y
Salar el Hombre Muerto/Fénix . Cauchari Olaroz estd empezando su fase de produccién. Los demds yacimientos
estdn en diferentes etapas previas a la produccidn. Las siguientes tablas muestra las proyecciones de los distintos
yacimientos mineros hasta el 2030. Estas proyecciones son del ministerio de hacienda de Argentina.
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Tabla 52: Proyecciones produccion litio Argentina (ton). Parte 1.

Produccidn Litio 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Olaroz (Jujuy) 17.500 17.500 12.000 17.500 17.500 17.500
Hombre Muerto/Fénix | 20.000 | 20.000 24.000 | 20.000 | 20.000 | 20.000
(Catamarca)

Cauchari Olaroz (Jujuy) 10.000 | 20.000
Rincén (Salta) 20.000
Centenario-Ratones (Salta) 20.000 | 20.000
Hombre Muerto/Sal de Vida

(Catamarca)

Total Proyectado 37.500 | 37.500 | 36.000 | 37.500 | 67.500 | 97.500

Fuente: Elaboracion propia.
Tabla 53: Proyecciones produccion litio Argentina (ton). Parte 2.
Produccidn Litio 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Olaroz (Jujuy) 35.000 35.000 35.000 35.000 35.000 35.000

Hombre Muerto/Fénix (Catamarca) 20.000 40.000 40.000 40.000 40.000 40.000

Cauchari Olaroz (Jujuy) 20.000 20.000 30.000 40.000 40.000 40.000

Rincdn (Salta) 20.000 20.000 30.000 40.000 50.000 50.000

Centenario-Ratones (Salta) 20.000 20.000 20.000 20.000 20.000 20.000

Hombre Muerto/Sal de Vida 15.000 25.000 25.000 25.000 25.000 25.000
(Catamarca)

Total Proyectado 130.000 | 160.000 | 180.000 | 200.000 | 210.000 | 210.000

Fuente: Elaboracion propia.

Logistica de Importacion Ceniza (Carbonato Disodio)

En este apartado se busca describir la logistica que utilizan las dos principales compafiias mineras que estan
actualmente en explotacién de Litio.

Sales de Jujuy S.A.

Las importaciones realizadas de ceniza durante los ultimos afios se muestran en la tabla que se presenta a
continuacién.

Tabla 54: Importacion Ceniza Sales de Jujuy S.A. (kg).

2017 2018 2019 2020 2021

30.037.009 | 33.996.080 | 36.803.660 | 31.224.543 | 40.137.540

Fuente: Elaboracion propia.
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Los modos de transporte utilizados para la importacidn de la ceniza se presentan en la tabla a continuacion:

Tabla 55: Importacion Ceniza por modo de transporte Sales de Jujuy(kg).

MODO 2017 2018 2019 2020 2021
Acuatico 4.500.000 | 10.502.040 7.303.660 | 17.024.543 | 40.137.540
Avion 1 1.040 - - -
Camién 25.537.008 | 23.493.000 | 29.500.000 | 14.200.000 -

Fuente: Elaboracion propia.

Para facilitar la interpretacién de los datos de la tabla anterior, se han realizado dos graficas que permiten ver
las fluctuaciones anuales y la distribucién modal por afio, que se presentan a continuacion.

Importacion Ceniza por modo
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Figura 110: Variacién por modo de transporte (kg)
Fuente: Elaboracion Propia.
Distribucion Importacion Ceniza por modo
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Figura 111: Distribucion proporcional por modo de transporte (kg).

Fuente: Elaboracion Propia.
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Claramente se puede apreciar el aumento en el uso del modo acuatico para ingresar la ceniza al pais por la HPP,
hasta llegar a la totalidad de la ceniza importada. Posteriormente esta es trasladada por camién o por FF.CC.
hasta Jujuy. En la tabla siguiente se muestran los origenes de la ceniza que es importada segiin cada modo de

transporte.
Tabla 56: Pais de origen por modo de transporte, Sales de Jujuy (kg).
Modo/pais origen | 2017 2018 2019 2020 2021
Acudtico
USA | 4.500.000 9.000.000 7.003.260 | 17.024.543 | 40.137.540
Turquia - 1.003.040 - - -
Espafia - 499.000 - - -
Avidn
China 1 - - - -
Espaia - 1.040 - - -
Camicon
China 337.008 - - - -
USA | 25.200.000 | 23.493.000 | 29.500.000 | 14.200.000 -

Fuente: Elaboracion propia.
El principal proveedor de Ceniza es USA. Durante los 3 ultimos afios la totalidad de la ceniza provino de dicho
pais. Adicionalmente a la Ceniza, la compafiia minera Sales de Jujuy S.A. ha importado durante el afio 2021 una
serie de insumos relacionados con la produccién por una cantidad superior a las 4.100 toneladas. El principal
modo de transporte utilizado para la importacién fue el rodoviario con mas del 94% del total, seguido del FFCC
con el 5,9%.

Minera del Altiplano S.A.

Las importaciones realizadas de ceniza por Minera del Altiplano S.A. durante los Ultimos afios se muestran en la
tabla que se presenta a continuacion.

Tabla 57: Importacion Ceniza Minera del Altiplano (kg).

2017 2018 2019 2020 2021

34.950.659 | 27.489.128 | 32.572.395 | 31.517.111

Fuente: Elaboracion propia.

23.653.101

Los modos de transporte utilizados para la importacion de la ceniza se presentan en la siguiente tabla:

Tabla 58: Importacion Ceniza Minera del Altiplano por modo de transporte (kg).
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MODO 2017 2018 2019 2020 2021
Acuatico 4.783.893 | 6.670.090 5.508.760 | 4.986.000 | 4.740.680
Avidn - 6 - - 18
Camién 15.863.220 | 13.752.168 | 12.963.018 | 15.061.918 | 19.762.561
FFCC 3.005.988 | 14.528.395 9.017.350 | 12.524.478 7.013.853

Fuente: Elaboracion propia.
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Para facilitar la interpretacidn de los datos de la tabla anterior, se han realizado dos gréficas que permiten ver
las fluctuaciones anuales y la distribucidon modal por afio, tal como se presentan a continuacion.

Importaciéon Ceniza por modo
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Figura 112: Variacién por modo de transporte (kg).
Fuente: Elaboracion Propia.
Distribucion Importacion Ceniza por modo
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Figura 113: Distribucion proporcional por modo de transporte (kg).
Fuente: Elaboracion Propia.

Los datos muestran la prevalencia del camién por sobre los otros modos de transporte. Sin embargo, el FFCC es
un modo muy utilizado para importar la ceniza. En el caso del modo acudtico la carga llega por la HPP y luego es
transportada hasta Salta por camién o FFCC. En la tabla siguiente se muestran los origenes de la ceniza que es
importada seglin cada modo de transporte.
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Tabla 59: Pais de origen por modo de transporte Minera del Altiplano(kg).

Modo/pais origen 2017 2018 2019 2020 2021
Acudtico
USA | 4.783.893 | 3.614.090 4.487.300 | 4.986.000 | 4.740.680
Turquia - 3.056.000 1.021.460 - -
Avidn
Espana - 3 - - 18
USA - 4 - - -
Camion
USA | 14.844.960 | 13.752.168 | 12.963.018 | 15.061.918 | 19.762.561
Turquia | 1.018.260 - - - -
FFCC
USA | 3.005.988 | 14.528.395 9.017.350 | 12.524.478 7.013.853

Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se puede observar en la tabla anterior, el principal proveedor de Ceniza es USA. Durante los 2 ultimos
anos la totalidad de la ceniza proviene de dicho pais. La compafiia minera del Altiplano S.A. ha importado
durante el afio 2021 una serie de insumos relacionados con la produccion por una cantidad superior a las 2.200
toneladas, siendo la via acuatica (47,7%) y el rodoviario (51,1%) los modos de importacidn mas relevantes.

Aclaracién modos de transporte

Es importante indicar que los modos de transporte que se indican se refieren a la via en que llega la carga al
pais, es decir, el modo por el que se interna la carga. Posterior a su internacién, puede cambiar de modo para
ser transportado hasta su destino final.

Proyecciones por tipo de carga de litio de Argentina

Con base en el andlisis realizado, se han proyectado los volumenes de carga por tipo hasta el afio 2042. Si bien
se tienen datos de proyectos hasta el 2030, para extender la proyeccién se asume un incremento ya sea por
aumento de produccion de los yacimientos en operacidon o aparicidon de nuevos proyectos mineros, del 3% anual.
Por otro lado, con base en la informacién estadistica y el andlisis realizado a esta, se ha determinado una relacién
de 1,73 entre produccion de litio y necesidad de ceniza. Asi mismo la relacién entre litio y necesidad de otros
insumos se ha calculado en 0,18.

Con toda esta informacidn, se procedid a realizar las proyecciones antes indicadas que se sintetizan en las tablas
gue se presentan a continuacion.
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Tabla 60: Proyecciones Argentina por tipo de carga a 2042 (ton). Parte 1

Proyecciones por tipo carga 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Produccién Litio (Ton) 37.500 | 67.500 97.500 | 130.000 | 160.000 | 180.000
Insumo Ceniza (Ton) 64.996 | 116.994 | 168.991 | 225.321 | 277.318 | 311.983
Insumo otros (Ton) 6.729 12.113 17.496 23.328 28.711 32.300
Total Anual (Ton) 109.226 | 196.606 | 283.987 | 378.649 | 466.029 | 524.283
Fuente: Elaboracidon propia.
Tabla 61: Proyecciones Argentina por tipo de carga a 2042 (ton). Parte 2
Proyecciones por tipo carga 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Produccién Litio (Ton) 200.000 | 205.000 | 210.000 | 216.300 | 222.789 | 229.473
Insumo Ceniza (Ton) 346.648 | 355.314 | 363.980 | 374.899 | 386.146 | 397.731
Insumo otros (Ton) 35.889 36.786 37.684 38.814 39.979 41.178
Total Anual (Ton) 582.537 | 597.100 | 611.664 | 630.014 | 648.914 | 668.381
Fuente: Elaboracién propia.
Tabla 62: Proyecciones Argentina por tipo de carga a 2042 (ton). Parte 3
Proyecciones por tipo carga 2034 2035 2036 2037 2038 2039
Produccién Litio (Ton) 236.357 | 243.448 | 250.751 | 258.274 | 266.022 | 274.002
Insumo Ceniza (Ton) 409.663 | 421.953 | 434.611 | 447.650 | 461.079 | 474.911
Insumo otros (Ton) 42.413 43.686 44,996 | 46.346 | 47.736 | 49.169
Total Anual (Ton) 688.433 | 709.086 | 730.358 | 752.269 | 774.837 | 798.082

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 63: Proyecciones Argentina por tipo de carga a 2042 (ton). Parte 4

Proyecciones por tipo carga 2040 2041 2042

Produccidn Litio (Ton) 282.222 | 290.689 | 299.410
Insumo Ceniza (Ton) 489.159 | 503.833 | 518.948
Insumo otros (Ton) 50.644 52.163 53.728
Total Anual (Ton) 822.025 | 846.686 | 872.086

Fuente: Elaboracion propia.

Se puede apreciar que la mineria del litio representa un potencial muy atractivo respecto al movimiento de carga
futuro. Los siguientes graficos muestran las proyecciones por tipo de carga y las proporciones de cada tipo
respecto al total del movimiento proyectado.
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Proyecciones mineria Litio Arg
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Figura 114: Proyecciones por tipo de carga (ton).

Fuente: Elaboracion Propia.

Proyecciones y proporcion por tipo carga
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Figura 115: Participacion por tipo de carga (ton).

Fuente: Elaboracion Propia.

Adicionalmente a lo ya indicado se debe tomar en consideracién que en las proyecciones hay tanto carga de
importacién, como la ceniza y los insumos, asi como carga de exportacidn como es el litio en sus diferentes
productos. La grafica siguiente muestra la relacion entre importacion y exportacion en la mineria del litio.
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Volimenes proyectados de importacion y exportacién
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Figura 116: Volumenes proyectados de importacion y exportacion (ton).
Fuente: Elaboracion Propia.

Finalmente es importante destacar que la relacién entre importaciones y exportaciones muestra que la
exportacion constituye un poco mas del 50% de lo que es la importacion de insumos para la mineria.
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PROYECCIONES DE LITIO BOLIVIA
Proyecciones de litio de Bolivia

Bolivia constituye este momento el pais con la mayor cantidad de reservas de litio en el mundo, con 21 millones
de toneladas. Sin embargo, la explotacion esta muy retrasada con relacién a los demds paises productores de
litio. Si bien se han realizado concesiones a yacimientos de litio, por diversas razones estan han sido reversadas.
Sin embargo, es importante considerar que la explotacién del litio es uno de los objetivos fijados por el gobierno.

Las proyecciones realizadas se han basado en informes sectoriales bolivianos sobre explotacién hasta el aio
2030y de opiniones de expertos en la materia. A partir de ahiy en funcién de los bajos volumenes proyectados
en relacidon a Argentina o Chile, se ha estimado un crecimiento potencial del 5% anual. Para estimar los
volumenes de importacion de ceniza y de otros insumos, se han utilizados los mismos pardmetros calculados
para Argentina, ya que la tecnologia en la produccion de litio serd muy similar en ambos paises. Las tablas
siguientes muestran los datos de proyeccion realizados hasta el aio 2042, por tipo de carga.

Tabla 64: Proyecciones de produccion de litio Bolivia por tipo de carga a 2042 (ton). Parte 1.

Proyecciones por tipo carga 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028
Produccidn Litio (Ton) 20 500 1.000 2.000 5.000 5.000 10.000
Insumo Ceniza (Ton) 35 867 1.733 3.466 8.666 8.666 17.332
Insumo otros (Ton) 4 90 179 359 897 897 1.794
Total Anual (Ton) 58 1.456 2,913 5.825 14.563 14.563 29.127

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 65: Tabla 7: Proyecciones Bolivia por tipo de carga a 2042 (ton). Parte 2

Proyecciones por tipo carga 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035
Produccion Litio (Ton) 10.000 15.000 15.750 16.538 17.364 18.233 19.144
Insumo Ceniza (Ton) 17.332 25.999 27.299 28.663 30.097 31.601 33.182
Insumo otros (Ton) 1.794 2.692 2.826 2.968 3.116 3.272 3.435
Total Anual (Ton) 29.127 43.690 45.875 48.169 50.577 53.106 55.761

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 66: Proyecciones Bolivia por tipo de carga a 2042 (ton). Parte 2

Proyecciones por tipo carga 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042
Produccidn Litio (Ton) 20.101 21.107 22.162 23.270 24.433 25.655 26.938
Insumo Ceniza (Ton) 34.841 36.583 38.412 40.332 | 42.349 | 44.466 | 46.690
Insumo otros (Ton) 3.607 3.787 3.977 4.176 4.384 4.604 4.834
Total Anual (Ton) 58.549 61.477 64.550 67.778 71.167 74.725 78.461

Fuente: Elaboracion propia.
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La mineria del litio en Bolivia tiene un enorme potencial de crecimiento en los proximos afios. Las proyecciones
realizadas muestran claramente esta oportunidad, aun en bajos volimenes respecto a los otros paises que
conforman en triangulo del litio. Los siguientes graficos muestran las proyecciones por tipo de carga y las
proporciones de cada tipo respecto al total del movimiento proyectado.

Proyecciones mineria Litio Bol
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Figura 117: Proyecciones por tipo de carga (ton).
Fuente: Elaboracion propia.

Proyecciones y proporcion por tipo carga
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Figura 118: Participacion por tipo de carga (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

La grafica siguiente muestra la relacién entre importacion y exportacion en la mineria del litio en Bolivia.
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Volimenes proyectados de importacion y exportacién
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Figura 119: Volumenes proyectados de importacion y exportacion (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

Proyecciones Grupo Estratégico Cargas #1. Mineria del Litio Arg y Bolivia
(Incluye Insumos) en Toneladas
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Figura 120: Proyecciones agregadas del Grupo #1 (Ton).
Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se expresa en la figura anterior, se estima que el Grupo #1 de manera agregada (Argentina y Bolivia)
llegue a un volumen de carga al 2030 de 665 mil toneladas/afio, y para finales del periodo de analisis, al 2042,
a un total de 950 mil toneladas.
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2.2.2. Proyecciones Grupo Estratégico #2: Importaciones FCL/LCL Argentina y Paraguay

En esta seccidn se presentan las proyecciones del grupo estratégico 2 que corresponde a las importaciones
FCL/CL de Argentina y Paraguay.

PROYECCIONES DE IMPORTACIONES FCL/LCL ARGENTINA

En lo que se refiere a las importaciones de contenedores FCL y LCL, la tabla que se presenta a continuacion
muestra los volumenes histdricos entre el afio 2017 y 2021, lo cual se ilustra también en la figura que
posteriormente se presenta.

Tabla 67: Importaciones Argentina FCL y LCL (ton y miles USD).

Importaciones 2017 2018 2019 2020 2021
FCL/LCL (ton) 125.912 118.610 117.282 116.603 110.479
USD (miles) 3.762.039 2.078.850 1.343.317 1.070.174 1.309.334

Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 121: Exportaciones FCL y LCL Argentina (USD).
Fuente: Elaboracion propia.

La disminucién de los voliumenes importados se debe principalmente a la pérdida del poder adquisitivo producto
del alza del délar que ha tenido Argentina en los ultimos afios. A continuacion, se muestra el tipo de cambio

promedio anual.

Tabla 68: Tipo de cambio promedio anual.

TC promedio 2017 2018 2019 2020 2021

USD/peso Arg 16,5 28,7 47,9 69,7 94,9

Fuente: Elaboracion Propia.
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Claramente la pérdida de poder adquisitivo frente al délar es un elemento que impacta a las importaciones. Por
otro lado, los efectos de la pandemia del COVID19 también han afectado las importaciones, en especial durante
el 2020 que fue el aio de las cuarentenas mas estrictas. Por otra parte, los principales paises de origen de las
importaciones se detallan en la siguiente tabla.

Tabla 69: Principales paises origen importaciones FCL/LCL Argentina(ton).

Pais Origen 2017 2018 2019 2020 2021
Brasil 12.289 10.290 44.737 29.702 49.141
China 54.738 55.951 185.005 34.249 33.716
Vietnam 10.252 11.343 44.906 8.838 9.522
Indonesia 5.615 5.650 22.673 7.500 5.522
Francia 27.982 4.859 0 1.017 4.567
India 2.801 3.230 13.114 1.782 1.274
Otros 12.235 27.286 193.154 33.515 6.736
TOTAL 125.912 118.610 117.282 116.603 110.479

Fuente: Elaboracion Propia.

Los 6 principales paises son el origen de mas del 90% de las importaciones FCL y LCL de la Argentina. El 2021
Brasil se convirtio en el principal proveedor, seguido de China. Las principales empresas importadoras durante
el afio 2021 se muestran a la tabla siguiente:

Tabla 70: Principales empresas importadoras FCL/LCL Argentina (kg).

Exportador Volumen (kg) Part.(%)
FCA AUTOMOBILESARGENTINA SA 24.620.405 22,3%
PEUGEOT CITROEN ARGENTINA SA 16.198.878 14,7%
NIKE ARGENTINA SRL 3.647.457 3,3%
ADIDASARGENTINA SA 2.971.417 2,7%
UNISOL SA 2.855.759 2,6%
ALPARGATAS SA INDUSTRIAL Y COMERCIAL 2.368.268 2,1%
DASSARGENTINA SRL 1.906.919 1,7%
VULCABRASAZALEIA ARGENTINA SA 1.805.022 1,6%
DISTRINANDO SA 1.730.564 1,6%
VISION 101 SA 1.685.359 1,5%
ZARA ARGENTINA SA 1.215.947 1,1%
GRIMOLDI SOCIEDAD ANONIMA 1.102.983 1,0%
AGCO ARGENTINA SOCIEDAD ANONIMA 947.480 0,9%
LESEDIFE SA 907.293 0,8%
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Las 14 principales empresas importadoras movilizaron mas del 55% del total exportado durante el afio 2021. El
total de empresas que importaron durante este mismo afo fue de 1672. Las importaciones son un reflejo de la
riqueza de los paises, es por ello que suele existir una fuerte correlacidon entre estas y el PIB. El caso argentino
no es la excepcidn a esta regla. El coeficiente de correlacion entre el PIB y las compras internacionales realizadas
es superior al 90%, por lo que las proyecciones econdmicas respecto a la economia argentina son un muy buen
predictor para las importaciones.

Por otro lado, revisando las relaciones de volumen entre el PIB y las importaciones, estas estan en promedio un
1,8% por sobre el incremento del PIB. Este incremento se asumird como constante durante el periodo a
proyectar. Las expectativas para la economia para el 2022 y 2023 son de un 3,3% y 2% respectivamente. De ahi
en adelante se asumira un 2,5% promedio para los afios posteriores, lo cual esta dentro del rango inferior de los
objetivos del banco central argentino.

Proyecciones de Importaciones FCL/LCL Argentina

Los resultados de las proyecciones se muestran en las tablas que se presentan a continuacién, en un horizonte
de planeacién del 2022 al 2042.

Tabla 71: Proyecciones carga FCL y LCL Argentina a 2042 (ton). Parte 1.

Producto 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

FCL/LCL 116.113 120.525 125.708 131.113 136.751 142.632 148.765

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 72: Proyecciones carga FCL y LCL Argentina a 2042 (ton). Parte 2.

Producto 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

FCL/LCL 155.162 161.834 168.792 176.050 183.621 191.516 199.752

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 73: Proyecciones carga FCL y LCL Argentina a 2042 (ton). Parte 3.

Producto 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042

FCL/LCL 208.341 217.300 226.643 236.389 246.554 257.156 268.213

Fuente: Elaboracion Propia.
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PROYECCIONES DE IMPORTACIONES FCL/LCL PARAGUAY

En lo que se refiere a las importaciones de contenedores FCL y LCL de Paraguay, la tabla que se presenta a
continuacién muestra los volUmenes histéricos entre el afio 2019 y 2021, tanto en volumen como valorizado.
Esto también se ilustra en la figura que posteriormente se presenta.

Tabla 74: Importaciones Paraguay FCL y LCL (ton y miles USD).

Importaciones 2019 2020 2021
FCL/LCL 268.931 228.068 302.047
USD (miles) 3.595.232 2.561.757 3.181.690
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Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 122: Exportaciones FCL y LCL Paraguay (Ton).

Fuente: Elaboracion propia.

La disminucidon de los volumenes importados se debe principalmente a los efectos de la pandemia del COVID19
durante el 2020 que fue el aiio de las cuarentenas mas estrictas. Por otra parte, los principales paises de origen
de las importaciones se detallan en la siguiente tabla.
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Tabla 75: Principales paises origen importaciones FCL y LCL Paraguay (ton).

Pais Origen 2019 2020 2021
China 72.460 60.244 82.835
Brasil 55.397 52.315 77.344
Japén 61.967 46.037 53.035
Corea del Sur 17.650 12.423 14.493
Suecia 7.339 10.751 13.934
Alemania 9.193 9.964 13.377
Otros 44.925 36.334 47.030
TOTAL 268.931 228.068 302.047

Fuente: Elaboracion Propia.

Los 6 principales paises son el origen de mas del 85% de las importaciones FCL y LCL del Paraguay. China se
convirtié en el principal proveedor, seguido de Brasil.

Proyecciones de importaciones FCL/LCL de Paraguay.

Las importaciones son un reflejo de la riqueza de los paises, es por ello que suele existir una fuerte correlacién
entre estas y el PIB. Es importante indicar que Paraguay es un pais donde se importa mucho producto para
maquila, la cual es reexportada en un 90%. Esto incide de manera importante en que los volimenes de
importacion sean altos, considerando su poblacidn. En Paraguay el coeficiente de correlacién entre el PIB y los
volumenes de importaciones realizadas es superior al 95%. Por otro lado, revisando las relaciones de volumen
entre el PIB y las importaciones, estas estdn en promedio un 3% por sobre el incremento del PIB hasta el 2030
y 2,5% hasta el afio 2042. Esta correccion se realiza considerando el tamafio de la economia del pais.

Las expectativas para la economia para el 2022 y 2023 son de un 0.7% y 4.7% respectivamente. Para los afios
posteriores se asumird un 3% promedio de crecimiento. Los resultados de las proyecciones se muestran en las
tablas que se presentan a continuacion.

Tabla 76: Proyecciones carga FCL y LCL Paraguay al 2042 (ton). Parte 1.

Producto 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

FCL/LCL 310.202 | 334.088 | 356.806 | 378.214 | 400.907 | 424.962 | 450.459

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 77: Proyecciones carga FCL y LCL Paraguay al 2042 (ton). Parte 1.

Producto 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035

FCL/LCL 477.487 | 506.136 | 533.974 | 563.342 | 594.326 | 627.014 | 661.500

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 78: Proyecciones carga FCL y LCL Paraguay al 2042 (ton). Parte 1.

Producto 2036 2037 2038 2039 2040 2041 2042

FCL/LCL 697.882 | 736.266 | 776.760 | 819.482 | 864.554 | 912.104 | 962.270

Fuente: Elaboracion Propia.

Proyecciones Grupo Estratégico Cargas #2. Importaciones LCL/FCL Arg y Py en
Toneladas
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Figura 123: Proyecciones agregadas del Grupo #2 (Ton).
Fuente: Elaboracion propia.
Tal como se expresa en la figura anterior, se estima que el Grupo #2 de manera agregada (Argentina y Bolivia)

llegue a un volumen de carga al 2030 de 667 mil toneladas/afio, y para finales del periodo de anlisis, al 2042,
a un total de 1,23 millones toneladas.

2.2.3. Proyecciones Grupo Estratégico #3: Exportaciones del NOA

En esta seccidn se presentan las proyecciones del grupo estratégico 3 que corresponde a las exportaciones del
NOA respecto de los principales productos agricolas y sus derivados. Para ello se han considerado los siguientes
productos representativos:

o Aceite de Oliva
e Jugo de fruta

e Legumbres

e Limones

e Mandarinas

A continuacion, la siguiente tabla presenta los volimenes histéricos de exportaciones del NOA entre los afios
2017 y 2021 para los cinco productos representativos seleccionados.
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Tabla 79: Exportaciones agricolas y derivados NOA (ton).

Producto 2017 2018 2019 2020 2021
Aceite oliva 36.204 25.326 36.399 27.594 26.696
Jugo fruta 157.089 223.318 314.307 276.422 170.182
Legumbres 606.196 523.823 663.912 569.963 489.260
Limones 620.750 1.062.392 884.232 421.967 492.779
Mandarinas 0 40.130 33.027 29.823 27.018
TOTAL 1.420.239 1.874.990 1.931.877 1.325.769 1.205.936

Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 124: Exportaciones productos agricolas y derivados (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

La disminucion de los volumenes exportados en los ultimos afios se debe a dos factores puntuales, primero una
fuerte sequia que afecta a toda la zona desde hacen algunos afios y estdan impactando tanto en la cantidad como
en la calidad del proyecto, y segundo a la crisis producto de la pandemia del COVID19 que afectd fuertemente
el comercio internacional a nivel global. Los principales destinos de las exportaciones se muestran en la tabla
gue se presenta a continuacion.
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Tabla 80: Principales destinos exportaciones NOA (ton).

Destino 2017 2018 2019 2020 2021
Estados Unidos 79.376 145.719 151.510 177.466 209.136
Holanda 113.672 252.304 127.290 91.175 125.318
Brasil 199.304 106.171 447.939 127.601 94.259
Italia 158.333 150.531 128.709 94.609 78.624
Rusia 95.193 165.320 138.570 99.092 74.026
Espafia 137.334 302.917 118.316 121.563 56.891
Otros 635.010 750.010 817.524 612.243 565.661
Total USD 1.420.239 1.874.990 1.931.877 1.325.769 1.205.936

Fuente: Elaboracion Propia.

Los 6 principales paises de destino de las exportaciones realizadas corresponden a mas del 50% del total. Con
excepcion a USA, todos los demds destinos han disminuido sus volumenes de compra de estos productos en los
ultimos anos. El efecto en USA fue debido a una disminucidn de fruta de California y fuertes heladas en México
que afectaron las exportaciones de este pais. Por otra parte, las principales empresas exportadoras durante el
ano 2021 se muestran a la tabla siguiente:

Tabla 81: Principales empresas exportadoras NOA (ton).

Exportador Volumen (ton) Part.(%)
S.ASAN MIGUELAGICIYF 86.445 | 7,2%
CITRUSVIL SA 61.347 | 5,1%
CITROMAX SA COMERCIAL E INDUSTRIAL 50.379 | 4,2%
ARGENTI LEMON SA 47.637 | 4,0%
AGRO WORLD ARGENTINA SRL 37.709 | 3,1%
FRUTUCUMAN SA 35.029 | 2,9%
PADILLA PABLO JOSE 34.616 | 2,9%
F.G.F. TRAPANI SRL 31.621 | 2,6%
WENSTRADE SA 28.637 | 2,4%
DESDELSUR SA 28.492 | 2,4%
LEDESMA SA AGRICOLA INDUSTRIAL 25.202 | 2,1%
LAPACHO AZUL SA 22.387 | 1,9%
AGROFIN SA 21.315 | 1,8%
MARFEPA SA 20.129 | 1,7%

Fuente: Elaboracidon Propia.
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Las 15 principales empresas exportadoras movilizaron casi el 45% del total exportado durante el afio 2021. El
85% del total exportado fue vendido por 80 empresas. El total de empresas que exportaron durante este mismo
afio fue de 389.

Finalmente, en lo que respecta a los modos de transporte utilizados para las exportaciones del NOA, la siguiente
tabla muestra la participacion correspondiente.

Tabla 82: Exportaciones NOA por modo de transporte (ton).

Modo 2017 2018 2019 2020 2021

Acudtica 929,556 1,333,332 1,236,703 686,309 707,733
Avidn 62 337 184 108 105
Camién 476,914 522,483 669,878 615,577 483,979
FFCC 13,707 18,502 25,112 23,775 14,119
Otros - 336 - - -
TOTAL 1,420,239 1,874,990 1,931,877 1,325,769 1,205,936

Fuente: Elaboracion Propia.

Proyecciones de Exportaciones del NOA

Los expertos en la materia indican que la sequia serd un actor importante durante los préoximos afos. Esto
afectara sin duda la capacidad producida, asi como la calidad de los productos. Se espera que esta condicion
cambie durante la segunda mitad de la presente década. Por otro lado, los avances tecnoldgicos estdn
posibilitando que mejore mucho la produccidn de citricos, de esta manera estan logrando contrarrestar los
efectos de la sequia en estos productos agricolas.

Finalmente, la crisis del Covid19 esta cediendo lo que esta permitiendo que los niveles de comercio internacional
vayan regularizando sus volumenes. Si bien aun hay impactos que afectan, como alzas de tarifas en los fletes
maritimos producto de problemas en las cadenas logisticas maritimas y una inflacidn alta a nivel global, se espera
gue esto se regularice durante el préximo afio.

Para realizar las proyecciones se estima una tasa mayor de los citricos y derivados, producto de las mejoras
tecnoldgicas que los productores estan implementando. Se espera que a principios de la segunda mitad de la
presente década se recuperen los volumenes pre-pandemia. Posteriormente se espera que el crecimiento anual
se estabilice en un rango del 3% de promedio, considerando que los efectos climaticos se normalicen, como
indican los expertos.

En lo que respecta a las legumbres y olivas, la sequia seguird impactando durante esta primera mitad de la
década con crecimientos muy bajos. Se espera que se recuperen los volimenes prepandemia a mediados de la
segunda mitad de la presente década producto de la normalizacidn de la situacién climatica. Posteriormente se
considera un crecimiento promedio del 3% anual. Los resultados obtenidos se muestran a continuacion en las
siguientes tablas.
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Tabla 83: Proyecciones Exportaciones NOA al 2042. Parte 1.

Producto 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Aceite oliva 26.830 26.964 27.099 27.370 27.917 28.894
Jugo fruta 172.735 177.054 182.365 189.660 197.246 314.307
Legumbres 491.706 494.165 496.636 501.602 511.634 529.541
Limones 500.170 512.675 528.055 549.177 571.144 884.232
Mandarinas 27.423 28.109 28.952 30.110 31.315 33.027
TOTAL 1.218.865 | 1.238.966 | 1.263.107 | 1.297.919 | 1.339.257 | 1.790.001

Fuente: Elaboracion Propia.
Tabla 84: Proyecciones Exportaciones NOA al 2042. Parte 1.

Producto 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Aceite oliva 36.399 37.491 38.615 39.774 40.967 42.196
Jugo fruta 323.736 333.448 343.452 353.755 364.368 375.299
Legumbres 663.912 683.830 704.345 725.475 747.239 769.657
Limones 910.759 938.081 966.224 995.211 | 1.025.067 | 1.055.819
Mandarinas 34.018 35.038 36.089 37.172 38.287 39.436
TOTAL 1.968.824 | 2.027.888 | 2.088.725 | 2.151.387 | 2.215.928 | 2.282.406

Fuente: Elaboracion Propia.
Tabla 85: Proyecciones Exportaciones NOA al 2042. Parte 1.

Producto 2034 2035 2036 2037 2038 2039
Aceite oliva 43.462 44.766 46.109 47.492 48.917 50.384
Jugo fruta 386.558 398.155 410.099 422.402 435.074 448.127
Legumbres 792.746 816.529 841.024 866.255 892.243 919.010
Limones 1.087.494 | 1.120.118 | 1.153.722 | 1.188.334 | 1.223.984 | 1.260.703
Mandarinas 40.619 41.837 43.092 44.385 45.717 47.088
TOTAL 2.350.878 | 2.421.405 | 2.494.047 | 2.568.868 | 2.645.934 | 2.725.312
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Tabla 86: Proyecciones Exportaciones NOA al 2042. Parte 3.

Producto 2040 2041 2042
Aceite oliva 51.896 53.453 55.056
Jugo fruta 461.570 475.418 489.680
Legumbres 946.580 974.978 | 1.004.227
Limones 1.298.524 | 1.337.480 | 1.377.604
Mandarinas 48.501 49.956 51.455
TOTAL 2.807.072 | 2.891.284 | 2.978.023

Fuente: Elaboracion Propia.

La grafica siguiente muestra las proyecciones totales de las exportaciones entre los afios 2022 a 2042 en
toneladas.

Proyecciones Grupo Estratégico Cargas #3. Exportaciones NOA-Argentina en

Toneladas
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3.000.000 2.807.072
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Figura 125: Proyecciones agregadas del Grupo #3 (Ton).

Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se expresa en la figura anterior, se estima que el Grupo #3 de manera agregada (Argentina y Bolivia)
llegue a un volumen de carga al 2030 de 2 millones toneladas/afio, y para finales del periodo de analisis, al
2042, a un total de 2,9 millones toneladas.
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2.2.4. Proyecciones Grupo Estratégico #4: Exportaciones de carne de Argentina, Brasil y Paraguay.

En esta seccidn se presentan las proyecciones del grupo estratégico 4 que corresponde a las exportaciones de
carne de Argentina, Brasil y Paraguay.

PROYECCIONES DE EXPORTACIONES DE CARNE DE ARGENTINA

En lo que se refiere a las exportaciones de carne de Argentina, la siguiente tabla presenta los volimenes
histdricos para la carne de ave y de vacuno entre los afios 2017 y 2021, lo cual se ilustra en la siguiente gréfica.

Tabla 87: Exportaciones carne ave y vacuno Argentina (ton).

Producto 2017 2018 2019 2020 2021
Ave 203.328 184.188 292.814 239.405 179.018
Vacuno 340.646 751.896 844.901 897.197 571.208
Total 543.974 936.085 1.137.715 1.136,602 750.226

Fuente: Elaboracién Propia.
Exportacion Carnes Argentina
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Figura 126: Exportaciones carnes vacuno y ave Argentina (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

La disminucién de los volumenes exportados en el Ultimo afio se debe a las prohibiciones del gobierno de
exportar 7 cortes de carne, que son los mas demandados por el mercado interno. Por otra parte, en lo que
respecta a los principales destinos de las exportaciones, éstos se muestran en la tabla que se presenta a
continuacién.
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Tabla 88: Principales destinos exportaciones carne Argentina (ton).

Destino 2017 2018 2019 2020 2021
China 175.716 382.283 426.752 462.343 484.441
Chile 49.281 80.811 84.769 60.047 42.308
Israel 36.981 77.745 74.908 80.097 30.060
Sudafrica 33.566 26.594 38.265 30.952 27.532
Rusia 52.657 128.923 73.920 52.471 22.558
Alemania 40.826 63.163 87.431 83.199 21.874
Estados Unidos 0 0 0 28.285 21.393
Holanda 21.563 37.588 80.009 0 12.193
Brasil 24.064 19.413 115.164 25.095 11.762
Otros 109.320 119.564 156.497 314.114 76.107
TOTAL 543.974 936.085 1.137.715 1.136.602 750.226

Fuente: Elaboracion Propia.

Tal como se puede observar en la tabla anterior, China ha sido el principal destino de las exportaciones de carne
argentina, muy por encima de Chile e Israel, los siguientes destinos en importancia. En lo que se refiere a las
principales empresas exportadoras durante el afio 2021, la siguiente tabla las sintetiza:

Tabla 89: Principales empresas exportadoras carne Argentina (KG).

Exportador Volumen (KG) Part.(%)
GRANJA TRESARROYOS SA COMERCIAL AGROPECUARIA 49.987.133 9,6%
JBSARGENTINA SA 33.548.738 6,5%
LAS CAMELIAS SA 26.705.219 5,1%
FRIGORIFICO GORINA SAIC 22.427.602 4,3%
ARRE BEEF SA 21.039.447 4,0%
AZUL NATURAL BEEF SA 19.303.113 3,7%
OFFAL EXP SA 17.135.318 3,3%
FRIGORIFICO RIOPLATENSE SAICI 16.172.803 3,1%
FRIARSA 13.419.448 2,6%
C ALI SA COMPLEJO ALIMENTARIO SA 13.018.220 2,5%
SA IMPO Y EXPO DE LA PATAGONIA 12.805.582 2,5%
NOELMA SA 12.500.291 2,4%
COMPANIA BERNAL SA 12.421.143 2,4%
FRIGORIFICO DE AVES SOYCHU SAICFIA 12.201.983 2,3%

Fuente: Elaboracidon Propia.
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Las principales empresas exportadoras movilizaron casi el 57% del total exportado durante el aifio 2021. El 85%
del total exportado fue vendido por 29 empresas. El total de empresas que exportaron durante este mismo afio
fue de 1673.

Proyecciones de Exportaciones Carnes de Argentina

Las restricciones a las exportaciones de carne vacuna se mantendrdn hasta el afio 2023, lo que afectard a las
exportaciones durante estos afios. Una vez se eliminen las restricciones se espera que el volumen de las
exportaciones retome el crecimiento del 4% promedio anual. Respecto al mercado de carne de ave, los altos
costos de exportacion y el aumento en las retenciones han disminuido el volumen exportado y seguirdn
disminuyendo las exportaciones. La industria tiene una capacidad de incrementar las exportaciones en 100.000
toneladas anuales en los proximos hasta el 2030, cuando las retenciones y costos a las exportaciones disminuyan
devolviendo la rentabilidad a las exportaciones de este producto que es de bajo costo, comparado con la carne
de vacuno. Segun lo indicando por el presidente de los productores y exportadores de esta industria.
Posteriormente el crecimiento anual promedio se estima en un 4% de manera conservadora, ya que esta
industria tiene una capacidad de crecimiento superior al vacuno.

Los resultados de las proyecciones se muestran a continuacion en las siguientes tablas.

Tabla 90: Proyecciones Exportaciones Carne Argentina al 2042 (ton). Parte 1.

177

Producto 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Ave 180.808 182.617 195.400 209.078 223.713 239.373
Vacuno 576.920 582.689 605.997 630.237 655.446 681.664
TOTAL 757.729 765.306 801.397 839.314 879.159 921.037

Fuente: Elaboracion Propia.
Tabla 91: Proyecciones Exportaciones Carne Argentina al 2042 (ton). Parte 2.

Producto 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ave 256.129 274.058 293.242 304.972 317.171 329.858
Vacuno 708.931 737.288 766.779 797.451 829.349 862.522
TOTAL 965.060 | 1.011.346 | 1.060.022 | 1.102.422 | 1.146.519 | 1.192.380

Fuente: Elaboracion Propia.
Tabla 92: Proyecciones Exportaciones Carne Argentina al 2042 (ton). Parte 3.

Producto 2034 2035 2036 2037 2038 2039
Ave 343.052 | 356.774 371.045 385.887 401.322 417.375
Vacuno 897.023 932.904 970.220 | 1.009.029 | 1.049.390 | 1.091.366
TOTAL 1.240.075 | 1.289.678 | 1.341.265 | 1.394.916 | 1.450.713 | 1.508.741

Fuente: Elaboracion Propia.
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Tabla 93: Proyecciones Exportaciones Carne Argentina al 2042 (ton). Parte 4.

Producto 2040 2041 2042
Ave 434.070 451.433 469.490
Vacuno 1.135.021 | 1.180.422 | 1.227.638
TOTAL 1.569.091 | 1.631.854 | 1.697.129

Fuente: Elaboracion Propia.

La grafica siguiente muestra las proyecciones totales de las exportaciones entre los afios 2022 a 2042 en
toneladas.

Proyecciones de crecimiento carne Argentina
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Figura 127: Proyecciones volumenes exportados carne argentina al 2042 (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

PROYECCIONES DE EXPORTACIONES DE CARNE DE PARAGUAY

Paraguay ha venido consolidando una fuerte industria exportadora de carne de vacuno, pese a sus limitantes de
terreno. Los datos histdricos de exportacion de carne de vacuno entre los afios 2019 al 2021 se muestran en la
tabla que se presenta a continuacion.

Tabla 94: Exportaciones carne de vacuno Paraguay (ton).

Producto 2019 2020 2021

Vacuno 279.055 305.254 356.115

Fuente: Elaboracion Propia.
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Exportacion carne vacuno Paraguay
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Figura 128: Exportaciones carne vacuno Paraguay (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

de las exportaciones se muestran en la tabla que a continuacion.

Chile ha sido el principal destino de las exportaciones de carne del Paraguay, seguidos de Rusia y Brasil, los

Tabla 95: Principales destinos exportaciones carne vacuno Paraguay (ton)

Destino 2019 2020 2021
Chile 84.313 103.831 135.019
Rusia 105.353 72.433 90.914
Brasil 16.211 25.553 34.097
Taiwan 16.266 25.299 28.987
Israel 21.883 18.537 17.597
Hong Kong 0 11.196 7.239
Uruguay 2.669 6.381 6.008
Kuwait 3.798 7.501 5.047
Otros 28.563 34.522 31.206
TOTAL 279.055 305.254 356.115

siguientes destinos en importancia.

179

Fuente: Elaboracion Propia.




CORFO¥

ANTOFAGASTA

Proyecciones de Exportaciones Carne Paraguay

Las proyecciones para el aifo 2022 indican que las exportaciones seran de 430.000 toneladas. A partir del afio
2023 se abrird el mercado de USA para 20.000 toneladas anuales. Paraguay tiene una visidn y esta trabajando
en un plan para duplicar la exportacion de carne a alrededor de 600.000 toneladas a fines de la década. El
potencial del pais se basa en sus vastos recursos y condiciones naturales, la experiencia del sector, incluyendo
la expansidn y mejora de la eficiencia productiva, ademas de la constante y fuerte demanda de carne en el
mercado mundial. Para aprovechar al mdximo estas oportunidades se pretende abrir nuevos mercados,
especialmente en el lejano Oriente y en la actualidad estd trabajando para establecer acuerdos sanitarios con
las autoridades competentes correspondientes.

Los resultados de las proyecciones se muestran a continuacion en las siguientes tablas.

Tabla 96: Proyecciones Exportaciones carne vacuno Paraguay al 2042. Parte 1.

Producto 2022 2023 2024 2025 2026 2027

Vacuno 430.459 459.068 477.431 496.528 516.389 537.045

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 97: Proyecciones Exportaciones carne vacuno Paraguay al 2042. Parte 2.

Producto 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Vacuno 558.526 580.867 604.102 622.225 640.892 660.119

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 98: Proyecciones Exportaciones carne vacuno Paraguay al 2042. Parte 3.

Producto 2034 2035 2036 2037 2038 2039

Vacuno 679.922 700.320 721.330 742.969 765.259 788.216

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 99: Proyecciones Exportaciones carne vacuno Paraguay al 2042. Parte 4.

Producto 2040 2041 2042

Vacuno 811.863 836.219 861.305

Fuente: Elaboracion Propia.

La grafica siguiente muestra las proyecciones totales de las exportaciones de carne de vacuno entre los afos
2022 a 2042 en toneladas.
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Proyeccion exportacion carne vacuno Paraguay
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Figura 129: Proyecciones volumenes exportados carne Paraguay al 2042 (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

PROYECCIONES DE EXPORTACIONES DE CARNE DE BRASIL

En lo que se refiere a los voliumenes histdricos de exportacion de carne de ave, cerdo y de vacuno de los estados
gue corresponden a la zona de influencia del estudio, la tabla a continuacidn sintetiza estos volimenes entre los
afios 2019 al 2021.

Tabla 100: Exportaciones carne ave, vacuno y porcion de Brasil (ton).

Las dos figuras que se presentan a continuacién ilustran la tendencia en las exportaciones por tipo de carney su
participacién respectivamente, siendo la carne de vacuno la que representa el mayor volumen en los tres

Producto 2019 2020 2021
Ave 548.507 693.406 758.093
Vacuno 1.048.189 1.110.033 1.085.696
Porcino 16.338 50.385 53.993
Total 1.613.034 1.853.825 1.897.782

Fuente: Elaboracion Propia.

periodos, y la de porcino el de menor volumen.
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Exportaciones carnes Brasil

2.000.000
1.800.000 /
1.600.000
1.400.000
1.200.000
1.000.000

800.000

600.000 —

400.000

200.000

2019 2020 2021
Ave Vacung ess==Porcing e Total
Figura 130: Exportaciones carne ave, vacuno y porcino de Brasil (ton).
Fuente: Elaboracion propia.
Participacion exportaciones por tipo carne
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Figura 131: Proporcion exportaciones por tipo de carne de Brasil (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se aprecia en las dos figuras anteriores, los volimenes exportados han subido tanto en carne de ave
como porcino. La exportacidn de carne vacuno se mantuvo practicamente constante entre 2020y 2021. Por otra
parte, los principales destinos de las exportaciones se muestran en la tabla que se presenta a continuacién.
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Tabla 101: Principales destinos exportaciones carne Brasil (Miles USD)

Destino 2019 2020 2021
China 1.178.751 1.845.692 1.797.410
Hong Kong 325.179 363.062 287.471
Emiratos Arabes 219.913 171.212 259.416
Chile 161.064 156.080 251.217
Japon 215.889 197.952 248.217
Arabia Saudita 243.764 239.030 231.870
Estados Unidos 4.923 35.072 142.889
Singapur 90.000 112.715 117.267
Filipinas 37.944 49.994 114.314
Egipto 138.957 132.700 88.672
Rusia 109.592 82.970 85.511
Corea del Sur 49.413 37.387 66.327
Otros 992.768 845.141 1.146.939
Total 3.768.158 4.269.006 4.837.519

Fuente: Elaboracion Propia.

Tal como se puede apreciar en la tabla anterior, China ha sido el principal destino de las exportaciones de carne
argentina, muy por encima de Hong Kong y Emiratos Arabes, los siguientes destinos en importancia.

Proyecciones de Exportaciones Carne Brasil

La consultora especializada en logistica y comercio exterior EPL ha realizado una proyeccidn de produccién de
los principales productos agropecuarios del Brasil. Con base en estas proyecciones de produccion, se realizé la
estimacion de exportaciones hasta el afno 2042. Para ellos se utilizaron las proyecciones del Instituto de
Estadisticas Brasilero sobre el crecimiento poblacional, y el consumo per capita promedio anual por tipo de
carne (50,7% ave, 29% vacuno y 20,4% porcino). La exportacion se estimd como la produccion excedente al
consumo doméstico por cada tipo de carne.

Los resultados de las proyecciones se muestran a continuacion en las siguientes tablas.
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Tabla 102: Proyecciones exportacion de carnes Brasil al 2042. Parte 1.

Producto 2022 2023 2024 2025 2026 2027
Ave 768.822 779.552 812.650 815.245 849.235 852.707
Vacuno 1.087.076 | 1.088.456 | 1.092.607 | 1.100.435| 1.116.880 | 1.131.910
Porcino 54.433 54.872 56.213 57.446 58.934 60.224
TOTAL 1.910.331 | 1.922.880 | 1.961.470 | 1.973.125 | 2.025.049 | 2.044.840

Fuente: Elaboracion Propia.
Tabla 103: Proyecciones exportacion de carnes Brasil al 2042. Parte 2.
Producto 2028 2029 2030 2031 2032 2033

Ave 886.753 890.320 924.257 928.379 952.659 971.250
Vacuno 1.143.828 | 1.156.235 | 1.169.764 | 1.183.482 | 1.201.165 | 1.215.638

Porcino 61.558 62.781 64.090 65.392 66.673 67.971
TOTAL 2.092.140 | 2.109.336 | 2.158.111 | 2.177.254 | 2.220.497 | 2.254.859

Fuente: Elaboracidn Propia.
Tabla 104: Proyecciones exportacion de carnes Brasil al 2042. Parte 3.
Producto 2034 2035 2036 2037 2038 2039

Ave 993.560 | 1.016.387 | 1.040.343 | 1.064.865 | 1.089.968 | 1.115.665
Vacuno 1.229.574 | 1.243.674 | 1.258.358 | 1.273.217 | 1.288.253 | 1.303.468

Porcino 69.459 70.979 72.550 74.155 75.796 77.473
TOTAL 2.292.593 | 2.331.041 | 2.371.251 | 2.412.237 | 2.454.017 | 2.496.607

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 105: Proyecciones exportacion de carnes Brasil al 2042. Parte 4.

Finalmente, la grafica siguiente muestra las proyecciones totales de las exportaciones entre los afios 2022 a

2042 en toneladas.
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Producto 2040 2041 2042
Ave 1.141.971 | 1.169.537 | 1.197.768
Vacuno 1.318.864 | 1.334.865 | 1.351.061
Porcino 79.188 80.958 82.768
TOTAL 2.540.023 | 2.585.360 | 2.631.597

Fuente: Elaboracion Propia.
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Proyeccidn exportacion por tipo de carne
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Figura 132: Proyecciones volumenes a ser exportados de carne brasilera al 2042 (ton).

Fuente: Elaboracion propia.

Proyecciones Grupo Estratégico #4. Exportaciones Carnes Arg, Bra y Py en Toneladas
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Figura 133: Proyecciones agregadas del Grupo #4 (Ton).

Fuente: Elaboracion propia.

Tal como se expresa en la figura anterior, se estima que el Grupo #4 de manera agregada (Argentina y Bolivia)
llegue a un volumen de carga al 2030 de 3,8 millones toneladas/afio, y para finales del periodo de anélisis, al
2042, a un total de 5,1 millones toneladas.
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2.2.5. Proyecciones Agregadas de Grupos Estratégicos y estimacion de Mercado Objetivo para
puertos del pacifico

Conforme las bases de datos que indican los mercados (paises) con origen y destino de las cargas de comercio
exterior que conforman los Grupos Estratégicos, la tabla siguiente resume el % del volumen destinado al
mercado objetivo para los puertos del pacifico. Al aplicar este % a los volUmenes proyectados, indicard una “cota
superior” a la cual aspirar desde el punto de vista de captacién de demanda.

Tabla 106: Representacion mercado objetivo en cada Grupo Estratégico de Cargas (Ton)

# Grupo % Mercado Proyeccion 2030 Proyeccién 2042
Objetivo
Total M.O. Total M.O.

Mineria  del Litio 80% 655.354 524.283 950.547 760.438
Argentina y Bolivia
Importaciones LCL/FCL 70% 667.970 467.579 1.230.483 861.338
Exportaciones NOA 40% 2.088.725 835.490 2.978.023 1.191.209
Argentino
Carnes de  Brasil, 50% 3.822.235 | 1.911.118 5.190.031 2.595.016
Paraguay y Argentina

Totales 7.234.284 | 3.738.470 10.349.084 5.408.000

Proyecciones Grupos Estrategicos 2022-2042
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Figura 134: Proyecciones agregadas de los Grupos Estratégicos (Ton).

Si bien este % de participacion en los volimenes por parte de los mercados objetivo podrian variar en el tiempo,
para efectos de estimar los volimenes “cota” se asumira que dichos porcentajes se mantendrian en el tiempo.
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Proyecciones por Grupos Estratégicos Totales y Mercados Objetivos
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Figura 135: Proyecciones agregadas segin mercados objetivos para puertos del Pacifico (Ton)

A modo de ejercicio previo a la asignacion de cuotas de captacién especifica por segmento productivo, en la
figura a continuacion se proyectan escenarios de ALTA (30%), MEDIA (15%) y BAJO (5%) nivel de captacion sobre
las proyecciones de carga en los volumenes destinados a los mercados objetivos (Cota superior de captacion).

Estimaciones de Captacion Demanda sobre Mercado Objetivo en
Escenarios ALTA, MEDIA y BAJA
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Figura 136: Proyecciones de Captacion de Demanda sobre los volimenes de mercado objetivo (Ton)

Alcanzar un nivel ALTO de captacion, podria significar para el afio 2030 un volumen total de 1,1 millones de
toneladas o un equivalente a 80.000 Teus/afio. A su vez, un escenario de nivel BAJO de captacion podria
significar 186 mil toneladas/afio o un equivalente a 14.000 Teus/afio.
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2.3. Metodologia de asignacion (captura) de demanda puertos del Pacifico

Para realizar el analisis de captura de demanda se decidié usar el modelo Logit desarrollado por la EPL (Empresa
de Planejamento e Logistica S.A., 2016). Esto debido a que es un trabajo relativamente reciente y que alcanzé a
una muestra representativa de mas de 13 mil embarcadores de Brasil.

Se tomd esta decisiéon porque se asumid que el comportamiento de los embarcadores brasilefios puede
extenderse a los demas paises analizados debido a las siguientes razones:

e Se trata de paises sudamericanos que comparten una cultura comun

e Enfrentan realidades econdmicas relativamente similares

e Los paises estdn muy relacionados en sus practicas de negocios, mas aun al ser tres de ellos parte del
Mercosur (Argentina, Brasil y Paraguay).

e Se comparten fronteras por las que fluyen los bienes que se intercambian y hacen uso de la Hidrovia
Paranda-Paraguay lo que también conlleva una manera de entender las practicas logisticas de comercio
exterior.

Para desarrollar el modelo, EPL realizdé un experimento de preferencias declaradas, es decir, a los embarcadores
entrevistados les presentd una serie de situaciones hipotéticas muy cercanas a la realidad en las que tenian que
escoger diferentes modalidades de transporte para embarcar sus cargas. Se supuso que cada entrevistado, ante
las opciones que se le presentaron, eligio la que le parecié mas ventajosa. Es decir, el modelo supuso que el
embarcador eligié la alternativa de transporte que le generd la mayor utilidad, bajo el supuesto que los
embarcadores tomaron decisiones de manera informada y racional. Luego, a partir de los resultados de las
entrevistas se determinaron los coeficientes de una funcion de utilidad, que a continuacidn se uso para predecir
cémo un embarcador decide a favor de una determinada alternativa, en comparacién con otras alternativas.

En el analisis EPL incluyd las siguientes variables: costo de envio, tiempo, confiabilidad, seguridad, flexibilidad,
facturacion anual, volumen anual transportado, volumen de lote tipico, valor tipico del lote, distancia, subgrupo
de productos a los que pertenece el embarcador, tamafio de la empresa, “vector logistico” en el que se
encuentra el embarcador.

El costo se considerd en valor monetario y el tiempo en horas. Las variables confiabilidad, seguridad y flexibilidad
se consideraron como variables indicadoras (o dummies), representandose el valor mas positivo (mayor
confiabilidad, mayor seguridad y flexibilidad) como “1” y el valor mas negativo como “0”. Las demas variables
son variables de control para cada empresa y fueron categorizadas en base a las opciones de respuesta
presentadas en el cuestionario.

Ademas, EPL obtuvo las elasticidades del costo, tiempo, flexibilidad y confiabilidad, cuyos resultados se
presentan en la figura siguiente.
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Elasticidad del costo Elasticidad del tiempo
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Figura 137: Elasticidades del modelo Logit de EPL (2016).

Fuente: (Empresa de Planejamento e Logistica S.A., 2016).

Como se puede observar en las Figuras resulté que los embarcadores eran muy sensibles al costo, pero menos
sensibles a las otras variables.

Un aumento del 20% del costo provocaria una disminucidn del 30% de la demanda. Sin embargo, en el caso
del tiempo, un aumento del 20% resultaria sélo en una disminucidn del 2% de la demanda. Similarmente, una
pérdida del 20% de la flexibilidad y confiabilidad generaria sélo una caida de 4% y 3% en la demanda
respectivamente.

Desde el punto de vista matematico lo que EPL obtuvo fueron los coeficientes de la funcién de utilidad (Vj).
Luego, la funcién de utilidad se evalla reemplazando los valores de los atributos de las diferentes rutas, y se
reemplaza en la ecuacidn del modelo Logit para obtener la probabilidad que el embarcador seleccione la ruta
“j”. En Anexo de la memoria de calculo se presentan los valores de los coeficientes de la funcidn de utilidad.

P( ) e’ e’ 1
J =
N V V V V. -W V-V V.-V
. d el e 2 ... 4e N 1 e( J l) Ie( 7 2) 4 e( J N)

k=1

En este proyecto el modelo Logit de EPL se usdé de manera que se supuso que el embarcador de las cadenas
analizadas se enfrentd al problema de decidir la ruta que usaria para enviar sus productos. Las diferentes rutas
presentaron diferentes costos y tiempos para sus envios.
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2.4. Resultados del andlisis de captura de demanda

En esta seccidn se presentan los resultados de la modelacidn de transporte considerados en la configuracion de
alternativas evaluadas. Los mismos estdn analizados brevemente en los siguientes apartados, y presentados con
mayor detalle en tablas en el Anexo de la memoria de calculo. Como se ha indicado antes, la combinacion
ferroviaria hacia la Regién de Antofagasta se plantea a largo plazo.

2.4.1. Andlisis de cadenas argentinas

En el escenario base las legumbres el 82,6% de la demanda sale por el Atlantico y el restante 17,39% por el
Pacifico, pero por los puertos de la V Region. Esto se debe a la ventaja de los fletes maritimos de los
contenedores de carga seca y a los altos costos de transporte de pasar por la cordillera via Jama, que hacen que
sea conveniente en algunos casos incluso viajar hacia la V Region.

Tabla 107: Captura de carga general (legqumbres) de exportacion hacia China desde Salta.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario ARRO 53,98
ferroviario ARZA 13,22

vial CLVA 11,63
ferroviario ARBU 6,32
vial CLSA 5,51
ferroviario fluvial ARRO 3,83
vial ARRO 2,14

ferroviario fluvial ARZA 0,98
vial fluvial ARRO 0,81

ferroviario fluvial ARBU 0,53

vial ARZA 0,33

vial ferroviario CLSA 0,27
vial fluvial ARZA 0,21
vial ARBU 0,15

vial fluvial ARBU 0,11

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso del granel liquido la captura es de los puertos del Atlantico totalmente, y se debe fundamentalmente
a los menores costos de transporte y de transferencia portuaria.

Tabla 108: Captura de granel liquido (aceite de soja) de exportacion hacia China desde Santiago del Estero.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial ARRO 95,73
vial ARZA 2,54
vial fluvial ARRO 0,95
vial ARBU 0,68
ferroviario ARRO 0,05
vial fluvial ARZA 0,04
vial fluvial ARBU 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso de la carga refrigerada de Salta alrededor del 87% saldria por puertos del Pacifico y el resto por puertos
del Atlantico.
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Tabla 109: Captura de carga refrigerada (carne bovina) de exportacion hacia China desde Salta.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial CLAN 43,1
vial CLAF 43,1
ferroviario ARRO 10,68
ferroviario ARZA 1,83
ferroviario ARBU 0,73
vial ARRO 0,19
ferroviario fluvial ARRO 0,17
vial ferroviario CLAF 0,09
ferroviario fluvial ARZA 0,03
vial fluvial ARRO 0,03
vial ARZA 0,02
vial ARBU 0,01
ferroviario fluvial ARBU 0,01
vial fluvial ARZA 0,01
vial ferroviario CLAN 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso de la carga refrigerada de Tucuman alrededor del 99,5% sale por puertos del Atlantico y el resto por
puertos de la Regién de Antofagasta. La combinacion de alto costo de transporte y los costos portuarios del
Pacifico son las principales razones de esta situacion.

Tabla 110: Captura de carga refrigerada (limones, jugos de frutas) de exportacion hacia China desde Tucumdn.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario ARRO 84,51
ferroviario ARZA 7,41

vial ARRO 3,24
ferroviario ARBU 2,88
ferroviario fluvial ARRO 1,14
vial ARZA 0,27

ferroviario fluvial ARZA 0,21

ferroviario fluvial ARBU 0,1
vial fluvial ARRO 0,09

vial ARBU 0,08
vial CLAF 0,04
vial fluvial ARZA 0,02
vial fluvial ARBU 0,01
vial CLTO 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso del granel sélido la captura es de los puertos del Atlantico totalmente, y se debe fundamentalmente
a los menores costos de transporte y de transferencia portuaria.

Tabla 111: Captura de carga granel sdlido (grano de soja) de exportacion hacia China desde Jujuy.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario ARRO 94,81
vial ARRO 3,27
vial fluvial ARRO 0,52
ferroviario fluvial ARRO 0,48
ferroviario ARZA 0,44
ferroviario ARBU 0,22
vial ARZA 0,10
vial ARBU 0,05
ferroviario fluvial ARZA 0,03
vial fluvial ARZA 0,03
ferroviario fluvial ARBU 0,02
vial fluvial ARBU 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

191



CORFO¥

ANTOFAGASTA

En el caso de la ceniza de soda importada desde China y con destino la Puna argentina, practicamente toda
ingresa por puertos del Pacifico. Los costos de importacidn desde China son favorables al Pacifico, y anulan la
desventaja del transporte terrestre hacia la Puna argentina.

Tabla 112: Captura de carga general (ceniza de soda) de importacion desde China hacia el Salar de Olaroz, Jujuy (Puna

Argentina).
Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
CLAF vial 73,89
CLTO vial 23,19
CLIQ vial 2,67
ARRO ferroviario 0,13
CLTO vial 0,11

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso de la ceniza de soda importada desde Estados Unidos y con destino la Puna argentina, practicamente

toda ingresa por puertos del Atlantico. Los costos de importacidon desde Estados Unidos costa este, en este caso
son favorables al Atlantico.

Tabla 113: Captura de carga general (ceniza de soda) de importacion desde Estados Unidos hacia el Salar de Olaroz, Jujuy

(Puna Argentina).
Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ARRO ferroviario 99,47
ARZA ferroviario 0,26
ARRO ferroviario fluvial 0,15
ARBU ferroviario 0,09
ARZA ferroviario fluvial 0,02
ARBU ferroviario fluvial 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base del litio, la exportacion es capturada por el Atldntico en un 99,99%. Esto se debe a la ventaja
de los fletes maritimos de los contenedores de carga seca y a los costos de transporte de Jama, que hacen que
sea conveniente el ferrocarril a la zona de Rosario principalmente.

Tabla 114: Captura de litio (mineral en contenedor) de exportacion hacia China desde el Salar de Olaroz, Jujuy (Puna

Argentina).
Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario ARRO 99,87
ferroviario ARZA 0,07
ferroviario fluvial ARRO 0,03
ferroviario ARBU 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base de los bienes de consumo de importacion de China hacia Jujuy, la importacién es capturada
casi 50% y 50% por el Atlantico y el Pacifico, principalmente puertos de la Regidn de Antofagasta. Dada la

diferencia con Salta, se observa que las diferencias de costo son menores, y la cercania de Antofagasta inclina la
balanza en este caso.
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Tabla 115: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Jujuy.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario ARRO 45,31
vial CLAF 36,85
vial CLTO 12,88
vial cLiQ 2,01
ferroviario ARZA 0,85
ferroviario fluvial ARRO 0,45
ferroviario ARBU 0,42
vial fluvial ARRO 0,18
ferroviario fluvial ARZA 0,12
vial ARZA 0,07
vial CLAN 0,07
ferroviario fluvial ARBU 0,06
vial ferroviario CLAF 0,05
vial fluvial ARZA 0,05
vial ARBU 0,04
vial fluvial ARBU 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base de los bienes de consumo de importacién de China hacia Salta, la importacion es capturada
por el Atlantico en un 82,6% y el resto por la V Regidn por razones similares a las de las legumbres, bajos costos
de la importacion de carga seca.

Tabla 116: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Salta.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario ARRO 41,99
vial CLAN 16,33
vial CLAF 16,33
ferroviario ARZA 10,28
ferroviario ARBU 4,92
ferroviario fluvial ARRO 2,98
vial cLiQ 2,75
vial ARRO 1,66
ferroviario fluvial ARZA 0,76
vial fluvial ARRO 0,63
ferroviario fluvial ARBU 0,41
vial ARZA 0,26
vial ferroviario CLAF 0,23
vial fluvial ARZA 0,16
vial ARBU 0,11
vial fluvial ARBU 0,09
vial CLTO 0,09
vial ferroviario CLAN 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base de los bienes de consumo de importacién de China hacia Santiago del Estero, a la inversa
de Jujuy, y dada la mayor distancia desde la Region de Antofagasta, la importacion es capturada por el Atlantico
en un 99,98%.
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Tabla 117: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Santiago del Estero.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial ARRO 70,35
vial ARZA 14,3
vial fluvial ARRO 6,33
vial ARBU 5,63
vial fluvial ARZA 1,62
vial fluvial ARBU 0,87
ferroviario ARRO 0,7
ferroviario ARZA 0,1
ferroviario ARBU 0,05
ferroviario fluvial ARRO 0,02
ferroviario fluvial ARZA 0,01
vial CLAF 0,01
vial CLVA 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base de los bienes de consumo de importacién de China hacia Tucuman es similar a la situacién
de Santiago del Estero, y la importacidn es capturada por el Atldntico en un 99,93%.

Tabla 118: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Tucumdan.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario ARRO 69,97
ferroviario ARZA 10,08

vial ARRO 9,43
ferroviario ARBU 4,74
ferroviario fluvial ARRO 2,23
vial ARZA 1,37
ferroviario fluvial ARZA 0,57
vial ARBU 0,52

vial fluvial ARRO 0,51

ferroviario fluvial ARBU 0,31
vial fluvial ARZA 0,13
vial fluvial ARBU 0,07

vial CLAF 0,05
vial CLTO 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

2.4.2. Andlisis de cadenas paraguayas

En el escenario base la carga refrigerada paraguaya sale 100% por puertos del Atldntico principalmente por
menores costos de transporte inland.

Tabla 119: Captura de carga refrigerada (carne bovina) de exportacion hacia China desde Concepcidon, Paraguay.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial ferroviario BRPA 68,71
vial BRPA 20,09
vial BRPL 6,64
fluvial ARRO 2,52
vial BRIT 2,01
vial ferroviario BRPA 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base los bienes importados paraguayos sale 100% por puertos del Atlantico principalmente por
menores costos de transporte inland, por su cercania con los puertos, que ofrecen servicios de buques de linea
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desde Asuncidn, saliendo con barcazas hasta los puertos del Rio de la Plata. Ademds, hay una fuerte relacién
paraguayo-brasilefia en el drea de Ciudad del Este y Foz de Iguazu, y los puertos del sureste brasilefio.

Tabla 120: Captura de carga general (bienes de consumo) de importacion desde China hacia Ciudad del Este, Paraguay.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial PYAS 99,24
vial ferroviario BRPA 0,56
fluvial ARRO 0,18
vial BRPA 0,02

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base el granel liquido paraguayo sale 100% por el Atlantico principalmente por menores costos
de transporte inland, por su cercania con los puertos, gran parte de la produccion se exporta a Argentina a la

zona de Gran Rosario.
Tabla 121: Captura de carga granel liquido (aceite de soja) de exportacion hacia China desde Guaird, Paraguay.

Probabilidad asociada (%)

Modo de la ruta Puertos de salida

vial PYAS 100

Fuente: Elaboracion Propia.

En el escenario base la carga seca sale 100% por el Atlantico principalmente por menores costos de transporte
inland, por su cercania con los puertos, baja fluvial hacia la zona de Rosario.

Tabla 122: Captura de carga general (madera) de exportacion hacia China desde Guaird, Paraguay.

Modo de la ruta

Puertos de salida

Probabilidad asociada (%)

vial fluvial
vial

ARRO
ARRO

99,67
0,33

Fuente: Elaboracion Propia.

La situacién del granel sélido es similar a la del granel liquido, aunque en este caso también el puerto de
Paranagud aparece como una opcidn con un pequefio porcentaje de captura.

Tabla 123: Captura de carga granel sdlido (grano de soja) de exportacion hacia China desde Alto Parand, Paraguay.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial PYAS 97,85
vial ferroviario BRPA 2,11
vial fluvial ARRO 0,02
vial ARRO 0,02
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2.4.3. Analisis de cadenas brasileiias

Al igual que en el caso brasilefio, en el escenario base la carga refrigerada sale 100% por puertos del Atlantico
principalmente por menores costos de transporte inland, y la conveniencia de los precios de fletes maritimos.

Tabla 124: Captura de carga refrigerada (carne bovina) de exportacion hacia China desde Campo Grande, Mato Grosso do
Sul, Brasil.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial BRSA 58,54
ferroviario BRSA 41,46

Fuente: Elaboracion Propia.

Al igual que en el caso de la carga refrigerada, la carga general que se exportan en contenedor dry sale 100%
por puertos del Atlantico principalmente por menores costos de transporte inland, y la conveniencia de los
precios de fletes maritimos.

Tabla 125: Captura de carga general (madera) de exportacion hacia China desde Goiania, Gofas, Brasil.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial BRSA 71,13
ferroviario BRSA 28,67
vial BRPA 0,15
vial fluvial ferroviario BRSA 0,04
vial BRIT 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

Al igual que en el caso argentino, los costos de transporte y transferencia portuarios son muy competitivos para
los graneles, y salen 100% por puertos del Atlantico principalmente por menores costos logisticos totales.

Tabla 126: Captura de carga granel liquido (aceite de soja) de exportacion hacia China desde Goiania, Goias, Brasil.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial BRSA 71,06
ferroviario BRSA 28,77
vial BRPA 0,15
vial BRIT 0,01
vial fluvial ferroviario BRSA 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

Similar al granel liquido, la carga de graneles sdlidos es capturada por puertos del Atlantico.

Tabla 127: Captura de carga granel sdlido (grano de soja) de exportacion hacia China desde Cuiabd, Mato Grosso, Brasil.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial ferroviario BRSA 75,86
vial BRSA 19,60
vial BRPA 2,67
vial fluvial ferroviario BRSA 0,62
vial BRIT 0,60
vial fluvial PYAS 0,52
vial ferroviario BRPA 0,13

Fuente: Elaboracion Propia.

Los bienes de consumo importados son capturados principalmente por los puertos brasilefios de Santos y
Paranagua.
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do Sul, Brasil.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial BRSA 48,72
ferroviario BRSA 29,67
vial BRPA 18,99
vial BRIT 1,75
vial fluvial PYAS 0,44
vial ferroviario BRPA 0,42
vial fluvial ferroviario BRSA 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

2.4.4. Analisis de cadenas bolivianas

De acuerdo con el modelo, el litio es capturado principalmente por el puerto de Arica, considerando el modo
ferroviario, actualmente disponible, pero no utilizado por otros motivos que escapan a decisiones técnicas.
Luego sigue Iquique con un porcentaje pequefio y completan los puertos peruanos de llo y Matarani con cifras
mds pequefias aun que Iquique.

Tabla 129: Captura de litio (mineral en contenedor) de exportacion hacia China desde Oruro, Bolivia.

Modo de la ruta

Puertos de salida

Probabilidad asociada (%)

ferroviario
vial
vial
vial
vial

CLAR
CLAR
CLIQ
PEIL

PEMA

73,02
24,16
2,66
0,13
0,03

Fuente: Elaboracion Propia.

Los bienes de consumo importados desde China a La Paz son capturados principalmente por puertos de la Il
Regidn. En este caso seria un futuro puerto en Tocopilla el que mas captura.

Tabla 130: Captura de carga general (bienes de consumo) de importacion desde China hacia La Paz, Bolivia.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
ferroviario CLTO 72,75
ferroviario CLAN 19,09
ferroviario CLAF 5,97
ferroviario CLAR 1
vial CLIQ 0,98
vial CLAR 0,11
vial CLTO 0,1

En el caso de bienes de consumo importados a Santa Cruz desde China, un poco mds del 50% iria a puertos de

la Il Regiodn.

Tabla 131: Captura de carga general (bienes de consumo) de importacion desde China hacia Santa Cruz, Bolivia.

Fuente: Elaboracion Propia.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial CLIQ 48,25
vial CLTO 45,56
vial ferroviario CLAF 3,42
vial ferroviario CLAN 2,15
vial ferroviario CLTO 0,57
vial CLAR 0,03
vial CLAN 0,02
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En el caso del granel liquido no habria captura por puertos de la Regidon de Antofagasta.

Tabla 132: Captura de carga granel liquido (aceite de soja) de exportacion hacia China desde Santa Cruz de la Sierra,

Bolivia.

Modo de la ruta

Puertos de salida

Probabilidad asociada (%)

vial
vial
vial fluvial

PEIL
PEMA
ARRO

84,55
15,37
0,08

En el caso de carga general exportada en contenedor dry no habria captura por puertos de la Regién de

Antofagasta.

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 133: Captura de carga general (madera) de exportacion hacia China desde La Paz, Bolivia.

Modo de la ruta

Puertos de salida

Probabilidad asociada (%)

ferroviario
vial
vial
vial

CLAR

CLAR
PEIL

PEMA

86,2
9,24
3,18
1,37

En el caso del granel sélido no habria captura por puertos de la Il Regidn.

Tabla 134: Captura de carga granel sdlido (grano de soja) de exportacion hacia China desde Santa Cruz de la Sierra,

Fuente: Elaboracion Propia.

Bolivia.

Modo de la ruta

Puertos de salida

Probabilidad asociada (%)

vial

vial
vial fluvial

vial

PEIL
PEMA
ARRO
CLAR

74,41
25,46
0,09
0,03

En el caso de carga refrigerada no habria captura por puertos de la Il Region.

Tabla 135: Captura de carga refrigerada (carne bovina) de exportacion hacia China desde Santa Cruz de la Sierra, Bolivia.

Fuente: Elaboracion Propia.

Modo de la ruta

Puertos de salida

Probabilidad asociada (%)

vial

vial
vial fluvial

vial

PEIL
PEMA
ARRO
CLAR

79,48
20,45
0,07
0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

Un 23% de la ceniza de soda importada desde China seria capturada por puertos de la Il Region.

198




CORFO¥

ANTOFAGASTA

Tabla 136: Captura de ceniza de soda de importacion desde China hacia Oruro, Bolivia.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial cLiQ 76,77
ferroviario CLAF 11,33
ferroviario CLAN 7,14
vial CLTO 2,85
ferroviario CLTO 1,87
vial CLAR 0,03
ferroviario CLAR 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso de la ceniza importada desde Estados Unidos, el 13,33% seria capturada por puertos de la Il Regién.

Tabla 137: Captura de ceniza de soda de importacion desde Estados Unidos hacia Oruro, Bolivia.

Modo de la ruta Puertos de salida Probabilidad asociada (%)
vial CLIQ 76,77
ferroviario CLAF 11,33
ferroviario CLAN 7,14
vial CLTO 2,85
ferroviario CLTO 1,87
vial CLAR 0,03
ferroviario CLAR 0,01

Fuente: Elaboracion Propia

2.5. Analisis de sensibilidad

Hay varios parametros del modelo que han sido supuestos basados en juicio experto. No obstante, el valor real
de ciertas tarifas es incierto.

2.5.1. Andlisis de sensibilidad de la tarifa ferroviaria de la ruta ferrovial Socompa ramal C14

La conexidn ferroviaria se encuentra operativa, pero con restricciones al movimiento de cargas debido a
problemas del ramal C14 (lado argentino). Los problemas del ramal C14 son de larga data han sido comentados
en diversos estudios. Por ejemplo, en el caso del analisis de la carga ferroviaria (Libra Ingenieros Consultores y
Subsecretaria de Transporte, 2011) se determind que una linea de accion era aumentar la carga por el paso
Socompa. Al respecto se sefiald la siguiente linea de accidn que se muestra en la tabla siguiente.

Tabla 138: Diagndstico previo tramo ferroviario Socompa.

Regularizar y aumentar el volumen de trafico de la conexion internacional ferroviaria por Socompa

Etapas:

1. Efectuar un diagndstico de la situacion actual de la conexidn, enfocado a las causas del deterioro del trafico en relacion con los
volumenes historicos.

2. Gestionar con los organismos argentinos pertinentes (Ministerio de Transportes, ADIF, SOE) la obtencidn de definiciones respecto
de la operacion del ramal C14, que corresponde a la seccidn argentina de la conexidn Antofagasta — Salta.

3. En caso de comprobarse interés por parte del Gobierno argentino de revitalizar esta conexion, desarrollar un programa conjunto
con los Ministerios de Transporte de Chile y Argentina, los operadores ferroviarios involucrados Ferronor, FCAB y SOE, y otras
instituciones, tales como Aduanas, que efectle acciones concretas para regularizar y aumentar el trafico ferroviario por esta via.

Fuente: Libra Ingenieros Consultores y Subsecretaria de Transporte, 2011.
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Sin embargo, han pasado 11 afos de aquel estudio y la situacién se ha mantenido sin aumentar la carga. No
obstante, las declaraciones acerca de que se realizardn inversiones para mejorar la situacién de la conexién
datan de antes del 2011, y ya en el estudio de Conectividad Argentina Chile (Consultoria Oscar G. Grimax y
Asociados et al., 2012) se indican declaraciones del gobierno argentino del 2009, en cuanto a la decisién de
invertir en su reparacion. En la cartera de proyectos de Cosiplan!, que fue actualizada el 2018 por el Ministerio
del Interior argentino, se indica que la rehabilitacién del ramal C14 consiste en un proyecto de mejoramiento de
618 km de vias, y que se encuentra contemplado en el Programa de Inversiones Ferroviarias con una prioridad
de largo plazo. De todos modos, en la actualidad (2018) se estan ejecutando pequeias obras puntuales, las
cuales tienen el objetivo de permitir la operatividad del ramal. El monto estimado de inversidn es de USS 618
millones, esta en etapa de pre-ejecucidn, y sin presupuesto asignado.

Las tarifas de transporte en camion que se han identificado para el tramo Salta o Jujuy Antofagasta dependen
de la carga, en el caso de carga general, por ejemplo, legumbres, las cotizaciones estdn en torno a USS 0,138 /(t-
km), y en el caso de viajes desde la Puna argentina, con carbonato de litio proveniente de la zona del Salar de
Olaroz a Angamos USS 0,128 /(t-km) y de USS 0,192 /(t-km). En relacién a la tarifa de ferrocarril por Socompa,
el estudio del Banco de inversiones brasilefio (BNDES, 2011) identificé tarifas maximas de USS 0,162 /(t-km).
Mientras que un andlisis de la Secretaria de Politica Minera de Argentina®® (2018) apunta a que la tarifa del
tramo hacia Chile estaria en torno a USS$ 0,0908/(t-km). En este analisis al evaluar las alternativas para las
mineras del NOA se concluye que es mas conveniente la salida Atlantica.

Para este estudio se decidié adoptar la mas baja de las tarifas que aparecen en la literatura sefialada, o sea
US$0.098 /(t-km). Por otro lado, en el taller de validacion actores del territorio sefialaron que el trazado de la
linea de ferrocarril via Socompa es complejo, por lo que puede implicar un costo alto en su operacién. Si se tiene
en cuenta el trabajo de Steer Davies (2011) el costo (no tarifa) del ferrocarril estd en torno a USS0,35/(t-km). es
decir, y se afade que este trazado es mas complejo, se podria suponer que el valor el costo operacional del
tramo estaria en torno a US$ 0,45/(t-km).

A continuacidn, se presentan los resultados del ejercicio de calcular la captura de demanda que ocurriria
tedricamente si la tarifa ferroviaria se moviera desde su valor de costo operacional hasta US$0.075 (23% menos
que el valor usado en la linea base). En particular el foco se puso en la carga de interés del NOA, ya que la via
por Socompa no sirve para carga boliviana.

2.5.2. Andlisis de sensibilidad de cadenas argentinas seleccionadas

Como se puede apreciar en la tabla, la captura de demanda es indiferente a la disminucion de la tarifa del
ferrocarril incluso al nivel de costo operacional estimado. Esto ocurre porque el valor del tren argentino se
estima en torno a USS 0,03/(t-km) lo que lo hace competitivo, y porque ademas se produce que dado el alto
volumen de carga contenedorizada de la zona de Buenos Aires, los valores de los fletes maritimos de exportacion
de carga seca son mas bajos. Notese que los puertos de Valparaiso y San Antonio compiten con la salida
Atlantica. Esto se debe también a que las tarifas de los fletes desde el NOA hacia los puertos de la zona central
estdn en rangos de USS 0,085/(t-km) mas bajos que los observados a Antofagasta. Se puede inferir que las
exportaciones de carga seca dificilmente pueden ser captadas por la Region de Antofagasta.

1 véase https://bit.ly/3BtFOv5

15 Logistica argentina para carga mineral en el NOA, junio 2018.
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Tabla 139: Captura de carga general (lequmbres) de exportacion hacia China desde Salta.

US$ 0,045 US$ 0,06 US$ 0,075 | USS$ 0,098
Puerto de salida | Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)
ARRO ferroviario 53,98 53,98 53,98 53,98
ARZA ferroviario 13,22 13,22 13,22 13,22
CLVA vial 11,63 11,63 11,63 11,63
ARBU ferroviario 6,32 6,32 6,32 6,32
CLSA vial 5,51 5,51 5,51 5,51
ARRO ferroviario fluvial 3,83 3,83 3,83 3,83
ARRO vial 2,14 2,14 2,14 2,14
ARZA ferroviario fluvial 0,98 0,98 0,98 0,98
ARRO vial fluvial 0,81 0,81 0,81 0,81
ARBU ferroviario fluvial 0,53 0,53 0,53 0,53
ARZA vial 0,33 0,33 0,33 0,33
CLSA vial ferroviario 0,27 0,27 0,27 0,27
ARZA vial fluvial 0,21 0,21 0,21 0,21
ARBU vial 0,15 0,15 0,15 0,15
ARBU vial fluvial 0,11 0,11 0,11 0,11

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso del limén refrigerado se observa que tarifas cercanas al costo de operacién le darian una ventaja en
costos logisticos a la salida por la Region de Antofagasta. Sin embargo, las diferencias son minimas al moverse
la tarifa al rango de USS$0,06/(t-km) ya que en ese valor hay sélo US$40 de diferencia entre Rosario ferroviario y
Antofagasta vial ferroviario. Se produce una zona de inestabilidad en esos valores, en los que un incremento
menor de costos hace que la balanza se incline a uno u otro lado. Al aumentar el costo sobre ese rango, ya la
captura se estabiliza en el Atlantico de manera mas fuerte, aunque el Pacifico sigue capturando voliumenes
menores.

Tabla 140: Captura de carga refrigerada (limones, jugos de frutas) de exportacion hacia China desde Tucuman.

Puerto de USS$ 0,045 USS$ 0,06 Uss$ 0,075 UsSs$ 0,098
salida Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)

CLAF vial ferroviario 79,07 81,33 3,09 0,04
CLAN vial ferroviario 19,95 13,28 0,33
CLTO vial ferroviario 0,97 0,25 0,01
ARRO ferroviario 0,01 4,35 81,62 84,51
ARBU vial - 0,08 0,08
ARRO vial - 0,17 3,13 3,24
ARZA vial - 0,01 0,26 0,27
ARBU ferroviario - 0,15 2,78 2,88
ARZA ferroviario - 0,38 7,16 7,41
ARBU ferroviario fluvial - 0,09 0,10
ARRO ferroviario fluvial - 0,06 1,10 1,14
ARZA ferroviario fluvial - 0,01 0,20 0,21
ARBU vial fluvial - 0,01 0,01
ARRO vial fluvial - 0,09 0,09
ARZA vial fluvial - 0,02 0,02
CLTO vial - 0,01
CLAF vial - 0,04
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En el caso de la ceniza de soda de origen chino se observa una ventaja en la captura de la carga desde los puertos
del Pacifico. Esto se debe a que en la importacién se observaron mayores costos en los puertos del Atlantico
debido al flete maritimo principalmente. Nuevamente el modelo de eleccidon discreta ilustra la sensibilidad al
costo, ya que la diferencia entre el puerto del Pacifico mas barato y la salida Atlantica mas barata estd en torno
a USS 210.

Tabla 141: Captura de carga general (ceniza de soda) de importacion desde China hacia el Salar de Olaroz, Jujuy (Puna

Argentina).
Puerto de USS$ 0,045 USS$ 0,06 Uss$ 0,075 UsSs$ 0,098
salida Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)
CLAF vial ferroviario 72,48 49,38 1,09
CLAN vial ferroviario 24,72 12,05 0,19
CLTO vial ferroviario 2,33 0,54
CLAF vial 0,35 28,09 72,94 73,89
CLTO vial 0,11 8,82 22,89 23,19
CLIQ vial 0,01 1,02 2,64 2,67
ARRO ferroviario - 0,05 0,13 0,13
CLAN vial - 0,04 0,11 0,11

Fuente: Elaboracion Propia.

El caso del mineral de carbonato de litio, que se supone que se exporta como carga seca en contenedor, se
comporta de manera similar a las legumbres. La diferencia es que se observaron tarifas de transporte inland
mas altas que las de carga general, y por ello no aparecen en la tabla los puertos chilenos de San Antonio ni
Valparaiso. Como se sefiald las cotizaciones mostraron valores en el rango de US$0,12/(t-km) y US$0,19/(t-km)
en cargas desde Salar de Olaroz hacia Angamos e lquique respectivamente, y de US$0,11/(t-km) hacia Buenos
Aires. El modelo se calibré a rangos similares, es decir, se observa un castigo también en la tarifa nacional hacia
Buenos Aires por flete desde la Puna. Sin embargo, nuevamente los costos de los fletes maritimos de
contenedores secos desde la zona bonaerense son muy competitivos. Esto hace que las reducciones de la tarifa
incluso a nivel del costo operacional no cambien las probabilidades de captura que entrega el modelo.

Tabla 142: Captura de litio (mineral en contenedor) de exportacion hacia China desde Salar de Olaroz, Jujuy.

Puerto de USS 0,045 USS 0,06 UsS$ 0,075 USS 0,098
salida Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)
ARRO ferroviario 99,46 99,46 99,46 99,46
ARZA ferroviario 0,26 0,26 0,26 0,26
ARRO ferroviario fluvial 0,15 0,15 0,15 0,15
ARBU ferroviario 0,09 0,09 0,09 0,09
ARZA ferroviario fluvial 0,02 0,02 0,02 0,02
ARBU ferroviario fluvial 0,01 0,01 0,01 0,01
CLTO vial 0,01 0,01 0,01 0,01

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso de los bienes de consumo importados a Tucuman, como lo muestra la tabla siguiente, se observa que,
si el ferrocarril operara a costo, la salida por el Pacifico seria la elegida a futuro, cuando esté plenamente
operativo el ramal C14. Sin embargo, a medida que la tarifa ferroviaria supera los USS0,060/(t-km) la ventaja la
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toman los puertos del Atlantico. A esa tarifa la diferencia de costos logisticos totales es de US$140 a favor del
Atlantico, y 8 dias a favor del Pacifico. Nuevamente se muestra como un rango de transicién del modelo, que
justamente es de eleccidn discreta, o sea, va en una direccion o la otra. Asi, al pasar ese rango hacia el valor
siguiente ya se vuelca al Atlantico.

Tabla 143: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Tucumdn.

Puerto de USS$ 0,045 USS 0,06 USS 0,075 USS 0,098

salida Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)
CLAF vial ferroviario 72,49 49,57 1,1

CLAN vial ferroviario 24,72 12,1 0,19

CLTO vial ferroviario 2,33 0,55

ARRO ferroviario 0,33 26,44 69,07 69,97
ARZA ferroviario 0,05 3,81 9,95 10,08
ARRO vial 0,04 3,56 9,31 9,43
ARBU ferroviario 0,02 1,79 4,68 4,74
ARZA vial 0,01 0,52 1,35 1,37
ARRO ferroviario fluvial 0,01 0,84 2,2 2,23
ARBU vial 0 0,2 0,51 0,52
ARBU ferroviario fluvial 0 0,12 0,3 0,31
ARZA ferroviario fluvial 0 0,22 0,56 0,57
ARBU vial fluvial 0 0,03 0,07 0,07
ARRO vial fluvial 0 0,19 0,5 0,51
ARZA vial fluvial 0 0,05 0,13 0,13
CLTO vial 0 0,01 0,02 0,02
CLAF vial 0 0,02 0,04 0,05

Fuente: Elaboracion Propia.

En el caso de los bienes de consumo importados a Santiago del Estero, que estd mads distante de la Regidn de
Antofagasta, tal como lo muestra la tabla siguiente, y de manera algo mas rapida que en el caso de Tucumadn, se
observa que, si el ferrocarril operara a costo, la salida por el Pacifico seria la elegida a futuro, cuando esté
plenamente operativo el ramal C14. Sin embargo, a medida que la tarifa ferroviaria supera los USS0,060/(t-km)
la ventaja la toman los puertos del Atlantico.
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Tabla 144: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Santiago del Estero..

Puerto de USS 0,045 USS 0,06 UsS$ 0,075 USS 0,098
salida Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)
ARRO vial 1,79 54,25 70,18 70,35
ARZA vial 0,36 11,03 14,27 14,3
ARRO vial fluvial 0,16 4,88 6,31 6,33
ARBU vial 0,14 4,34 5,61 5,63
ARZA vial fluvial 0,04 1,25 1,62 1,62
ARBU vial fluvial 0,02 0,67 0,87 0,87
ARRO ferroviario 0,02 0,54 0,7 0,7
ARZA ferroviario 0,08 0,1 0,1
ARBU ferroviario 0,04 0,05 0,05
ARRO ferroviario fluvial 0,02 0,02 0,02
ARZA ferroviario fluvial 0,01 0,01
CLAF vial 0,01 0,01 0,01
CLVA vial 0,01 0,01
CLAF vial ferroviario 70,98 0,2
CLAN vial ferroviario 24,2 4,45 0,03
CLTO vial ferroviario 2,28 0,2

Fuente: Elaboracion Propia.
En el caso de los bienes de consumo importados a Salta y Jujuy, mds cercanos a la Region de Antofagasta, tal
como lo muestran las tablas siguientes, se observa que la oscilacién se produce a una tarifa mayor. Es decir, a
los USS0,075/(t-km) en el caso de Jujuy y a los US$0,098/(t-km) la ventaja la toman los puertos del Atlantico. La
ventaja del Pacifico resiste algo mas.

Tabla 145: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Jujuy.

Puerto de USS 0,045 USS 0,06 USS$ 0,075 USS 0,098
salida Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)
CLAF vial ferroviario 72,82 78,91 38,06 0,05

CLAN vial ferroviario 24,83 19,26 6,65

CLTO vial ferroviario 2,34 0,87 0,14

ARBU vial 0 0,02 0,04
ARRO vial 0 0,32

ARZA vial 0 0,04 0,07
ARBU ferroviario 0 0,23 0,42
ARRO ferroviario 0 25 45,31
ARZA ferroviario 0 0,01 0,47 0,85
ARBU ferroviario fluvial 0 0,03 0,06
ARRO ferroviario fluvial 0 0,44 0,25 0,45
ARZA ferroviario fluvial 0 0,06 0,12
ARBU vial fluvial 0 0,01 0,02
ARRO vial fluvial 0 0,1 0,18
ARZA vial fluvial 0 0,03 0,05
CLIQ vial 0 0,02 1,11 2,01
CLTO vial 0 0,12 7,11 12,88
CLAN vial 0 0,04 0,07
CLAF vial 0 0,36 20,33 36,85
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Tabla 146: Captura de bienes de consumo de importacion desde China hacia Salta.

Puerto de USS 0,045 USS 0,06 UsS$ 0,075 USS 0,098
salida Modo /(t-km) /(t-km) /(t-km) /(t-km)

CLAF vial ferroviario 72,83 79,53 68,35 0,23
CLAN vial ferroviario 24,83 19,41 11,94 0,02
CLTO vial ferroviario 2,34 0,88 0,26

ARBU vial 0,02 0,11
ARRO vial 0,08 0,32 1,66
ARZA vial 0,05 0,26
ARBU ferroviario 0,01 0,96 4,92
ARRO ferroviario 8,19 41,99
ARZA ferroviario 0,02 2,01 10,28
ARBU ferroviario fluvial 0,08 0,41
ARRO ferroviario fluvial 0,01 0,58 2,98
ARZA ferroviario fluvial 0,15 0,76
ARBU vial fluvial 0,02 0,09
ARRO vial fluvial 0,12 0,63
ARZA vial fluvial 0,03 0,16
CcLiQ vial 0,01 0,54 2,75
CLTO vial 0,02 0,09
CLAN vial 0,03 3,19 16,33
CLAF vial 0,03 3,19 16,33

Fuente: Elaboracion Propia.

2.6. Analisis de demanda

A partir de los resultados obtenidos se puede comentar lo siguiente. Para los casos de Brasil y Paraguay la
demanda capturada es nula y esto ocurre para todos los tipos de carga considerados, en la linea base y al
sensibilizar la tarifa ferroviaria. Considerando los puertos de la Regién de Antofagasta, para el caso argentino,
se observa captura de algunos tipos de carga en la zona del NOA mas proxima a la Region de Antofagasta. Para
el caso boliviano, se observa captura de carga general de importacion.

Se ha considerado como caso base el de la tarifa ferroviaria de US$0,098/(t-km) para el trayecto del C14 a
Socompa. El escenario optimista seria que el C14 fuera rehabilitado y que la tarifa ferroviaria ofrecida fuera un
40% mas barata que la del caso base, es decir USS0,060/(t-km). Las demandas que se presentan consideran solo
a los puertos de la Region de Antofagasta.

Importaciones de bienes de consumo desde China al NOA

Se supone que las importaciones de Salta, Jujuy, Tucuman y Santiago del Estero estdn en la misma relacién que
sus respectivos productos internos regionales y el producto interno nacional. Es decir, que Salta corresponde a
1,6%, Jujuy 0,8%, Santiago del Estero 1% y Tucuman 1,7%. Los valores estdn en toneladas.
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Tabla 147: Caso base - demanda capturada importaciones desde China hacia Provincias del NOA.

Provincia 2022 2032 2042
Jujuy 141,02 213,81 325,74
Salta 191,26 289,99 441,81
Santiago del Estero 0,07 0,11 0,17
Tucuman 0,42 0,63 0,97
Total (t) 332,77 504,54 768,68

Fuente: Elaboracion Propia.

Tabla 148:Caso optimista - demanda capturada importaciones desde China hacia Provincias del NOA.

Provincia 2022 2032 2042
Jujuy 278,37 422,06 643,01
Salta 578,83 877,63 1.337,07
Santiago del Estero 352,56 534,55 814,39
Tucuman 372,00 564,02 859,29
Total (t) 1.581,76 2.398,26 3.653,76

Fuente: Elaboracion Propia.

Exportaciones de carne bovina de Salta hacia China

Las exportaciones de carne bovina del NOA representaron el 1,63% del total de carne bovina que exportd
Argentina el 2021. Salta representa alrededor del 31% del PIB del NOA. Asi se ha supuesto que sus exportaciones
representan el 0,05% de la exportacién de Argentina. Ademas, se supuso que el 65% de la exportacién se dirige
al mercado chino. En el escenario base se captura el 86% y en el optimista el 100% de las exportaciones hacia
China. En los resultados que se presentan en la tabla siguiente todos los valores estan en toneladas.

Tabla 149:Demanda capturada de carne bovina exportaciones hacia China desde Salta (ton).

Ao Base Optimista
2022 2.213,71 2.565,14
2032 3.349,57 3.881,31
2042 4.958,18 5.745,29

Fuente: Elaboracion Propia.

Ceniza de soda y otros insumos importados de China hacia la Puna argentina

De acuerdo con los antecedentes con los que se cuenta, la mayor parte de la ceniza de soda importada que se
ocupa en las operaciones mineras asociadas a la exportacién de carbonato de litio en Argentina proviene de los
Estados Unidos. Se supuso que el producto de Estados Unidos representa el 65% del total, mientras que el de
China parte en 5% el 2022, 10% el 2032 y 20% el 2042. Los productos de EE. UU. salen del pais por puertos de
ambas costas. A partir de las proyecciones de demanda realizadas, en los que la ceniza de EE. UU. se va a los
puertos del Atlantico, se tienen los resultados que se presentan en la tabla siguiente, todos los valores en
toneladas.
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Tabla 150: Demanda capturada de ceniza de soda y otros insumos para mineria importados desde China hacia
operaciones en la Puna Argentina.

Aino Base Optimista
2022 3.485,52 3.547,57
2032 41.415,09 42.152,29
2042 111.316,76 113.298,22

Fuente: Elaboracion Propia.

En relacidn con la ceniza de soda y otros insumos se puede notar que, de acuerdo con los antecedentes
recabados, operaciones mineras de carbonato de litio, que se encuentran operando en la Puna argentina, toman
decisiones logisticas distintas, pese a encontrarse muy préximas unas de otras. Véase la Figura siguiente. De
acuerdo con datos de aduanas y de lo sefialado en entrevistas por diversos actores, mientras algunas empresas
se abastecen desde los puertos del Atlantico en combinacién con la Hidrovia Paraguay-Parana o ferrocarril, otras
lo hacen desde el Pacifico utilizando camidn o tren. Esto lleva a pensar que las decisiones de este tipo de
empresas, que estan entre las de mayor envergadura, se realizan considerando diversos factores, entre los que
pueden estar sus relaciones con actores de la cadena logistica ya sea puertos u operadores logisticos, uso de
medios de transporte propios, u otro tipo de consideraciones estratégicas. Lo mismo ocurre para la exportacion
de sus productos.
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Figura 151: Mapa minero de la Provincia de Jujuy.

Fuente: Direccion Nacional de Promocion de la Mineria and Subsecretaria de Desarrollo Minero (2019).

Limones (refrigerados) exportados desde Tucuman a China

En el caso base no hay captura de demanda por los puertos de la Il Regidén. Sin embargo, en el escenario
optimista se produce una captura del 95%. El 2021 las exportaciones a China fueron el 2% del total, se supuso
gue ese porcentaje crece a 4%y 8% en el 2032 y 2042 respectivamente. Se supuso ademads que esa carga en su
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totalidad se exporta refrigerada. En los resultados que se presentan en la tabla siguiente todos los valores estan
en toneladas.

Tabla 152: Demanda capturada de limon refrigerado exportado a China desde Tucuman.

Ano Base Optimista

2022 - 10.179,4
2032 - 38.895,1
2042 - 104.543,6

Fuente: Elaboracion Propia.

Productos importados desde China a Bolivia

Suponiendo que la demanda total boliviana es alrededor de un 15% del total de la argentina. Esto porque la
proporcién de sus importaciones en valor es de esa magnitud, se obtienen los valores estimados para
importaciones FCL/LCL para Bolivia. Luego, si se considera la proporcién de productos que llegan desde China,
gue esta en torno a un 15% (en toneladas), las proyecciones serian las que se muestran en la tabla. Ademas, se
supuso que Santa Cruz representa el 31% de las importaciones y La Pazel 25%, en linea con sus respectivos PIB
regionales en relacidn con el PIB nacional. En este caso, los cambios de tarifa no surten efecto en la demanda
porque se ha considerado que el ferrocarril de Socompa no afecta a la carga boliviana hacia La Paz y Santa Cruz.
En los resultados que se presentan en la tabla siguiente todos los valores estan en toneladas.

Tabla 153:Demanda capturada de productos importados desde China hacia Bolivia.

Aiho Base Optimista
2022 1.067,46 1.067,46
2032 1.618,40 1.618,40
2042 2.465,89 2.465,89

Fuente: Elaboracion Propia.

Ceniza de soda importada hacia la zona de Oruro

Suponiendo que las exportaciones de litio boliviano crecen a futuro, y por tanto, requieren insumos como ceniza
de soda y otros, se tienen los resultados de la tabla que sigue. En este caso, los cambios de tarifa no surten
efecto en la demanda porque se ha considerado que el ferrocarril de Socompa no afecta a la carga boliviana de
la zona de Oruro. En este caso hay captura de productos de China y Estados Unidos. En los resultados que se
presentan en la tabla siguiente todos los valores estan en toneladas.

Tabla 154:Demanda capturada de insumos mineros importados hacia Bolivia.

Aino Base Optimista
2022 3,76 3,76
2032 733,53 733,53
2042 6.853,92 6.853,92

Fuente: Elaboracion Propia.
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Demanda capturada total

A partir de las estimaciones anteriores se llega a la tabla final de demanda que resume los resultados de los
escenarios base y optimista. La carga podria casi duplicarse en el escenario optimista, sin embargo, la dificultad
gue tiene su materializacién es que no depende de acciones de politica publica de la Regién de Antofagasta.
Sino que depende de las inversiones que haga el gobierno argentino en relacién al ramal C14 y por otro lado, de
decisiones de privados en relacidn a tarifas que deben evaluar en sus casos de negocios especificos. En esta
parte se han hecho estimaciones, pero no se tienen antecedentes detallados de la operacién especifica del
ferrocarril via Socompa.

Tabla 155:Estimacion de la demanda total capturada en cada escenario (en toneladas).

Aiho Base Optimista
2022 7.103,23 18.945,11
2032 47.621,14 89.678,93
2042 126.363,43 236.560,71

Fuente: Elaboracion Propia.

Finalmente, se observa que pueden existir otros flujos que salen del NOA y que estdn dirigidos hacia destinos
como Peru, Ecuador y Colombia (Pacifico) que presentarian ventajas frente a las salidas del Atlantico. Sin
embargo, en general en el andlisis se observd que se trata de demandas pequefas porque los mercados de
destino de los productos argentinos estan principalmente en Europa, o Estados Unidos, que puede ser alcanzado
desde ambas costas, dependiendo del destino final en el pais.

Al comparar los resultados de la captacion de demanda para uno de los mercados objetivos mas representativos
como China, se percibe que los volimenes se encuentran en la zona de BAJA y MEDIA captacién agregada de los
Grupos Estratégicos analizados en el subcapitulo anterior (Entre 5% y 15% de captacion). Para crecer en
volumen, quedaria por explorar el potencial de los otros mercados objetivos en la costa pacifico de América y
otros mercados asiaticos.

Estimaciones de Captacién Demanda sobre Mercado Objetivo en
Escenarios ALTA, MEDIA y BAJA
1.800.000
1.522.694

1.600.000

1.400.000

1.200.000 1.121.541
1.000.000

761.347
800.000

Zona con mayor
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[ Captacidén

560.770
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186.923

200.000
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= ALTA (30%)  =====MEDIA (15%) ====BAJA (5%)
Figura 156: Zona con mayor probabilidad de captacion de demanda agregada

Los resultados explican que los volimenes de captacidn se moverdn entre el 5% y 15% de los volumenes de
mercado objetivo de los puertos del Pacifico, con rangos al afio 2030 entre 200 mil y 600 mil toneladas afio, y
en 2040 entre 300 mil y 800 mil toneladas por afio. Estos resultados de captacidon estdn fuertemente
condicionados al funcionamiento del servicio ferroviario ramal C-14 (Optimista), por lo que se debe apuntar a
un trabajo mancomunado entre empresas privadas y sector publico argentino para materializar obras
conducentes a su mejoramiento.
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3. EVALUACION ESTRATEGICA DE INICIATIVAS LOGISTICAS

3.1. Metodologia Corredores Logisticos de Integracion

El desempeiio logistico es un factor clave para la competitividad de un territorio y una nacién en su conjunto.
Su mejora estd asociada significativamente a ganancias de productividad y sofisticacion de los flujos de carga,
tanto internas como aquellas asociadas al comercio exterior. América Latina presenta una Brecha Sistémica en
el desempenfio logistico regional respecto a los paises mas avanzados, rezago que subraya la necesidad de un
abordaje sistémico y simultaneo.

Parte del equipo consultor viene trabajando hace algunos afios en iniciativas logisticas con el Banco de
Desarrollo de América Latina (CAF), y en particular en proyectos para el desarrollo competitivo en territorios
y EJES LOGISTICOS que son parte estructural del corredor bioceanico capricornio. En este apartado se ajustara
la metodologia de corredores logisticos de integracion con aplicacién al EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA.

Un corredor logistico es un complejo interconectado de infraestructuras, infoestructuras, servicios, sistemas,
etc. y que, configurados de manera adecuada, desempefian un papel relevante en el desarrollo econémico.
Recientemente los paises en desarrollo han incrementado su interés por la logistica en el marco de la
competitividad econémica, en general, y de comercio exterior en particular. En el contexto internacional, se
avanza desde un enfoque de Corredores centrado en integracidn fisica, hacia un enfoque de integracion logistica
funcional.

En América Latina, surgen nuevos enfoques ante un doble reto: global y regional.

e Para la region, la mejora de los Corredores es, por una parte, un “Reto global”: en América Latina, la
productividad “se pierde en tierra”. Otras regiones globales aprovechan mejor, gracias a la eficiencia de
sus cadenas terrestres, los grandes avances en productividad en el sector de servicios maritimos de las
ultimas décadas.

e Y estambién un “Reto regional”: la ineficiencia de los corredores, en sus tramos terrestres, origina una
doble brecha en relacidn con los territorios interiores, que padecen asi un diferencial de conectividad
respecto a los territorios costeros.

Para avanzar hacia un enfoque de integracion fisica y funcional se requiere un salto evolutivo, transitar de un
paradigma unidimensional centrado en integracion fisica, hacia un paradigma multidimensional que engloba
intervenciones sistémicas, con especial énfasis en la baja productividad de los tramos terrestres de las redes
regionales comerciales

Para analizar las opciones para potenciar el territorio de la Regién de Antofagasta en el marco de desarrollo del
Corredor Bioceanico Capricornio (Corredor BTC), se aplicara de forma sintética la metodologia de CAF (Banco de
Desarrollo de América Latina) de Corredores Logisticos de Integracion (CLl) y Ambitos de Desarrollo Logistico
(ADL), la cual ha sido implementada por parte del equipo consultor en Argentina y Ecuador. El objetivo final de
la metodologia es construir Programas Prioritarios de Desarrollo (PPD), conformados por proyectos de alta
prioridad e implementables en el corto, mediano y largo plazo.

La metodologia de analisis integral propone avanzar en seis fases:
e Fase A: Preseleccidn y priorizacién de los CLI para el andlisis.
e Fase B: Estructuracion funcional de los CLI y seleccién de ADL prioritarios.
e Fase C: Elaboracion de Hojas de Ruta logistica de los ADL.
e Fase D: Seleccion de Programas Prioritarios de Desarrollo (PPD).
e Fase E: Programa de preinversion de la infraestructura regional (PIR).
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Un trabajo focalizado en Corredores y Ambitos de Desarrollo Logistico puede ser el gran dinamizador de la
integracion fisica y funcional entre los centros de produccion, los mercados de consumo intra y extra
regionales, ademds de los nodos portuarios, tanto fluviales como maritimos que conectan al complejo con los
mercados mundiales.

Ambito-nodo Frontera A
Ambito Metropolitano 1 Ambito-ndeg
Productivo Portuarl§
Prioritario . Ambito
Nodo U i i6
. fronferizo D de interconexion
Secundario multimodal

=ummmr  Ferrocarril
—— Carretera
Hidrovia

Figura 138: Modelo conceptual de andlisis de Corredores Logisticos de Integracion.

Fuente: CAF

Los Ambitos de Desarrollo Logistico (ADL) son espacios independientes, pero a su vez inter-dependientes, con
practicas logisticas especializadas (atencidn a cargas refrigeradas/productos perecibles, agrograneles, granel
mineral, carga contenedorizada, contenedores vacios, carga liquida, mezcla de productos, economias de escala,
etc.).

Dos o mas ADL definen un Corredor Logistico de Integracion (CLI) que los relaciona funcionalmente de manera
estable y relevante a través de diferentes componentes infraestructurales y de servicios. Los Corredores
Logisticos de Integracion (CLI) suelen tener un Eje Estructurante (carretera, ferrovia, o hidrovia), que provee
conectividad a los Ambitos de Desarrollo Logistico (ADL) presentes en el corredor, por ejemplo: (1) ambito
portuario, (2) dmbito metropolitano, (3) ambito fronterizo, (4) ambito productivo, (5) @mbito de interconexién
modal.

Una de las claves es actuar en ambitos concretos, en lo local, en donde hay un mayor conocimiento especifico,
altos grados de planeamiento, actuaciones concertadas y marcos de encuentro entre iniciativas publicas y
privadas, en donde es posible llegar a acuerdos de actuacién agiles y concretos. La mayor parte de las
disfuncionalidades e ineficiencias se concentran en pocos ambitos. En resumen, actuando en estos dmbitos
prioritarios alcanzaremos los impactos mas altos.

Los ambitos criticos de los corredores

Nodos-Ambitos

Nodos-Ambitos Tramos criticos

I?ORTUARIOS METROPOLITANOS m MULTIMODALES
Ambito muy dinamico E&EE Ambito tradicional de ) Sensorizacién
Convergencia “costos” ultima milla'y Gestién de las
infraestructuras, distribucion.

infraestructuras y de

infoestructuras .
y los flujos

modelos de gestion

Efectos de “logistica a
demanda” (e-commerce)

Avances en gobernanza Reto aplicacién tecnologias
disruptivas

Figura 139: Las ineficiencias se concentran en pocos dmbitos del corredor.

Fuente: CAF.

212



CORFO¥

ANTOFAGASTA

Una vez identificadas las oportunidades de intervencidn, estas deben traducirse con rapidez en conjuntos de
proyectos y acciones simultdneas sobre vectores de impacto especificos. Por ejemplo, el transporte
intermodal, la logistica portuaria, la conectividad de un clister productivo, la integracién de procesos aduaneros,
etc. La intervencién debe producir efectos combinados relacionados con: reducciéon de costos, demoras,
emisiones, congestion, accidentes, conflictos; y mayor seguridad, calidad, integracién de procesos, etc.

Uno de los enfoques basicos de esta aplicacién es el de las “intervenciones logisticas”, es decir, intervenir
mediante acciones “multidimensionales” y sistémicas, en todos los niveles y habilitadores. Este enfoque
conlleva, finalmente, que los proyectos elegidos finalmente se agrupen en conjuntos de actuaciones en diversos
planos (infraestructuras, servicios, sistemas y gobernanza) de forma que los efectos se refuercen o
complementen para maximizar impactos. Estos conjuntos reciben la denominaciéon de Programas Prioritarios
de Desarrollo (PPDs).

Cada Vector de Intervencidn y Alto Impacto se articularia en uno (lo mas frecuente) o varios PPDs, compuestos
a suvez, en general, de:
e Una actuacién mds o menos elaborada de planificacion del Programa.
e Un “Proyecto Ancla”, el principal y motor del Programa, que seria definido a nivel de factibilidad.
e Otros posibles proyectos complementarios, a corto o medio plazo, definidos a nivel de pre-factibilidad.
e Y otras actuaciones sistémicas que refuercen los efectos del programa: en sistemas, procesos,
gobernanza, normativa, etc.

Estructura de los Programas Prioritarios de Desarrollo

Documento base de planificacion del Programa

v A\ \4
Proyecto «ancla» Otros proyectos Actuaciones
inicial basicos sistémicas
Definido a nivel de Definidos a nivel de pre- Definidas a nivel de
factibilidad factibilidad estructura o procesos

Figura 140: Organizacion genérica de un Programa Prioritario de Desarrollo.

Fuente: CAF.

La Estrategia se apoyard, finalmente y como “nuevos pasos”, en el “Programa de Preinversion de la
Infraestructura Regional”, desde el cual se podrd abordar la preinversién de los proyectos que sean
seleccionados luego de las aplicaciones metodoldgicas CLI.

Las actividades que pueden ser financiadas en este Programa:
a. Financiamiento de Estudios de Pre-disefio o Disefio Preliminar de proyectos.
b. Financiamiento de Estudios de Pre-factbilidad y Factibilidad de proyectos.
c. Financiamiento de Estudios de Viabilidad de proyectos incluyendo los aspectos econdmicos, financieros,
técnicos, sociales, ambientales, institucionales y legales.
d. Asesoriay preparacion de documentos requeridos para solicitar financiamiento de proyectos.
e. Asesoriay preparacion de documentos requeridos para llevar a cabo la licitacidon de proyectos.
f. Asesoria de nivel internacional en areas especificas y de alta especializacion (cambio climatico,
materiales y métodos de construccion resilientes, innovacion tecnolégica).
Estructuracién del plan de negocio y marco financiero.
Propuesta de convergencia regulatoria y normativa que contribuya a viabilizar el proyecto en cuestion.

5 M
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i. Disefio de acciones de apoyo al desarrollo productivo que involucren acuerdos entre el sector publico y
privado de mds de un pais para viabilizar la implantacion o fortalecimiento de una cadena productiva bi
o multinacional o de un ecosistema productivo.

j.  Otras actividades de apoyo a la formulacién de proyectos que sean claves para su concrecion.

3.2. Aplicacion de la metodologia CLI en el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA

A partir del diagndstico de competitividad logistica realizado en el capitulo 1, en donde se relevé informacion
actual y futura de los principales componentes del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA (infraestructuras, servicios,
oferta logistica y proyectos de mejoramiento), y tomando en consideracién los resultados del analisis de
captacién de demanda y requerimientos logisticos de las cargas agrupadas en los cuatro Grupos Estratégicos, a
continuacién se realizard una aplicacién simplificada de la metodologia CLI, la que permitird organizar los
programas prioritarios de desarrollo (PPD) que incluirdn proyectos especificos.

FASE A: Caracterizacion del Corredor Logistico de Integracion

El corredor logistico de integracién comprende un complejo de Ambitos de Desarrollo Logistico desplegados en
la regidon de Antofagasta, los cuales permiten conectar dicha regidon en el mundo (Puertos Maritimos vy
Aeropuertos Internacionales), zonas metropolitanas (Antofagasta y Calama), la Macro regién Norte, la Zona
Central de Chile, Bolivia y Argentina junto con los paises tributarios del eje capricornio como Paraguay y Brasil.

En el capitulo 1 se hizo mencidn a los Sub-Ejes de integraciéon territorial, los cuales permiten entender las
principales funcionalidades logisticas del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA, tanto a nivel interno (pais), como
internacional (corredor bioceanico capricornio). En la siguiente figura se presentan los cinco principales Sub-
Ejes, los cuales se complementan con una tabla resumen con su descripcidn y relacion con los requerimientos
de los Grupos Estratégicos

Figura 141: Caracterizacion sintética de los principales Sub-Ejes de integracion regional de la Region de Antofagasta.
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Tabla 157: Relacidn Logistica entre Sub-Ejes de integracion regional y Grupos Estratégicos

Relacidn Logistica con Grupos Estratégicos

Sub-Ejes de Descripcion
Integracion Funcional
territorial
Zofri- Corresponde al eje de conexidn entre el puerto de
Capricornio Iquique y ZOFRI con clientes de Paraguay y en
(Color Azul) menor medida Argentina y Brasil. Sus nodos
principales son Iquique, Alto Hospicio, Pozo
Almonte, Calamay Jama.
Puertos Corresponde al eje de conexidon entre los puertos
regionales- de la Region de Antofagasta y el territorio minero
Bolivia occidental de Bolivia. Sus nodos principales son
occidental Tocopilla, Mejillones, Antofagasta, Baquedano,
Calama y Ollague. Tiene como caracteristica
(Color Verde) principal una conexién intermodal.
Puertos Corresponde al eje de conexion entre los puertos
regionales- de la Regidn de Antofagasta con el territorio del
Conector Noa NOA Argentino y su conexién con Bolivia, Brasil y
(Color Paraguay. Sus nodos principales son Tocopilla,
Amarillo) Mejillones, Antofagasta, Baquedano, Calama,
Jama y Socompa. Tiene como caracteristica
principal una conexion intermodal.
Ruta Corresponde al eje de conexion entre los puertos
interportuaria de laregion dg Arﬁtofagasta yel puc'erto de I.c']uique.
Antofagasta- Sus nodos prmapales son Tocopilla, Mejillones,
Tarapaca Antofagasta e Iquique.
(Color gris)

Panamericana
Norte-Sur
(Color Rojo)

Corresponde al eje de conexién entre las ciudades
de Antofagasta e Iquique. Tiene como
caracteristica un red ferroviaria pero sin uso
comercial.

#1
Mineria
Litio
Argentina 'y
Bolivia

#2
Importaciones
LCL/FCL
Argentina 'y
Paraguay

#3
Exportaciones
NOA

#4
Cargas
Perecibles
Carnes

MEDIA

Evaluado el grado de relacidn logistica entre los Sub-Ejes y los Grupos Estratégicos, se evidencia claramente la
importancia de los primeros Sub-Ejes, los cuales se articulan en la actualidad con un enfoque internacional, lo
que permitird enfocar los esfuerzos de iniciativas logisticas con miras a incrementar la competitividad del EJE

LOGISTICO ANTOFAGASTA de cara al Corredor Biocednico Capricornio.

A continuacidn, se describiran algunas caracteristicas complementarias de los Sub-Ejes priorizados que permitira
comprender su potencial de integracidn, principales carencias y retos.
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Tabla 158: Caracteristicas de los Sub-Ejes de Integracion territorial priorizados

Caracteristicas Sub-Ejes de integracion territorial priorizados
ZOFRI-Capricornio Puertos Regionales- Puertos Regionales-
Bolivia Occidental Conector NOA
Importante conectividad | Importante flujo de cargas via | Importante vinculo logistico en las
maritima del puerto de | ferroviaria que podria aprovechar | cargas y proyectos mineros de Litio en
Iquique. una capacidad anual estimada en | la Puna Argentina.
Proyecto de desarrollo | 1,5 millones de toneladas. Real alternativa como plataforma
portuario de gran escala al | Puede transformarse en wuna | logistica alimenticia de cargas de
Potencial de 2040 alternativa para cargas de | comercio exterior para la macrozona
Integracion ZOFRI como principal zona | importacion contenerizada desde | nortey a futuro en trénsito por puertos
franca sudamericana. las zonas portuarias de Antofagasta | regionales.
Iquique y Alto Hospicio | y Mejillones. El conector Calama se presenta como
concentran una poblacién de | Conector de importancia para la | un espacio a desarrollar con mayores
casi 350 mil habitantes. futura industria del Litio cerca de | capacidades de servicios al transporte y
Puerto con clientes Bolivianos | Uyuniy Potosi. la carga.
y Paraguayos. Integracion multimodal con Nodo
Excelente nivel de Logistico Glemes. Se estima que la
digitalizaciéon de servicios capacidad de trafico ferroviario podria
logisticos en el puerto de llegar a 2 millones de toneladas/afio si
Iquique y ZOFRI. se realizan las inversiones de

mejoramiento de vias férreas e
incremento de material rodante
(Belgrano Cargas)

Los servicios de inspeccion | La carretera Calama-Ollague es de | Centro de inspeccion de cargas en San

aduanera de cargas | muy bajo estandar. Pedro de Atacama es insuficiente.
provenientes de ZOFRI hacia | Carretera Ollague-Uyuni es de muy | Malas condiciones en general de
paises terceros presenta una | bajo estandar. servicios para transportistas de larga

Principales infraestructura deficiente en | Falta de relacién logistica Calama- | distancia.

Carencias Quillague. Potosi. Las zonas portuarias de Antofagasta y
Malas condiciones en general | Malas condiciones en general de | Mejillones no disponen de servicios
de servicios para | servicios para transportistas de | extraportuarios y de dreas adecuadas
transportistas de larga | larga distancia. para emplazar dichos servicios.
distancia. Centro fronterizo en Ollague debe | Bajo estdndar de atencién a camiones

incrementar su  estandar de | enzona interportuaria.

servicio. Bajo estandar de Digitalizacion de
Bajo uso de cargas bolivianas en | servicios portuarios y comercio
zonas extraportuarias de | exterior.

Antofagasta y Mejillones.

Bajo estandar de Digitalizacion de
servicios portuarios y comercio
exterior.

Concentrar en Calama los | Concentrar en Calama todos los | Concentrar en Calama todos los
servicios  de inspeccidon | servicios de un puerto terrestre | servicios de un puerto terrestre para el
aduanera para cargas hacia | para el comercio exterior y control | comercio exteriory control de cargas en
terceros paises, y destinar | de cargas en transito, con servicios | transito, con servicios al transporte y

Principales Quillague para cargas | al transporte y agenciamientos. agenciamientos.
Retos nacionales. Desarrollar areas de desarrollo | Desarrollar areas de desarrollo logistico
logistico y servicios extraportuarios | y servicios extraportuarios para cargas
para cargas Bolivianas. Argentinas, Brasilefias y Paraguayas.

Desarrollar  servicios  logisticos | Desarrollar servicios logisticos digitales
digitales que permitan una mayor | que permitan una mayor trazabilidad de
trazabilidad de procesos de | procesos de comercio exterior vy
comercio exterior 'y transito | transito internacional de cargas.

internacional de cargas.

Ambitos Conector Calama Conector Calama Conector Calama

comunes Puertos Regionales Puertos Regionales
Zonas de Desarrollo Logistico | Zonas de Desarrollo Logistico Portuario
Portuario

Del analisis de caracteristicas de los tres Sub-Ejes de integracidn territorial analizados se pueden destacar
algunas carencias comunes:
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Alo largo de los conectores viales existen pocos servicios orientados a transportistas de larga distancia,
lo que afecta claramente la seguridad y calidad de los servicios desde y hacia el corredor.

Aln siendo una regién fronteriza con intercambios comerciales permanentes con Bolivia y Argentina, la
gran mayoria de los servicios de agenciamiento de cargas y de transporte por carretera se hacen desde
Antofagasta e incluso de otras regiones.

Los pasos fronterizos de Ollaglie y Socompa presentan un bajo estandar en cuanto a infraestructura y
recursos humanos para el control y fiscalizacion.

San Pedro de Atacama estd cumpliendo un rol de inspeccidén de cargas y paso de transporte pesado que
atenta contra su vocacién de punto turistico de clase mundial.

A diferencia del puerto de Iquique y ZOFRI, los puertos de la regidon de Antofagasta estan retrasados en
cuanto a ofrecer sistemas de informacion para la coordinacidn de operaciones y trazabilidad
documental.

El atraso en la implementacidn de zonas de desarrollo logistico en las ciudades puerto de Antofagasta
y Mejillones han impedido la puesta en servicio de almacenes extraportuarios, tal como hoy se dispone
en la ciudad puerto de Iquique. La centralizacién de servicios a la carga solo en los terminales, incluyendo
depdsitos de contenedores vacios puede resultar en cuellos de botella y lentitud de servicios.

En cuanto a retos comunes, se pueden destacar los siguientes:
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Los Sub-Ejes deben extender su drea de influencia internacional mediante la integracién con otros EJES
LOGISTICOS y en particular con ambitos logisticos de relevancia. Por ejemplo, en el caso del NOA
Argentino, los ambitos logisticos de Puna Minera Argentina, Nodo Logistico Gliemes y Zona Franca de
Jujuy son muy importantes para estimular los servicios logisticos y de transporte desde y hacia el
pacifico.

Lo mismo ocurre con zonas logisticas al interior de Bolivia como Uyuni y Potosi, que concentran
actividades y servicios al transporte y cargas mineras.

Los Sub-Ejes deben crear condiciones para hacer mas atractivo los servicios de transporte de cargas
cruzando la cordillera, incrementando la densidad de las operaciones como también la calidad y
cantidad de servicios de facilitacion.

Para el caso de transportistas Bolivianos, su estandar es el corredor La Paz-Chungara-Arica, el cual
presenta infraestructuras fronterizas con alto estandar y una ZEAP (Zona de Extension de Actividad
Portuaria) con servicios a los camiones y cargas a las afueras de la ciudad portuaria de Arica.

Para el caso de transportistas Argentinos, Paraguayos y Brasilefios, su estandar es el corredor Mendoza-
Uspallata, Los Libertadores-Los Andes, donde el sistema integrado permite una coordinacién entre los
puertos terrestres de Uspallata y Los Andes, con sistemas de informacién interconectados y servicios de
agenciamiento que facilitan la coordinacion de servicios de cargas de retornos y condiciones de lastre.
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FASE B: Seleccién de los Ambitos de Desarrollo Logistico

En funcién de la clasificacién de Ambitos de Desarrollo Logistico como parte de la metodologia de andlisis, la
tabla a continuacién despliega los principales Ambitos identificados para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA,
clasificando el tipo de ambito, el Sub-Eje en el cual estd estructurado y la prioridad de intervencién asignada.

Tabla 159: Seleccion de los Ambitos de Desarrollo Logistico

Ambito Desarrollo

Tipo Ambito

Sub-Eje integracion Prioridad de Intervencion

Logistico en EJE LOGISTICO Territorial
ANTOFAGASTA
Nodo Logistico Puerto | Nodo Logistico | Puertos Regionales- Bolivia
Antofagasta Occidental
Puertos Regionales- Conector
NOA
Nodo Logistico Puerto | Nodo Logistico | Puertos Regionales- Bolivia
Mejillones Occidental
Puertos Regionales- Conector
NOA
Nodo Logistico Puerto | Nodo Logistico | Puertos Regionales- Bolivia MEDIA
Tocopilla Occidental
Puertos Regionales- Conector
NOA
Ruta Multimodal Puertos- | Interconexiéon | Puertos Regionales- Bolivia MEDIA
Calama-Ollagle Multimodal Occidental
Ruta Multimodal Puertos- | Interconexién | ZOFRI-Capricornio MEDIA
Calama-Jama Multimodal .
Puertos Regionales- Conector
NOA
Ruta Multimodal Puertos- | Nodo Logistico | Puertos Regionales- Conector MEDIA
Baquedano-Socompa NOA

Calama-Ollague-Jama Fronterizo ZOFRI-Capricornio
Puertos Regionales- Bolivia
Occidental
Puertos Regionales- Conector
NOA

Baquedano-Socompa Fronterizo Puertos Regionales- Conector

NOA
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Los criterios generales aplicados para la seleccién de los ADL claves del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA fueron
los siguientes:

1. Hoy los dmbitos atienden servicios a la carga y el transporte provenientes del corredor bioceanico
capricornio

2. Tienen desarrollado servicios de atencién a cargas en contenedor

3. Pueden formar parte de una mejora en los estandares de costos logisticos totales para los grupos
estratégicos (Escenarios de Corto y Mediano Plazo)

4. Disponen de proyectos avanzados de mejoramiento y nueva infraestructura.

5. Es posible complementar los esfuerzos actuales de mejoramiento del ADL desde GORE Antofagasta.

Respecto a la no seleccién de los otros ADL que conforman el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA, se tienen los
siguientes argumentos:

e ElNodo Logistico Tocopilla no participa en la actualidad en los flujos desde y hacia el corredor biocednico
capricornio pues su orientacion esta puesta en clister regionales mineros y de energia, no dispone de
puertos para atender de manera adecuada una demanda de cargas basadas en contenedores y, dado
los escenarios de cargas estratégicas, los graneles provenientes del corredor se visualizan en términos
de captacién en el largo plazo por carecer el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA de sistemas de transporte
eficientes para cargas de larga distancia y de bajo valor econémico (graneles agricolas).

e Todas las Rutas Multimodales identificadas como ambitos de interconexién multimodal presentan
distintos grados de avance a nivel de concesién y mejoramiento, muchas de ellas lideradas por el
Ministerio de Obras Publicas.

Tabla 160: Posibles vectores de intervencion por ADL seleccionados

ADL Posibles vectores de intervencion

Conectividad del ADL Integracion del ADL Gobernanza del ADL

de Logistica Urbana
e  Funcionalidad con carga aérea
e  logistica portuaria digital

e Zona de Desarrollo Logistico e Comunidad Logistica
Nodo Logistico e  Accesibilidad con vocacion portuaria, Antofagasta
Puerto portuaria (trama metropolitana de Antofagasta y e Asociacion Industrial
Antofagasta urbana) Macrorregion  Norte.Servicios de Antofagasta

Nodo Logistico
Puerto Mejillones

Accesibilidad
portuaria (Acceso
Norte)

Centro ferroportuario
regional

e Zona de Desarrollo Logistico
con vocacion portuaria vy
servicios al cluster industrial

e  Logistica portuaria digital

Comunidad Logistica
Mejillones
Asociacion Industrial
de Mejillones

Nodo Logistico vy
Fronterizo Calama

By Pass urbano

e  Puerto Terrestre Calama (Zofri,
Comercio Exterior y Transito

Comunidad Logistica
Calama

Baquedano-
Socompa

regional

Centro ferroportuario portuario) e  Coordinacion con
(Ollague-Jama) regional e Zona de Desarrollo Logistico centros  fronterizos
con vocacion de servicios Bolivianos y
cluster industrial Argentinos
e  Funcionalidad con carga aérea
e  Logistica portuaria digital
e  Centro integrado aduanero e  Integracion de
Centro Fronterizo Centro ferroviario servicios Ferronor-

Belgrano Cargas
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FASES C y D: Hojas de Ruta para Programas Prioritarios de Desarrollo (PPD)

Cada ambito de desarrollo logistico (ADL) que forma parte tanto de los Sub-Ejes de integracion territorial como
del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA, deberd desarrollar una serie de elementos que le permitan orientar su
desarrollo estratégico y que en particular debe ser abordado con un enfoque publico-privado.

Adicional a ello se promueve una Hoja de ruta especial para coordinar acciones en torno a los Grupos
Estratégicos de Carga, los cuales en la proxima década podran atraer cargas desde y hacia los puertos regionales.

Para efectos de este estudio, cuyos alcances se limitan a identificar intervenciones logisticas con orientacion a
minimizar las actuales brechas que dificultan el trafico de cargas desde y hacia el Corredor Biocedanico
Capricornio, viabilizando en el corto y mediano plazo la captura de demanda desde los Grupos Estratégicos
priorizados, a continuacion, se presenta dos componentes para la confeccidon de una Hoja de Ruta para el EJE
LOGISTICO ANTOFAGASTA:

e Componente de Programas de Prioritarios de Desarrollo (PPD) que se deducen de los analisis
presentados previamente y que incluird un andlisis mas detallado sobre los proyectos “ANCLA” que
podrdn ser apoyados desde GORE-Antofagasta.

e Componente Facilitacion Desarrollo Grupos Estratégicos (FGE) que se deducen de los esfuerzos
politicos, comerciales, de gobernanza y desarrollo de infraestructuras puestas al servicio del
mejoramiento de los volumenes de trafico de cargas desde los grupos estratégicos identificados.
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a. Programas Prioritarios de Desarrollo- PPD

Los PPD es una agrupacidn o conjunto de actuaciones en diversos planos (infraestructuras, servicios, sistemas,
gobernanza) de forma que los efectos se refuercen o complementen para maximizar impactos. En esta
aplicacidn se proponen intervenciones “logisticas”, complejas, que difieren de las actuaciones convencionales
mas individualizadas. Cada PPD se correspondera, en general, con un Vector de Alto Impacto.

Tabla 161: Hoja de Ruta para los PPD identificados para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA

Hoja de Ruta Componente PPD para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA

Programa
Prioritario de

Proyectos

Programacion / Prioridad

Desarrollo - PPD Corto Mediano Largo
Plazo Plazo Plazo
<5 afos | <10 anos | >10 afos
Logistica Fronteriza | Puerto Terrestre Calama: Fase Factibilidad y X
Region de | optimizacion SPA (ANCLA)
Antofagasta
Puerto Terrestre Calama: Fase Concesion y X
Construccion (ANCLA)
Integracion Aduanera Bolivia X
Integracion Aduanera Argentina X
Logistica portuaria digital fronteriza X
Desarrollo Extraportuarios X
Hub Servicios | Zona Desarrollo Logistico Capricornio- X
Portuarios Regidn | Antofagasta
de Antofagasta
Plataforma Logistica Mejillones X
Desarrollo Extraportuarios X
Desarrollo Depdsitos de Contenedores X
Sistema Port Community System Puertos X

Regionales (ANCLA)
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b. Facilitacidn para el Desarrollo de Grupos Estratégicos de Carga - FGE

Este conjunto de actuaciones desde la perspectiva politica (GORE-Antofagasta) permite identificar y promover
una secuencia ldgica de actividades, tanto publicas como privadas, cuyo objetivo es promover el incremento
comercial de cargas desde y hacia el Corredor Bioceanico Capricornio desde la perspectiva de la estrategia del
EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA.

Se propone avanzar en la configuracion de acciones FGE en dos grandes periodos de tiempo separados por un
ano “bisagra” en donde se deberian liberar un conjunto de infraestructuras criticas para la competitividad
logistica del Corredor Biocednico Capricornio, el cual podria estar situado entre 2025 y 2026 y que se refiera a:

i Apertura de todos los tramos de la ruta biocednica vial que parte en Campo Grande y termina en
Salta-Jujuy Argentina, pasando por el Chaco Paraguayo.

ii. Puesta en funcionamiento del Nodo Logistico General Gliemes en Salta-Argentina, mejorando el
terminal argentino de la ruta ferroviaria ramal C-14.

iii. Puesta en funcionamiento de manera total o parcial del Puerto Terrestre Calama.

Tabla 162: FGE para Grupo Estratégico de Cargas #1

Facilitacion de acciones Grupo Estratégico de Cargas #1. Mineria del Litio Argentina y Bolivia

Acciones 2022-2026 Acciones 2026 en adelante

Gobernanza Gobernanza

e Integracion aduanera para cargas en transito

de Bolivia y Antofagasta en la Gobernanza de la mineria boliviana y argentina.

Regional Plataforma Logistica Antofagasta Certificacion OEA para empresas.
y/o en las comunidades logisticas de e Programa de desarrollo de proveedores

Antofagasta, Mejillones y Calama. mineros de Litio Chile, Bolivia y Argentina

e Incorporar representantes mineria del Litio

Infraestructura Infraestructura

e Mejoras trazado ffcc entre Chile-Bolivia
e Mejoras trazado ffcc socompa-Puna-

e Promover una infraestructura concentradora
de cargas ferroviarias en la Puna Argentina

e Promover una infraestructura concentradora Argentina
de cargas ferroviarias en Uyuni Bolivia
Servicios Servicios

e Promover servicios bimodales desde y hacia
los concentradores ffcc en Uyuni-Bolivia

e Promover servicios bimodales desde y hacia
los concentradores ffcc en la Puna-Argentina

e Promover servicios extraportuarios en
Mejillones para empresas mineras del Litio
de Bolivia y Argentina

e Promover servicios extraportuarios en
Antofagasta para empresas mineras del Litio
de Bolivia y Argentina

e Promover servicios proveedores mineros de
Bolivia y Argentina en parque industrial
Calama
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Tabla 163: FGE para Grupo Estratégico de Cargas #2

Facilitacion de acciones Grupo Estratégico de Cargas #2. Contenedores LCL/FCL Argentina y Paraguay

Acciones 2022-2026

Acciones 2026 en adelante

Gobernanza

Gobernanza

e Acuerdos de cooperacion con empresas
Agentes de Carga (Freight Forwarders) de
Argentina

e Acuerdos de cooperacién con Camaras
Industriales y de Comercio Jujuy, Salta vy
Tucuman.

e Acuerdo Zona Franca
Antofagasta y Mejillones

e Acuerdo con zonas logistica de puertos
fluviales y parques logisticos Villeta-Paraguay

Paraguaya en

Promover la Comunidad Logistica Gliemes-
Salta- Argentina

Promover la Comunidad
Barranqueras- Argentina.
Promover la Comunidad Logistica Villeta-
Paraguay.

Acuerdos de cooperacién con empresas
Agentes de Carga (Freight Forwarders) de
Paraguay.

Acuerdos de cooperacién con empresas
Agentes de Carga (Freight Forwarders) de
Resistencia y Corrientes (NEA)

Logistica

Infraestructura

Infraestructura

e Promover la puesta en marcha de las zonas
de desarrollo logistico en ciudad puerto
Antofagasta y Mejillones.

Inicio de operaciones Nodo Logistico General
Guemes-Salta.

Promover puesta en marcha de zona de
desarrollo logistico en la ciudad puerto de
Barranqueras-Argentina.

Inicio de operaciones Zona Logistica Villeta-
Paraguay.

Servicios

Servicios

e Promover servicios depdsitos fiscales en
Jujuy, Salta y Tucumdn

e Promover servicios de playas (Depdsito) de
contenedores en Jujuy y Salta.

e Promover servicios extraportuarios en
Antofagasta y Mejillones

Promover servicios transporte ffcc de
contenedores entre puertos chilenos y Nodo
Logistico Gliemes.

Promover servicios transporte ffcc de
contenedores entre Barranqueras y Gliemes.
Promover servicios de barcaza de
contenedores entre Villeta y Barranqueras
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Tabla 164: FGE para Grupo Estratégico de Cargas #3

Facilitacion de acciones Grupo Estratégico de Cargas #3. Exportaciones NOA

Acciones 2022-2026

Acciones 2026 en adelante

Gobernanza

Gobernanza

e Mejoramiento de servicios publicos en San
Pedro de Atacama-lama para cargas
agroalimenticias de comercio exterior.

e Acuerdos comercio exterior con Brokers
alimenticios y compradores macrorregiéon
norte de Chile.

e Acuerdo con Cdmaras exportadoras y cluster

e Funcionamiento integral de servicios
publicos de fiscalizacion en Puerto Terrestre
Calama.

e Acuerdos y acompanamiento de
abastecimiento internacional de productos
alimenticios NOA para las Américas (Peru,
Ecuador, Colombia, Centro-América y Norte-

alimenticios de Salta, Jujuy y Tucuman América)

o Programa Logistica Internacional con e Promocién de HUB Alimenticio como’parte
transportistas  rodoviarios  chilenos y de la Estrategia del EJE LOGISTICO
argentinos para incorporar buenas practicas ANTOFAGASTA.

y coordinacién de servicios.
Infraestructura Infraestructura

e Promover la puesta en marcha de un parque
logistico para cargas refrigeradas en Barrio
Industrial La Negra primera fase orientado a
comercio exterior y consumo nacional.

e Promover la puesta en marcha de un parque
logistico para cargas refrigeradas en Barrio
Industrial La Negra segunda fase orientado a
servicios de Cross Docking de exportacion

NOA.
e Incorporacion de Enchufes para
contenedores Reefer en Puertos de

Antofagasta y Mejillones.

Servicios

Servicios

e Promover servicios de almacenamiento a
temperatura controlada en Barrio Industrial
La Negra para distribucién Urbana en la
Macrorregion Norte.

e Promover servicios transporte ffcc de
contenedores dry entre puertos chilenos y
Nodo Logistico Glemes.
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Tabla 165: FGE para Grupo Estratégico de Cargas #4

Facilitacion de acciones Grupo Estratégico de Cargas #3. Exportaciones Carnes

Acciones 2022-2026

Acciones 2026 en adelante

Gobernanza

Gobernanza

e Acuerdos con gran Retail para compras
directas desde Brasil, Paraguay y Argentina a
la Macrorregion Norte de Chile.

e Acuerdo compradores minoristas
compras directas a brokers de carnes.

e Mejoramiento de servicios publicos en San

para

e Funcionamiento integral de servicios
publicos de fiscalizacion en Puerto Terrestre
Calama.

e Acuerdos y acompanamiento de
abastecimiento internacional de productos
carnicos para las Américas (Peru, Ecuador,
Colombia, Centro-América y Norte-América)

Pedro de Atacama-lJama para cargas
agroalimenticias de comercio exterior.  Promocién de HUB Alimenticio como parte
e Programa Logistica Internacional con de la Estrategia del EJE LOGISTICO
transportistas rodoviarios chilenos, ANTOFAGASTA.
argentinos, paraguayos y brasilefios para
incorporar buenas practicas y coordinacion
de servicios.
Infraestructura Infraestructura

e Promover la puesta en marcha de un parque
logistico para cargas refrigeradas en Barrio
Industrial La Negra primera fase orientado a
comercio exterior y consumo nacional.

e Promover la puesta en marcha de un parque
logistico para cargas refrigeradas en Barrio
Industrial La Negra segunda fase orientado a
servicios de Cross Docking de exportacion
carnes BRA-ARG-PY.

e Incorporacion de Enchufes
contenedores Reefer en
Antofagasta y Mejillones.

para
Puertos de

Servicios

Servicios

e Promover servicios de almacenamiento a
temperatura controlada en Barrio Industrial
La Negra para distribucién Urbana en la
Macrorregion Norte.

e Promover servicios de almacenamiento en
frio en Mato Grosso do sul, Chaco Paraguayo,
NOA y NEA.
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3.3. Detalle proyectos ANCLA de los Programas Prioritarios de Desarrollo EJE LOGISTICO
ANTOFAGASTA

Una vez identificados los aspectos de mejoramiento competitivo del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA mediante
un conjunto de proyectos agrupados en los Programas Prioritarios de Desarrollo (PPD) y de las acciones de
Facilitacion de Grupos Estratégicos (FGE) de corto y mediano plazo, queda en evidencia el importancia del rol
articulador del Gobierno Regional de la Region de Antofagasta de la Estrategia Macro logistica del Territorio
sobre la base de promover una HOJA DE RUTA como instrumento de Gestidn.

En la figura siguiente se resumen las acciones en los componentes de Gobernanza, Infraestructura y Servicios
que el GORE debera promover para llevar adelante la HOJA DE RUTA para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA.

HOJA DE RUTA acciones GORE para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA

Acciones

GORE PPD FGE

Promocion
Integracidon Fronteriza Comunidades
BOL-ARG Logisticas y Acuerdos
Comerciales

Gobernanza

Zonas de Desarrollo
Puerto Terrestre Logistico Portuario y
Calama (Ancla) Parque Logistico

Cargas Refrigeradas

Infraestructuras

Port Community Promocidn Servicios
Servicios System puertos Almacenes
Regionales (Ancla) Extraportuarios

Figura 142: Acciones a promover por GORE en el contexto de la HOJA DE RUTA del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA
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3.3.1. Iniciativa Puerto Terrestre Calama

La iniciativa proyecto “Ancla” denominada PUERTO TERRESTRE CALAMA se organiza en torno al Programa
Prioritario de Desarrollo PPD “LOGISTICA FRONTERIZA REGION DE ANTOFAGASTA” y apoyard al mejoramiento
competitivo de Ambito de Desarrollo Logistico ADL Nodo Logistico y Fronterizo Calama.

Principales brechas de la situacion actual y desafios futuros en el ADL

Las principales carencias detectadas en el diagndstico competitivo del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA y en
particular en el ADL Nodo Logistico y Fronterizo Calama son los siguientes:

e Los servicios de inspeccién aduanera de cargas provenientes de ZOFRI hacia paises terceros presenta
una infraestructura deficiente en Quillague

e Malas condiciones en general de servicios para transportistas de larga distancia.

e Falta de relacidon aduanera Calama-Uyuni (Ciudades fronterizas).

e Falta de relacion aduanera Calama-Jujuy-Salta (Ciudades fronterizas)

e Bajo estandar de Digitalizacidn de servicios portuarios y comercio exterior.

e Centro de inspecciéon de cargas en San Pedro de Atacama es insuficiente y con carencias de
infraestructura y administrativas.

e Restriccidn de horarios de transito de camiones por carreteras chilenas

Los desafios futuros que adicionan justificaciones para acelerar la implementacion de esta iniciativa son los
siguientes:

e Elincremento de trafico pesado de cargas y sus externalidades negativas sobre el territorio, en particular
sobre localidades protegidas por estar habitadas por pueblos originarios a lo largo de las rutas de
conexién con los pasos fronterizos de Ollagiie, Jama y Sico, dan cuenta que el mejoramiento de los
estdndares de control y servicios al transporte ayudaria a minimizar sus efectos sobre el territorio
(accidentes con cargas peligrosas, contaminaciéon de residuos de personas, etc.)

e lalocalidad de San Pedro de Atacama es un destino turistico de clase mundial y requiere un desarrollo
sostenible en equilibrio con el medio ambiente, lo cual es incompatible con los requerimientos de
control y transito de cargas de comercio exterior.

e Una estrategia de incremento de comercio exterior entre los territorios del Corredor Biocednico
Capricornio y la Macrorregion Norte significara una mayor carga de trabajo para los entres fiscalizadores
de Aduana, Sag y Servicio de salud, en especial por un aumento de tipos de carga de origen animal y
vegetal que requieren inspecciones por parte de las autoridades.

e Al incrementarse los traficos de carga y de vehiculos pesados, se requeriran instalaciones adecuadas
para el flujo de personal de empresas privadas como agencias de aduana y empresas de transporte
internacional.

Los objetivos que busca alcanzar el proyecto PUERTO TERRESTE CALAMA son los siguientes:

e Reduccién de los tiempos medios de los procesos de control

e Reduccién de los tiempos para los despachos de transito y para los camiones vacios por la existencia de
circuitos diferenciados

e Mejoras significativas en la calidad de servicios a transportistas y cargas

e Mayor previsibilidad para el planeamiento logistico.

e Incremento de la competitividad de las exportaciones por reduccion de costos generalizados de
transporte.
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Proyectos de referencia

Se ha tomado como referencia al Proyecto PUERTO TERRESTRE CALAMA, la iniciativa de similares caracteristicas
denomina “CONCESION PUERTO TERRESTRE LOS ANDES”, que es parte del EJE LOGISTICO VALPARAISO y que
conecta a esa region con el Corredor MERCOSUR-CHILE en la zona central del pais.

Principales caracteristicas técnicas proyecto de referencia

Modelo En 2002 el terreno destinado para su construccidn habia sido donado por el Gobierno de
Propietario la V Regidn al Servicio Nacional de Aduanas y éste habia mandatado al Ministerio de Obras
Publicas para efectuar la licitacién. La licitacién no se haria por lo tanto de acuerdo a la
ley de concesién de puertos del Estado, a través del Ministerio de Transportes y las
Empresas Portuarias del Estado, sino que segun lo establece la ley de concesiones del

MOP.
Ficha técnica e Organismo Publico Mandante: Direccion Nacional de Aduanas.
Concesion e Organismo Publico Ejecutor: Ministerio de Obras Publicas.

e Inicio de la Concesién 23-02-2005.

e Término de la Concesién: 22-02-2025.

e Plazo de la Concesidon: 240 meses, desde el inicio de la Concesion.

e Concesionario: Sociedad Concesionaria Puerto Terrestre Los Andes Sociedad
Concesionaria S.A. (AZVI Espafia)

e Presupuesto Oficial: UF 390.562.-

e Inversidon Materializada UF 1.408.886,92.-

Objeto del | La Sociedad tiene por objeto el Disefio, Construccién, Conservacién y Explotaciéon de la
Contrato Obra Publica Fiscal denominada “Puerto Terrestre Los Andes”, mediante el sistema de
concesiones, asi como, la prestacidn y explotacion de los servicios basicos comerciales
que gestione relacionados al giro, el uso y goce sobre los bienes nacionales, de uso publico
o fiscales, destinados a desarrollar la obra entregada en concesidn y las dreas de servicios
que se convengan.

Imagen del
recinto

POG
Dimensiones Superficie aproximada de 24,5Ha, ubicado en el sector de El Sauce, en la comuna de Los
Totales Andes.
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Capacidad de e Plazas de Aparcamiento 498
Atencién e Plazas para Cargas Peligrosas 13
e Plazas Recinto Depdsito Aduanero 68
e Plazas de Pre-Andén 48
Principales ZONA PRIVADA DESCRIPCION, SUPERFICIE MINIMA y/o CAPACIDAD (m?)
A Cuenta con 50 oficinas, servicios financieros, servicios de
Recintos Edificio Comercial comunicacién, servicios de alimentacién, bafios publicos,
estacionamientos y otros, distribuidos en mas de 7.000 m?
Area de Al 5n (RDA Cuenta con una bodega de mas de 1.500 m? y estacionamientos
rea de Almacén ( ) para 65 camiones distribuidos en 20.000 m?.
OTROS DESCRIPCION, SUPERFICIE MINIMA y/o CAPACIDAD (m?)
Compuesto por una estructura desnivelada. Obras de iluminacién,
Acceso vial al Puerto Terrestre | demarcacion, sefialética, saneamiento y vialidad asociada al
Los Andes ingreso y salida desde la Ruta 57-Ch, con una superficie
aproximada de 9.715 m?.
Con oficinas para la DGCOP MOP, SNA, SAG, Seremi Salud
Edificio Administrativo Regién de Valparaiso, Agencias de Aduana, Empresas de
transporte y Courier.
Zona de Estacionamientos Capacidad para 300 vehiculos.
ZONA PRIMARIA DESCRIPCION, SUPERFICIE MINIMA y/o CAPACIDAD (m?)
e Con instalaciones para SAG, SNA, Seremi Salud Regién de
Bdificio de Andenes Valparaiso y Sociedad Concesionaria, superficie de 3.315 m?
Zona de And 2 andenes dindmicos para granel - 7 andenes para carga lateral -
ona de Andenes 13 andenes para carga posterior.
Edificio C Peli Superficie de 418 m?. Oficinas y archivos, bodega de control de
licla Largas Feligrosas muestra, bafios limpio y sucio.
,Zazﬂsrggge"es Carga 2 andenes de inspeccion y 13 pre — andenes de inspeccién.
Servicios Higiénicos y Duchas | 2 instalaciones de 146 m?.
Area de Parqueo Para 567 camiones.
gon.tn;)l de Ac(;:eso y%allda dezl Cuenta con 6 cabinas de control, 2 vias de ingreso y 2 de salida,
ecinto, e m incluye balanzas de pesaje automatico en cada sentido.
aproximadamente.
Flujos de | PTLA es un recinto portuario con capacidad para prestar la totalidad de los servicios
Atencion publicos y privados relacionados con el transporte, almacenamiento de la carga, control
aduanero vy fitozoosanitario de los productos que ingresan y salen del pais, a través del
paso fronterizo que comunica, via terrestre, a Chile con Argentina y el resto del
MERCOSUR.
PTLA cuenta con un ingreso promedio mensual en los ultimos tres afos de 14.388
camiones. El Promedio diferenciado por Importacién y Exportacidon correspondiente a
11.481 y 2.907 camiones respectivamente, de acuerdo con la estadistica al primer
semestre de 2022.
Principales e Evitar que los camiones que diariamente cruzan por el paso Los Libertadores
Beneficios ingresen y gestionen el traslado de sus cargas en pleno centro de la ciudad de Los
logrados Andes.

e Reduccidn significativa del tiempo utilizado en los tramites del proceso de
importacién y exportacion de mercancias, explicado por el apoyo de nuevos
sistemas informaticos.

e Mejoramiento de las condiciones de seguridad de los usuarios.

e Disponibilidad de nuevos servicios de tipo bdsicos no comerciales vy
complementarios, como por ejemplo servicios financieros y servicios de
alimentacion.
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Carta Gantt estimativa de la iniciativa PUERTO TERRESTRE CALAMA

TAREAS / ESTATUS

Costo /

o 2022 2023 2024 2025-2026 A CARGO OBSERVACIONES
Inversién (USD)

Ejecucidn estudio basico para

El costo de la actividad hace referencia a una consultoria de

50.000 andlisis antecedentes desde proyectos regionales, estimacion
perfil y obtencién RS agregada de demanda y layout basico de las instalaciones del
GORE PTC
Actividad administrativa para buscar el fondo de
Busqueda financiamiento financiamiento mas adecuado para la ejecucion del Estudio de
estudio basico GORE Factibilidad e Ingenieria de Detalle

Ejecucidn estudio factibilidad e

El costo de la actividad hace referencia a una consultoria de

. ieria de detall 500.000 modelo de negocio, operacién e ingenieria de la instalacion
ingenieria de detalle GORE-MOP publica PTC
El costo de la actividad hace referencia a los gastos
Regularizacion Terrenos 100.000 BIENES NACIONALES- |administrativos derivados del transpaso e inscripcién de
ADUANA terrenos donados por Bienes Nacionales a la Aduana de Chile
Proceso Licitatorio 50.000 El costo de la actividad hace referencia a una consultoria de
MOP-ADUANA acompafiamiento administrativo del proceso licitatorio de MOP

Construccién y Puesta en Marcha 30.000.000

La construccién de la obra gruesa y edicificios estara a cargo
del concesionario, el cual podria invertir dicha cantidad en un
CONCESIONARIO-  |periodo de 20 afios. Se propone emplazar el PTC en un terreno

MOP-ADUANA de similares caracteristicas a PLTA en torno a las 20 hectareas,
con similares edificaciones y espacios para vehiculos mayores y
menores

Observaciones Generales:
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Dado el caracter estratégico del proyecto para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA, y al igual que lo ocurrido
para el caso de la regién de Valparaiso, y el objetivo de implementar una infraestructura de bien publico,
es fundamental que los terrenos fiscales no tengan cardcter comercial entre organismos publicos.
También se plantea que Servicio Nacional de Aduana quede como el titular de los terrenos y la
infraestructura publica a desarrollar.

El GORE tendra como misién facilitar y financiar los Estudios basicos, factibilidad e ingenieria de detalle,
entregando todos estos insumos para que MOP y Aduana pueda realizar un proceso de Licitacién
exitoso.

En esta evaluacidn preliminar no se han contabilizado el esfuerzo en recursos fisicos y humanos
necesarios para el futuro funcionamiento de los organismos publicos.

Otro aspecto no contabilizado es el ingreso econdmico y rentabilidad del Concesionario. Se propone
ajustar un modelo de cobros similar al vigente en el Puerto Terrestre Los Andes.
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3.3.2. Iniciativa Port Community System Puertos Regionales

La iniciativa proyecto “Ancla” denominada PORT COMMUNITY SYSTEM PUERTOS REGIONALES se organiza en
torno al Programa Prioritario de Desarrollo PPD “HUB DE SERVICIOS PORTUARIOS REGION DE ANTOFAGASTA” y
apoyara al mejoramiento competitivo de los Ambito de Desarrollo Logistico ADL Nodo Logistico Portuario
Tocopilla, Nodo Logistico Antofagasta y Nodo Logistico Mejillones, de terminales maritimos tanto publicos
como privados, abarcando todo tipo de cargas.

Principales brechas de la situacion actual y desafios futuros en los ADL

Las principales carencias detectadas en el diagndstico competitivo del EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA y en
particular en los ADL de Nodos Logistico Portuarios son los siguientes:

Bajo estandar de Digitalizacion de servicios portuarios y comercio exterior

Falta de integracién electrdnica entre terminales maritimos y servicios publicos como Aduana, SAG,
DIRECTEMAR y otros.

Falta de trazabilidad de las operaciones de comercio exterior y transito internacional de cargas
Problemas de coordinacion logistica que repercuten en eventos de congestidon de vehiculos pesados en
las zonas portuarias y ciudades puerto.

Falta de integracion de las operaciones portuarias a las plataformas nacionales como SICEX, SITCOMEX,
VUMAR, entre otras.

Los desafios futuros que adicionan justificaciones para acelerar la implementacién de esta iniciativa son los
siguientes:
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El incremento de trafico pesado de cargas y sus externalidades negativas sobre el territorio de las
ciudades puerto dan cuenta que el mejoramiento de los estdndares de coordinacion de las operaciones
de la interfaz terrestre de los puertos ayudaria a minimizar sus efectos sobre el territorio.

Los puertos de la bahia de Mejillones experimentardn un creciente incremento de operaciones basadas
en contenedores volteables que significan transporte rodoviario y ferroviario. Dichas unidades, al igual
de los contenedores, deben ser planificadas para su correcta recepcién en puerto con toda la
documentacién en regla (guias de despacho, declaraciones aduaneras, agendamiento o citas, etc.)

El sistema PCS debe evolucionar para también ser utilizado como sistema transaccional para el Puerto
Terrestre Calama.

Dado que muchos de los clientes mineros, comercio exterior y transito internacional utilizan los sistemas
portuarios de Mejillones y Antofagasta, la solucion debera soportar las necesidades de intercambio
electrénico de datos

El MTT ha previsto desde 2019 un estandar para el intercambio electrénico de datos para sistemas de
tipo Port Community System (Sistema de Comunidades Portuarias).

El modelo de negocio del PCS serd en modalidad concesidn a 10 afios, tal como lo han previsto puertos
como Valparaiso y San Antonio.

El mandante principal de la Concesién PCS para los puertos regionales sera el Servicio Nacional de
Aduana, dado que el cobro principal por el uso del servicio estard asociado a las declaraciones
aduaneras, por lo que el usuario final de los puertos sera quien financiara este servicio publico (Modelo
similar al Puerto Terrestre Calama)

Las Comunidades logisticas de todos los Nodos Logisticos seran parte del modelo de gobernanza del
PCS.
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Los objetivos que busca alcanzar el proyecto PORT COMMUNITY SYSTEM PUERTOS REGIONALES son los

siguientes:

e Reduccién de los tiempos medios de los procesos portuarios

e Ahorro de mantencién tecnoldgica de integracién para todos los terminales maritimos de la regidn, pues
las integraciones con servicios publicos seran via el PCS-Regional.

e Reduccién de los tiempos para los despachos de carga de comercio exterior y transito internacional

e Mejoras significativas en la calidad de servicios a transportistas y cargas

e Mayor previsibilidad para el planeamiento logistico.

e Incremento de la competitividad del comercio exterior que viabilizarian del HUB Logistico Antofagasta

e Integracion del PCS-Regional con la Aduana Boliviana y Aduana Argentina para el intercambio de MIC-

DTA.

Proyectos de referencia

Se ha tomado como

referencia al Proyecto PORT COMMUNITY SYSTEM PUERTOS REGIONALES, la iniciativa de

similares caracteristicas denomina “PORT COMMUNITY SYSTEM SAN ANTONIO”, que es parte del proceso de
Transformacién Digital que estd desarrollando el principal puerto del pais.

Principales caracteristicas técnicas proyecto de referencia

Modelo
Propietario

Las operaciones de comercio exterior en un puerto, ya sean importaciones,
exportaciones, transbordos y transitos internacionales, conllevan una gran cantidad de
documentacién, datos, pago de servicios, controles y regulaciones, muchas de los cuales
ante la falta de soporte digital y excesiva manualidad y de tramitaciéon presencial, se
consideran verdaderos embudos que atentan contra la facilitacion del comercio,
perjudicando negativamente al comercio exterior en términos de competitividad de
costos y tiempos.

Un Port Community System, PCS en adelante, se define internacionalmente como “una
plataforma de servicios electrénicos neutral y abierta que permite un intercambio de
datos inteligente y seguro entre los actores publico y privado a fin de mejorar la posicién
competitiva de las comunidades portuarias y aeroportuarias” (Fuente: International Port
Community System Association-IPCSA)

Actualmente, al PCS se lo reconoce como el método mas avanzado para el intercambio
de informacién y para la facilitacion de las interacciones comerciales dentro de la
infraestructura de una comunidad portuaria local o nacional. Este sistema surge en un
entorno en el que numerosas partes involucradas desempefian distintas funciones en las
cadenas de comercio, abastecimiento, logistica y transporte.

Los PCS permiten la simplificacién, estandarizacién y aceleracién del intercambio de
informacidn entre los participantes de la cadena logistica, principalmente gracias a la
aplicacion del concepto de Unico punto de acceso, procesos de negocios de trazabilidad
digital, interoperabilidad entre sistemas de informacion externos y soporte de una serie
de documentos electrénicos internacionales soportados en estandares tales como
EDIFACT, xml, entre otros.

Entre 2018 y 2019, la Empresa Portuaria San Antonio trabajé en el Plan Director
Tecnolégico de sistema de comunidad portuaria PORT COMMUNITY SYSTEM SAN
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ANTONIO (PCSSA), el cual identificd un total de 32 servicios que abarcan las operaciones
de la interfaz maritima, portuaria y terrestre del puerto.

En 2021 la empresa portuaria definié que el mecanismo de licitacién del servicio sera en
la modalidad BOOT Los contratos BOOT cuyas siglas responden a las palabras Build, Own,
Operate and Transfer y que traducidas al espaiiol significan Construir, Poseer, Operar y
Transferir; son una forma moderna de conjugar recursos publicos y privados para
viabilizar obras publicas de envergadura.

“El proyecto PCS-SAl busca digitalizar procesos y centralizar la comunicacion entre las
entidades que conforman la cadena logistica, dando mayor visibilidad de la operacién y
generando alertas que permiten actuar a tiempo, evitando entorpecer el flujo fisico de
carga. Segun se explic6 en prensa en 2021, este proyecto contempla servicios
categorizados en tres grupos: El primero es la implementacion de la plataforma
tecnoldgica, luego estd el desarrollo de sistemas para habilitar los servicios de agregacion
de valor y posteriormente la operacién del PCS.

Ficha técnica
futura Concesion

e Organismo Publico Mandante: Empresa Portuaria San Antonio.

e Proceso Licitatorio: segundo semestre 2022

e Inicio de la Concesidon primer semestre 2023

e Término de la Concesién: primer semestre 2033

e Plazo de la Concesiéon: 120 meses, desde el inicio de la Concesion.

e Concesionario: Empresa Tecnoldgica con experiencia en plataformas de
facilitacion de comercio, gestion del cambio y explotacién de servicios publicos.

e Inversion Materializada esperada: 10 millones de ddlares

Objeto del
Contrato

La Sociedad tiene por objeto el Disefio, Construccién, Conservacion y Explotacion de un
servicio publico denominado Port Community System San Antonio, mediante el sistema
de concesiones, asi como, la prestacion y explotacién de los servicios basicos comerciales
que gestione relacionados al giro, el uso y goce sobre los bienes nacionales, de uso publico
o fiscales, destinados a desarrollar el servicio entregado en concesidn. El servicio publico
tendrd una reglamentacién acorde con la Ley de Puertos y tarifario publico.

Imagen de PCS vy
servicios
principales

Booking e instrucciones de embarque ‘ ] ’ ] ‘ ‘
Lista de carga/descarga de naves [ ] .

6n de manifiestos I ] I ] ] a I [ ] ‘

isacidn electrénica . . .
Tierra Entrega/Retiro de Contenedores vacios [ ]
Lista de carga/descarga de ferrocarril ‘ a l } ‘ ‘
rvlclos de informacién . . . .
. Aplica No Aplica
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Coordinacion Terrestre

Coordinacion Coordinacion
Documental Maritima

§1 =
(2

Capacidad de e Entre 1,8 y 3 millones de TEUS (Proyecciones al 2033)
Atencion e Entre 25 a 40 millones de toneladas (Proyecciones al 2033)
e Entre 18 a 30 millones de transacciones por aino

Principales e Este sistema pretende disminuir las esperas para los conductores y mejorar la
Beneficios productividad de recursos humanos, equipamiento e infraestructura logistica
logrados portuaria

e Mejoramiento de la trazabilidad operativa para los clientes finales importadores
y exportadores.

e Disminucién de los eventos disruptivos por falta de coordinacidon a nivel maritimo
y terrestre.

e Integracidn con otros puertos tanto nacionales como internacionales

e Facilitar un ecosistema digital que promueva la innovacién en nuevos servicios de
base tecnoldgica en la ciudad puerto de San Antonio.
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| Carta Gantt estimativa de la iniciativa PUERTO TERRESTRE CALAMA

Cost
TAREAS / ESTATUS os o/ 2022 2023 2024-2026 A CARGO OBSERVACIONES
Inversién (USD)

ETCOSTO O€ Ta activioaa nace rererenclia a una Consuitorta ae

. " L. analisis antecedentes desde proyectos regionales (Proyecto
Ejecucion estudio basico para

50.000 GORE PCS Puerto Antofagasta), estimacién agregada de demanday
perfil y obtencion RS modelo Concesién (Benchmark Puerto San Antonio y
Valparaiso)
Actividad administrativa para buscar el fondo de
Busqueda financiamiento GORE financiamiento mas adecuado para la ejecucién del Estudio de
estudio basico Plan Director Tecnoldgico PCS
Plan Director Tecnoldgico PCS 250.000 GORE-ADUANA El costo de la acti.vidad hac?lreferencié a luna consulltoria de
modelo de negocio, operacidn e ingenieria PCS-Regional
ADUANA- El costo de la actividad hace referencia a una consultoria de
Proceso Licitatorio 50.000 Comunidades acompafiamiento administrativo del proceso licitatorio de

Logisticas Portuarias |ADUANA

La construccion del PCS Regional se basard en la tecnologia
probada del proveedor PCS internacional, lo cual permitird un
upgrade permanente de sistemas sin necesidad de cargar
financieramente al servicio. El concesionario estara basado en
Construccion y Puesta en Marcha 20.000.000 CONCESIONARIO-  |un modelo tarifario avalado por aduana y que permitird
Servicio PCS U ADUANA-GORE cobrar en funcién de la transaccion de comercio exterior. El
servicio estara disponible 24x7 los 365 dias del afio y se
conformara una empresa con base fisica en la regién de
Antofagasta, con mano de obra local. El Concesionario PCS
tendrd un plazo de 36 meses para implementar la totalidad de
los servicios en los tres puertos maritimos regionales

Observaciones Generales:

e Dado el caracter estratégico del proyecto para el EJE LOGISTICO ANTOFAGASTA y la neutralidad que se
debe tener para todos los puertos y terminales publicos y privados, se propone que el Servicio Nacional
de Aduana quede como el titular de los activos tecnolégicos y responsable por los servicios del PCS, en
conjunto con el GORE-Antofagasta.

e Las comunidades logisticas de los puertos maritimos y terrestres conformaran los comités de servicios
y gestién del cambio en cada instancia logistica del PCS.

e El GORE tendra como mision facilitar y financiar los Estudios basicos y el Plan Director PCS entregando
todos estos insumos para que ADUANA pueda realizar un proceso de Licitacidn exitoso.

e Otro aspecto no contabilizado es el ingreso econémico y rentabilidad del Concesionario. Se propone
ajustar un modelo de cobro basado en las transacciones aduaneras (peso, contenedor, valor econémico
del envio o una combinacién de estos) y que no supere los USD 20 cada 20 toneladas (Valor maximo de
cobro en funcidn de la complejidad logistica de la carga).

e Laimplementacion del sistema PCS deberad incluir las operaciones del Puerto Terrestre Calama, asi como
las operaciones de transito internacional de cargas basadas en MIC-DTA.
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4. CONCLUSIONES HITO FINAL

Conclusiones de la aplicacién del modelo de costos logisticos totales y andlisis comparativo

Luego de finalizado el analisis comparativo utilizando el modelo de costos logisticos totales (MCLT) propuesto,
se concluye que para la mayoria de los segmentos productivos priorizados de la etapa anterior, sus costos son
menores utilizando los puertos del Atlantico, reflejando y validando de paso la actual realidad de los flujos
origen/destino que utilizan los pasos fronterizos de la Regidon de Antofagasta, cuya orientacidon de trafico se
asocia mas a un comercio exterior bilateral, que al transito de cargas por los puertos chilenos.

En cuanto al modelamiento, calibracién y validacién de pardmetros del MCLT, se ha hecho un esfuerzo por
reflejar de la manera mas cercana posible a la realidad la dindmica de precios que, para segmentos de costos de
alta relevancia como el flete maritimo y transporte inland, dan cuenta que desde mediados de 2020 y hasta la
fecha, exhiben una alta volatilidad y variabilidad en cuanto a volimenes transportados, aumentos constantes
del costo de la mano de obra de choferes, alzas seguidas del precio de los combustibles, alzas del tipo de cambio
y alzas de inflacién mensual que afecta regularmente el costo de diversos insumos que son necesarios para su
produccién.

En este panorama se buscd reflejar valores medios en todos los mercados de servicios logisticos de importancia
para el MCLT. Por ejemplo, se observd una mayor facilidad de computar costos de transporte rodoviario en los
tramos de mayor densidad y frecuencia de servicios, ya que se tuvo acceso a cotizaciones y registros de
transacciones que reportaban las tarifas que se cobran en ellos. Ademds, en Argentina y Brasil las
confederaciones de exportadores del agro y los gobiernos hacen un seguimiento permanente de las tarifas
“consensuadas” con los gremios transportistas, para dar luces a los actores acerca de los costos logisticos que
enfrentaran. Sin embargo, en lo que se refiere a costos de servicios de transporte fluvial y ferroviarios se contd
con menos referencias, aunque si hubo valores para validar los resultados de los modelos. De todas maneras,
se entiende que se pueden producir casos que el modelo no puede capturar, como negociaciones de
generadores de carga con empresas de transporte especificas, en los que se negocian grandes volimenes a largo
plazo, incluyendo en algunos casos, licitaciones de servicio. Ejemplos cldsicos se dan en la industria minera, agro
y otros recursos naturales, cuyos voliumenes les permiten negociar tarifas tanto a nivel de transporte terrestre
como también de movilizacién de carga en puertos.

Por otro lado, se identificd que las estructuras de costos portuarios y las operaciones asociadas a la salida y
entrada de productos a un pais es una zona opaca y poco armonizada. Es decir, hay diferentes practicas de
negocios en los puertos de los distintos paises y resultd complejo comparar con exactitud las diferencias de
precios. Salvando estas pequeias distorsiones y cuyos costos no son los mas significativos dentro de la
estructura de costos logisticos totales, se determind que los costos de operar por puertos chilenos son mas bajos
que los de operar por Argentina y Brasil, pero mas altos que los de Peru, Bolivia y Paraguay. También resultd
interesante comprobar que los fletes maritimos, que se determinaron via cotizaciones spot con diversas
empresas navieras (caso de contenedores), no dependen necesariamente de la distancia entre puertos de
origen/destino, sino que hay otras variables, tales como las economias de escala y de alcance, que hacen que
grandes puertos atraigan mas servicios navieros, los que les da mayor conectividad global y disminuyendo los
fletes maritimos, aumento su grado de atraccion para los generadores de carga. Los fletes maritimos de graneles
por el Atlantico se obtuvieron de tarifas reportadas semanalmente por el gobierno argentino.

Al analizar de manera general grupos de carga cuyas familias logisticas responden a graneles sélidos y liquidos,
es en donde el MCLT contabilizé las mayores diferencias comparativas entre la salida Atlantica versus la Pacifica.
Esto fendmeno se debe a que en los paises analizados las cadenas de graneles agricolas son controladas por
grupos fuertemente integrados que incluyen varios segmentos de cadena logistica. Asi, la mayor parte de estos
productos se moviliza por puertos privados en Brasil y Argentina, asociados a las principales multinacionales de
alimento o grandes cooperativas de produccién completamente integradas. En este sentido, el area de Gran
Rosario es particularmente fuerte con mas de 30 instalaciones portuarias y que compite directamente con la
zona de New Orleans en EE. UU. por el primer lugar de salida de graneles agricolas. Para el caso brasilefio, la
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salida de graneles agricolas estd mas diversificada, incluso utilizando combinaciones de transporte fluvial para
salir por puertos del arco norte brasilefio.

Para el grupo de cargas cuyas familias logisticas respondian al uso de contenedores dry y reefer, el MCLT
evidencio que la mayor cantidad de escalas de servicio navieros en las zonas portuarias de Santos y Buenos Aires
resultan en tarifas mds competitivas, pero con grados de brecha inferiores a los graneles en cuanto a su
contraste con los puertos del Pacifico. Este mejor precio del Atldntico en gran medida se explica por la
importante especializacion de sus terminales cuya orientacidn en exclusiva al trafico de contenedores atrae los
servicios navieros por su mayor eficiencia portuaria. Adema3s, este aspecto fue confirmado al realizar el analisis
comparativo de la variable eficiencia portuaria con el modelo DEA entre los puertos chilenos, todos de tipo
multipropdsito, versus un conjunto puertos del Atlantico, que en su mayoria exhiben instalaciones
especializadas. En este andlisis, solo el puerto de Iquique exhibié rendimientos de eficiencia portuaria sobre la
frontera de eficiencia, y que a su vez se ve reflejado en que Iquique ostenta precios de fletes maritimos de
contenedores mds atractivos que los puertos de Angamos y Antofagasta.

En el caso paraguayo se observé una fuerte interrelacidén con la Hidrovia y la zona sur de Brasil, donde los puertos
fluviales paraguayos y los brasilefios de Paranagud, Itajai y otros como Porto Alegre, por proximidad, eficiencia
y costos de fletes resultan también competitivos. Hay que notar que desde varios puertos fluviales del Paraguay
se cuenta con una oferta de transporte desde los servicios de linea (grandes navieras liner), las cuales ofrecen
una tarifa que incluye un transporte combinado de barcazas a través de la Hidrovia Paraguay-Parand con
transbordo en la zona del Rio de la Plata hacia el Atlantico en puertos argentinos o uruguayos. Tras el analisis
gueda en evidencia la importancia estratégica de la Hidrovia para sus paises riberefios, y lo competitivo que son
sus costos, aunque sus tiempos sean mayores. En este sentido, el costo de los productos exportados, en su
mayoria agricolas, alimentos o materias primas, hace que el valor del tiempo sea bajo y, por ende, las ventajas
de tiempo que ofrece el Pacifico en sus conexiones directas a Asia se ven atenuadas.

Al analizar los casos positivos donde los costos logisticos totales son mds competitivos utilizando los puertos del
Pacifico, se confirma que la zona de la Puna Argentina estd dentro del area de influencia de los puertos chilenos,
y se produce competencia directa con la salida por puertos del Atlantico, al presentar costos logisticos menores
desde el Pacifico para cargas de insumos de importacién, lo que esta en linea con la evidencia de que en la
actualidad se mueve carga a través del ferrocarril hacia operaciones mineras argentina. Sin embargo, también
se evidencié que las decisiones que toman las empresas son multidimensionales y consideran mas variables que
solo el costo y el tiempo. Esto porque en las entrevistas y andlisis se observaron casos de empresas mineras de
la Puna argentina que, pese a estar muy préximas toman decisiones logisticas diferentes, algunas favoreciendo
abastecerse y exportar por el Pacifico, en algunos momentos, y otras ubicadas a unas decenas o centenas de
kildmetros, toman decisiones de operar por el Atlantico.

También se identificé que una parte de los productos de importacién de China en contenedores podrian ser
atractivos para llegar a depdsitos fiscales en Salta y Jujuy, lo que va en linea con los futuros desarrollos de este
tipo de infraestructuras de servicios logisticos en las localidades de Perico en Jujuy y General Gliemes en Salta.

Asimismo, la importacidn hacia Bolivia, en una fraccién mas relevante (alrededor del 56%) también puede ser
interesante para puertos del Pacifico. Otros productos del Noroeste argentino, tales como los refrigerados y
contenedores secos resultaron con menores costos hacia el Atlantico. Es interesante notar que a medida que el
origen de la carga se mueve desde Jujuy y Salta hacia el sur, Tucumdn y Santiago del Estero, los puertos de
Valparaiso y San Antonio pasan a ser atractivos para la salida de exportaciones hacia China. Esto porque pese a
estar distantes ofrecen ventajas en tarifas y conexiones directas al Asia, ademds, el mercado de transporte
rodoviario por el paso fronterizo los libertados resulta muy competitivo frente a la alternativa vial por Jama.

Al hacer los andlisis de costos se observé que la mayor barrera para la captacion de cargas por los puertos del
Pacifico es el costo de transporte inland, en especial lo que se refiere atravesar la cordillera por el paso de Jama
luego de recorrer cientos de kildbmetros desde Brasil, Paraguay o Argentina. En la mayoria de los casos
analizados, se observo la aplicacion de una tarifa premium sobre lo que se considera una tarifa “estandar” de
trayecto plano internacional de larga distancia (ejemplo Paraguay-Argentina o Brasil-Argentina). Para el caso del
uso de Jama, esta tarifa premium es 1,88 veces la tarifa media nacional argentina de larga distancia. En
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contraste, la tarifa premium del paso Los Libertadores es 1,5 veces la tarifa “estandar”, lo que hace al tramo de
Jama un 30% mas caro en promedio que su simil de Los Libertadores.

También se concluye que, desde la mirada del transporte de carga internacional, el corredor central entre
Argentina y Chile es el de Buenos Aires a Santiago (y viceversa) y hacia los puertos de la zona central, y los flujos
de carga que atrae ese corredor son tanto los de Argentina, como otros que vienen a Chile desde Paraguay y
Brasil por via terrestre. El paso de Jama es un paso secundario, y se usa si es que el destino de la carga es la zona
norte de Chile o el sur peruano. Ademas, en entrevistas se observd que, en algunos casos, hay viajes que usan
Los Libertadores para cruzar la cordillera hacia Chile, y luego siguen por la Ruta 5 al norte, evitando el paso de
Jama por sus caracteristicas geograficas y complicaciones por la falta de oxigeno a choferes poco acostumbrados
a la altura. Por otro lado, de acuerdo con los antecedentes recabados, el trazado de la ruta ferroviaria desde
Salta hacia Chile es complejo y restrictivo en cuanto a carros por trenada, lo que conlleva altos costos de
operacion por tonelada transportada. Ademads, el ramal C14 del lado argentino requiere una inversion estimada
de USS 618 millones para su rehabilitacién, proyecto que ha sido pospuesto desde hace mas de una década por
el gobierno trasandino. La tarifa del ferrocarril se estimé a partir de datos argentinos es relativamente alta
(USS0,098/(t-km)) e hizo que los costos de los viajes usando esa ruta resultaran altos. Sin embargo, las
cotizaciones de flete de carga en camidn para algunos productos como carga refrigerada o minerales fueron aun
mas altas, del orden de US$0,12/(t-km) a US$0,19/(t-km).

Conclusiones aplicacién modelo de captacién de demanda cargas origen/destino Atlantico

Una vez completado el andlisis de costos logisticos se usé un modelo de eleccién discreta denominado Logit
para determinar el nivel de demanda para ser captable por los puertos del Pacifico. Se decidié usar un modelo
desarrollado en Brasil porque en su desarrollo se cubridé un alto nimero de embarcadores o generadores de
carga, y se considerd que, dado que se estaba analizando actores de Brasil, y los demds paises de Zicosur, el uso
del modelo podia representar adecuadamente la légica de eleccion de embarcadores de esta zona del
continente. Al aplicar el modelo se observd que los porcentajes que fueron asignados a los puertos del Pacifico
en general fueron nulos o bajos, salvo para las cadenas sefialadas de importacién hacia la Puna Argentina, y
hacia Bolivia, y en menor grado hacia Salta y Jujuy. También la cadena de exportacion del litio boliviano se
observo favorecida, y en este caso los puertos de Arica e Iquique serian los principales beneficiados. En
particular, Arica se haria mds atractivo para los duefos de la carga boliviana si usaran el ferrocarril hacia La Paz.

En los analisis se hizo el ejercicio de suponer que el puerto de Tocopilla estaba disponible a futuro para carga de
contenedores, y por su ubicacién resultd atractivo para la captacién de carga en algunos de los escenarios en
los que salié favorecido el Pacifico.

Finalmente, se hizo un ejercicio de considerar un escenario base y uno optimista. El escenario base fue el actual,
en el que se supuso que la tarifa del ferrocarril por el paso Socompa era de USS0,098/(t-km) y el optimista
supuso un descuento de casi 40% sobre este valor suponiendo US$0,060/(t-km). En el escenario actual se prevé
que la carga que capturan los puertos de la Regidén de Antofagasta es del orden de 7 mil t actualmente, podria
llegar a casi 48 mil t el 2032, y a 126 mil t el 2042. En el escenario optimista los valores proyectados fueron de
19 mil t, 90 mil ty 236t en 2022, 2032 y 2042 respectivamente. Sin embargo, en este caso las palancas hacia el
escenario optimista dependen de acciones del gobierno trasandino en relacién con el ramal C14 y de privados
en relacion con tarifas ferroviarias.

Los resultados explican que los volimenes de captacidn se moverdn entre el 5% y 15% de los volumenes de
mercado objetivo de los puertos del Pacifico, con rangos al afio 2030 entre 200 mil y 600 mil toneladas afio, y
en 2040 entre 300 mil y 800 mil toneladas por afio. Estos resultados de captacidon estdn fuertemente
condicionados al funcionamiento del servicio ferroviario ramal C-14 (Optimista), por lo que se debe apuntar a
un trabajo mancomunado entre empresas privadas y sector publico argentino para materializar obras
conducentes a su mejoramiento.

Por lo tanto, dados los volumenes de carga estimados no se prevé que la carga en transito del corredor
biocednico tenga un impacto sobre la red logistica regional, dado el plan de proyectos que ya ha sido disefiado
por la regidn para atender el crecimiento de la carga minera.
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Conclusiones de la Evaluacion estratégica de iniciativas logisticas

El andlisis metodoldgico de Corredores Logisticos de Integracidn que permite analizar estratégicamente
territorios geoestratégicamente ubicados como parte de corredores internacionales permitié reforzar la falta
de vocacién del territorio de Antofagasta referente a la provisidn de servicios al comercio exterior y transito
internacional de cargas, frente al mejor estandar que exhiben territorios mds maduros logisticamente hablando
como Arica e Iquique.

Para abordar los desafios de mejoramiento de estdndares logisticos, se ha propuesto al Gobierno Regional de
Antofagasta junto con Corfo Antofagasta, organizar Programas Prioritarios de Desarrollo (PPD) junto con
acciones de Facilitacién para el desarrollo de Grupos Estratégicos (FGE). Los proyectos ancla priorizados tienen
como foco comun la provision en el territorio de dos infraestructuras que permitirdn apalancar las principales
brechas identificadas.

Por un lado, la provisidon de una infraestructura fisica denominada PUERTO TERRESTRE CALAMA en modalidad
concesion a 20 ainos que permitird promover una inversién privada de 30 millones de ddlares la cual apunta
tanto a mejores el estdndar de servicios al transporte de larga distancia, apoyando un primer objetivo de mejorar
la competitividad de los fletes internacionales rodoviarios, como también la agilizacién de un comercio exterior
entre la macro regién norte de Chile y paises fronterizos.

A su vez, y en complemento a los esfuerzos de inversidon y mejoramiento en puertos y zonas de desarrollo
logistico, y con el objetivo de avanzar en un mejor estandar digital en el ecosistema de operadores maritimos,
portuarios, agenciamiento y del transporte rodoviario y ferroviario, se propone implementar una infraestructura
digital denominada PORT COMMUNITY SYSTEM PUERTOS REGIONALES, creando un estandar de armonizacion
y centralizacidn de operaciones digitales para los tres sistemas portuarios (Tocopilla, Mejillones y Antofagasta)
que permitird no solamente aumentar la productividad logistica para las actuales cargas regionales de comercio
exterior, sino que ademas sera una plataforma de servicios digitales para las cargas del Corredor Bioceanico
Capricornio y los nuevos usuarios importadores y exportadores. La iniciativa sigue las recomendaciones del
Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y el trabajo previo desarrollado con fondos regionales junto a
la Empresa Portuaria Antofagasta.
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5. ANEXO 1. INICIATIVAS INFRAESTRUCTURA CONECTIVIDAD TERRESTRE

Para el presente andlisis se identificaron iniciativas de inversion de infraestructura tanto publica como privada
vinculada a la Red logistica Estratégica, tanto vial como ferroviaria. Las fuentes de dicha informacién son
principalmente los distintos planes de infraestructura estatales levantados entorno a la actividad logistica entre
los que se encuentran Plan Maestro Logistico de la Macrozona Norte de 2019%, el Plan Nacional de Desarrollo
Portuario de Accesibilidad Terrestre a Puertos 2021 (PNATP), ademas de una revision exhaustiva a las carteras
vigentes y futuras de la Direccidn de Vialidad del MOP y a las iniciativas declaradas de interés publico de la
Direccidn de Concesiones y proyectos especificos del Gobierno Regional de Antofagasta.

1.1 Iniciativas de Infraestructura Ferroviaria

El Plan Nacional de Desarrollo Portuario de accesibilidad terrestre a puertos de 2021, identifica problemas de
acceso a los puertos de la macrozona norte, identificando intervenciones de conectividad férrea como la que se
detalla a continuacion. Por otra parte, existen proyecciones de crecimiento de carga que son “usuarias
potenciales” del modo ferroviario, dado los proyectos de ampliacion de mineras (Radomiro Tomic Il y Spence
Growth), incrementandose las toneladas de concentrado de cobre en 2 millones de toneladas anuales.

Tabla 166: Accesibilidad ferroviaria en zona de desarrollo logistico Capricornio.

ACCESIBILIDAD FERROVIARIA EN ZONA DE DESARROLLO LOGISTICO CAPRICORNIO
(EX LA NEGRA)

Problema o requerimiento | Como parte del desarrollo del proyecto de una Zona de Desarrollo
detectado Logistico (ZDL) en el Barrio Industrial La Negra, se requiere abordar el
disefio y posterior construccion de una conexién ferroviaria que permita
desarrollar el intercambio modal y hacer mas eficiente y resiliente el
transporte de cargas desde y hacia el hinterland del Puerto

Solucién propuesta Posibilitar el acceso del modo ferroviario de carga hacia y desde la ZDL
Capricornio (Ex La Negra), constituyendo esta iniciativa en una
oportunidad para disminuir el transito de camiones asociados al puerto
en la ciudad de Antofagasta. Debido a que el proyecto sera
concesionado para que un operador privado invierta y opere la Zona de
Desarrollo Logistico, se consideré dentro del Plan de Exigencias Minimas
gue el concesionario ejecute las obras de conexidn con la via ferroviaria

colindante
Inversion Privada 73.323 UF
Instancia que Financia Empresa Portuaria Antofagasta, a través de concesionario ZDL
Plan al que pertenece Zona de Desarrollo Logistico Puerto Antofagasta
Estado Proyecto detenido a la espera del desarrollo de la

licitacién de la ZDL Capricornio (Ex La Negra)

Observaciones En el marco del Programa de Gestién Anual, PGA—2018, se realizd un
analisis critico del mérito de integrar el tren

16 Desarrollado por el Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones en conjunto con el Ministerio de Obras Publicas.
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a la Zona de Extensién de Apoyo Logistico Capricornio (Ex La Negra),
estableciendo algunas variables que dan factibilidad a esta iniciativa,
cuyo trazado preliminar deja una superficie Gtil para carga y descarga
de aproximadamente 378 m, y una inversidon aproximada de MMS$
1.960. EI MTT incentivara continuar con el analisis técnico de la iniciativa
(*). El proceso de licitacion de la Etapa 1 del proyecto, que contempla la
Zona

Extraportuaria y la Zona de Descanso de Camiones, se realizara durante
el afio 2022, considerando como opcional el acceso ferroviario

Imagen referencia A N

Por otra parte, se identifico en la cartera de Concesiones como
un proyecto de iniciativa privada activa (actualizacién diciembre
2021), el proyecto Corredor Ferroviario de Carga de la Region
de Antofagasta.

Esta iniciativa se rentabiliza debido a dos elementos del
diagndstico: Hoy los puertos de mejillones estdn a una capacidad
del 20% de uso de sus terminales?’, existe un crecimiento
proyectado de un aumento de las cargas de bajada de la mineria
desde Calama.

Terminal Maritimo Electroandin4

Sierra Gorda
quedano

17 Con el plan de descarbonizacion de la zona las termoeléctricas que usaban estos terminales ya no lo hacen
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Tabla 167: Corredor Ferroviario de carga Region de Antofagasta.

CORREDOR FERROVIARIO DE CARGA REGION DE ANTOFAGASTA

Problema o requerimiento | Se espera un crecimiento de las cargas de bajada de Calama a Mejillones,
detectado en particular del concentrado de Cobre, lo que presionara mas aun la
conectividad vial de cargas con origen en Calma, San Pedro y Sierra Gorda
surgiendo la necesidad de cubrir esta mayor demanda de cargas de
bajada hacia mejillones con el fortalecimiento del modo ferroviario

Solucién propuesta El proyecto contempla la construccién, mantencion, conservacion y
explotacién de una nueva via férrea (par ferroviario) de carga entre las
comunas de Calama, Sierra Gorda, Antofagasta y Mejillones, en una
extensién de 290 km; v, el servicio de transporte ferroviario de carga de
mineria metalica y no metalica de la regidon de Antofagasta

Inversion Privada 9 mill de UF, 350 mill de US (montos preliminares)
Instancia que Financia Sistema de Concesiones publicas MOP
Plan al que pertenece Esta iniciativa esta mencionada como proyecto de Codelco en busqueda

de financiamiento en el Plan Maestro Logistico Macrozona Norte 2019

Observaciones Esta iniciativa ingreso a la cartera de iniciativas privadas el 13-06-2019,
fue declarada de interés publico el 2021, esta hoy en estudios de
proposicion®®, se espera su licitacion para el 2025 a través del sistema de
concesiones publicas. Proponente: QProject SpA.

Se proyectan también para Calama y mejillones 2 estaciones de
transferencia una en mejillones y otra en Calama en mejillones esta
distribuird a los 9 puertos de la bahia

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 168: Terminal de Mantenimiento Mejillones

TERMINAL DE MANTENIMIENTO MEJILLONES
Presentado al SEA 12-ago-2021

Problema o | Antofagasta Railway Company ingreso al Servicio de Evaluacion Ambiental (SEA) el proyecto
requerimien | denominado “Terminal de Mantencion Mejillones”, ya que se requeria implementar talleres
to detectado | e instalaciones complementarias que permitieran la ejecucién de labores de mantencion de
los carros y locomotoras de la flota de FCAB, que transportan diversas cargas a través de las
vias férreas existentes.

Solucion El proyecto considera construir y operar un terminal de mantencidn, mediante la
propuesta implementacion de una parrilla de operaciones de forma paralela a la extension de la linea
férrea existente del ramal Mejillones.

18 Etapa de proposicion: El Proponente debera desarrollar todos los estudios necesarios para que el proyecto sea consistente y
compatible con la normativa ambiental vigente y con los Instrumentos de Planificacién Territorial, debiendo ademas, proponer una
adecuada insercion territorial, considerando las necesidades de la poblacion y teniendo especial preocupacién por los posibles impactos
o externalidades (positivas y negativas) que este tipo de infraestructura y usos pudiera causar, sobre todo en el espacio publico y su
entorno inmediato. Junto con ello, se deberdn considerar las condiciones de accesibilidad, impactos, interacciones e interferencias con
los diferentes contratos y proyectos concesionados o no, que se encuentren dentro del area de influencia y que puedan impactar al o
verse impactados por el proyecto propuesto
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El Proyecto consiste en la implementacion de talleres e instalaciones complementarias que
permitan la ejecucién de labores de mantencidn de los carros y locomotoras de la flota actual
de FCAB, que transportan diversas cargas a través de las vias férreas existentes, y que tienen
como origen y destino los siguientes terminales maritimos: Puerto Angamos; Interacid; Puerto
Mejillones — Terminal Acido; y Puerto Mejillones — Terminal Granelero.

Asimismo, el Proyecto no considera movilizar nuevas cargas, ni tampoco un aumento del flujo
ferroviario actual de la zona, producto de las actividades de mantencién. De esta manera, el
transporte de diversas cargas no forma parte de los alcances de la presente DIA, debido a que
éste se realiza por vias férreas existentes y autorizadas Resoluciones de Calificacion Ambiental.

Por otra parte, cabe destacar que las partes, obras y acciones del Proyecto no consideran la
modificacion de los proyectos presentados por el Titular con anterioridad en el SEIA.

El Terminal de Mantenciéon Mejillones (TMM) estard conformado por tres sectores, los que
ocupan en conjunto una superficie aproximada de 34 ha, los que se describen a continuacion:

1) Sector 1: Parrilla ferroviaria, zona de operaciones y mantenimiento.

En este sector se realizardn las actividades de operacién y mantenimiento del TMM, para lo
cual se habilitaran parrillas ferroviarias que permitan atender los trenes que entran y salen del
Proyecto, y se habilitardn talleres e instalaciones complementarias para las labores de
mantencién preventiva, mantencién correctiva, reabastecimiento de combustible y arena,
limpieza de carros y locomotoras, limpieza de partes y domos de acido, entre otras.

Ademas, en este sector se encontraran instalaciones para el manejo residuos liquidos
domiciliarios e industriales, sitios de acopio de residuos domiciliarios e industriales no
peligrosos y las instalaciones de servicio para operarios y contratistas.

2)  Sector 2: Acceso vial y bodegas de almacenamiento.

En este sector se llevardn a cabo las actividades de control de ingreso de todas las personas y
vehiculos que requieran entrar y salir del TMM, mediante la implementacion de un acceso vial
por la Avenida Quinta Industrial y una garita de control.

Asimismo, en este sector se habilitaran las instalaciones asociadas al almacenamiento de
sustancias y productos quimicos, almacenamiento de residuos peligrosos, almacenamiento de
combustible subterraneo y almacenamiento de insumos de stock necesarios para la operacion
del TMM.

3)  Sector 3: Zona de oficinas y administracion.

En este sector se realizaran las actividades administrativas del TMM, el cual contard con
edificios y oficinas para el personal en general, personal de operaciones y personal de
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mantencién. También contard con un area de servicios principales para la alimentacién y el
descanso del personal durante la operacion del TMM.

Ademads, en este sector se ubicardn los estanques de almacenamiento para la red de agua
potable y red contra incendio.

Inversion US $42 millones
Instancia Antofagasta Railway Company PLC (FCAB)
qgue Financia

Observacion | Se trata de un tipo de proyecto de producciéon, disposicion o reutilizacion de sustancias
es inflamables, (sustancias sefialadas en la Clase 2 Divisién 2.1, 3 y 4 de la NCh. 382, Of. 2004)

El Proyecto que se somete al SEIA mediante la presente DIA se denomina “Terminal de
Mantencion Mejillones”, quedando hoy en estatus de “Desistido”

Se sefiala que tiene como origen y destino los siguientes terminales maritimos: Puerto
Angamos; Interacid; Puerto Mejillones — Terminal Acido; y Puerto Mejillones — Terminal
Granelero

En:

https://seia.sea.gob.cl/expediente/expedientesEvaluacion.php?modo=ficha&id_expediente=
2152786760

o $

SAVENIDA QUINTA INDUS TRIA|

SIMBOLOGIA
) Area e Proyecto TMM

—— Via ferroviadia Coavlesesius UTM WGSSS 35
[ — L
Vias de acceso 9 09 1000 2.000)

Cocrver Pat 2 FCADECADGN_PROUECTS GUAMTTZT_DA_NEJLLOHED 1 _WORKSPAVCEMAD Caz! _OeRey TFQusd_OcP_Rutmfrcpeco_Rndl me

Fuente: Sistema de Evaluacion Ambiental

244



CORFOY

ANTOFAGASTA

1.2 Iniciativas de Conectividad Infraestructura Vial

1.2.1 Mejoramientos Accesibilidad al Puerto de Antofagasta

Tabla 169: Mejoramiento y construccion vial acceso Puerto Antofagasta.

MEJORAMIENTO Y CONSTRUCCION VIAL ACCESO PUERTO ANTOFAGASTA
BIP 40001581-0

Problema o requerimiento | El Puerto de Antofagasta estd inserto dentro de una zona eminentemente
detectado urbana y distante de sus dos principales accesos, Ruta 26 y Ruta 28, lo que
implica desde la perspectiva del transporte, una importante interaccion
peatonal, problemas de seguridad vial, aumento en eventos de congestidn,
entre otras.

Solucién propuesta Via segregada por Salvador Allende de 2.340 m, luego el trazado sigue en
tunel por Av. Costanera hasta el puerto de una longitud de 3.540 m

Inversion Privada 184.276 MMS

Instancia que Financia Por definir

Plan al que pertenece PRIGRH Regidn de Antofagasta

Observaciones El problema del acceso al puerto de Antofagasta serd abordado dentro del

estudio de Prefactibilidad “Mejoramiento Ruta 1 sector: Interseccion calle
Salvador Reyes — La Chimba”, actualmente desarrollado por Direccidon de
Vialidad Nacional del MOP, el cual finaliza el cuarto trimestre del 2021, por
lo que, con base en esos resultados se evaluara cdmo se procedera con este
proyecto

Fuente: El Plan Nacional de Desarrollo Portuario de accesibilidad terrestre a puertos de 2021.
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Tabla 170: Mejoramiento Ruta 1 Sector Interseccion Calle Salvador Reyes-La Chimba.

MEJORAMIENTO RUTA 1 SECTOR: INTERSECCION CALLE SALVADOR REYES - LA CHIMBA

BIP 30341330-0

Problema o requerimiento
detectado

La ruta 1 entre la calle salvador reyes y el sector la chimba presenta un
alto nivel de congestion vehicular debido a la

gran cantidad de viajes locales y un alto flujo de transporte de carga con
destino al barrio industrial, adem3s existen

conflictos operacionales destacandose el acceso al puerto y virajes a
izquierda

Solucién propuesta

La finalidad de la presente etapa es desarrollar un estudio de
prefactibilidad cuyo objetivo es el analisis de la idea de

mejoramiento de la avenida Edmundo Pérez Zujovic (costanera) de la
ciudad de Antofagasta, el cual corresponde a la pasada urbana de la ruta
1, entre la calle salvador reyes y la rotonda la chimba, recorrido de
aproximadamente 14 km, que incluye el acceso al puerto de la ciudad; y
gue agregando informacidn técnica, econdmica, social, ambiental y otras,
permita tomar la decision de invertir. su producto es un anteproyecto vial
gue provea de una solucién vial expedita, garantizando condiciones de
fluidez, seguridad y sustentabilidad, tanto para vehiculos de pasajeros
como de carga.

Inversion  Publica
prefactibilidad

etapa

261.498 MS

Inversion Privada

91.000.000 M$

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Se encuentra en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario de accesibilidad
terrestre a puertos de 2021

Observaciones

Como parte de las tareas del estudio se contempld evaluar el problema
de la accesibilidad al Puerto de Antofagasta, plantedandose diferentes
alternativas de mejoramiento en el marco del estudio de la Ruta 1, entre
las cuales se incluird la solucion propuesta por la Empresa Portuaria
Antofagasta que estd incluida en el Plan

Simbologia
Puerto de Antofagasta v o) .| -
@ Puerto de Antofagasta
0o 15 3 a5

Kilometers
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Tabla 171: Ampliacion Ruta 28 cruce Ruta 5 (la Negra) Antofagasta.

ACCESO SUR ANTOFAGASTA DESDE RUTA 5
AMPLIACION RUTA 28 CRUCE RUTA 5 (LA NEGRA)- ANTOFAGASTA

BIP 20174576-0

Problema o requerimiento
detectado

Mejorar los accesos al puerto de Antofagasta y a la ciudad

Solucién propuesta

Consiste en la construccidn de una segunda calzada en el acceso sur de
la ciudad de Antofagasta desde la ruta 5. la

longitud aprox.es de 15,75 km. contempla en toda su longitud obras de
ampliacion de la segunda calzada basada en concreto asfaltico simple.
ademas, incluye la reposicion de la calzada existente. en las estructuras
existentes, paso superior La Negra, paso superior Puente Carrizo y
Puente el Jote, se proyecta su ampliacion de acuerdo con la construcciéon
de la segunda calzada. también se proyecta la construccién de un enlace
en el cruce la negra (ruta 5)

Inversion  Publica
Construccién

etapa

32.456.250 M$

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

EDR punto 4.2 Impulsar un desarrollo integral y sistémico de
infraestructura vial, ferroviaria, de puertos

Observaciones

Se encuentra en presupuesto 2022 (PROPIR)

A N

)
)

J
Antofagasta

NUTOTIO
La Chimba

B-475
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Tabla 172: Mejoramiento Nudo Vial Ruta 1 -Ruta 28.

MEJORAMIENTO NUDO VIAL RUTA 1 (AVDA. REPUBLICA DE CROACIA) - RUTA 28

BIP 30115111-0

Problema o requerimiento
detectado

En la actualidad, debido al aumento del transito vehicular tanto de
vehiculos de carga como livianos por la ruta 28 en

direccion al puerto de Antofagasta se han generado problemas de
congestiodn y accesibilidad en la interseccién con la avda. Republica de
Croacia.

Solucién propuesta

Se trata de la construccidon de un nudo vial que mejore la conexién vial
de la ruta 1y la ruta 28, mejorando las condiciones de operacién vial
existentes en la actualidad y que solucione la congestidon vehicular que
se produce en este sector urbano de la ciudad de Antofagasta. ademas,
aumentar el estdndar de seguridad de los usuarios, tanto a nivel de
vehiculos como peatones y ciclistas.

Inversion  Publica
Construccioén

etapa

10.779.639 M$S

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Vialidad Urbana MOP

Observaciones

Se trata de una obra de 1,0 km, interseccién de la ruta 1 con la ruta 28,
esta obra termina en 2022
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Tabla 173: Gestion de Trdfico en Acceso al Puerto de Antofagasta.

GESTION DE TRAFICO EN ACCESO AL PUERTO DE ANTOFAGASTA

BIP Sin BIP

Problema o requerimiento
detectado

Congestidn vial en Avenida Grecia, en sector ingreso al puerto, ocasionada
por el crecimiento del parque vehicular en la ciudad de Antofagasta.

Solucién propuesta

Solucién de corto plazo:

¢ Desarrollo de gestién operacional con la UOCT para asignar un mayor
tiempo de verde en el semaforo que regula la salida del Puerto en horarios
valle.

Solucién de mediano plazo:

e Evaluacién de los efectos del cierre de la calle Coquimbo (medida
propuesta por la Empresa Portuaria Antofagasta el 2015) en estudio
"Mejoramiento Ruta 1 Sector: Interseccidén calle Salvador Reyes — La
Chimba" de la Direccién de Vialidad del MOP

Inversion Publica

Aun no estimada

Instancia que Financia

Por definir

Plan al que pertenece

Plan Nacional de Desarrollo Portuario de accesibilidad terrestre a puertos
de 2021

Observaciones

Las medidas identificadas el 2015 por la Empresa Portuaria Antofagasta
consideraban el cierre de calle Coquimbo, y la reprogramacion de los
semaforos en las intersecciones de Av. Grecia con Av. Coquimbo y con Av.
Matta. En este sentido, durante el afio 2019 se implementd un protocolo
de coordinacion con la UOCT, con la finalidad de asignar un mayor tiempo
de verde efectivo al movimiento de salida del Puerto en los horarios valle.

El problema de que en horarios punta persista la congestion en el acceso,
estd siendo abordado en el estudio de prefactibilidad "Mejoramiento Ruta
1 Sector: Interseccién calle Salvador Reyes - La Chimba", el cual aborda el
tramo de la Ruta 1 que da acceso al puerto, realizandose los analisis para
identificar la demanda vehicular en ese sector, la que serda modelada
tacticamente en red interna de SATURN.
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Tabla 174: Accesibilidad vial Zona de Desarrollo Logistico Capricornio.

ACCESIBILIDAD VIAL ZONA DE DESARROLLO LOGISTICO CAPRICORNIO (EX LA NEGRA)
BIP Sin BIP

Problema o requerimiento | Como parte del desarrollo del proyecto de una Zona de Desarrollo
detectado Logistico en el Barrio Industrial La Negra, se requiere abordar el disefioy
posterior construccién de una conexidn vial con la Ruta 5 en condiciones
de fluidez y seguridad, asi como también la caletera de acceso.

Solucién propuesta Las obras de conexidn corresponden a la construccion de 2 empalmes a
nivel con la Ruta 5, los cuales consideran pistas de desaceleraciéon y
mediana. Adicionalmente, se considera la pavimentacién de la caletera
de acceso en aproximadamente 3,2 km

Inversion Privada 70.000 UF

Instancia que Financia Concesionario ZDL Capricornio (Ex La Negra) (conexién con R5)

Plan al que pertenece Zona de Desarrollo Logistico Puerto Antofagasta

Observaciones La estimacién de inversiones corresponde Estudio de acceso vial - ARME
2017.

Dado que por temas normativos no es posible ejecutar los 2 empalmes a
nivel con la Ruta 5, solo se considerara 1 empalme de conexién, para lo
cual la Empresa Portuaria de Antofagasta estd desarrollando un Estudio
de Impacto al Sistema de Transporte Urbano (EISTU), con fecha de
entrega para su evaluacién por la SEREMITT Regidon de Antofagasta en
octubre 2021. Por otro lado, actualmente se estd analizando la
posibilidad de nuevas obras de infraestructura de acceso.

El proceso de licitacion de la Etapa 1 del proyecto, que contempla la Zona
Extraportuaria y la Zona de Descanso de Camiones, se realizara durante
el afio 2022. En este sentido, las obras de conexion con la Ruta 5 seran
incorporadas como exigencias minimas de dicha licitacion.

Fuente: El Plan Nacional de Desarrollo Portuario de accesibilidad terrestre a puertos de 2021
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Tabla 175: Zona de Desarrollo Logisticos Capricornio.

BIP Sin BIP

ZONA DE DESARROLLO LOGISTICO CAPRICORNIO (EX LA NEGRA)

Problema o requerimiento
detectado

El crecimiento del parque automotriz y la falta de infraestructura para el
descanso de los transportistas, han provocado un aumento de la
congestion vial en la ciudad de Antofagasta, lo que se ha visto agravado
por el gran nimero de vehiculos pesados que circulan por la ciudad
(aunque aproximadamente solo el 10% puede atribuirse directamente a la
actividad portuaria). Ante esta situacién, la Empresa Portuaria
Antofagasta ha impulsado la implementacion de una Zona de Desarrollo
Logistico en el Barrio Industrial La Negra, donde se llevaran a cabo tareas
relacionadas con el almacenamiento, acondicionamiento, transporte y
distribucién de cargas, asi como regular el flujo de camiones que accede
al radio urbano con destino al Puerto.

Solucién propuesta

El proyecto consta de 4 zonas especificas:

1. Zona de respaldo portuario: Contempla instalar, entre otros; una zona
extraportuaria, zonas de almacenes comerciales, areas para depdsitos de
contenedores y maestranzas, todo esto como una red de extension de los
servicios que requiere el Puerto de Antofagasta.

2. Zona de servicios y descanso de camiones: Tiene por objeto brindar
servicios a los transportistas y gestionar los flujos de camiones que
actualmente deben ingresar a la ciudad en direccién al Puerto.

3. Zona Franca Paraguaya: Tiene por objeto dar cumplimiento a los
compromisos y acuerdos recientemente firmados entre los Estados de
Chile y Paraguay, destinando dareas para la reactivacion del comercio
exterior entre ambos paises y potenciar el corredor biocednico por Puerto
Antofagasta.

4. Zona de apoyo Pymes Logisticas: Tiene por objeto el desarrollo de
condiciones especificas para que pequefias y medianas empresas del
rubro logistico y tecnoldgico puedan instalarse en el complejo, y asi
potenciar la prestacion de servicios a la industria minera y portuaria de la
region.

Inversion Privada

760.000 UF

Instancia que Financia

Empresa Portuaria Antofagasta, a través de concesionario ZDL

Plan al que pertenece

Zona de Desarrollo Logistico Puerto Antofagasta

Observaciones

Fuente del monto de inversidon Estudio Modelo de Negocios - Asesor
IKONS

El proceso de licitacidn de la Etapa 1 del proyecto, que contempla la Zona
Extraportuaria y la Zona de Descanso

de Camiones, se realizara durante el afio 2022. En este sentido, las obras
de conexion con la Ruta 5 seran

incorporadas como exigencias minimas de dicha licitacién

Estado del proyecto: Llamado a licitacién y adjudicacién Etapa 1, inicio
primer semestre 2022, estimacion de termino segundo semestre 2022
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Fuente: El Plan Nacional de Desarrollo Portuario de accesibilidad terrestre a puertos de 2021.

1.2.2 Mejoramientos Accesibilidad al Puerto de Mejillones

Tabla 176: Acceso Norte a Mejillones Ruta B-262.

ACCESO NORTE A MEJILLONES RUTA B-262
BIP 30131391-0 etapa ejecucion de obras

Problema o requerimiento | La ejecucidn de este proyecto permitird obtener beneficios por concepto
detectado por ahorro en tiempos de viaje y costos de operacion, ademas se mejora
la transitabilidad y serviciabilidad de la ruta, el TMDA vinculado al acceso
norte de Mejillones para 2019 es de 3.636 marcando una tendencia al
alza de un 17,5%.

Solucién propuesta La iniciativa de inversion a la que postula el presente proyecto permitird
la pavimentacién del camino en un ancho de plataforma de 9,00 mt
(calzada de 7,0 mt, berma de 2,0 y SAP de 1,0), considerando los
mejoramientos geométricos y de saneamiento que sean necesarios para
introducir un estandar acorde a la funcionalidad asociada a esta ruta y
con esto aumentando su servicialidad y seguridad.

Inversidn Publica 29.536.490 M$

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Programa de Desarrollo Vial de Areas Costeras de Vialidad MOP
Observaciones Este proyecto se planifica desarrollarse en 36 meses es parte de PROPIR

2020. La presente Etapa considera Obras Civiles, Expropiaciones y
Asesorias relacionadas con la Obra Civil.
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 177: Acceso Sur a Mejillones Mejoramiento Ruta B-272.

ACCESO SUR A MEJILLONES MEJORAMIENTO RUTA B-272

Este proyecto corresponde al proyecto MEJORAMIENTO RUTA B-16 ACCESO SUR A MEJILLONES BIP
40034120-0 etapa 2022 Diseio

Problema o requerimiento
detectado

De acuerdo con la proyeccion tendencial de flujos vehiculares en la Ruta B-
272, al 2024 se espera superar el umbral de flujo para estudiar alternativas
de ampliacién de capacidad.

Solucién propuesta

Este proyecto consiste en el mejoramiento y ampliacion de la Ruta B-272
gue da acceso a Mejillones

Inversion Publica

15.420.000 M$S

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Plan Maestro Logistico Macrozona Norte (MTT, MOP)

Observaciones

La Ruta B-272 se constituye como el principal nexo entre la ciudad de
Antofagasta y enclaves mineros (a través de la Ruta B-400), y la
ciudad/puerto de Mejillones y su flujo vehicular se espera aumente
fuertemente en los proximos afos producto de la actividad minera,
debiendo considerarse por lo tanto la necesidad de su ampliacion a doble
calzada.

Este proyecto es parte del Plan Maestro Logistico Macrozona Norte, y
adicionalmente estd identificado con otro Rol B-16 en la cartera vigente
2022 de Vialidad, por lo que seguramente hay un cambio de rol.
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Fuente: Plan Maestro Logistico Macrozona Norte (MTT, MOP).

Tabla 178: Mejoramiento Ruta B-16 Acceso Sur a Mejillones

MEJORAMIENTO RUTA B-16 ACCESO SUR A MEJILLONES
BIP 40034120-0 etapa 2022 Diseio

Problema o requerimiento
detectado

Actualmente las pista presenta problemas en su alineamiento vertical
debido a su sinuosidad, la cual produce que en gran parte de su tramo no
haya visibilidad de adelantamiento, esto produce que los vehiculos no
puedan conducir a una velocidad de desplazamiento adecuada y aumenta
la posibilidad de que se produzcan accidentes en la carretera, junto con esto
el continuo desgaste de la carpeta de rodado que corresponde a un
tratamiento superficial, que presenta baches y agrietamientos en ciertos
sectores de su tramo.

Solucién propuesta

El proyecto se postula a disefio de ingenieria para el mejoramiento de la ruta
b-16, entre la ruta 1y la ciudad de mejillones, regién de Antofagasta, con un
total estimado de 18 km, considerando la eficiencia optima a nivel de
serviciabilidad de la calzada, implementando mejoras en el disefio
geomeétrico, seguridad vial, obras de saneamiento si corresponde y otros

Inversidon Publica

15.420.000 MS inversion preliminar obra
225.500 MS etapa de Disefio 2022

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Plan Maestro Logistico Macrozona Norte (MTT, MOP), en este plan aparece
con otro rol (B-272)

Observaciones

La iniciativa se encuentra en el Anteproyecto Regional de Inversiones ARI
2023, Mideso aprobd el desarrollo del disefio de esta iniciativa, que
permitira mejorar la serviciabilidad y seguridad de la ruta de acceso principal
a la ciudad de mejillones. con el proyecto se busca mantener el eje de la via,
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pero revisando las condiciones geométricas (curvas horizontales vy
verticales), la sefializacién, seguridad, obras de conduccién de aguas lluvia e
inclusidon de cruces desnivelados, terceras

pistas, ciclovias, entre otros. los estdndares deseados de la seccidon
transversal corresponderian a una calzada bidireccional de 7 metros de
ancho con bermas de pavimentadas de 1 metro y un sobre ancho de
plataforma (SAP) de 0.5 metros de ancho, como minimo.

Se analizaron alternativas de tecnologia constructiva, comparando las
soluciones de asfalto y hormigdn, presentando rentabilidades, medidas en
el valor actual neto social (van) de m$ 30.013.778 y m$ 27.252.834,
respectivamente. De esta manera se recomienda avanzar con la propuesta
en asfalto. la sensibilizacion muestra que debiesen producirse incremento
de la inversion cercanos al 40% para que sea la otra alternativa mds
conveniente, lo que a todas luces resulta altamente improbable

Fuente: Plan Maestro Logistico Macrozona Norte (MTT, MOP)
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Tabla 179: Construccion Costanera Norte Mejillones. Sector Mejillones Punta Chacaya.

CONSTRUCCION COSTANERA NORTE MEJILLONES, SECTOR: MEJILLONES-PUNTA CHACAYA
BIP 30255722-0 Etapa Disefio arrastre 2021

Problema o requerimiento
detectado

Actualmente, en mejillones existen 2 accesos, la ruta B-272 proveniente
de la zona sur de laregiony la ruta B-262 que se encuentra al norte de la
ciudad. esta ultima estd destinada principalmente para los vehiculos
pesados y livianos que se dirigen al puerto de Angamos. la zona industrial
ubicada al norte de la ciudad ha crecido considerablemente en los
Ultimos afios con el desarrollo de nuevos proyectos industriales,
presentando falencias en la oferta vial interna y su conectividad con la
ruta 1y con la comuna

Solucién propuesta

Consiste en desarrollar un estudio de ingenieria de detalle de Ia
denominada costanera oriente de mejillones, entre calles primera
industrial y quinta industrial, con una extensién de 5,4 kms. el proyecto
vial, incluye obras de pavimentacion de calzadas, aceras y ciclovia en la
extension sefialada, ademds de areas de estacionamiento y demarcacion
y sefalizacion correspondiente.

La calzada contempla dos pistas de 3,5 metros cada una, con bermas de
2,5m, y pavimento asfaltico. la carpeta asfaltica se proyecta confinada en
sus bordes mediante soleras de hormigdn tipo a. hacia el costado
poniente de la avenida, se incluye una ciclovia en asfalto, de 3m de
ancho.

Inversion Publica

587.724 MS Etapa Disefio

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

EDR punto 4.2 Impulsar un desarrollo integral y sistémico de
infraestructura vial, ferroviaria, de puertos

Observaciones
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1.2.3 Mejoramientos Conectividad a Pasos Fronterizos
Mejoramientos de Conectividad a Paso Ollagiie (Ruta 21 CH)

Para la regién de Antofagasta la ruta 21-ch se constituye como uno de los mas importantes ejes de conectividad
internacional de la regién, que comunica a Chile con Bolivia y permite el traslado de carga internacional de
distinta indole. Asimismo, el camino en toda su extensién forma parte de la red vial estructurante y permite la
conectividad desde la ciudad de Calama hacia distintos poblados y localidades rurales de la provincia del Loa,
tales como Chiu-Chiu, Ayquina, Caspana, Ascotdn y Ollagiie, formando parte de la ruta altiplanica, que a su vez,
permite acceder a los sectores con atractivos turisticos como el Salar Ascotdn y otros. Por otra parte, la ruta 21-
CH se constituye como un importante eje productivo en la regién al permitir el acceso a distintos yacimientos
mineros, tales como mina El Abra y otras.

Tabla 180: Mejoramiento Paso Fronterizo Ruta 21-CH Sector Cebollar-Ollague.

MEJORAMIENTO PASO FRONTERIZO RUTA 21-CH SECTOR: CEBOLLAR — OLLAGUE
BIP 30483148-0 Etapa Diseio 2022

Problema o requerimiento | Se requiere mejorar las condiciones de seguridad y servicialidad de la ruta 21-
detectado ch, infraestructura vial que integra a chile con Bolivia en la region de
Antofagasta a través del paso Ollagle, logrando beneficios por concepto por
ahorro en tiempos de viaje y costos de operacion

Solucién propuesta La presente iniciativa de inversion postula a la etapa de disefio para financiar
el estudio de ingenieria correspondiente a la pavimentacién de la ruta 21-ch
qgue da acceso al paso Ollaglie hacia Bolivia en 2 sectores alternados, el
primero se inicia en el km. 146,750 al km. 161,000 (primer tramo) y en el km.
168,250 al km. 196,750 (segundo tramo). el estudio de ingenieria que se
postula en esta etapa debera desarrollar el proyecto para el mejoramiento de
la ruta que incluye la pavimentacién y una optimizacién de la geometria en
sectores de restrictivos desarrollando los detalles y obras necesarias para
recuperar el nivel de servicio de acuerdo con el estandar actual de la ruta,
siendo clasificado este proyecto dentro del estandar ¢ de pasos fronterizos
priorizados. entre las obras a disefar se incluyen, entre otras: el disefio vial,
sistema de drenaje, posibles reparaciones y/o reemplazos de obras de arte,
de seguridad vial y de mejoramiento de curvas fuera de norma. las principales
fases son: estudio preliminar, diagnostico, elaboracién de anteproyectos,
estudio definitivo con estacado total e informe final.

Inversién Publica 1.054.120 MS Costo Disefio

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Programa MOP Rutas Internacionales

Observaciones El Proyecto de Mejoramiento de la ruta 21 CH, en el tramo Cebollar — Ollaglie

se vincula con un d4rea de desarrollo indigena y adicionalmente debera
presentar una Declaracién Ambiental ante el SEIA
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 181: Mejoramiento Paso Fronterizo Ollague, Ruta 21 CH. Sector Chiu Chiu Ascota.

MEJORAMIENTO PASO FRONTERIZO OLLAGUE, RUTA 21 CH, SECTOR: CHIU CHIU ASCOTAN
BIP 40004174-0 Etapa Disefio 2022

Problema o | Se requiere mejorar las condiciones de seguridad vial de la Ruta 21 CH
requerimiento detectado

Solucién propuesta Mediante la presente iniciativa se postula a la ejecucién del disefio para el
mejoramiento de la calzada, mejoramiento geométrico en plantay alzado, obras
de drenaje, seguridad vial y otras obras necesarias, de la ruta 21 ch, en el sector
comprendido entre Chiu-Chiu (km 32,0) y el salar de Ascotan (km 124,5), la
longitud del proyecto es de 92,5 km. las fases del estudio comprenden: informe
preliminar, diagndstico, elaboracion de anteproyecto, evaluacién econdmica,
estudio definitivo con estacado total y aprobacion de proyecto definitivo, en los
cuales se debe considerar ademas la realizacion del estudio de expropiaciones y
ambiental territorial. todo lo anterior permitird contar con los antecedentes
necesarios para la ejecucion de obras en donde se materializard el mejoramiento
(cambio de estandar) respecto a la carpeta de rodadura existente.

Inversién Publica 1.700.956 M$

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Programa MOP Rutas Internacionales

Observaciones El paso fronterizo Ollagilie, se inserta en el marco del acuerdo entre el ministerio

de desarrollo social, DIFROL y el MOP, que define los pasos fronterizos
priorizados, y que considera la ejecucion de obras que responden al documento
“estandares de disefio en caminos de ingreso a pasos fronterizos”, en el sector
entre Chiu-Chiu y el paso Ollagiie, limite con Bolivia. En este proyecto el estandar
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Los proyectos vinculados a la Ruta 21- CH para el 2022 alcanzan a M$ 2.755.076 ambos proyectos corresponden
a diseiios de ingenieria que dardn paso a las respectivas ejecuciones de obras de mejoramientos de la ruta, solo
se contemplan intervenciones de conservacion para este afio.

Mejoramientos de Conectividad a Paso Jama (Ruta 27 CH)

Tabla 182: Mejoramiento Ruta 27-CH.

MEJORAMIENTO RUTA 27-CH
BIP 30380577 Etapa Diseino

Problema o requerimiento | Se requiere mejorar las condiciones de seguridad y servicialidad de la ruta
detectado 27-ch la cual es una infraestructura vial que integra a chile con argentina
en la regién de Antofagasta. logrando beneficios por concepto por ahorro
en tiempos de viaje y costos de operacion

Solucién propuesta La presente iniciativa de inversion postula a la etapa de disefio para el
mejoramiento de la ruta 27-ch en el sector ubicado entre el km 35,0 y el
km 125,0, la longitud del proyecto alcanza los 90 km. el estudio de
ingenieria que se postula en esta etapa debera desarrollar el disefio para
la reposicion del pavimento existente y el mejoramiento geométrico de
curvas, la actualizacidn de las condiciones de seguridad vial y servicialidad
de acuerdo a los estandares actuales, elaborando los antecedentes
necesarios para la materializaciéon de las obras, en donde se incluyen,
entre otras: el disefio vial, sistema de drenaje, posibles reparaciones y/o
reemplazos de obras de arte, de seguridad vial y otros segun lo defina el
estudio
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Inversidon Publica 1.510.648 MS

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Plan Maestro Logistico Macrozona Norte (MTT, MOP)

Observaciones Mejorar la carpeta de la ruta que forma parte de la red logistica
estratégica de la Region.

Portezuelo
Y del Cajén

Jama

W Sico

Fuente: Plan Maestro Logistico Macrozona Norte (MTT, MOP).

Mejoramientos de Conectividad a Paso Sico (Ruta 23 CH)

Tabla 183: Mejoramiento Ruta 23-CH Sector Calama- San Pedro de Atacama.

MEJORAMIENTO RUTA 23-CH SECTOR: CALAMA - SAN PEDRO DE ATACAMA
BIP 30458843-0 Etapa Ejecucion de Obras

Problema o requerimiento | Se deben mejorar las condiciones de seguridad y servicialidad de la ruta 23-
detectado ch la cual es una infraestructura vial que integra a chile con argentina en la
region de Antofagasta. logrando beneficios por concepto por ahorro en
tiempos de viaje y costos de operacion

Solucién propuesta este proyecto comprende la ejecucién de obras de reposicién del pavimento
de la ruta 23-ch, en un sector comprendido entre el km 68,5 hasta el km
94.237 (correspondiente a la interseccién de la ruta san pedro de Atacama
— Toconao), con una longitud aproximada de 25 km. considera el
mejoramiento geométrico en sectores puntuales de curvas restrictivas y
fuera de la normativa, desarrollando los detalles y obras necesarias para
mejorar el camino de acuerdo al estdndar actual, las cuales incluyen, entre
otras: el mejoramiento del trazado vial, obras de ensanche de bermas,

260



CORFO¥

ANTOFAGASTA

movimientos de tierra, mejoramiento de estabilidad de taludes de corte y
terraplén, sistema de drenaje, posibles reparaciones y/o reemplazos de
obras de arte, de seguridad vial y en general todas aquellas obras destinadas
a uniformar los estandares técnicos y optimizar la faja de terreno en donde
se emplaza el camino. Lo anterior, segun indicaciones del manual de

carreteras.
Inversion Publica 25.635.929 MS
Instancia que Financia Sectorial MOP
Plan al que pertenece Plan Maestro Logistico Macrozona Norte (MTT, MOP)
Observaciones este proyecto permitird mejorar, en una primera etapa, la ruta 23-ch entre

el km 68 al km 94, mejorando la geometria, curvas, bermas y seguridad vial
para este tramo priorizado del disefio original (95 km).

El disefio fue aprobado por la division de ingenieria de la direccion de
vialidad MOP. las siguientes etapas del proyecto deberan ser evaluadas
segun las herramientas vigentes en ese momento.

Jama

Ruta 1

Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP, 2022

Tabla 184: Comparacion de rutas Limones, Argentina informando Escenario temporal por Ruta.

CONSTRUCCION CONEXION VIAL RUTA 23-CH - RUTA B-385
BIP 40003476-0 Etapa Ejecucion Prefactibilidad 2022

Problema o requerimiento | La conectividad del corredor Sico — Baquedano, presenta tiempos de viaje
detectado elevados y que pueden disminuirse construyendo un nuevo trazado entre la
ruta 23 ch y el camino B-385. esta conexidn, en las condiciones actuales no
es competitiva al corredor jama, ruta 27 ch, debido al regular estandar de
las rutas, como a la longitud y tiempos de viaje elevados del corredor. por
otra parte, esta conexion, afecta y afectard al transitar mayor flujo de
vehiculos de carga pesada en torno a los poblados de Socaire y Peine. al
disponer de una nueva conexién vial entre la ruta 23 ch y el camino b-385,
que disminuya en 50 km la longitud de la conexién entre estas rutas, se
disminuira los tiempos de traslado desde el limite con argentina a los
puertos de Antofagasta y Mejillones y evitard el paso de vehiculos pesados
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por el interior de las localidades de socaire y peine aminorando el impacto
ambiental a estas localidades y en consecuencia, se potenciara el corredor
Sico — Baquedano.

Solucién propuesta

El estudio de prefactibilidad requiere realizar un informe de diagndstico,
estudios de base, estudio de demanda y seleccidn de alternativas,
anteproyectos, evaluacidn econdmica e informe final. finalmente, se debera
proporcionar los antecedentes que permitan en una préxima etapa,
postular el disefio y la ejecucién de las obras pertinentes.

Una vez terminado el estudio de prefactibilidad, se realizard una reunién de
presentacion de los resultados al ministerio de desarrollo social con el
objetivo de analizar los resultados y alcances finales del proyecto. (UCVI).

Inversion Publica

605.588 MS etapa prefactibilidad

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Cartera 2022 de proyectos Vialidad

Observaciones

Este estudio de Prefactibilidad proyecta 22 meses de ejecucién y su fecha
de Termino es finales 2023

Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 185: Mejoramiento Ruta 23-CH Sector Toconao-Socaire.

MEJORAMIENTO RUTA 23-CH SECTOR: TOCONAO - SOCAIRE
BIP 40031002-0 Etapa Disefio 2022

Problema o requerimiento
detectado

el trazado existente no cumple en algunos tramos con los parametros de
diseio para este tipo de ruta, lo que actualmente se traduce en tiempos de
viajes excesivos, mayores costos de operacién y riesgos de accidentes. a lo
anterior se suma el hecho de que el estado actual de la carpeta de rodadura
es malo.

Solucién propuesta

el presente proyecto postula el desarrollo de un estudio de ingenieria, para
la reposicién de la ruta 23-ch, sector Toconao-Socaire de 51 km. aprox. de
longitud, corresponde a una ruta internacional que conecta a través del
paso Sico la capital de la regidn de Antofagasta con la ciudad de salta en
Argentina. esta ruta, que debe responder a los requerimientos de transito,
territoriales, hidrdulicos, ambientales y otros, disefiando obras de
mejoramiento geométrico en planta y alzado, con rectificacidon de curvas,
incluyendo ademds estabilizacion de taludes en los sectores que se
requiera, disefio de intersecciones con las rutas aledafias, mejoramiento del
sistema de drenaje, reemplazo de obras de arte y el mejoramiento de todos
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los aspectos que tengan relacién con la seguridad vial, con el objeto de
uniformar los estdndares técnicos y optimizar la faja de terreno en donde se
emplaza el camino, relevantes a la funcionalidad y nivel del servicio
requerido, dada la categoria del camino. las fases del estudio comprenden:
informe preliminar, diagndstico, elaboracién de anteproyecto, estudio
definitivo con estacado total y aprobacién de proyecto definitivo, en los
cuales se debe considerar ademas la realizacion del estudio de
expropiaciones y ambiental territorial

Inversion Publica

1.148.924 MS etapa disefio 2022

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Cartera 2022 de proyectos Vialidad

Observaciones Este proyecto permitira realizar el estudio de ingenieria del mejoramiento
de la ruta 23-ch, entre el km 140 en Toconao y el km 191 en Socaire. Esta
ruta es de acceso al paso fronterizo Sico, por lo que forma parte de

estandares para rutas internacionales con la categoria A3
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 186: Mejoramiento Paso Fronterizo Sico, Ruta 23-Ch. Sector Socaire-Salar Capur..

MEJORAMIENTO PASO FRONTERIZO SICO, RUTA 23-CH, SECTOR: SOCAIRE — SALAR CAPUR BIP 40004311-
0 Etapa Diseiio 2023

para la region de Antofagasta la ruta 23-CH se constituye en un importante
eje de conectividad internacional con Argentina y muy especialmente con las
ciudades de Salta y Jujuy, por el paso Sico. asimismo, el camino en toda su
extension forma parte de la red vial estructurante que permite la
conectividad entre la ciudad de Calamay los distintos poblados y localidades
rurales al sur de la provincia de El Loa, tales como San Pedro de Atacama,
Toconao, Camar, cruce Cass y Socaire, que a su vez, permite acceder a los
sectores con atractivos turisticos como la Reserva Nacional los flamencos,
Laguna Tuyajito, Salar El Laco y otros, siendo Socaire , por su ubicacién
geografica, el mejor mirador de los salares.

Problema o requerimiento
detectado

Se postula a la ejecucién del disefio para el mejoramiento de la calzada,
mejoramiento geométrico en planta y alzado, obras de drenaje, seguridad
vial y otras obras necesarias, de la ruta 23 CH, en el sector comprendido entre

Solucién propuesta
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Socaire (km 192) y el solar Capur (km 252), la longitud del proyecto es de
120,0 km, aprox. las fases del estudio comprenden: informe preliminar,
diagndstico, elaboracidon de anteproyecto, evaluacién econémica, estudio
definitivo con estacado total y aprobacidon de proyecto definitivo, en los
cuales se debe considerar ademds la realizacion del estudio de
expropiaciones y ambiental territorial. todo lo anterior permitird contar con
los antecedentes necesarios para la ejecuciéon de obras, en donde se
materializard el mejoramiento (cambio de estandar) de la ruta.

Inversion Publica

1.500.500 MS Etapa Disefio 2023

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Cartera de proyectos Vialidad 2023

Observaciones

Segln analisis de MIDESO los antecedentes enviados, no respaldan
adecuadamente la cuantificacidn y/o valoracion de los beneficios y/o costos,
por lo que se requiere:

1. validacién de una nueva priorizacién de los pasos fronterizos a nivel
nacional, por parte de la autoridad competente. En este caso particular, hay
otro paso priorizado en la regidn (paso jama) con un estandar mas alto.

2. el estandar enviado no corresponde al ultimo listado enviado por vialidad,
donde la categoria era A3 (nivel c) y ahora se presenta con nivel b.

Una vez resuelto lo anterior, se podra analizar en detalle esta iniciativa de
inversion.
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Tabla 187: Comparacion de rutas Limones, Argentina informando Escenario temporal por Ruta.

CONSERVACION GLOBAL MIXTA CAMINOS RED VIAL REGION DE ANTOFAGASTA (2019-2024) Provincia El
Loa

BIP 40002709-0 Etapa ejecucidn conservacion 2019 - 2024

Problema o requerimiento | Los caminos requieren la ejecucién de obras de conservacién para evitar el
detectado deterioro acelerado de su estado, y mantener el nivel de servicio que se
entrega al usuario y de este modo contribuir a la calidad de vida de los
vecinos y usuarios directos e indirectos

Solucién propuesta El proyecto corresponde a la ejecucion de la conservacién global mixta de
caminos de la red vial 2019 - 2024, y que abarca a parte de la provincia de El
Loa

Inversién Publica 30.368.814 M$

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Programa de Conservaciones

Observaciones

Provincia del Loa

N
\ Ollagiie

! Portezuelo
{ del Cajon
27-CH, —\

; J* Socompa

Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Las Inversiones vinculadas a la ruta 23-CH hacia o desde el Paso Sico, alcanzan para 2022-2023 a MS$ 28.390.941..-
de esta cifra global MS$S 3.255.012.- corresponden a etapas de estudios (disefios y prefactibilidad) y M$
25.635.929.- a obras civiles propiamente tal. Con estas inversiones se cubren los mejoramientos de toda la ruta.
Por otra parte, se proyectan MS$ 30.368.814.- en conservaciones, que incluyen a todas las rutas de la provincia
de El Loa, en el periodo 2019 —2024.
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1.2.4 Mejoramientos de Conectividad a la Ciudad de Calama

Tabla 188: Mejoramiento Circunvalacion Calama S. Yalquincha — Pob. Tucnar Huasi

MEJORAMIENTO CIRCUNVALACION CALAMA S: YALQUINCHA - POBL TUCNAR HUASI
BIP 30123640-0 Etapa Diseio 2022

Problema o requerimiento | El actual trdnsito y uso de la oferta vial por el transporte pesado provoca
detectado externalidades e impactos negativos a las

personas, al desarrollo de actividades urbanasy a la adecuada operacién del
sistema de transporte de la ciudad.

Solucién propuesta La presente etapa consiste en desarrollar un estudio de ingenieria de detalle
para el anteproyecto de la alternativa

seleccionada en la etapa de preinversion.
La alternativa seleccionada considerd lo siguiente:

En la av. circunvalacion, se desarrolla a nivel de anteproyecto el
mejoramiento de 2 intersecciones:

- interseccién de av. circunvalacidn con francisco Martinic, se proyecta una
mejora en la operacién, que contempla

incorporar semaforos, con facilidades para los virajes izquierda norte-
oriente, a través de pista segregada de viraje; con cruce peatonal y de
ciclovia.

- interseccion de av. circunvalacién con calles salar de Loyoques y Taqui
Uma, se proyecta una mejora semaforizada doble en la cual se permiten los
virajes hacia y desde av. circunvalacidon, desde el oriente por nuevo acceso
al sector de Yalquincha, y desde el poniente por salar de loyoques y Taqui
Uma; se consideran facilidades para el cruce de peatones, con facilidades
para los virajes izquierda norte-oriente y sur-poniente, a través de pistas
segregadas de viraje. en la ruta 21 ch camino a Chiu-Chiu (tramo urbano),
entre el cruce con av. circunvalacién por el poniente y el limite urbano
oriente, se proyecta la ampliacién a doble calzada, con 2 pistas por sentido,
en un ancho de 7,0 m cada una, separadas por una mediana de 4,0m de
ancho, segmento en el cual se propone incluir calles locales bidireccionales
de 10,0 m de ancho, tanto en el borde norte como en el sur. Ademas, se
desarrolla a nivel de anteproyecto el mejoramiento de 2 intersecciones:

- interseccion de ruta 21 con alcalde Edwin Rowe, en la cual se proyecta una
mejora en la operacién, con semaforos que

considera facilidades para el cruce de peatones y para los virajes izquierda
poniente-norte, a través de pista segregada de viraje.

-interseccion de ruta 21 con calle limite urbano oriente, en la cual se
proyecta una mejora en la operacién, con semaforos que considera
facilidades para el cruce de peatones

Inversion Publica 510.766 MS Etapa de Disefio
Instancia que Financia Sectorial MOP
Plan al que pertenece Cartera de proyectos Vialidad 2022
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Observaciones

El estudio tiene una duracion de 20 meses

1.2.4 Mejoramiento de Conectividad a Tocopilla (Ruta 24)

Tabla 189: Mejoramiento ruta 24 S. Colup- Barriles, Prov. Tocopilla.

BIP 30483372-0 Etapa Diseio

MEJORAMIENTO RUTA 24 S: COLUPO - BARRILES, PROV TOCOPILLA, Il REGION

Problema o requerimiento
detectado

Se requiere mejorar los tiempos de viaje y costos de operacién, ademas
mejorar la transitabilidad y serviciabilidad de la ruta 24

Solucién propuesta

este proyecto postula el estudio de ingenieria para la reposicién del
pavimento de la ruta 24, en el sector comprendido el sector de Colupo
(aprox km 25,0) y el inicio de la cuesta barriles (aprox. km 50,0), la longitud
aprox. es de 25 km. las principales fases son: estudio preliminar,
diagnostico, elaboracién de anteproyectos, estudio definitivo con estacado
total e informe final.

Inversion Publica

450.616 M$

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Programa Caminos Nacionales MOP

Observaciones

Este Disefio se encuentra en etapa de finalizacidn. El proyecto se desarrolla
en el sector comprendido el sector de Colupo aprox km 25,0y el inicio de
la cuesta barriles aprox. km 50,0, abarca una longitud de 25,0 km
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1.2.5 Mejoramiento ruta 5

Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 190: Reposicion Ruta 5 S: Limite provincial acceso de Pedro de Valdivia

REPOSICION RUTA 5 S: LIMITE PROVINCIAL ACCESO OF PEDRO DE VALDIVIA
BIP 30106248-0 Etapa Ejecucion de Obras

Problema o requerimiento
detectado

la ejecucion de este proyecto permitird obtener beneficios por concepto por
ahorro en tiempos de viaje y costos de operacién, ademas se mejora la
transitabilidad y serviciabilidad de la ruta 5 norte

Solucién propuesta

El proyecto contempla la ejecucion de la reposicion asfdltica de la ruta 5
norte, en el sector comprendido entre el km

1.488,2 (limite provincia de Tocopilla) y el km 1.527,2 (acceso a oficina pedro
de valdivia) de la regién de Antofagasta, las obras involucradas contemplan
entre otros, movimiento de tierras, reposicion de pavimento asfaltico,
construccion y reposicion de bermas, obras de saneamiento, sistemas de
drenaje, seguridad vial, medidas ambientales y otros

Inversion Publica

15.204.003 MS Ejecucion de Obras 2022

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Programa Caminos Nacionales (MOP)

Observaciones
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 191: Reposicion Puente Quillagua en Ruta 5, Region de Antofagasta.

REPOSICION PUENTE QUILLAGUA EN RUTA 5, REGION DE ANTOFAGASTA
BIP 30390475-0 Etapa Ejecucion de Obras 2022

Problema o requerimiento
detectado

La reposicién del puente Quillagua permitird mejorar la seguridad y
servicialidad de la ruta 5, ya que presenta problemas de pavimento y
estructura. ahorrando en costos generalizados de viaje y optimizando la
conectividad de la ruta 5, respecto a la infraestructura actual

Solucién propuesta

La presente postulacion corresponde a la etapa de ejecucién de las obras
de reposicion del puente Quillagua habilitando un nuevo puente que sera
ubicado en la ruta 5 norte, entre la aduana de El Loa y el pueblo de
Quillagua (km 1.633,154 — km 1.633,269), ademds considera la
construccion de 1425 mts de acceso al puente por el lado sur y 902
metros aproximados por el lado norte, ambos accesos incorporan
seguridad vial.

La estructura del puente considera estribos de hormigdn armado con
fundacion directa en el lado sury apoyado sobre pilotes en el lado norte,
ademads considera dos cepas piloteadas de hormigédn armado
enchapadas con mamposteria de piedra. las vigas seran metalicas y sobre
ellas la construccidn de la losa de hormigdén armado finalizando con una
carpeta asfaltica. lo anterior alcanza una longitud del puente de 115
metros y también considera la construccion de un mirador en zona de
estribo norte.

en términos de saneamiento sanitario considera:

Para captary conducir las aguas que escurren hacia el camino en sectores
de corte, se contempla la construccion de soleras zarpa, las que
efectuaran descarga hacia terreno natural, fosos u obras de arte
transversales.

Construccion de dos obras de arte transversales; el primero con el fin de
sanear el flujo proveniente del saneamiento longitudinal y el otro en
quebrada existente cercana al acceso norte del puente.
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Inversién Publica 10.433.069 MS Etapa Ejecucion de Obras

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Plan Mantencién de Puentes

Observaciones Se aprobd la reevaluacidn, que permitird adjudicar la oferta mas

conveniente analizada segun el reglamento de la direccién de vialidad
del ministerio de obras publicas, pero que supera el 10% del monto
recomendado previamente en el SNI.

entre 2019 y 2021 se realizaron dos procesos de licitacion para obras y
asesoria. en ambos procesos las ofertas econdmicas de obras superaron
los presupuestos oficiales disponibles.

Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022

Tabla 192: Reposicion Ruta 5 Sector Crucero — Iberia en Region de Antofagasta.

REPOSICION RUTA 5 SECTOR CRUCERO - IBERIA EN REGION DE ANTOFAGASTA
BIP 40031012-0 Etapa Ejecucion de Obras 2022

Problema o requerimiento | El proyecto se enmarca en el lineamiento de "proceso de integracion" de
detectado la estrategia regional de desarrollo, promoviendo a la region como un
centro de negocios y plataforma de servicios. Ademas, la ejecucién de
este proyecto permitird obtener beneficios por concepto de ahorro en
tiempos de viaje y costos de operacidn, asi como también mejorar la
transitabilidad y serviciabilidad de la ruta 5 norte

Solucién propuesta el proyecto contempla la ejecucion de la reposicion asfaltica de la ruta 5
norte, en el sector comprendido entre el km 1.566,14 que corresponde
a la interseccion de la ruta 5 con la ruta 24 y el km 1.588,15 topdnimo
iberia. la extension total del proyecto es de 22 kildmetros aprox. y se
ubica en la region de Antofagasta. las obras involucradas incluyen entre
otros:
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movimiento de tierras, reposicidon de pavimento asfaltico, construcciény
reposicion de bermas, obras de saneamiento, sistemas de drenaje,
seguridad vial, medidas ambientales y otros.

Inversion Publica

10.683.550 MS ejecucion de Obras

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

Programa Caminos Nacionales (MOP)

Observaciones

se aprueba la ejecucion de la presente iniciativa, que busca recuperar y
mejorar el nivel de servicio de la ruta 5 en el tramo estudiado. Las
principales localidades que seran beneficiadas directamente con el
proyecto son Maria Elena, Pedro de Valdivia y Quillagua.

La ejecucidon presentada viene a dar continuidad al disefio desarrollado
entre los afios 2010 y 2014, bajo el cddigo 20188369-0 “Reposicion ruta
5 sector crucero — iberia”.

asimismo, complementa las iniciativas en desarrollo en el sector:
30390475-0 “Reposicion puente Quillagua en ruta 5, regién de
Antofagasta” y, 30081464-0 “Reposicion pavimento ruta 5 s: acceso
Pedro de Valdivia — Crucero”

la solucidn técnica seleccionada corresponde a un pavimento asfaltico,
con la particularidad de incorporar la tecnologia de una mezcla de asfalto
reciclado del pavimento actual, estabilizada con asfalto espumado.

Los altos valores de los indicadores de rentabilidad dan cuenta de la
conveniencia de materializar la iniciativa prontamente.
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 193: Reposicion Pavimiento Ruta 5 S: Carmen Alto — Limite Provincial.

REPOSICION PAVIMENTO RUTA 5 S: CARMEN ALTO-LIMITE PROVINCIAL
BIP 30458834-0 Etapa Ejecucion de Obras 2023

Problema o requerimiento
detectado

La ejecucion de este proyecto permitira obtener beneficios por concepto
por ahorro en tiempos de viaje y costos de operacion, ademas se mejora
la transitabilidad y serviciabilidad de la ruta 5

Solucién propuesta

La presente iniciativa de inversidn postula al financiamiento para la etapa
de “ejecucién” de obras de reposicidn de pavimento de la ruta 5, en el
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sector comprendido entre Carmen Alto y el limite provincial con la
provincia de Tocopilla, entre el Km 1.461,4y el Km 1.496,9 de esta ruta,
con una longitud aproximada de 35.5 kilémetros. El proyecto cuenta con
diseio de ingenieria terminado. Se consideran obras de movimientos de
tierra, reposicién de pavimento asfaltico, construccién y reposicion de
bermas, obras de saneamiento, sistemas de drenaje, seguridad vial,
mejoramiento de curvas, medidas ambientales y otros segun lo define el
proyecto definitivo

Inversion Publica 23.164.839 MS$

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Programa Caminos Nacionales (MOP)
Observaciones Iniciativa presentada para su ejecucion 2023

- / Km 1500 "v e
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2023.

La ruta 5, en la regién de Antofagasta concentra un total de inversién 2022-2023 en obras civiles de MS
48.801.911.- de estos MS 25.637.072 corresponden al afio 2022 y MS 23.164.839 al afio 2023.

1.2.6 Mejoramientos ruta 1

Tabla 194: Reposicion Ruta 1 Sector Tocopilla — Caleta Urco

REPOSICION RUTA 1 SECTOR: TOCOPILLA - CALETA URCO
BIP 30131463-0 Etapa Ejecucion de Obras 2022

Problema o requerimiento | Mejorar los beneficios por concepto por ahorro en tiempos de viaje y
detectado costos de operacién, ademas se mejora la seguridad vial, transitabilidad y
serviciabilidad de laruta 1

Solucién propuesta El proyecto contempla la ejecucién de la reposicion asfaltica de la ruta 1,
en el sector comprendido entre el dm 193,900

(limite urbano norte de Tocopilla) y el dm 198,937 (sector caleta Urco) de
la regidon de Antofagasta, las obras involucradas contemplan entre otros,
movimiento de tierras, reposicidn de pavimento asfaltico, mejoramiento
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de curvas fuera de normativa, construccién y reposicion de bermas, obras
de saneamiento, sistemas de drenaje, seguridad vial, mejoramiento de
curvas, medidas ambientales y otros.

Inversién Publica 6.456.249 M$

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece (MOP) Plan desarrollo vial areas costeras

Observaciones Postula etapa de ejecucién de obras

a4
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 195: Mejoramiento Ruta 1 Sector Paso Malo — Caleta Urco.

MEJORAMIENTO RUTA 1 SECTOR: PASO MALO-CALETA URCO
BIP 40004194-0 Etapa Ejecucion de obras 2022

Problema o requerimiento | Se requiere mejorar las condiciones actuales de la ruta 1 en este tramo.
detectado Este proyecto abarca un tramo aproximado de 21 km. de laruta 1, enla
actualidad esta ruta presenta problemas en dicho sector, dado el
incumplimiento de la vida util del pavimento y ademads, porque su
estdndar no se encuentra actualizado a los requerimientos de la
demanda. por lo tanto, se espera que, con la ejecucién de este proyecto,
se obtengan beneficios por concepto de ahorro en tiempos de viaje y
costos de operacién, permitiendo asi mismo, el mejoramiento de la
seguridad vial, la transitabilidad y la serviciabilidad de la carretera.

Solucién propuesta El proyecto contempla la ejecucién del mejoramiento que comprende
las siguientes actividades: la reposiciéon asfdltica del pavimento
existente en la ruta 1, en el sector comprendido entre el dm 199,0
(sector paso malo) y el dm 220,0 (sector Caleta Urco) de la regidn de
Antofagasta. las obras involucradas contemplan entre otros:
movimiento de tierras, reposicion de pavimento asfaltico,
mejoramiento de curvas fuera de normativa, construccién y reposicion
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de bermas, obras de saneamiento, sistemas de drenaje, seguridad vial,
mejoramiento de curvas, medidas ambientales y otros.

Inversion Publica

14.284.980 MS Ejecucidn

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

(MOP) Plan desarrollo vial areas costeras

Observaciones

El proyecto busca mejorar la serviciabilidad y seguridad de esta
importante y estratégica ruta para la comuna de Tocopilla y la region,
ya que la carpeta de rodadura que actualmente posee el camino
corresponde a un antiguo tratamiento superficial doble, sectores con
curvas muy cerradas, problemas con la estabilidad de los taludes de
corte y terraplén, ausencia o pérdida de bermas, insuficiente
saneamiento y drenaje, baja seguridad vial, entre otros.

El proyecto tiene su origen en las obras de reconstruccion del sismo del
afio 2007, con epicentro en la comuna, a raiz de los dafios que sufrié la
ruta 1 en ese contexto. es por ello, que se desarrolld |la etapa de disefio
del proyecto “reposiciéon ruta 1, sector: Taltal - Tocopilla (bip
30071120)” cuyo estudio de ingenieria se encuentra concluido vy
validado técnicamente por la division de ingenieria de la direccidn de
vialidad y corresponde al tramo al norte de Tocopilla (km 199 - 220).
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 196: Mejoramiento Sistema lluminacidn Tunel Galleguillos en Ruta 1.

MEJORAMIENTO SISTEMA ILUMINACION TUNEL GALLEGUILLOS EN RUTA 1
BIP 40020590-0 Etapa Diseiio 2022

Problema o requerimiento
detectado

Debido al importante transito de vehiculos tanto de carga como livianos,
se hace necesario mejorar el nivel de servicio del tunel, especificamente
en lo que se refiere al ineficiente sistema de iluminacién actual, debido a
los robos y destruccién del sistema de generacidén de energia eléctrica,
afectando la serviciabilidad del tunel

Solucién propuesta

el proyecto considera el mejoramiento del sistema de alumbrado del
tunel Pedro Galleguillos, ubicado entre el km. 208,7 y 209,493, de la ruta
1, con una longitud de 793 m. el disefio debera estudiar alternativas de
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alumbrado interior y exterior del tunel y alternativas de generacion
eléctrica, tanto la posibilidad de incorporacién a un centro de generacion
de energia publica o linea de alta tensidn, u otros sistemas alternativos
de suministro eléctrico, con las medidas de seguridad.

Inversion Publica

213.443 MS Disefio

Instancia que Financia

Sectorial MOP

Plan al que pertenece

(MOP) Plan desarrollo vial areas costeras

Observaciones

El estudio de disefio tiene una duracidén de 24 meses
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 197: Mejoramiento Ruta 1 Sector Pasada por Taltal.

BIP 40004256-0 Etapa Diseii

MEJORAMIENTO RUTA 1 SECTOR: PASADA POR TALTAL

0 2022

Problema o requerimiento
detectado

La ruta costera es el segundo eje longitudinal del pais, no obstante, a la
fecha algunos sectores aun estan interrumpidos impidiendo de esta
manera una conectividad territorial eficaz. en la perspectiva de contar
con una red vial estructurante adecuada a los planes de desarrollo del
pais y a la consolidacién de la ruta costera a lo largo del territorio
nacional, se ha desarrollado el "estudio de prefactibilidad construccién
ruta costera, sector Chanaral — Taltal, regiones de atacama vy
Antofagasta", del cual forma parte como una de sus etapas, la presente
iniciativa, buscando aumentar la conectividad

existente en 5 km. por la costa, en el sector de la pasada por la ciudad de
Taltal, logrando mejorar las condiciones de operacién, seguridad vy
accesibilidad de los flujos de paso por dicho centro urbano, ademas de
contribuir a la consolidacién de la ruta costera y a mejorar la conectividad
entre las regiones de Antofagasta y Atacama.

Solucién propuesta

la presente iniciativa de inversidn postula a financiamiento para la etapa
de disefo el desarrollo de un estudio de ingenieria de detalle para el
mejoramiento, construccién de la variante a la pasada de la ruta 1 por la
ciudad de Taltal, solucion que proviene de los resultados del estudio de
prefactibilidad “construccidn ruta costera, sector Chafiaral — Taltal”, que
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corresponde a una nueva conexion que se emplaza fuera del limite
urbano de la ciudad de Taltal, de una longitud de 4,53 km
aproximadamente, entre el km 0,0 de la ruta b-898 existente, acceso sur
de la ciudad de Taltal y el limite norte de la misma ciudad,
correspondiente a la ruta 1, en el sector de la interseccién de las calles
O’Higgins y Bilbao enlazando con la circunvalacién a dicha ciudad. esta
nueva conexion dara continuidad a la ruta costera o ruta 1, en su
conexién hacia el norte y con la ruta 5.

Inversién Publica 583.076 MS Disefio

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Plan desarrollo vial dreas costeras (MOP)

Observaciones Las principales fases del estudio de ingenieria contemplan la realizacién

de un diagndstico de la situacidn actual, elaboracién de anteproyectos,
actualizacién del estudio de demanda y evaluacion econdmica, informe
de expropiaciones, informe ambiental y antecedentes de licitacion,
estacado total y proyecto definitivo. todo lo anterior permitird contar
con los antecedentes necesarios que permitan ejecutar las obras que
materializardn la totalidad de la presente iniciativa.

Quetirado ganrRaAMon

Estacién Canchas

Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Tabla 198: Mejoramiento Ruta 1, Sector Caleta Urco — Aduana Tramo lll, Region de Antofagasta.

MEJORAMIENTO RUTA 1, SECTOR: CALETA URCO-ADUANA, TRAMO 11, EN REGION DE
ANTOFAGASTA
BIP 40032217-0 Etapa Disefio 2021- 2022

Problema o | La presente etapa de disefo para la consultoria de la tramitacion del estudio
requerimiento de impacto ambiental del tercer tramo del proyecto mejoramiento ruta 1,
detectado sector: caleta Urco — Aduana permitird continuar con el mejoramiento del

pavimento de la ruta 1 en el tramo Ill del proyecto, comprendido entre el
km 254 al km 270,9 y recuperar de este modo el nivel de servicio de la ruta
y mejorar su transitabilidad, trayendo como consecuencia diversos
beneficios para los usuarios de esta ruta entre los que se cuentan: ahorro
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en tiempos de viaje, menores costos de operacién, mayor seguridad y
servicialidad

Solucién propuesta La presente etapa de disefio complementario para la consultoria de la
tramitacién del estudio de impacto ambiental del tercer tramo del proyecto
mejoramiento ruta 1, sector: caleta Urco - Aduana, comprendido entre el
km 254 hasta el km 270,9 (sector complejo aduana el loa). Tramo con una
longitud aproximada de 17 km. se ubica en la ruta 1 en el trayecto desde
Tocopilla al limite regional, en la provincia de Tocopilla, region de
Antofagasta. contempla la consultaria del estudio de impacto ambiental, en
el contexto del desarrollo de los estudios requeridos por la autoridad y que
forman parte del mejoramiento de la carpeta de rodado del tramo antes
mencionado. las etapas de este estudio comprenden: anteproyecto, estudio
de impacto ambiental, gestion al interior del SEIA, estudios especificos y
antecedentes de licitacion

Inversion Publica 259.389 MS Disefio

Instancia que Financia Sectorial MOP

Plan al que pertenece Plan desarrollo vial dreas costeras (MOP)

Observaciones Este proyecto permitird realizar el estudio de impacto ambiental, para
complementar el disefio de ingenieria desarrollado en el cédigo bip
30212522-0 "mejoramiento ruta 1, sector: caleta Urco - aduana", para el
sector de la reposicion del puente El Loa.

Una vez terminado el estudio de impacto ambiental con la obtencién de la
resolucidn de calificacion ambiental, se debe presentar con la actualizacién
de los costos ambientales para presentar el disefio a la etapa de ejecucion,
verificando la validez del disefio de ingenieria terminado el afio 2019.
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.
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Tabla 199: Mejoramiento Ruta 1 Sector Caleta Urco- Aduana, Tramos | y Il Region de Antofagasta.

MEJORAMIENTO RUTA 1, SECTOR: CALETA URCO-ADUANA, TRAMOS 1 Y Il, REGION DE
ANTOFAGASTA
BIP 40032217-0  Etapa Ejecucion Obras 2023

Problema o requerimiento | Se espera que con la ejecucidon de este proyecto se Mejoren los
detectado beneficios por concepto de ahorro en tiempos de viaje y costos de
operacion, permitiendo el mejoramiento de la seguridad vial, la
transitabilidad y la serviciabilidad de la carretera.

Solucién propuesta Este proyecto corresponde a la ejecucion de los tramos | y Il del disefio
original bip: 30212522-0 “mejoramiento ruta 1, sector: caleta Urco-
Aduana”, y se asocia ademas al EIA “mejoramiento ruta 1, sector: caleta
Urco-Aduana, tramo lll, en regién de Antofagasta” bip: 40032217-0, que
aborda el ultimo tramo del estudio total equivalentes a 51 km. el
proyecto incluye la ejecucién del mejoramiento que comprende las
actividades de : reposicién asfdltica del pavimento existente en la ruta
1, en el sector comprendido entre el dm 220,0 al dm 253,96 de la regidn
de Antofagasta. las obras involucradas contemplan:

movimiento de tierras, reposicion de pavimento asfaltico,
mejoramiento de curvas fuera de normativa, construccién y

reposicion de bermas, obras de saneamiento, miradores, sistemas de
drenaje, seguridad vial, mejoramiento de curvas, medidas ambientales

y otros
Inversién Publica 25.963.789 MS ejecucién Obras 2023
Instancia que Financia Sectorial MOP
Plan al que pertenece Plan desarrollo vial areas costeras (MOP)
Observaciones Este proyecto estd programado para el 2023
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Fuente: Cartera de proyectos Vialidad fichas BIP 2022.

Las inversiones 2022-2023 en la ruta 1 en la region de Antofagasta en distintos tramos, alcanzan a
M$47.760.926.- de estos MS$ 20.7410.229.- corresponde a Ejecucidn de Obras 2022, y M$25.963.789 del 2023.
Por otra parte, el monto en disefios 2022 alcanza a M$ 1.055.908.-
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1.2.7 Proyectos Concesiones

Tabla 200: Sistema de Concesiones Publicas: Proyectos de iniciativas privadas activas (actualizacion diciembre 2021)

Fecha de Nombre Descripcion Etapa Proponente
ingreso iniciativa
El proyecto propuesto considera Ila ASESORIAS E
ampliacién y mejoramiento de la Ruta 24, INVERSIONES
asi como la conservacion EN
» y explotacion de esta via, desde el cruce OBRAS
ConcesionRuta | hacja Chuquicamata en la comuna de CIVILES
24, Tramo Calama, finalizando en el
) ; B GOCGROUP
04-06-2021 | Chuquicamata— | cruce con la Ruta 5 en la comuna de Maria | Presentacion LTDA
Maria Elena Elena, finalizando en la comuna del mismo | ¥
nombre, con un
Tramo de 71 km aproximadamente de
doble calzada, en la Region de Antofagasta
El Proyecto contempla la pavimentacion de
una explanada de 20 hectareas para prestar
servicios de
apoyo al transportista de carga como carga
de combustible, reparaciones, descanso,
servicios
financieros, entre otros, para eso se Asesorias e
Puerto Terrestre | Provecta —un  edificio, ~donde el Inversiones
) concesionario podra arrendar s en
Internacional de el " | Aderma | Proposicion
oficinas, ofrecer almuerzos. emas, e i
- ’ ’ Obras Civiles
09-12-2011 | la Region de concesionario  podrd explotar otros
Antofagasta servicios como la estiba 'y (LZt?ngroup
a.
(PTIRA) desestiba de la carga, arriendo de bodegas,

y otros que no han sido incorporados en la
evaluacion

19 Etapa de presentacion: la iniciativa privada es revisada, por el Ministerio de Obras Publicas y los organismos del Estado competentes,
con el propdsito de establecer si existe, en principio, Interés Publico en el Proyecto presentado, o si en base a los andlisis realizados, se

estima que el Proyecto no es viable.
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Tabla 201: Proyectos de Concesiones en licitacion 2022.

Nombre Descripcion Etapa Presupuesto Plazo de
iniciativa oficial Concesion
Concesidon Ruta | Corresponde a la ampliacion a doble | En licitacidn UF 9.590.858 | Variable,
5 Tramo | calzada de la Ruta 5 en el tramo | - .o (MM USD 402) | maximo 30
Iquique- comprendido entre las ciudades de trimestre de afios
Antofagasta Antofagasta e lquique, desde el sector de 2022
Carmen Alto, hasta la entrada sur de
S Pozo Almonte. El proyecto considera el
Inl'C|at|va desarrollo de nuevos retornos y enlaces
privada desnivelados, asi como la
implementacidn de pérticos de telepeaje
(free flow). Entre los beneficios de esta
iniciativa destaca el mejoramiento de los
estandares de seguridad, la resistencia a
movimientos sismicos y otros riesgos
naturales y una velocidad de disefio de
120 km/hr.
Concesiéon Ruta | EI proyecto propuesto considera la | En licitacidon UF 14.982.733 | Variable
5, Tramo ampliacion, mejoramiento, conservacion Cuarto (MM USD 628) | maximo 30
Caldera y explotacion desde el trimestre de afios
Antofagasta término de la actual concesién ruta 5 | 2022 (preliminar)
tramo Vallenar — Caldera hasta la actual
concesidn Autopistas de
L la Regiéon de Antofagasta (sector La
In|.C|at|va Negra, Regidon de Antofagasta), con una
privada extension de 470 km.

Esta autopista considera
preliminarmente en su disefio el
desarrollo de doble calzada con dos
pistas por sentido de circulacion, vy
velocidad de servicio de 120 km/hr, con
el estdndar utilizado en todas las
carreteras concesionadas del pais.

La obra incluye el mejoramiento de los
niveles de seguridad de la ruta, con
segregacion de flujos vehiculares,
ademds de pasarelas y paraderos
peatonales. Ademds, se dispondra de
zonas de descanso y elementos
alertadores para evitar lasomnolencia en
la ruta, entre otros aspectos.
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Tabla 202: Proyectos del Sistema de Concesiones en Construccion
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Nombre Descripcion Etapa Presupuesto Plazo de
iniciativa oficial Concesion
Segunda El proyecto se ubica en la Regién de | g, UF  7.330.000 | Sociedad
Concesién Antofagasta y considera el | construccion | (MM USD 300) | Concesionaria:
Rutas del Loa | mejoramiento a doble calzada de la Ruta del Loa
actual Ruta 25 entre el inicio del Enlace Sociedad

Carmen Alto hasta el empalme con la
Avenida Balmaceda, al norte de la actual
rotonda de acceso sur y el desarrollo de
la nueva circunvalacién oriente a
Calama en calzada simple en donde se
construira el Viaducto Yalquincha. En
total se trata 136 km de vialidad
mejorada que permitird un mayor
desarrollo y competitividad en el sector
minero incentivando la  actividad
industrial y comercial. El trazado respeta
sectores sensibles correspondientes a
antiguas instalaciones salitreras
declaradas monumentos histéricos.

La obra beneficiara a los habitantes de
Sierra Gorda y Calama, pero también a
quienes desarrollen actividades
comerciales y productivas en la zona.

El trazado respeta sectores sensibles
correspondientes a antiguas
instalaciones  salitreras  declaradas
monumentos historicos.

La obra beneficiara a los habitantes de
Sierra Gorda y Calama, pero también a
quienes desarrollen actividades
comerciales y productivas en la zona.

Concesionaria S.A

Inicio Concesion:
10 de abril de
2018

Plazo Concesion:
Plazo variable,
maximo 40 afos
(480 meses)
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Tabla 203: Proyectos de Concesiones en operacion.

Nombre Descripcion Etapa Presupuesto Plazo de
iniciativa oficial Concesion
Concesién Con una extension de 201 km esta obra | Operacién | UF 7.750.000 Inicio plazo
Autopista de la | consistid en la ampliacién a doble calzada concesion: 7 de
Regidén de de la Ruta 1, entre el norte de Antofagasta abril de 2010
Antofagasta y Mejillones y de la Ruta 5, entre Uribe y
Carmen Alto, mas la pavimentacion de la B
Ruta B-400 en calzada simple e Plazo  concesion:
245 meses

incorporacién de terceras pistas en Ruta
26.

Asimismo, considero el mejoramiento de
las condiciones de seguridad,
incorporando enlaces y estructuras a
desnivel, intersecciones a nivel reguladas,

construcciéon de calles de servicio,
iluminacion, senalética, pasarelas
peatonales, paisajismo, paraderos de

buses, mejoramiento de los sistemas de
saneamiento y drenaje, implementacién
de elementos de control.

Los Proyectos para licitar 2025 corresponden a: Segunda Concesion Autopistas Regidon de Antofagasta y el

Fuente: Elaboracion propia

Corredor Ferroviario de Carga Region de Antofagasta.
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6. ANEXO 2. ANALISIS INSTRUMENTOS DE PLANIFICACION TERRITORIAL

1.1 Estrategia de Desarrollo Regional de Antofagasta

La Estrategia de Desarrollo Regional de Antofagasta vigente fue desarrollada para un horizonte de 11 afios para
el periodo 2009 -2020. Entre los lineamientos vinculados al desarrollo de la Region como una Plataforma de
servicios logisticos, se encuentra el lineamiento N° 4 “Integracién e Internacionalizacién” cuyo lineamiento
central es: “Consolidar la integracion y fortalecer la internacionalizacién de la region de Antofagasta como
plataforma de negocios para la provision e intercambio de bienes y servicios”

Segun se expresa en la Estrategia de Desarrollo Regional (EDR), este Lineamiento busca transformar a la Region
en un centro de convergencia internacional que integre los corredores bioceanicos y las zonas fronterizas,
constituyéndose en un eje dinamizador del desarrollo regional. Para ello, la Regiéon debe aprovechar la
experiencia ganada en los procesos de integracidon y al mismo tiempo fortalecer su insercién internacional,

comprendiendo que ambos forman parte de un sistema.

Tabla 204: Objetivos generales y lineas de accion de la Estrategia de Desarrollo Regional de Antofagasta.

Objetivos Generales

Lineas de Accion

Fortalecer a la

Region como una
plataforma
comercial entre las

regiones de la
ZICOSUR y el Asia

Elaborar una
estrategia de
integracion comercial
que identifique los
productos y servicios
que demandan los
paises vecinos y del

Desarrollar a la Regién
como un nodo de
negocios, distribucién y
logistica comercial para
la ZICOSUR y el Asia-
Pacifico.

Crear redes de apoyo
para pequefios
productores que
buscan insertarse en
los mercados
regionales e
internacionales

Fortalecer los
procesos de
posicionamiento
internacional de la
Regién, apoyando
las misiones

que permitan la
provisién e
intercambio de
bienes y servicios

para la poblaciény la

internacionales, los
pasos fronterizos vy
que regule las
grandes concesiones

con
humanos de las
regiones y paises
vecinos (en particular
las rutas B385, CH21

requerimientos de los
asentamientos
humanos en donde se
insertan y propiciando
la conexidén de

Pacifico, tecnoldgicas y el
consolidando los Asia-Pacifico para intercambio de
corredores fortalec.er ) el experiencias  con
bioceanicos y | comercio ”de estos otras regiones del
aprovechando con la Region mundo

las ventajas

comerciales de los

tratados de libre

comercio.

Impulsar un | Propiciar el | Consolidar las rutas | Mejorar y modernizar | Mejorar la
desarrollo integral y | desarrollo de un | camineras nacionales e | las rutas de acceso a | infraestructura
sistémico de | sistema intermodal | internacionales que | los puertos y | ferroviaria,
infraestructura vial, | de transporte que | conectan los | aeropuertos resolviendo los
ferroviaria, de | facilite las conexiones | asentamientos regionales, conflictos que se
puertos, aeropuertos | internacionales, humanos de la Regién atendiendo a los producen entre
y pasos fronterizos, | nacionales e los asentamientos ésta y la

infraestructura vial
y minimizando los
impactos negativos
que se generan en
sus entornos.

actividad productiva f:' las rutas | yCH23), agilizando los la Regién con el
5 gionales procesos de aduana en mundo.

de la Region los pasos fronterizos.

Promover el | Asegurar el acceso a | Fomentar e

desarrollo de wuna | las comunicaciones y | implementar programas

infraestructura la conectividad digital | de apoyo para el uso y
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digital acorde con las | de toda la poblacién | manejo de las
nuevas demandas dela tecnologias de

de conectividad vy | Region informacion y
comunicaciones comunicacion (TICs),

especialmente en los
territorios mas aislados.

Fuente: Estrategia de Desarrollo Regional de Antofagasta 2009-2020.

No obstante, hoy la EDR se encuentra en proceso de actualizacion este lineamiento se enfoca a los desarrollos
logisticos estratégicos del territorio, respecto de la regién como parte de uno o mas corredores de carga
nacionales e internacionales.

1.2 Plan Regional de Ordenamiento Territorial

El Plan Regional de Ordenamiento Territorial (PROT), es un instrumento estratégico de alcance regional, parte
fundamental del Sistema de Planificacién Regional al acompanar a la Estrategia Regional de Desarrollo ERD como
principales instrumentos de planificacién a largo plazo.

Por otra parte, tiene por objeto consensuar los acuerdos con los actores publicos y privados respecto del uso de
su territorio, en vistas a “especializar” los objetivos y lineamientos estratégicos definidos por la regién en su
ERD, en el marco de restricciones y posibilidades que otorga el territorio para su materializacién.

El siguiente mapa corresponde a la propuesta de zonificacién del PROT de Antofagasta instrumento que fue
aprobado en 2014. En esta propuesta se establecen las “Funciones Territoriales” segun usos, jerarquias,
compatibilidades e incompatibilidades, asegurando la preservacién patrimonial y medioambiental, fomentando
la economia de y entre los sistemas urbanos y sus pobladores, facilitando y regulando el desarrollo industrial
minero, mediante la diversificacién de la matriz energética, la optimizacién del uso de recursos hidricos y
minimizando los riesgos medioambientales.
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Area Desarrollo Indigena

Funciones

B runcién Urbana

Bolivia

Funcion Reserva
Ambiental

Portaziialo Ty Funcion Cientifica

del Cajon

PACIFico

Funcion Patrimonial
Arqueoldgica

Funcion Silvoagropecuaria

Funcion Energética ERCN

Funcién Turismo

Funcion Productiva

Funcion Pesca Acuicultura

Funcion Reserva para el
Estado

Figura 143: Propuesta de zonificacion del PROT de Antofagasta
Fuente: PROT de Antofagasta 2014.

Para vincular esta zonificacion con la red logistica estratégica se sobrepuso esta ultima a la propuesta de
zonificacién. Ahora bien, el PROT por definicidon es la expresidn espacial de la EDR, no obstante esto este
instrumento de planificacion territorial no establece una funcién al territorio de manera directa para la
conectividad
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1.3 Planes Reguladores Intercomunales
1.3.1 Intercomunal Oasis Andino en formulacién. Calama y Ollagiie

El Plan Regulador Intercomunal Oasis Andino define su area de planificacidon en las comunas de Calama, San
Pedro de Atacama y Ollaglie, lo que alcanza una superficie aproximada 4.205.106 hectdreas.

Co Toesw
PRI OASIS
ALTERNATIVA DE ZONIFICACION 3
e
: i
i i
i i
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! i
) )
E_ ,{.,/ 23 2 0 Gl 9 (/\‘\.' .g
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[ \‘(/ 8 £
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|
N } K
o o 0 C e

Figura 144: Propuesta de Zonificacion Plan Regulador Intercomunal Oasis Andinos, Region Antofagasta.

Fuente: Plan Regulador Intercomunal Oasis Andinos. Region de Antofagasta.

La principal ciudad de este instrumento de planificacién corresponde a Calama donde se concentran los servicios
y equipamientos, asi como las instalaciones de apoyo a la actividad minera, cuyas faenas de produccién
coexisten en distintos sectores de la intercomuna. En particular Calama es el primer centro poblado de
relevancia desde los pasos fronterizos hacia los puertos, y también centro de la actividad productiva minera de
esa zona. Es un punto de articulacién entre los principales ejes viales oriente, poniente y norte-sur, que permiten
una relacién con todos los asentamientos localizados en el area andina.

El resto del territorio de este intercomunal presenta una baja intensidad de ocupacién, correspondiendo en su
mayoria a asentamientos prehispanicos, historicamente vinculados al provecho de recursos hidricos para
cultivos tradicionales y ganaderia. Este IPT, destaca a la localidad de San Pedro de Atacama, como cabecera
comunal, con una importante vocacion turistica y a la localidad de Ollaglie, como un enclave fronterizo
estratégico orientado a un fin administrativo.

Entre sus propuestas a considerar para el desarrollo de este territorio estan:
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e Se conservan las vocaciones actuales del territorio, evaluando la necesidad de distinguir areas buffer en
torno a los centros poblados, que puedan ser traducidas en zonas de expansion urbana.

e Sereconoce la mixtura de situaciones territoriales de valor econdmico, en especial la presencia de areas
de alto interés agricola y de aquellas vinculadas con actividades extractivas, en funcion de sus vocaciones
territoriales. Define zonas para la localizacién de actividades productivas de alto impacto en el drea rural.

e Se establecen condiciones de usos de suelo en todo el territorio en estudio, al contrario de lo planteado
en la alternativa 2. Se reconocen corredores fluviales y unidades especiales como los salares, entre otras.
condiciones a la localizacién de actividades productivas

e Se propone lalocalizacién de actividades productivas, siempre que su localizacidn sea coherente con las
vocaciones territoriales, entre las cuales se cuenta con .los corredores fluviales de la intercomuna.

e Se identifican identificacion de macro zonas ligadas a aéreas de proteccién natural, patrimonial y
corredores fluviales, donde coexisten las fuentes de agua mas relevantes de la intercomuna

Objetivos derivados de las Variables o aspectos ambientales - territoriales relevantes
1.- Restriccion de actividades en dreas de Valor Ambiental sin proteccién oficial.
2.- Restriccion de actividades en torno a recursos hidricos.

Por otra parte, el Plan reconoce sectores industriales hacia el sector Noreste de Calama, donde se identifican
por un lado areas consolidadas tangentes al limite urbano y actividades productivas similares a la industrial, que
se manifiestan como extensidn de la zona industrial ZU-6 del Plan Regulador Comunal.

Se reconoce la tendencia industrial de los sectores aledafios a la Ruta 21, camino a Chi Chiu, destinadas al
emplazamiento de actividades Productivas Manufactureras (Industrial) o Actividades Productivas Similares a la
Industrial (Instalaciones de Almacenamiento o Disposicidn, Talleres), calificadas como inofensivas.

1.3.2 Plan Regulador Intercomunal de Borde Costero region de Antofagasta (PRIBCA)

El Plan Regulador Intercomunal del Borde Costero de Antofagasta (PRIBCA) actualmente vigente cubre una
superficie de aproximadamente 8.277.303,49 Km?, y abarca la porcién de borde costero donde su parte mas
ancha alcanza los 30 kildmetros mientras que el promedio general es de 16 km de ancho e incluye parte del
territorio de las comunas de Tocopilla, Mejillones, Antofagasta y Taltal, que cuentan con una poblacion
predominantemente concentrada en centros urbano de 396.719 habitantes.

Como parte de su proceso de Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE), se identificaron los siguientes Factores
Criticos de Decisién (FCD), los cuales son importantes tener en cuenta para las proyecciones de la actividad
logistica en la zona:

1. FCD1: Inadecuada Definicién de Areas Urbanas y de Extensién Urbana.

2. FCD2: Condiciones de habitabilidad para el sistema de asentamientos poblados menores.

3. FCD3: Friccion de usos de suelo entre asentamientos poblados y actividades productivas e
infraestructura.

4. FCDA4: Exposicidn a riesgos (natural y antrdpico) del sistema de asentamientos poblados.

5. FCD5: Adecuada consideracion de las areas destinadas a conservacion y resguardo de los valores
naturales, paisajisticos y patrimoniales.

6. FCD6: Reconocimiento de las dreas rurales normadas.

7. FCD7: Movilidad urbana intercomunal.
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Conservacién
de los recursos

Desarrollo de
actividad

naturales, Conservacién

de los recursos

culturales naturales,

bajo impactoe

paisajisticos

UTH 12

Costa Paposo Caleta

UTH 17
Pan de
Aziicar

Proteccion de
RRNM Sisterna
Urbano
diversificado
n un nivel de
cupa

El Cobre

Antofagasta

UTH 11
Agua Dulce

Desarrollo de Conservacion

actividad de los

turi: % recursos
pesquera de naturales,
bajo impacto paisajisticos

Vocaciones Preferentes

gion de Antofa

Preferente
turistica,
con un nivel
de
ocupacion
de caracter medio
monumental

UTH 3
Tocopilla

Centro
urbano de - Conservacion
caracter - de los recursos
industrial y : naturales y
logistico paisajisticos

Figura 145: Movilidad urbana intercomunal.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta.

emn viglina
MabaThing

----- Terrirosio Planificacdn imagen Objetivo
Zonificacion Imagen Objetivo
AREAS URBANAS
2UPRC, Zona Urbana de los Planes Reguladores Comunales
I Z=uc-1, Zona de Extensidn Urbana Condicionada 1
ZEUC-2, Zona de Extensidn Urbana Condicionada 2
I 2°C-1. Zona de Pobiados Costeros 1
ACTIVIDADE S PRODUCTIVAS DE IMPACTO INTERCOMUNAL
ZIC-1, Zona de Actve Prody i
B =ic-2. Zona deA 2 Mot
Il ZR'-1. Zona de Recalificacidn Industial Inofensiva
ZRI1-2, Zona de Recalifcacién Industial Molests
Il 7. 220z d= Recenversin Ponuania
INFRAE STRUCTURA DE IMPACTO INTERCOMUNAL
B 2. 2ona de hinestrucun
AREAS VERDE S DE NIVEL INTERCO MUNAL
AV, Area Verde Intercomunal
B ~vvam. Aces verse deAmortguacién y Mitg
N aviRA Area Verde In de Remediacion A 1
AREAS RURALE S
AR-PE. Ares Rural de Conservacion de | Biodiversidad
AR-PIF_Area Rural de Conservacion del Pasag Cosero
" AR-PIC, Area Rural de Interés Cient fico Cultural
| AR-PPC, Ares Rurs! de Conservacidn de Planicie Costers
AR-PAPC. Arza Rural de Usos Diversos
| AR-PC1, Area Rural de Asentamienbs Rurales Costeros 1
I 2R-PC2, Area Rural de Asentamienips Rursles Coseros 2
AR-IT, Area Rural de herés Tunistico
ZONAS DE PROTECCION
ZP-VN, Area de ProEcodn d= Recursos de Valor Nawral
ZPE-2, Zora de Proecoon Ecologica 2
ZPCOS, Zona de Promcadn Costera

Figura 146: Zonificacion Propuesta.
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Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta.

Imagenes objetivo vinculadas a zonas con actividad logistica
PRIBCA Vigente

e Reconoce las areas expuestas riesgo de origen
_ antroépico incorporando areas verdes
Modificacién Propuesta

intercomunales de remediacion ambiental (AVI-
RA).

e Recalifica actividades productivas al interior del
area urbana proyectada para hacerlas compatibles
con el entorno urbano residencial (Zona de

Recalificacion Industrial Inofensiva ZRI-1) .
[ ]

Reconocimiento
infraestructura
energética y portuaria

Incorpora drea verde de amortiguacién vy

mitigaciéon (AVI — AM) por riesgo aluvional y
remocidn en masa.

e Ajusta drea de extension urbana a las condiciones

de riesgos (Zona de Extensidon Urbana Condicionada
| 2ZEUC-2).
AR-PAPC

Area Rural de Usos diversos

e Define areas rurales de usos diversos (AR-PAPC)

que reconocen la presencia de infraestructura de
impacto intercomunal.

Figura 147: Imdgenes objetivo-vinculadas a zonas con actividad logistica.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta
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Figura 148: Actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal Tocopilla.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta.
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Polo Industrial y Logistico Barriles

Tiene como finalidad la consolidacidon de una plataforma para la localizacién de actividades productivas e
infraestructura de impacto intercomunal, en el sector Barriles, aledafia a la Ruta 24 con una superficie de 8.300
ha.

El objetivo trazado para la habilitacidn de este polo de actividades productivas se enmarca en la reduccién de la
presién que ejerce la concentracion de actividades sobre el area urbana de Tocopilla y los territorios costeros.
Comprende una vasta explanada que determina la aplicacién del territorio de planificacion en 7490 ha
aproximadamente, y que se inserta en un drea rural de usos diversos que potencialmente puede albergar
infraestructuras energéticas renovables, lo que permite dar un nuevo impulso al desarrollo de un clister minero
y logistico.

e Destina una total de 851 ha para la localizacién de actividades productivas en la Zona de Actividades
Productivas Molestas (ZEIC-2)

« Define un Area Rural de Usos Diversos (AR-PAPC) que admite el desarrollo de infraestructura.

Area Funcional de Mejillones

by AVI
Area verde
Ajuste de superficie
T intercomunal Sector .
2P UN de ndificacid Zona de Actividades

Ajuste de
superficie Zona de
extension urbana |
Zoma de Proteccion 4 v AR PP
Ecolégica 2 (PRIBCA ! '
2004)
AR - PAPC

Area Rural de
Usos diversos

~
$
A\ 2

Figura 149: Area Funcional de Mejillones.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta

¢ Propone la disminucién de las zonas de extension industrial del plan regulador intercomunal (PRIBCA) vigente,
estableciendo un criterio de gradualidad en el borde de contacto con el drea urbana, definiendo una Zona de
Actividades Productivas Inofensivas (ZEIC-1) que amortigua el efecto a la Zona de Actividades Productivas
Molestas (ZEIC-2), localizada mas al sur.

* Reformula la Zona de Extension Urbana Condicionada (ZEUC), incorporando una zona de extension prioritaria
(Zona de Extension Urbana Condicionada 1 ZEUC-1) y un area de muy baja intensidad ocupacién (Zona de
Extension Urbana Condicionada 2 ZEUC-2).
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e Incorpora Areas Verdes Intercomunales (AVI) destinadas a amortiguar la friccidn entre las dreas industriales
(ZEIC-1 y ZEIC-2) o Areas Rurales de Usos Diversos (AR-PAPC) y las areas urbanas (Zona Urbana de los Planes
Reguladores Comunales ZUPRC) y de extensién urbana (ZEUC-1 y ZEUC-2).

e Reconoce los sectores de mayor fragilidad ambiental asociados a sitios de nidificacion de la especie Gaviotin
Chico en el sector Buchanan Jones, incorpordndolo como parte del sistema de Areas Verdes intercomunales
(AVI).

Actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal

Centro urbano de cardcter
industrial y logistico

RECALIFICACION DE
ACTIVIDAD PRODUCTIVA
( a Inofensiva)

\

Figura 150: Actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta.

Recalificacion y reorganizacion de actividades productivas mega-puerto de Mejillones

Se enmarca en una propuesta de recalificacion de la actividad productiva de mayor impacto emplazada en las
proximidades de los sectores urbanos consolidados de la localidad de Mejillones (Zona Urbana de los Planes
Reguladores Comunales ZUPRC).

Es un sector de aproximadamente 1.060 ha que se encuentra inserto en el drea regulada por el Plan Regulador
Comunal de Mejillones, inscrito en las zonas U4 (Extension Industria) y ZIM (Zona Industrial Mixta). La propuesta
de recalificacién tiene como propdsito reducir la carga de ocupacién de actividades productivas, que en la
actualidad se encuentran emplazadas controlando de esta forma los efectos sinérgicos que podria generar la
habilitacidn de nuevas instalaciones industriales o de infraestructura que en la actualidad afectan a la bahia de
Mejillones.

La propuesta de estructuracién incorpora una Zona de Recalificacion Industrial Inofensiva (ZRI1) destinada a
actividades productivas de bajo impacto, desde el nivel de planificacidn intercomunal que contribuya a contralar
la ocupacién urbanistica del area.
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Sector Michilla, Comuna de Mejillones

Infraestructura
portuaria
Area Rural de Usos diversos
Reconoce actividad industrial y
. extractiva
- e— S
- Zonade Poblados |
- Costeros 1 }
(drea de extensién - \ .
AVI i) | \
| P __Pr
-e d - - 2’-" ___________________________

Figura 151: Sector Michilla, Comuna de Mejillones.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta.

Corresponde a una reorganizacion de la zonificacién del Plan Regulador Intercomunal (PRIBCA) vigente, sobre la
base del reconocimiento de la presencia de actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal.

* Reconocimiento y delimitacién de las actividades extractivas existentes en el sector rural, como Area Rural de
Usos Diversos (ARPAPC).

e Delimitacién y ajuste de la zona de extensidn urbana asociada a la categoria de centro poblado costero (Zona
de Poblados Costeros 1 ZPC-1), diferenciado claramente los sectores expuestos a riesgos de inundaciones
litorales y las Zonas de Actividades Productivas Inofensivas (ZEIC-1) y plataforma portuaria (Zona de
Infraestructura ZI).

¢ Se reconoce el sector de nidificacidn de la especie Gaviotin Chico en los terrenos de playa de mar, como una
Area Verde Intercomunal (AVI)
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Area Funcional de Antofagasta

PRIBCA Vigente
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Figura 152: Area Funcional de Antofagasta.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta.

e Reconoce polo industrial y logistico de calificacion molesto (Zona de Actividades Productivas Molestas ZEIC-2)
en sector Nudo Uribe interseccidn de ruta N°1 y Ruta B400.

e Reconoce los sectores de mayor fragilidad ambiental asociados a sitios de nidificacion de la especie Gaviotin
Chico en el borde costero sector sur de Aeropuerto, incorporandolo como parte del sistema de Areas Verdes
Intercomunales (AVI)

e Reconoce los territorios asociados a la Base Aérea y Aeropuerto Andrés Sabella como Zona de infraestructura
(Z1) de impacto intercomunal con actividades asociadas.

e Ajusta la zona de extensidn urbana ZEUC definida por el PRIBCA vigente, precisando su delimitacién en relacién
con presencia de area de riesgos fisico natural y rebajando la intensidad de ocupacién (Zona de Extension Urbana
Condicionada 2 ZEUC-2)
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Actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal
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Figura 153: Actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta.

Polo Industrial y Logistico La Negra.
Se considera la reorganizaciéon de actividades productivas e infraestructura de las calificadas de impacto
intercomunal al interior del drea urbana de La Negra y la incorporacidon de nuevos territorios colindantes a la
Ruta 5 emplazados al norte de la interseccidn con la Ruta 26. Entre las acciones propuestas destacan:
e Recalificacion de un area de aproximadamente 5.200 ha mediante la incorporacidn de una Zona de
Recalificacidn Industrial Inofensiva (ZRI-1).
e Ampliacion mediante una zona de extensién industrial (Zona de Actividades Productivas Inofensivas ZEIC-1) al
norte del enlace de Ruta 5 con Ruta 26
e Ajuste del limite urbano oriente del sector La Negra, mediante la incorporacidn de una Zona de Actividades
Productivas Molestas (ZEIC-2).
e Delimitacién de un Area Rural de Usos diversos (AR-PAPC) que admite el desarrollo de infraestructura, al sur

poniente del enlace de la Ruta 5 con la ruta B-475.
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Area funcional de Taltal
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Figura 154:Area funcional de Taltal.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta

* Reconoce areas expuestas a riesgo por presencia de pasivos ambientales al interior del area urbana quedando
reguladas como Area Verde Intercomunal de Remediacién Ambiental (AVI-RA).

¢ Propicia la recalificacion de las actividades productivas (Zona de Recalificacién Industrial Inofensiva ZRI-1)
localizadas al interior del area urbana comunal que aminoren los efectos de friccion sobre el sistema urbano.

¢ Incorpora como zonas de extensién urbana de baja intensidad de ocupacién (Zona de Extensidon Urbana
Condicionada 2 ZEUC-2) el sector Quebrada del El Hueso.

e Reconoce e integra los procesos de ocupacion del sector La Quinta a través de zonas de extensidon con
intensidad de uso y ocupacion controlada (Zona de Extension Urbana Condicionada 1 ZEUC-1).

e Incorpora drea de habilitacién restringida a los sectores de la Quebrada Taltal donde se emplazan las obras
hidraulicas de mitigacién de aluviones, definiendo un Area Verde Intercomunal de Amortiguacién y Mitigacién

(AVI-AM)
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Figura 155: Actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta

Polo Industrial y Logistico Sector Las Breas Se considera la habilitacidon de un area destinada a la localizacion de
actividades productivas e infraestructura de impacto intercomunal, de aproximadamente 1.400 ha que se
integra al territorio de planificacion intercomunal, destinado a la generacion de un polo logistico y de servicios
industriales para la comuna de Taltal, que posibilite la relocalizacién de actividades emplazadas en el drea urbana

de Taltal y en general el territorio costero de la comuna. La propuesta de estructuracién considera las siguientes
zonas:

¢ Zona de Actividades Productivas Inofensivas (ZEIC-1) en la interseccion de la Ruta 1y la ruta B-900

¢ Zona de Actividades Productivas Molestas (ZEIC-2) en la interseccién de la Ruta 5y Ruta 1

e Acompafia a lo anterior la habilitacion de un Area Rural de Usos Diversos (AR-PAPC) que permite potenciar la
localizacion de infraestructuras
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Accesibilidad y Conectividad intercomunal del PRIBCA
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Figura 156: Accesibilidad y Conectividad Intercomunal del PRIBCA.

Fuente: Plan Intercomunal de Borde Costero de Antofagasta

En términos de Accesibilidad y Conectividad la propuesta de Imagen Objetivo conserva los criterios definidos
por la Alternativa 1, en la cual se consideraron los siguientes ajustes a la red vial estructurante del Plan Regulador
Intercomunal (PRIBCA) vigente.

Tocopilla:

1. Densificacién de la trama vial, con la finalidad de garantizar mejor conectividad con sector industrial de
Barriles.

2. Incorporacién de vias con rol MOP a la red vial estructurante intercomunal (Ruta B-150)
3. Incorporacién de Av. Cornisa dentro de la red vial estructurante de la ciudad de Tocopilla.
Antofagasta y Mejillones:

1. Densificacion de trama vial en sector Peninsula de Mejillones con la finalidad de incrementar la conectividad
de las zonas de extensién propuestas.

2. Recategorizacion de tramos viales del PRC Antofagasta a expresas y troncales, incorporando nuevas vias
estructurantes transversales en dicha drea urbana.
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3. Densificacion de trama vial en sector La Negra con la finalidad de incrementar la conectividad. 4. Extension
de Ruta 1 entre Cta. Coloso y Cta. El Cobre.

Taltal 1:

Extension de Ruta 1, entre ciudad de Taltal y P.N Pan de Azucar (R. Atacama). 2. Incorporacidn de vias con rol
MOP a la red vial estructurante intercomunal (Ruta B-902) 3. Densificacion de la trama vial, con la finalidad de
garantizar mejor conectividad con sector industrial de Las Breas mediante un circuito vial interior

3.3.3 Planes Reguladores Comunales

Plan Regulador de Antofagasta

El Plan Regulador Comunal de Antofagasta define en
general seis tipos de zonificacion dentro de su
territorio urbano:

e Areas Consolidas: zonas que cuentan efectivamente
con urbanizacién completa.

o Areas de Extensiéon Urbana: areas planificadas
externas a las dreas consolidadas, capaces de recibir
el crecimiento por extensiéon de la Ciudad.

e Areas Especiales: zonas de equipamiento, areas
verdes, espacio publico, infraestructura, areas de
proteccion y restriccion.

e Zonas Urbanizables de Desarrollo Condicionado:
areas de reserva de suelo para la ciudad de
Antofagasta, para usos mixtos, turisticos, industriales,
agricolas y naturales.

e Zona Tipica: zonas de valor patrimonial y cultural
dentro de la ciudad.

e Zona de Riesgo de Catdstrofe Natural: areas de
riesgo para la localizacion de actividades y la
permanencia de personas.

Las zonificaciones industriales compatibles con la actividad logistica portuaria corresponden a las
denominadas Zonas de uso Industrial y mixto, en el siguiente mapa se pueden observar este tipo de zonas
definidas en el PRC, y las superficies disponibles que pueden ser consideradas como zonas de apoyo logistico.

Figura 157: Plan Regulador de Antofagasta

Fuente: PRC Antofagasta.
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Figura 158: Zona Industriales en PRC de Antofagasta.

Fuente: Elaboracién propia con base en zonificacion PRC de Antofagasta

Las zonas C-7 Industrial corresponde a usos de Industria, talleres, Almacenamiento, establecimiento de impacto
similar, servicio artesanales y equipamiento, por otra parte, la zona ZUDC-09 corresponde a una Zona de Reserva
Industrial establecida como una reserva para uso exclusivamente industrial de densidad predial media y baja.
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Figura 159: Zona de uso industrial y mixto en las comunas de Antofagasta.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion PRC

Zonas de uso Industrial y mixto en las comunas de Antofagasta; Sector La Negra

PRC Seccional La
Negra -
Antofagasta

PRC Seccional La Negra

IEI-10 Zona especial de restriccion por presencia de la falla de Atacama

I EN-11 Zona especial de restriccion por via aluvial

M EI-17 Zona especial de reserva para instalaciones ferroviarias

I EI-18 Zona de servidumbre de mineroductos

M EI-19 Zona especial por proximidad a gasoductos

[ITEI-20 Zona especial destinada a reserva antepuerto

[C]El-3a Zona Especial de equipamiento Comunitario

[N EI-3b Zona especial de areas verdes

I El-3c Zona especial de equipamiento regional

I EI-6 Zona especial de proteccidn de infraestructura sanitaria

[ U-5 Zona de Activid: ivas molestas y peli ; densidad media y baja
[C7]U-6 Zona de Actividades Productivas inofensivas y molestas; densidad media y alta
[EJZUDC-09 Zona Urbanizable de Desarrollo Condicionado

B Sin informacién

Figura 160: Zona de uso industrial y mixto en las comunas de Antofagasta.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion PRC
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Plan Regulador de Mejillones
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Figura 161: Plan Regulador de Mejillones

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion PRC

Tabla 205: Zonificaciones PRC vinculadas a la logistica.

ZONA NOMBRE UPREF UPERM
C-1Bb C-l'Bb . ZUDC .puerto Mixto V|V|_enda_ sélo desde el tercer piso inclusive.
residencial alta densidad Equipamiento
C-1Bc ZUDC puerto mixto . . . .
C-1Bc alta densidad Equipamiento | Equipamiento
C-1Bd ZUDC puerto mixto . Vivienda sdlo desde el tercer piso inclusive.
C-1Bd . Mixto . . o . .
alta densidad Equipamiento. Edificios de estacionamientos
Industria, talleres, Almacenamiento,
Cc-7 C-7 Industrial Mixto Establecimiento de impacto similar, Servicio
artesanales; equipamiento
E-12 Z P io .
E-12 ona de Proteccion Exclusivo Area de seguridad del aeropuerto
Aeropuerto Morro Moreno
E-16 Patio ferroviario norte ) estara reservados para el uso de terminal rodoviario,
E-16 Exclusivo . .
FCAB una vez que sea aceptado dicho cambio
Corresponde a recintos de almacenamiento de
E-5 Almacenamiento de . combustibles. Esta drea se asimila a los usos y
E-5 Exclusivo

Combustibles

condiciones de edificacion estipulados para la zona
C-1b.




CORFO¥

ANTOFAGASTA

Corresponde al area de preservacion del patrimonio
E-9 E-9 Puerto Exclusivo cultural representado por el Monumento Nacional
de Huanchaca
7UDC-01 ZUDC-0.1 . Becmtos Exclusivo En (_ellos s_e permltl_ra '_codo uso que asegure su
Portuarios Prescindibles funcionamiento y evite riesgos a las personas.
. Corresponde a areas de proteccion de instalaciones
ZUDC-02 | zUDC-03 Recintos . Po prote .
. Exclusivo ferroviarias, quedando excluidas de ellas cualquier
ZUDC-03 Ferroviarios .
otro uso alternativo del suelo
7UDC-09 ZUDC-Q9 Zona de Reserva Exclusivo Zona dg reserva para usg excll.!swamente industrial
Industrial de densidad predial media y baja.

Fuente: elaboracion propia en base informacion PRC.

Zonas de uso Industrial y mixto en las comunas de Mejillones

En el siguiente mapa se pueden observar las zonificaciones de las areas industriales y mixtas con una
aproximacién de las ha disponibles para el desarrollo de actividades logisticas

PRC Zonas Industriales
Mejillones
Portuaria

ZP1 - Zona Portuaria 1
Area: 2,992 km2
Industrial

Area: 0,102 km2

ZPl Zona

U-4 : Extensién
Industrial
Area: 8,026 km2

Industrial
Area: 1,231 km2

354000

U-6 Reserva Uso
Industrial
Area: 9,742 km2

ZP2 -Zona
Portuaria 2
Area: 8,919 km2

A M Zaxiisie s

Figura 162: Zonas de uso industrial y mixto en la comuna de Mejillones.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién PRC, imdgenes Google Earth

U-4 Extensién Industrial: Equipamiento de apoyo a la actividad portuaria, ferroviario y pesquero regional.
Industria y bodegaje peligroso, molesto e inofensivo. Equipamiento de transporte maritimo y terrestre
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U-6 Reserva Uso Industrial: Equipamiento de apoyo a la actividad ferroviaria y portuaria regional. Industria y
bodegaje peligroso, molesto e inofensivo. Equipamiento de transporte maritimo y terrestre.

U-7 Semi Industrial: Equipamiento y servicios portuario e Industrial a escala regional. Industria y bodegaje
inofensivo. Equipamiento de transporte terrestre: carretero, ferroviario y ductos, oficinas, areas verdes y
vialidad.

ZP1 Zona Portuaria 1: Actividades Productivas, Infraestructura, Area Verde.
ZP2 Zona Portuaria 2: Equipamiento (servicios), Actividades Productivas, Infraestructura, Area Verde.

ZPI Zona Portuaria Industrial: Actividades Productivas, Infraestructura, Area Verde.

Zonas de uso Industrial y mixto en las comunas de Mejillones

Figura 163: Zonas de Uso industrial y mixto en las comunas de Mejillones

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion PRC, imdgenes Google Earth
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Plan Regulador de Tocopilla

Figura 164: Plan regulador de Tocopilla.

Fuente: PRC Tocopilla

Tabla 206: Zonificaciones PRC vinculadas a la logistica.

NOMBRE UPREF UPERM UPROH

Zona Il Mixto Termoeléctricas, actividades mineras | Todo uso no indicado
(planta Soquimich), actividades | anterior y especificamente
portuarias, capitania de puerto, dreas | viviendas

verdes y vialidad

Zona l2 Industrial Industria Molesta, no Molesta e | Todo wuso no indicado
Inofensiva: Rodoviario;  Talleres; | anterior y especificamente
Servicentros. Terminal de distribucién | Vivienda

productos pesqueros y  otros.
Bomberos, Retenes. Estacionamiento
de Vehiculos, y Areas Verdes.

Zona H1 Mixto Actividad productiva, impacto similar | Todo uso no indicado
al industrial, equipamiento de salud, | anteriormente
educacion, culto, cultura,

organizaciones sociales, deporte vy
recreacion, comercio minorista,
servicios artesanales y areas verdes
regional

Fuente: PRC Tocopilla.
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Zonas de uso Industrial en Tocopilla

PRC Zonas Industriales
Tocopilla

Zona I1:
Area: 0,634 km2

Figura 165: Zonas de uso industrial en Tocopilla.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacion PRC, imdgenes Google Earth

Zona I1: Termoeléctricas, actividades mineras (planta Soquimich), actividades portuarias, capitania de puerto,
areas verdes y vialidad.

Zona 12: Industria Molesta, no Molesta e Inofensiva: Rodoviario; Talleres; Servicentros. Terminal de distribucion
productos pesqueros y otros. Bomberos, Retenes. Estacionamiento de Vehiculos, y Areas Verdes.
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Figura 166: Zona 12

Fuente: elaboracion propia con base en informacion PRC, imdgenes Google Earth
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Tabla 207: Zonificaciones PRC vinculadas a la logistica

Figura 167: Plan Regulador de Calama.

Fuente: PRC Calama

ZONA NOMBRE UPREF UPERM UPROH
ZU-6 ZU-6 Industria Mixto Industrias de todo tipo, | Todos los demas, excepto casa
Molesta talleres, bodegas, del cuidador y vivienda.
garajes, ferias y antenas
radioemisoras AM y
FM.
ZE-5 ZE-5 Expansion Mixto Industria de todo tipo, Todos los usos no
Industrial talleres de todo tipo, mencionados como
Molesta bodegas de todo tipo, permitidos.
garajes y ferias .
ZU-6 ZU-6 Industria Mixto Industrias de todo tipo, | Todos los demas, excepto casa
Molesta talleres, bodegas, del cuidador y vivienda.
garajes, ferias y antenas
radioemisoras AM y
FM.
Fuente: PRC Calama.
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Zonas de uso Industrial y mixto en las comunas de Calama.

PRC Calama

PRC Zonas Industriales
Calama

Figura 168: Zona de uso industrial y mixto en las comunas de Calama

Fuente: PRC Calama.

ZU - 5 Mixta con Industria: Industria inofensiva, talleres, bodegas, viviendas y terminales de buses urbanos e
interurbanos.

ZU - 6 Industria Molesta: Industrias de todo tipo, talleres, bodegas, garajes, ferias y antenas radioemisoras AM
y FM.
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Figura 169: Zonas ZU-5 y ZU-6.

Fuente: Elaboracion propia con base en informacién PRC, imdgenes Google Earth
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7. ANEXO 3. MINUTA TALLER ACTORES REGIONALES

Minuta de reunién

Estudio comparado de costos logisticos y de eficiencia portuaria para el comercio exterior

Proyecto L . - . .
en el corredor biocednico del eje Trépico de Capricornio

Tema Taller de actores regionales (stakeholders Regidon de Antofagasta)

Lugar de

» Videoconferencia
Reunion

Fecha 24-06-2022 Inicio 10:00 Fin 12:35

Mauricio Zamorano M. (GORE-URAI)

Alfonso Sanchez (Corp. Desarrollo Productivo
del Loa-Tocopilla)

Sergio Santander (Pymes del norte — Calama)
Ricardo Varas (EPA)

Rafael Lancellotti (Puerto Mejillones)

Participante Fabian Carvajal (Puerto Mejillones) Luis Ascencio (Consultor)

S Constanza Silva (MTT) Sergio Cruz (Consultor)

Mauricio Casanova (MTT)
Alejandro Ahern (Consultor)
Gregorio lldefonso (Corfo)
Juan Ignacio Zamorano (Corfo)

Ramodn Luis Mufioz (Corfo)

Temas tratados

1. Se explica que los objetivos del taller son: i) presentar los resultados del analisis comparativo de costos
logisticos totales para casos de segmentos productivos y cadenas logisticas analizadas, ii) presentar los
resultados del analisis comparativo de eficiencia portuaria y proyecciones de metas de produccion, iii)
discutir brechas logisticas y potenciales soluciones a desarrollar en la Region de Antofagasta, y iv)
reflexionar sobre las perspectivas de hoja de ruta desde la oferta logistica y la demanda potencial de
grupos de productos y familias logisticas.

2. Presentacién del consultor (ver documento adjunto).

3. Durante la presentacion el Sr. Luis Ascencio comenté que de los paises analizados Brasil es el que esta
mas orientado a exportar al Asia Pacifico. Ademas, se indicé que en el estudio se aborda la carga en
transito hacia puertos de salida en el Pacifico. No se han analizado flujos que se dirigen especificamente al
mercado chileno.

4. ElISr. Sergio Cruz presenté los resultados del analisis comparativo de dos de las 52 cadenas consideradas
en el estudio, en este caso legumbres de Salta, Argentina y carne bovina refrigerada de Campo Grande,
Mato Grosso do Sul, Brasil. En resumen, se mostré que los resultados del modelo resultaron favorables a
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las salidas por el Atlantico. Los costos consideraron los costos de inventario y por tanto el efecto del
tiempo de transito hacia el puerto de destino.

El Sr. Mauricio Zamorano solicitd agregar en el andlisis al puerto de Tocopilla, y ademas el futuro Puerto
Terrestre de Calama. Informd que desde el Gobierno Regional de Antofagasta se estdn haciendo
gestiones para evaluar la alternativa de construir un puerto en Tocopilla.

El Sr. Rafael Lacellotti consulté por el menor costo inland de la opcidon Angamos/Antofagasta. Se explicé
gue se debid a menor costo del ferrocarril a través del ramal C14. Esto en el hipotético caso de que la
tarifa ferroviaria fuera un 50% del costo rodoviario de cruzar la cordillera por Jama. A pesar de este
supuesto, los resultados siguieron siendo favorables al Atlantico.

El Sr. Luis Ascencio comenté que hay que tener en cuenta que, en los escenarios futuros, cuando Chile
mejore su oferta logistica, también los otros paises estaran trabajando para mejorar sus redes.

Se explicd que se consideraron alternativas multimodales, debido a que en la practica los exportadores
tienen otras opciones ademas del camidn para elegir las rutas por las cuales enviardn su carga. El modelo
tiene que considerar estas opciones para reflejar adecuadamente la situacién.

El Sr Alejandro Ahern comentd que una baja tarifa ferroviaria a través del ramal C14 es muy hipotética, ya
gue, en su experiencia, cuando el ramal C14 estuvo habilitado, las tarifas del ferrocarril no fueron
menores que las del camidén, por lo que se impuso el modo rodoviario via Jama, y el ferrocarril movié
poca carga. Esto a no ser que se modifique sustantivamente el trazado ferroviario porque el actual implica
costos muy altos.

10. El Sr. Ricardo Varas indicé que desde el Puerto de Antofagasta semanalmente sale un tren de 500t a la
Puna Argentina. Llega ripio y sale ceniza de soda en un convoy de 14 carros. En la [ldmina de comparacién
de costos, comentd que el costo inland estd en segundo lugar, y que en los costos de preembarque Chile
es mas competitivo. Que son los factores controlables para la regién de alguna manera. La duda que tiene
es en el flete maritimo y que marca la diferencia. Quizas se requieren contratos de largo plazo en el
Pacifico, o no se da porque no ocurre, o la modelacién del flete maritimo usando precios spot no daria
cuenta del movimiento de grandes volumenes en puertos y areas consideradas. Le llama la atencién los
valores mas bajos de Iquique y sugiere revisarlo. Se acuerda revisar los fletes maritimos.

11. EI Sr. Rafael Lacellotti consulta por el impacto de la congestion del puerto de Santos en los costos y qué
conceptos incluye la barra ploma de flete maritimo. Se indica que efectivamente el flete maritimo es lo
que estd incluido en ese item, y que en el andlisis se incluyd el costo de inventario y que su impacto en el
resultado total es porcentualmente menor. Se agrega que los estudios, especialmente en Brasil, muestran
que los embarcadores son sensibles al costo, y poco sensibles al tiempo. Se acuerda hacer un anélisis de
sensibilidad para evaluar el impacto de la congestion portuaria en puertos del Atlantico.

12. EI Sr. Luis Ascencio indicd que en el caso de Tocopilla no hay forma de comparar con tarifas especificas
porque no hay terminales de uso publico en la localidad. De todos modos, se va a incorporar como un
escenario hipotético futuro.

13. A continuacidn, el Sr. Luis Ascencio presentd los resultados del analisis de eficiencia portuaria. Se
comento que, de los tres puertos chilenos analizados, Iquique resulté el mas eficiente (al ser analizado
con la técnica DEA). Esto porque con los recursos que tiene mueve mas contenedores que Antofagasta y
Angamos. lquique esta mas enfocado al negocio de contenedores, mientras que Antofagasta y Angamos
mueven mas carga asociada a la mineria (multipropdsito), y tienen holguras, i.e. con los recursos e
infraestructura que tienen podrian mover mas carga.

14. Se sefialé que las proyecciones de capacidades futuras (informadas en las presentaciones en Campo
Grande Brasil) muestran que va a ocurrir un aumento de lineal de muelles, grias y almacenamiento. Se
estimaron los niveles de produccién futura (no capacidad) se podria incrementar un 109% (2030) con los
proyectos que se han anunciado y 118% (2040) adicional. Es decir, 3,5 veces mas que lo actual. El analisis
mostrd que con estas capacidades no se requeriria construir otro puerto en la region.

15. EI Sr. Ricardo Varas indicd que gran parte del volumen de carga es granel. Antofagasta y Angamos son
puertos multipropdsitos. La duda es si la comparacion con los contenedores corresponde con las cargas
que van a llegar. Pregunta qué cadena logistica tiene la mayor probabilidad de llegar. éSeria mds
relevante tener silos para graneles que espacio para contenedores?
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16. Al respecto el Sr. Sergio Cruz comentd que entre las 52 cadenas analizadas hubo graneles sélidos y
liquidos, y lo que se encontré es que las diferencias de costos eran favorables al Atlantico, con
diferenciales mayores que los presentados para contenedores.

17. EI Sr. Luis Ascencio sefald que en los proximos 10 afios no se prevé que lleguen volimenes significativos
de graneles sdlidos ni liquidos a los puertos del Pacifico considerados en este estudio. A futuro, el tema
intermodal podria ayudar a captacion, pero es complicado aun por los costos. En la década subsiguiente
puesto que hay holgura, desde la oferta se podria atraer carga contenedorizada. No se requeriria mayor
inversion.

18. EI Sr. Alfonso Sanchez intervino y sefialé que apoya la inclusidn de Tocopilla en el andlisis solicitada por el
Sr. Zamorano. Ademas, considerd que este estudio resulta bastante optimista porque los costos del
hinterland, segun un estudio de la PUCV (2016) serian de 3 veces respecto a los puertos del Atlantico. Asi,
un 30% mas alto le parece poco, y una buena noticia.

19. Al respecto el Sr. Luis Ascencio precisé que las diferencias son menores en el caso del NOA, pero al
internarse hacia el este, y aumentar las distancias las diferencias de costos aumentan.

20. El Sr. Alfonso Sdnchez seialé que cree que el costo del flete maritimo se puede bajar a la mitad si baja el
tiempo de transito a la mitad via la construccidén de un puerto de aguas profundas (en Tocopilla).
Considerd que este estudio no ha considerado otros costos que se podrian mejorar como infraestructura
vial y mejoras en Aduanas, y entonces habria mas espacio para mejorar los costos. También seialé que
este estudio es una base sobre la cual se debe dar origen a politicas publicas y comparar una alternativa
nueva que incluya un puerto capaz de recibir barcos portacontenedores de gran tamafio con conexidn
directa al Asia Pacifico. Desde la oferta podrian captar niveles de demanda superiores.

21. EI Sr. Luis Ascencio sefiald que, sin embargo, hasta ahora la salida por el Atlantico es la mds econdmica,
eficiente y conveniente para las cadenas analizadas. Ademas, desde la oferta hay holguras, y también, en
relacidn con la conectividad el Estado ya tiene planes para invertir mas de USS2 mil en los préximos afios
10 afios en la regidn. Entonces, invita a reflexionar sobre la red logistica regional, sus brechas y posibles
proyectos de mejora.

22. Se abordaron a continuacién los temas de transporte maritimo, infraestructura y servicios portuarios,
servicios a la carga y al transporte en zonas puertos, conectividad y servicios en red logistica regional,
logistica aduanera y pasos fronterizos, y estrategia por grupos carga y servicios.

23. En el transporte maritimo, el Sr. Luis Ascencio sefialé que los servicios de buques tramp (o charter) que
salen con graneles de la costa chilena hacia Asia Pacifico tiene una ventaja de aproximadamente 5 a 6 dias
con respecto a los del Atlantico. Ademas, hay que considerar que en el Atlantico los volimenes de carga
de los buques tramp son muchisimos mas altos que los del Pacifico. Es decir, no es claro que haya una
ventaja desde Chile en este sentido. Esto porque en puertos de aguas profundas como Paranagua o
Santos se puede disponer de mejores tarifas y mejores tiempos de transito. No se ve que Chile pueda ser
competitivo en este tema.

24. El Sr. Luis Ascencio revisé punto por punto las brechas identificadas (sefialadas en la presentacién) y
posibles soluciones para ellas.

25. El Sr. Alejandro Ahern indicé que la exportacién de cobre en formato metdlico va disminuyendo y en
consecuencia se transfieren menos contenedores. Por tanto, no se ve que pueda haber mas servicios de
linea en la regidn. A no ser que aparezcan cargas nuevas. Por esta razon el puerto de Iquique es mds
competitivo. Por otro lado, disminuir el tiempo de transito en la costa del Pacifico es poco factible porque
para llenar los buques, al haber menos poblacidn, las naves tienen que cubrir mas puertos. En cambio, en
el Atlantico Brasil y Argentina tienen mayor poblacidn, y los buques se llenan en menos puertos, y por eso
el costo por el Atlantico es mas bajo.

26. El Sr. Luis Ascencio sefiald que se abrira el puerto de Chancay en Peru y esto reacomodaria las rutas hacia
el Asia Pacifico. Y pasé a los otros temas de infraestructura, etc.

27. El Sr. Ricardo Varas comenté respecto a los avances en integracion de sistemas digitales para tener el
linea informacidn con ASPB, el PCS, y se van a integrar con Sitcomex y la Vumar.

28. El Sr. Luis Ascencio comenté que respecto a los graneles alimenticios se podrian explorar opciones como
las que ha implementado Iquique con pellet de soja boliviano, pero que los graneles de los demds paises
se ven muy dificiles de atraer a la region.
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En el caso del Puerto Terrestre de los Andes las cargas que mas usan las instalaciones es la carga de
comercio exterior, no la de transito. Hoy la demanda de comercio exterior es muy baja, y un puerto
terrestre se va a justificar si el comercio interregional crece via el corredor.

El Sr. Mauricio Zamorano comentd que el gobierno regional ya estd trabajando en concentrar las
actividades de control, aduaneras y otras, en un solo lugar, en Calama.

Finalmente, el Sr. Luis Ascencio indicd que el tema de las cargas perecibles dependeria de desarrollos en
el lado argentino, en la zona de Gliemes, que podrian modificar formas de operacién futuras.

El Sr. Sergio Santander intervino y sefialé que el tema del corredor hay que verlo desde la perspectiva de
los costos logisticos. Ademas, por conversaciones con el Sr. Joao Parkinson y la gente de EPL, los
brasilefios ven que Tocopilla jugaria un rol clave en el corredor. En este estudio a su modo de ver faltarian
algunas fuentes y datos duros. En los costos que se mostraron la region salié mds cara. La eficiencia
portuaria requiere unos polinomios de calculos y datos que no vio en la presentacién. Adema3s, que los
productos de bajo valor agregado, segun él entendid, podrian llegar a los puertos y le quedan dudas sobre
aquello. El analisis confirmaria que la oferta portuaria tiene que seguir enfocada en lo minero, y en el
triangulo del litio. El estudio confirma que se requieren iniciativas de disminucién de costos. Los
brasilefios requieren un puerto de aguas profundas en el Pacifico y ese puerto seria Tocopilla. Entonces, a
su entender las holguras portuarias presentadas no serian suficientes para el corredor. Tocopilla estaria
llamada a resolver el manejo de contenedores a escala global, especializada y no mezclando carga, como
lo hacen los puertos existentes, porque en ese caso lo eficiente subsidia a lo ineficiente. En resumen, si
no esta identificada la carga no se puede escoger la ruta ni la infraestructura y lo que falta es sefialar cual
es la carga. En este sentido en la consultoria falta una bajada de linea al respecto. Ademas, Peru lleva una
ventaja sobre Chile.

El Sr. Luis Ascencio respondié que la estrategia logistica de Brasil no se cierra a Chile, pero que eso era
diferente de plantear que para Brasil la primera opcion es Chile. Los puertos del Pacifico representan una
mas de las alternativas que Brasil maneja. Por ejemplo, también estd la ruta interoceanica cuya salida es
por Perd. Comentd que el Sr. Joao Parkinson también esta interesado en desarrollar los puertos del sur
peruano e incluso el Callao. Es decir, en este sentido Chile no tendria una posicion de privilegio, ni la
tendria en este contexto Tocopilla. En todo caso, se entiende que en la regidon puedan tener una
percepcién distinta, pero no comparte los comentarios hechos. Los argumentos cuantitativos se han
presentado.

El Sr. Sergio Cruz complementd sefialando que en los analisis comparativos realizados ninguna de las
cadenas analizadas resulté favorable a una salida por el Pacifico. Por tanto, no habria un volumen de
carga alto que derivaria hacia puertos del Pacifico desde los del Atlantico.

El Sr. Sergio Santander entonces consulta si esa es la situacidn, entonces cémo se puede resolver.

En relacién con esta consulta el Sr. Cruz hizo referencia a las ultimas iniciativas sefialadas por el Sr. Luis
Ascencio. Es decir, que se puede buscar captar algo de la carga de la Puna minera argentina, analizar
nichos en relacidn con importaciones al NOA, coordinar acciones para avanzar hacia pymes que quieran
exportar desde el NOA, y dependiendo de acciones que tome Argentina, a futuro, quizds perecibles desde
Guemes.

Ademas, el Sr. Sergio Cruz indico que los graneles alimenticios del Atlantico en su gran mayoria son
manejados por un grupo reducido de multinacionales las cuales estadn integradas a nivel de plantas,
puertos, e incluso naves graneleras. Es decir, es una carga que esta controlada por pocos actores y no estd
libre para moverse hacia cualquier puerto.

El Sr. Luis Ascencio agrega que en el caso de Bolivia la presencia de las multinacionales no es tan fuerte, y
ahi podria haber mas oportunidades.

El Sr. Sergio Santander sefiala que entonces seria un mercado diferente. Se trataria de pequefios
volumenes.

El Sr. Sergio Cruz indicé que, en el actual escenario, e incluso con las mejoras de la ruta vial a través del
Paraguay y del ramal ferroviario C14 a futuro, los costos siguen siendo favorables al Atlantico en
desmedro del Pacifico. Entonces, en ninguno de los escenarios actuales ni futuros habria grandes
volumenes de carga disponibles para la regién.
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El Sr. Alejandro Ahern complementé sefialando que Chile estd abierto al Pacifico y que las olas golpean los
puertos (dificultando las operaciones). Para hacer un puerto de aguas profundas se requiere un molo de
abrigo, el cual requeriria una inversion del orden de USS 1 millén por metro lineal de molo. El Puerto de
Antofagasta ya tiene un molo de alrededor de 980 m. Entonces, se estd hablando de inversiones muy
altas para un nuevo puerto en Tocopilla. Por eso, a nivel regional, cuando se ided un nuevo puerto se
planted la zona de Mejillones porque estd protegida de manera natural y no se requerian inversiones
fuertes. Entonces, si no hay flujos de carga no parece realista analizar en estos momentos un puerto en
Tocopilla.

El Sr. Sergio Santander indicé que entonces ningln puerto de la regién recibiria carga. La pregunta que se
hace es entonces cémo hacer mas competitiva a la industria portuaria a nivel nacional y cémo hacer que
llegue la carga a la region. Segun relatd, hay otros expertos que concluyeron que, para mejorar el manejo
de contenedores a nivel nacional, y a la vez de paso beneficiar al corredor, se requiere un puerto de aguas
profundas que atraeria barcos mas grandes a la regién, disminuyendo el tiempo de transito en 25 dias. El
piensa que, si se considera a la mineria, y se le ofreciera un puerto que va a bajar el tiempo de transito a
la mitad, la mineria tomaria la oferta. Entonces, sefiala que el Gobernador y la URAI manejan informacion
al respecto. Que en la regién hay conocimiento para construir el puerto y que si la inversién es cuantiosa
no es problema para la regiéon, que estan habituados a trabajar con grandes proyectos. Asi, con un futuro
puerto en Tocopilla se atenderia una necesidad nacional estratégica, geopolitica, y tiene Tocopilla
presenta condiciones inigualables. Con Tocopilla se daria una respuesta sostenible para la Zicosur y para
el cluster energético regional. Por lo tanto, él considera que se requieren otros estudios y otras mentes
gue le muestren a la regién otro camino, porque el estudio actual no les esta dando las respuesta que
ellos esperaban.

El Sr. Ricardo Varas planted que los graneles requieren tiempos breves (100 dias), mover 60 millones de
toneladas en menos de 100 dias no da con los recursos actuales. Lo segundo, el negocio portuario
requiere un embarcador y un recibidor que se comprometa a pagar los costos fijos. Los puertos tienen
costos fijos altos. Los costos de mantencion son altos. Los actores paraguayos y bolivianos pagan si tienen
carga. Mientras no se tenga claro que el negocio portuario requiere que le aseguren un piso, sera dificil
que se generen las condiciones para avanzar.

El Sr. Mauricio Zamorano agradece el estudio, y que las fuentes estan en los informes. Las decisiones de
inversién publica requieren estudios para determinar la rentabilidad social de los proyectos. Hoy se estd
comprobando que sacar otros tipos de cargas por los puertos regionales es complejo. Habra que ver si se
dan las condiciones para dos o tres productos solamente. Lo de Tocopilla requiere una aprobacién de un
proyecto de interés regional a nivel central. Hay responsabilidades que son de la region y otras del nivel
central. Hay que enfocarse en las oportunidades y soluciones. Si es necesario se realizardn nuevos
estudios. Se requiere trabajo conjunto para alcanzar las metas.

El Sr. Juan |. Zamorano, agradecid la participacion. El espacio es para compartir visiones, no siempre se
tienen visiones comunes, pero se van complementando las miradas. Los diferentes aportes del Comité
Corfo Antofagasta, los primeros analisis de costeo, de demanda, de sistema logistico regional,
considerando las vocaciones logisticas de los diferentes ejes comunales. Corfo ha puesto el foco, en este
caso, en mejorar la logistica minera. Lo que se ha buscado es atraer otro tipo de cargas diferentes a las
mineras, y poner en valor la cadena logistica regional. El dimensionamiento de la oportunidad y las
brechas que hay. Corfo esperaba hacer estudio el 2018, pero no se pudo. Se busca sincerar la
conversacién y determinar si comparativamente los pasos y la red logistica actual tiene oportunidades
para competir con las salidas del Atlantico. Los datos indican que, y con el apoyo del MTT sus correcciones
y observaciones, en las conclusiones hay un realismo practico. Esto informa a la vez al otro proyecto que
dirige Alejandro Ahern. En resumen, hay que pensar qué elementos unen a los actores. El eje San Pedro,
Calama, Tocopilla cumple su rol, lo mismo Socompa, Sico, etc. Hay que actualizar la ley asociada a
Barriles. Esperan que se desarrollen los proyectos de EPA, Mejillones y del Gobierno Regional para el
sistema logistico. Se busca ademas incentivar inversiones logisticas.
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Resultado de la comparacion
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Resultados del analisis envolvente de frontera
eficiente (DEA). Caso trafico de contenedores

INPUT ouTPUT I % ]
GRUAS
MUELLE SERVICIO MAX. | TEUSARO | TEUSARO
$ Ll CONTENEDORES EQU’T\?:I}::ITES SUP(;':F;C'E | cataoo | 2019 2020
(Metros) i | Merros)| () (#
[ 1 iquique 300 24 62 | u 270147] 217814
2 | ANGAMOS 406 48 86 14 150511 185.390
3 | ANTOFAGASTA 261 24 73 1 83.537 58.399
4| GRAN BUENOS AIRES 3363 238 56,6 1 1485328| 1371980
5 | ZARATE 75 32 84 1 142419 122.880
6 | ROSARIO 280 12 54 10 78316 70.886
7 | MAR DEL PLATA 240 06 22 95 5.760 5.366
8 | BAHIA BLANCA 270 — 06 | as | 137 25,571 22.328
|9 [mapoa 800 6 194 | 17 | 735139] 712646
10| TAIAI 1816 86 37,1 128 | 1235251| 1273.469
[ 11| TECON RIO GRANDE 883 S 23,2 15 700.659]  684.276
12 | PARANAGUA 986 8 320 | 12,1 865.110 925.157
13 [SANTOS 3.900 29 80 | 135 | a165248] 4.232086] s

Los atributos portuarios a la interfaz maritima (Infraestructura) y la tipologia de puerto
(Especializado vs Multiproposito) influyen en el analisis comparativo de eficiencia portuaria.
El modelo DEA entrega lo siguiente: Grupos dentro y fuera de una frontera eficiente relativa;

metas de trafico para aquellos puertos bajo dicha frontera.

-
e,

| Logistic
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8. ANEXO 4. DESCRIPCION DE USO MODELOS CLT Y ELECCION DISCRETA
EN APLICATIVO “R”

Descripcidn de uso de Modelos CLT y de Eleccién Discrete

Se desarrollé un modelo de costos logisticos que alimentd el modelo de eleccidn discreta Logit multinomial. Este
modelo de eleccidn discreta se usd para estimar las probabilidades de eleccién de determinadas rutas. Lo que a
continuacién permitid estimar las proyecciones de demanda de cargas y servicios logisticos derivados. Desde el
punto de vista funcional, las principales funciones son la de cdlculo del costo logistico total y la de captura de
demanda. Dentro del costo logistico, la que requirié mas atencidén para construir las redes fue la de transporte
inland.

Estructura conceptual del modelo usado.

Calculo de costos,
tiempos y distancias
viales

Modelo de transporte
inland |

Modelo de costo

logistico total

Calculo de costos,
tiempos y distancias
logisticas

Modelo de captacion
de demanda

Modelo de eleccion
discreta Logit

Costos agenciamiento
aduanero

Calculo de costos,
tiempos en
extraportuarios

Calculo de costosy
tiempos portuarios

Calculo de costosy
tiempos de flete
maritimo

Calculo de costo del
tiempo

Calculo de costos,
tiempos y distancias
ferroviarias

Célculo de costos,
tiempos y distancias
fluviales

Célculo de costosy
tiempos
de transbordos

Fuente: Elaboracién Propia.

Implementacion del modelo

En la primera parte del proyecto el modelo se implementé en Excel, que fue enlazado a un aplicativo de Power
Bl para las visualizaciones. Sin embargo, cuando se decidié aumentar el nimero de rutas analizadas, y realizar
analisis de sensibilidad para ciertos parametros, resulté mas conveniente hacer el desarrollo en R.

Asi, la version final del modelo esta construido en R. Se construyd en base a funciones que se enlazan para
realizar calculos especificos de los diferentes médulos del modelo sefialado en la figura anterior.

El enfoque que se adoptd fue calcular los costos de las redes multimodales descritas en el Anexo 2. Es decir, se
definié una red fija para cada pais, la cual tenia ciertas rutas predefinidas que conectaban los centroides
respectivos del pais con puertos de salida en el Pacifico y en el Atlantico. Los origenes (destinos) especificos en
cada uno de los paises se indican en la Tabla a continuacion.
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Centroides por pais.

Pais Centroides
Argentina Salta, ARSL
Jujuy, ARJU

Tucuman, ARTU
Santiago del Estero, ARSE
Salar de Olaroz, ARSO

Paraguay Asuncion, PYAS
Concepcidn, PYCP
Ciudad del Este, PYCE
Guaird, PYGU
Alto Parand, PYAP

Brasil Campo Grande, BRCG
Goiania, BRGO
Cuiabd, BRCU

Bolivia La Paz, BOLP
Santa Cruz, BOSC
Oruro, BOOR

Fuente: Elaboracion propia.

Al modelo se le pueden agregar nuevos centroides, y lo que se requiere en este caso es disponer de las distancias
y los tiempos de los modos de transporte asociados al centroide. Es decir, definir la distancia del centroide via
conexion vial, ferroviaria y/o fluvial.

La funcidn de transporte inland es la que mas calculos considera las variables de entrada que se sefialan a
continuacioén. Se definieron funciones de enlace que calculan los costos, tiempos y distancias para cada tipo de
enlace. Fue importante ir calculando las distancias y los tiempos, ademds de los costos para calcular el valor del
costo logistico generalizado, que incluye el valor del tiempo, y ademds que la funcidén de captura Logit necesita
como entrada los tiempos y las distancias de cada ruta entre otras variables que se detallan a continuacion.

La funcién Logit se programé y sus coeficientes que se especifican en el Anexo 4, donde se presentan los
resultados de la aplicacidon de la funcion. Las variables de entrada considerada se presentan en la tabla siguiente.

Los resultados del modelo implementado en R pueden obtenerse en Excel, y desde alli podrian también ser
enlazados con la aplicaciéon Power BI.
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Variables de entrada de la funcidn costo logistico total.

Variable Tipo Significado Comentarios
ori_exp Caracteres Origen o destino Se definieron centroides por cada pais.
de la exportacién.
Prod Caracteres Se definid una lista representativa de cada
Productos. pais.
g_lote Numérica Tamafio del lote. En toneladas.
carga Caracteres Distingue entre carga general, graneles
sélidos, liquidos y mineral, y carga
Tipo de carga. refrigerada.
Size Numérica Tamafio de Se considerd tamafio pequefio, mediano y
empresa. grande.
Operacion Caracteres Tipo de operacidn Se refiere a exportacién e importacion.
de comercio
exterior.
tarifa_tren Numérica Se refiere al costo Se incorporé al final para sensibilizar el
del ramal C14- modelo.
Socompa.
Fuente: Elaboracion propia.
Variables de entrada de la funcién captura de demanda.
Variable Tipo Significado Comentarios
conf Numeérica Es una variable que toma el valor 1 6 0 en el
modelo de EPL dependiendo de si una ruta es
confiable o no. Se supuso el valor 1 para todas las
Confiabilidad rutas.
seg Numérica Es una variable que toma el valor 1 6 0 en el
modelo de EPL dependiendo de si una ruta es
segura o no. Se supuso el valor 1 para todas las
Seguridad rutas.
flex Numérica Es una variable que toma el valor 1 6 0 en el
modelo de EPL dependiendo de si una ruta es
flexible o no. Se supuso el valor 1 para todas las
Flexibilidad rutas.
ventas Numérica Se refiere a las ventas anuales de la empresa de
transporte. Se asumid que eran de USS2,5
Ventas anuales | millones.
vol Numérica Se refiere al volumen de carga anual que
Volumen anual | transporta la empresa de transporte. Se asumid
que eran 20 mil toneladas.
vector Numérica Se refiere a una clasificacion que aplica a las
. regiones brasileras. Se mantuvo constante en
Vector logistico , .
todos célculos y se adoptd el valor de la zona
Centro Oeste brasilera bajo analisis.
dt Dataframe Vectores conlos |Se calculd6 para cada una de las rutas
Numérico costos logisticos, | consideradas.
distancias y
tiempos totales
de cada ruta.

Fuente: Elaboracion propia.
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