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1. CARACTERIZACION DEL PUERTO

1.1. Individualizacion del Peticionario

Razdn Social . Empresa Portuaria lquique
Domicilio . Avenida Jorge Barrera 62, lquique
Rol Unico Tributario  : 61.951.300-2

Teléfono . (56) 57 2400100

Email . epi@epi.cl

1.2. Composicidon del Directorio

Presidenta: Magdalena Balcells Gonzdlez, Ingeniera Civil Industrial de la
Universidad de Chile.

e Vicepresidente: Juan Barboza Vega, Ingeniero Constructor de la Universidad
Catodlica del Norte.

e Directora: Nora Araya Valenzuela, Ingeniera Comercial de la Universidad de
Valparaiso.

e Representante de los Trabajadores: David Gonzalez Cavieres, Ingeniero
Ejecucion en Control de Gestién de la Universidad Arturo Prat.

e Gerente General: Rubén Castro Hurtado, Ingeniero de Transporte de la
Pontificia Universidad Catélica de Valparaiso.

Las personas antes individualizadas estan domiciliadas, para estos efectos, en
Avenida Jorge Barrera 62, lquique.

1.3. Ubicacién Geografica

Empresa Portuaria Iquique (EPI) administra el denominado Puerto de Iquique, que se ubica
en la Regién de Tarapaca, Provincia de Iquique, comuna y ciudad del mismo nombre. La
provincia de lquique limita al norte y al este con la provincia del Tamarugal (de la misma
regién), al sur con la provincia de Tocopilla (region de Antofagasta) y al oeste con el océano
Pacifico. La ubicacién geografica del Puerto de Iquique se aprecia en la Figura 1.1.
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Iquique se encuentra 316 [km] al sur de la ciudad de Arica y 1.845 [km] al norte de Santiago.
Segun el ultimo censo (2024), la regién de Tarapaca tiene una poblacién de 369.806
habitantes, donde la comuna de Iquique tiene 199.587 habitantes.

El Puerto de Iquique es una instalacién artificial, construida sobre una isla (llamada ex
Serrano) unida a tierra firme por un molo de unién, al frente de la ciudad homdnima. Sus
coordenadas geograficas, correspondientes a la ubicacién del faro Punta Molo, son:

e latitud: 20° 12" 1,33” S
e Longitud: 70° 9’ 26,66 W

Su conveniente ubicacidn geografica, en el centro de Sudamérica y enfrentando el Océano
Pacifico, convierte al Puerto de Iquique en una puerta de entrada y salida natural de los
productos y materias primas que se producen en el Cono Central de Sudamérica y se
direccionan al Asia- Pacifico, costa oeste de América y también de lo que éstos elaboran hacia
Sudameérica.

Su emplazamiento, en una isla, le permite aumentar sus areas operacionales a través de
rellenos sin afectar a la ciudad, al contrario de como ocurre en otras ciudades-puerto que se
ven restringidas en su desarrollo fisico por el crecimiento natural de las propias ciudades.

Figura 1.1
Ubicacion geografica del puerto de Iquique.
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Fuente: Empresa Portuaria lquique.
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1.4. Tipo de Puertoy Cargas que Transfiere

El Puerto de Iquique fue construido en la década de 1930, y estd conformado por dos frentes
de atraque, habilitados para la transferencia de cargas en formato de contenedores, graneles
sélidos vy liquidos, carga automotora y fraccionada, lo que lo caracteriza como un puerto
multipropdsito.

El puerto cuenta con dos instalaciones: el Terminal N°1 (Molo), que posee los sitios 1y 2,
junto con el sitio para naves pesqueras, y el Terminal N°2 (Espigdn), integrado por los sitios 3
y 4. El cuadro 1.1 muestra las caracteristicas operacionales de cada sitio de atraque.

Cuadro 1.1
Caracteristicas de los sitios de atraque del puerto de Iquique.

, CALADO MAXIMO
TERMINAL SITIO REGIMEN LONGITUD (m)
AUTORIZADO (m)

1 ) 11,4
N2 1 (molo) Multioperado 403
2 10,5
N© 2 (espigon) 3 Vi 4 300 9,3
2 2 (espigdn onooperado
P18 4 P 294 11,4

Fuente: C.P. IQUE. ORDINARIO N212.600/46/VRS, de fecha 19 de octubre de 2020, y C.P.
IQUE. ORDINARIO N212.600/52/VRS, de fecha 7 de julio de 2015; ambos de la Capitania de
Puerto de Iquique.

El Terminal N°2 (Espigdn), que puede atender naves de hasta 348,5 metros de eslora (sitio 4),
se encuentra concesionado a Iquique Terminal Internacional S.A. (ITl), como monooperador,
a través de un contrato de concesidn que finaliza en el afio 2030, mientras que el Terminal
N°1 (Molo) es administrado por Empresa Portuaria Iquique (EPI), en modalidad de
multioperacion.

Este ultimo, sufrié dafios producto de los terremotos ocurridos el 1 y 2 de abril de 2014,
siendo sometido a reparaciones y, como resultado de ello, quedd antisismico con una linea
de atraque total habilitada de 403 metros lineales (sitios 1y 2), autorizado para el atraque de
naves de 232 metros de eslora con hasta 11,4 metros de calado en el sitio N21 y de 10,5
metros en el sitio N22. Lo anterior, autorizado por resolucion de la Capitania de Puerto de
lquique de fecha 19 de octubre de 2020 (C.P.Ique. Ordinario N212.600/46 VRS).

En el afio 2024, el Puerto de Iquique transfirid un total de 2.639.700 [ton], lo que represento
una disminucién de un 12,09% respecto del acumulado de 2023 (resultado que marcd el
récord en transferencias de carga de los ultimos 15 afios precedentes), desempefio que tuvo
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su explicacion en fendmenos exdgenos, entre los que influyd de manera preponderante las
complicaciones verificadas, esencialmente, por la compleja situacién econdmica de Bolivia,
principal cliente del Puerto de Iquique. Importante es precisar que durante en los ultimos
meses del primer semestre de 2025, se aprecid un aumento de la actividad econdmica de
este pais altiplanico, situacion que queda en evidencia al verificar el incremento en el
movimiento de mercancias en el Puerto de Iquique con destino a dicho pais.

En los graficos siguientes se observa la evolucidon de la transferencia de carga registrada en
el Puerto de Iquique entre 2004 y 2024, segun el total de carga transferida (grafico 1.1), por
tipo de carga (grafico 1.2) y por tipo de operacién (grafico 1.3). Ademas, se observa la
evolucion de los TEUs transferidos para el periodo 2004 al 2024 (grafico 1.4).

Gréfico 1.1
Carga total transferida 2004 a 2024 — Puerto de Iquique (cifras en toneladas).
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Fuente: Empresa Portuaria lquique.

Grafico 1.2
Transferencia por tipo de carga 2004 a 2024 — Puerto de lquique (cifras en toneladas).
EVOLUCION DE TONELAIE POR TIPO DE CARGA
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Fuente: Empresa Portuaria lquique.
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Grafico 1.3
Transferencia por tipo de operacion 2004 a 2024 — Puerto de Iquique (cifras en toneladas).
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Fuente: Empresa Portuaria lquique.

Grafico 1.4
TEUs transferidos 2004 a 2024 — Puerto de Iquique.
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2. SITUACION ACTUAL DEL PUERTO Y SU ENTORNO

2.1. Descripcion de la Relacién Ciudad — Puerto

La ciudad de Iquique y su puerto mantienen una relacion histérica y funcional indivisible,
cuya evolucién ha determinado la configuracidon urbana, productiva y econémica de la capital
regional de Tarapaca. Desde su origen como caleta minera en el siglo XVIIIl —punto de apoyo
para la exportacidn de plata desde Potosi, Huantajaya y Santa Rosa de Tarapaca— hasta su
consolidaciéon como enclave indispensable en la época del salitre, el puerto ha sido eje
estructurante del desarrollo territorial, econdmico y social de Iquique.

El auge del comercio internacional, particularmente desde el siglo XIX, transformé al puerto
en un punto de conexién entre los recursos del desierto y los mercados globales. A partir de
la segunda mitad del siglo XX, y especialmente tras la creacion de la Zona Franca de Iquique
(ZOFRI) en los inicios de la década del "70, el puerto reforzé su rol estratégico como
plataforma logistica de intercambio internacional, articulando flujos comerciales no solo para
el norte de Chile, sino también para paises del interior sudamericano como Bolivia, el
noroeste argentino y Paraguay.

La operacion portuaria ha impactado de manera sustancial en la estructura econdmica de la
ciudad de Iquique, convirtiéndose en una fuente estable de empleo calificado, en un
generador de servicios logisticos y de transporte, y en un facilitador del abastecimiento de
bienes de consumo y capital. La actividad portuaria no se limita a la transferencia de carga:
se proyecta sobre el comercio mayorista, el desarrollo inmobiliario, la inversién publica en
infraestructura y el ecosistema logistico regional, amplificando sus efectos multiplicadores
sobre la economia local.

Un elocuente ejemplo del impacto que ejerce el Puerto de Iquique en el desarrollo de la
region de Tarapaca se encuentra en los relatos de Jaime Olivares Pereira en su obra “La Zona
Franca de Iquique”. El autor plantea que, tras el agotamiento de las minas de plata, se
abandond su explotacion, lo que sumid a la region en una profunda crisis econdmica
considerada la mas severa del siglo, la cual se prolongd hasta 1810. Fue, entonces, cuando
nuevos pioneros impulsaron la actividad extractiva y la industrializacion del salitre, marcando
el inicio de un nuevo ciclo de expansidén econdémica.

Durante el periodo de auge salitrero —previo a la Guerra del Pacifico— la produccién alcanzo

un promedio anual de alrededor de 300.000 toneladas entre los afios 1875 y 1878, lo que
impulsé la construccién de infraestructura ferroviaria estratégica. Esta red de transporte
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fortalecid la conectividad entre las oficinas salitreras, los centros productivos del interior y el
Puerto de Iquique, consolidando su rol logistico y estratégico para el desarrollo regional.

El dinamismo productivo experimentado durante el auge del salitre generd condiciones
especialmente favorables para el crecimiento demografico de la region, tal como lo evidencia
el censo peruano de 1876, que registré una poblacion de 38.226 habitantes en la provincia
de Tarapacd. Décadas mas tarde, al concluir el ciclo de bonanza salitrera en el afio 1930, la
ciudad de lquique alcanzaba una poblacion de 46.458 habitantes, reflejando una tasa de
crecimiento demografico anual de 2,21%, significativamente superior al promedio nacional
chileno de ese entonces, que se situaba en 1,41%. Estos antecedentes demograficos no solo
evidencian la expansién urbana acelerada impulsada por la actividad econémica portuaria,
sino que también reafirman la posicion de Iquique como un nodo de relevancia econémicay
logistica a escala nacional durante esa época.

En la actualidad, segin datos del Censo 2024, la Regién de Tarapacd cuenta con una
poblacion de 369.806 personas, destacando por mantener una estructura etaria joven, con
una edad promedio de 34 afios, inferior a la media nacional de 38,1 afios. Esta caracteristica
demografica refuerza el potencial de la region como un territorio dindmico, con proyeccion
de desarrollo econdmico sostenido y con capacidad de adaptacion a los desafios logisticos y
productivos contemporaneos.

La posicidon geoestratégica del Puerto de lquigque ha sido un factor determinante en el
crecimiento demografico sostenido de la region, asi como en el establecimiento progresivo
de actividades industriales y comerciales, lo que ha generado condiciones propicias para su
desarrollo econdmico y logistico a escala nacional e internacional.

De acuerdo con el Anuario de la Mineria de Chile 2023, elaborado por el Servicio Nacional de
Geologia y Mineria (SERNAGEOMIN), la regién de Tarapaca alcanzd una produccion de
735.595 toneladas métricas finas (TMF) de cobre, posicionandose como el segundo mayor
productor del pais, con una participacién del 13,7% del total nacional. Este liderazgo en el
sector extractivo confirma su rol estructural como pilar de la economia regional.

Complementariamente, segln datos actualizados a abril de 2025 de la Oficina de Estudios y
Politicas Agrarias (ODEPA) del Ministerio de Agricultura, la regidn registrd un crecimiento de
su Producto Interno Bruto (PIB) del 4%, ubicandose como la sexta region con mayor
expansion econémica durante el periodo, principalmente gracias al impulso combinado de
la mineria, la construccidn, los servicios personales, el comercio y los servicios financieros y
empresariales. Esta expansion reafirma la interdependencia funcional entre el crecimiento
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productivo vy la infraestructura logistica portuaria, consolidando al Puerto de Iquique como
un eje estratégico para el desarrollo territorial.

El puerto ha sido también protagonista de hitos relevantes de modernizacién. Entre ellos
destacan la licitaciéon del Terminal Espigdn en el afio 2000, que permitié elevar los estandares
operacionales mediante inversion privada; la recuperacion post-terremoto de 2014, que
implico la reactivacidon de su infraestructura critica; y su incorporacion en la planificacion
logistica nacional como actor fundamental en la proyeccién del Corredor Bioceanico Vial, lo
gue posiciona a lquiqgue como nodo de conexién para la macrorregién sudamericana.

A pesar de estos avances, el recinto portuario enfrenta desafios estructurales en materia de
planificacion territorial e integracién urbana. El crecimiento residencial y comercial en las
inmediaciones del recinto ha generado presiones sobre su entorno operacional, al tiempo
gue la configuracion geografica —ubicado sobre una peninsula artificial con acceso Unico—
impone limitaciones fisicas para su expansion y para la eficiencia de la ultima milla logistica.
Esta situacién demanda una vision estratégica de largo plazo, que articule politicas publicas,
inversiones privadas y ordenamiento territorial coherente con el rol estructurante que el
puerto ejerce en la ciudad.

Ensurol de autoridad portuaria, Empresa Portuaria Iquique, observando los acontecimientos
geopoliticos y macroecondmicos que acontecen, ha previsto acciones orientadas hacia
mitigar los impactos que la actividad maritimo-portuaria pueda tener sobre el sistema de
transporte interurbano regional, acciones traducidas en iniciativas de gestion, estudios e
inversiones, sobre las cuales se hacen precisiones en el capitulo N°7 del presente
documento. Sin embargo, también consideran medidas que permitan expandir su hinterland
y proyectar mayor transferencia de carga, con el objetivo de mantener su positiva influencia
sobre las comunidades que forman parte de la Regién de Tarapaca.

En consecuencia, el Plan Maestro del Puerto de Iquique debe concebirse no solo como una
hoja de ruta técnico-operacional, sino también como un instrumento de coordinacion
intersectorial, orientado a fortalecer el vinculo virtuoso entre el puerto y la ciudad. Esta
relacién, histérica y funcional, constituye uno de los principales activos del desarrollo
regional y un pilar indispensable para proyectar a Iquique como plataforma logistica de
alcance sudamericano y puerta de entrada/salida del Pacifico.
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Figura 2.1
Proceso de crecimiento urbano de la ciudad de Iquique.

NOMENCLATURA
11 - OCUPAOON £ 1861
21 - EXPANSON ENTRE 1861 ¥ 1855
3 - EXPANSION ENTRE 1595 Y 1919
A1 - DXPRNSION ENTRE 1913 Y 1940
5 - EXPANSION ENTHE 154D Y 1964
& . EXPANSION ENTRE 1964 ¥ 1979
710 - EXPANSION ENTRE 1979 1990
00 - EXPANSION ENTRE 1990 ¥ 2000
90 - EXPANSION DESDE 2000

Fuente: Memoria Explicativa del Plan Requlador Comunal de Iquique, 2025.

Figura 2.2
Panorama actual del crecimiento urbano en torno al Puerto de Iquique.

A g a [

Fuente: Elaboracidn propia.

2.1.1. Régimen de propiedad

El recinto portuario del Puerto de Iquique y de propiedad de Empresa Portuaria lquique se
compone de una porcién de superficie terrestre y otra mas extensa de mar, ambas
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circunscritas dentro de un poligono cuyas coordinadas geodésicas fueron formalmente
aprobadas por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones mediante el Decreto N°135
de fecha 13.08.2012, que modifica el recinto portuario del Puerto de Iquique, fija sus nuevos
limites y deroga el Decreto N°41 de 1998, N°45 de 1999, N°107 de 2000 y N°86 de 2005.

El recinto portuario de Iquique abarca una superficie total de 433,33 hectareas, de las cuales
392,15 hectareas corresponden a espejo de agua y 41,18 hectareas a superficie terrestre,
esta Ultima emplazada sobre la antigua Isla Serrano, hoy transformada en una peninsula
artificial, cuya conexién al continente se establece a través de una franja de terreno
compactado y estabilizado, conocida como molo de unién, reforzada mediante una escollera
de proteccion costera.

El siguiente cuadro detalla los vértices establecidos por el referido decreto y la consecutiva
figura expone graficamente el poligono que forman (ver plano IQQ1 del Anexo A):

Cuadro 2.1
Coordenadas del Limite Maritimo del Recinto Portuario
CUADRO DE COORDENADAS UTM COORDENADAS GEOGRAFICAS
vertice Latitud §

Grados |Minutos| Segundos | Grados [Minutos| Segundos
A 378.131,850 7.764.993,323 70 9| 59,450 20 12 31,380
B 377.674,593 7.765.642,587 70 10| 15,040 20 12 10,160
C 378.487,856 7.767.180,677 70 9| 46,650 20 11 20,320
D 379.406,738 7.767.307,906 70 9| 14,970 20 11 16,390
E 379.735,983 7.766.424,510 70 9 3,840 20 11 45,190
F 379.792,530 7.765.157,960 70 9 2,190 20 12 26,400
G 379.687,772 7.764.997,393 70 9 5,840 20 12 31,600
H 379.660,387 7.764.835,519 70 9 6,820 20 12 36,860
| 379.597,947 7.764.838,841 70 9 8,970 20 12 36,740
J 379.544,662 7.764.794,819 70 9] 10,820 20 12 38,160
K 379.525,469 7.764.817,938 70 9| 11,470 20 12 37,400
L 379.519,361 7.764.812,820 70 9] 11,680 20 12 37,560
M 379.538,708 7.764.789,544 70 9| 11,020 20 12 38,330
N 379.536,731 7.764.768,148 70 9] 11,100 20 12 39,020
N 379.479,268 7.764.720,651 70 9 13,090 20 12 40,550
0 379.500,885 7.764.693,912 70 9] 12,350 20 12 41,430
P 379.504,569 7.764.676,761 70 9| 12,230 20 12 41,990
Q 379.368,308 7.764.708,893 70 9] 16,910 20 12 40,910
R 379.364,628 7.764.701,691 70 9| 17,040 20 12 41,140
S 379.414,238 7.764.683,605 70 9| 15,340 20 12 41,740
T 379.411,849 7.764.675,912 70 9| 15,420 20 12 41,990
U 379.398,832 7.764.765,288 70 9| 15,870 20 12 42,010
\Y 378.991,018 7.764.252,566 70 9] 30,020 20 12 55,670

Fuente: Decreto Supremo N°135, de 2013, del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones.
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Todas las dreas terrestres, incluidos los terrenos ganados al mar mediante rellenos del borde
costero, son de propiedad de Empresa Portuaria Iquique y su dominio esta debidamente
inscrito en el Conservador de Bienes Raices de Iquique. Las areas maritimas, por su parte,
son bienes nacionales de uso publico, afectos a las disposiciones legales sobre el particular,
especificamente el D.F.L. N21, de 1998, del MTT, en su articulo 22 sefiala que: “En los recintos
portuarios que administran las empresas creadas por la ley N219.542 no serd aplicable el
régimen de concesiones maritimas establecido en el D.F.L. N2340 de 1960 y su Reglamento,
ambos del Ministerio de Defensa Nacional”. Esto significa que, en la parte maritima del
recinto portuario, cuya dimension es de 392,15 hectareas, le corresponde a EPI |a facultad
de administrar su uso, incluidas las porciones de agua y el fondo de mar correspondiente.

Figura 2.3
Recinto Portuario drea terrestre y maritima

By N T
~ e § . oo

Fuente: Elaboracion propia.

Segln lo establecido en el Decreto Alcaldicio N20184, de fecha 30 de enero de 2025, que
aprueba el Plan Regulador Comunal (PRC) actualmente vigente de la ciudad de Iquique, el
Puerto de lquique se localiza dentro de la Zona Especial de Infraestructura Portuaria, Subzona
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ZEI-P1 Puerto de lquique, inserto en las Zonas Especiales de Infraestructura que colinda con
la Zona de Conservacion Histérica del Centro (ZCH). La subzona ZEI-P1 abarca una superficie
de 46 hectareas, lo que representa aproximadamente el 33,33 % de las 138 hectdreas totales
asignadas a la Zona Especial de Infraestructura Portuaria (ZEI-P), y equivale al 0,29 % del drea
total regulada por el PRC de Iquique.

El instrumento de planificacion territorial reconoce en la subzona ZEI-P1 un uso preferente
destinado a infraestructura portuaria, permitiendo el desarrollo de actividades
complementarias vinculadas a su funcion principal. Entre estas, se incluyen actividades
productivas clasificadas como inofensivas y molestas, el almacenamiento y bodegaje
calificado como inofensivo, molesto y peligroso, asi como la incorporacién de equipamientos
compatibles con la operacién portuaria, tales como recintos deportivos u otras instalaciones
gue faciliten una evolucién funcional y adaptable del drea portuaria.

Figura 2.4
Expone los nodos de estructuracién interior del denominado Sector Iquique.
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Fuente: Plan Regulador Comunal de Iquique, 2024.

2.1.2. Conectividad en el transporte de carga

Desde el enfoque territorial planteado en el Plan Regulador Comunal de Iquigue, se reconoce
el rol del sistema urbano Iquique — Alto Hospicio como plataforma de servicios y nodo
articulador para la proyeccion internacional del norte de Chile. Esta condicidn se refleja en la
concentracion de infraestructura estratégica, particularmente de transporte, destacando en
lquique las instalaciones portuarias, los recintos de apoyo a la actividad comercial y logistica
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emplazados en la Zona Franca de Iquique, el Sector Plataforma Norte, las instalaciones
aeroportuarias y las demas zonas logisticas e industriales en la comuna de Alto Hospicio.
Dichas infraestructuras son fundamentales en las proyecciones de integracion interregional
sudamericana, en consonancia con los lineamientos definidos en la Estrategia Logistica
Nacional y el Plan Nacional de Desarrollo Urbano (PNDU).

En este contexto, el Puerto de Iquique se configura como un nodo logistico de alta relevancia
para el litoral pacifico sudamericano, alineado con las directrices del Consejo Suramericano
de Infraestructura y Planeamiento (COSIPLAN). Este organismo impulsa la consolidacion de
corredores bioceanicos, entendidos como ejes de conectividad que vinculan centros de
produccion del interior del continente con terminales portuarios estratégicos situados en el
Pacifico y el Atlantico. En particular, el Corredor Bioceanico Vial contempla la articulacion de
los puertos de Iquique y Antofagasta en Chile con los puertos brasilefios, incorporando a la
zona centro-oeste de Brasil, el noroeste argentino y Paraguay a su area de influencia. Esta
vision es concordante con las orientaciones del Plan Maestro de Infraestructura para la
Integracion Fisica de América del Sur (IIRSA) y con los desafios del sistema portuario nacional
identificados por el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones a través de sus politicas

sectoriales.
Figura 2.5
Territorio sujeto a planificacion urbana comunal.
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Fuente: Memoria Explicativa del Plan Requlador Comunal de Iquique, 2025.
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La figura 2.5 muestra las tres dreas consideradas por el Plan Regulador Comunal de Iquique,
mostrando la cercania entre el Sector “Plataforma Iquique” con las subzonas que componen
el complejo Zona Franca de Iquique (ZOFRI) y la subzona ZPI-P1 “Puerto de Iquique”.

El Puerto de Iquique cuenta con capacidad de crecimiento tanto dentro del recinto portuario,
con la construccién de nuevas explanadas de respaldo o la extension de sus terminales, como
fuera de él, con la incorporacién de zonas extraportuarias al servicio de su actividad logistico-
portuaria; sin embargo, dicho crecimiento exige al sistema de transporte urbano una
capacidad instalada que no afecte al sistema de transito urbano comunal e intercomunal, lo
cual es posible gracias a la red vial estructurante, al equipamiento disponible y a la
coordinacion entre las autoridades comunales y regionales en la materia.

La red vial estructurante de la comuna de Iquique cuenta con ejes viales que permiten
mejorar la conectividad y eficiencia del transito. De esta manera, el Plan Regulador
Intercomunal de Tarapaca (PRICT) reconoce el valor estratégico de pares viales en el centro
de la ciudad como una herramienta de soporte a la movilidad urbana. En particular, se
identifican como vias troncales articuladoras del transporte los pares Avenida A. Fernandez
—Juan Martinez y Bulnes — O’Higgins, asi como el eje Sotomayor, que se proyecta hacia una
configuracion en par vial con calle Esmeralda, y complementariamente junto a la via Las
Cabras refuerzan la conectividad urbana y logistica del puerto. Adicionalmente, la Avenida
Arturo Prat, definida como via troncal de caracter intercomunal, cumple una funcién esencial
al enlazar transversalmente la Plataforma Logistica Norte con la Ruta 1, bordeando el litoral.
Asimismo, dicha avenida establece conexiones estratégicas hacia el oriente mediante los ejes
Avenida Circunvalacién y Avenida La Tirana, los cuales constituyen vias troncales de alto
estandar que convergen con la via expresa Ruta 16, que se extiende hasta conectar con la
Ruta 5 facilitando el transito expedito de vehiculos de carga entre la ciudad de Iquique, el
nodo urbano de Alto Hospicio y las demds comunas de la region.

Figura 2.6
Vias de acceso terrestre permitidas al transito de camiones en la ciudad d
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Fuente: Elaboracion propia.

Diciembre 2025 20



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

.Il
A continuacién, se comparte la red vial estructurante de Iquique, indicando el disefio de sus '

vias, segln lo declarado por el Plan Regulador Comunal de Iquique. Cabe mencionar que los
aspectos asociados al Plan Regulador Comunal de Iquique son abordados con mayor

profundidad en las secciones 3.21y 7.1.

Figura 2.7
Jerarquia de la vialidad estructurante del sector Iquique.
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Fuente: Plan Regulador Comunal de Ilquique, 2024.
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Al noreste de Iquique, en la localidad de Huara, la Ruta 5-Ch se conecta con la Ruta 15-Ch,
habilitando el transito de carga desde y hacia Bolivia a través del paso fronterizo internacional
Colchane — Pisiga.

Al sureste de Iquique, a la altura del cruce en Maria Elena, desde la Ruta 5-Ch se proyecta la
Ruta 24-Ch que llega hasta Calama, ciudad desde la cual se distribuyen dos ramales. El
primero, habilita el transito de vehiculos por la Ruta 21-Ch, conectando a Chile y Bolivia por
el paso fronterizo internacional Ollaglie — Avaroa. El segundo, comunica a Chile y Argentina a
través de las rutas 23-Ch y 27-Ch por el paso fronterizo internacional Jama, cuya carretera
asfaltada forma parte del Corredor Biocednico Vial (CBV) que comunica los océanos Atlantico
y Pacifico, permitiéndole al Puerto de Iquique transferir carga desde y hacia Paraguay y las
unidades federativas de la region centro — oeste de Brasil.

lquique se comunica por la costa directamente con Tocopilla utilizando la Ruta 1-Ch y se
comunica con Arica a través de la Ruta 5-Ch. A continuacion, se comparten las distancias
entre lquique y los destinos mas préximos del transporte de carga en el territorio nacional.

Cuadro 2.2
Distancias viales (Km.) entre Iquique y destinos relevantes para el transporte de carga.
DESTINO ‘ DISTANCIA VIAL (KM.)
Arica. 307 Km.
Frontera con Bolivia por Colchane — Pisiga. 245 Km.
Frontera con Bolivia por Ollagiie — Avaroa. 420 Km.
Frontera con Argentina por Paso de Jama. 720 Km.
Tocopilla. 247 Km.
Antofagasta. 392 Km.

Fuente: Elaboracion propia.

2.2. Administracion de los Recintos de Empresa Portuaria Iquique

El patrimonio de Empresa Portuaria Iquique cuenta con la propiedad del recinto portuario
del Puerto de Iquique, el cual se compone de un terreno insular artificial y una superficie
maritima de acuerdo con los pardmetros compartidos en el cuadro 2.1 y la figura 2.3.
Adicionalmente, cuenta con una extension de 6 predios en la comuna de Alto Hospicio,
definidas como zonas de extensidn para proporcionar apoyo a la actividad logistica portuaria.

Es menester aclarar que algunas de las explanadas portuarias que seran indicadas han sido
incorporadas, ya sea por destinacion para facilidades operativas o via incremento mediante
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proyectos de expansion con rellenos del borde costero, medidas que han permitido favorecer

el aumento en la capacidad operativa del Puerto de Iquique.

2.2.1. Divisidon administrativa del terreno del recinto portuario

A continuacion, en términos generales se identificay describe administrativamente el terreno

del recinto portuario:

a)

Terminal N21, Molo (multioperado): Corresponde al recinto no concesionado vy,
por tanto, administrado por EPI. Tiene los sitios de atraque N°1 y N°2 para la
atencion de naves mercantes y para el transporte de pasajeros, e incluye
condiciones para la recepcién de naves pesqueras. Este terminal cuenta con una
superficie operativa y de almacenamiento de aproximadamente 12 [ha].

Terminal N22, Espigdn (concesionado): Corresponde al terminal concesionado a
lquique Terminal Internacional, ITI S.A, cuyo inicio consta a partir del 1 de julio
del afio 2000 y cuyo vencimiento se cumple el afio 2030. La concesién a
facultado la ejecucién de obras de construccion aportando nueva
infraestructura, asi como la adquisicion de equipos que hoy le permiten atender
naves de hasta 348,5 metros de eslora. La superficie ocupada corresponde a 14
[ha], incluyendo los sitios N°3 y N°4, tal y como se muestra en color rojo en la
figura 2.8.

Pesquera Camanchaca: Corresponde a un contrato de uso de dreas que concede
una hectarea dentro del recinto portuario, en zona primaria y adyacente al
Terminal Molo. El contrato considera la superficie con el objeto de realizar el
procesamiento de recursos marinos provenientes de la pesca como la
fabricacion de harinay aceite de pescado. El contrato con Pesquera Camanchaca
vence el afio 2030.

Ex Muelle Corfo: Corresponde a los restos derruidos de un muelle para naves
menores, construido en base a celdas metalicas de tablestacas. Se encuentra
bajo la administracién de EPI y estd inhabilitado para su uso por la Autoridad
Maritima por razones de seguridad.

Areas Comunes: El resto de los terrenos del puerto corresponden a areas
comunes de transito vehicular, instalaciones institucionales, paseo peatonal,
sector servicios, etc.
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f) Zona Interna de Transito (ZIT): Corresponde a una superficie de 32.200 [m?]
destinada como zona de apoyo, principalmente orientada al parqueo de
camiones, procurando el ordenamiento de las vias de transito interno del puerto
y la reduccién de la congestion en la Av. Jorge Barrera, Unica via de acceso al
Puerto de lquigque, ademds de ser un drea para el apoyo logistico de las
operaciones portuarias. En esta zona se administran varios contratos,
destacando el contrato para el parqueo de camiones con lquique Terminal
Internacional, debido a que se trata de una superficie de 5.000 [m2] usado como
pre-gate que produce un significativo impacto sobre la disminucién de la
congestién vehicular. Adicionalmente, la zona cuenta con algunos contratos con
empresas que prestan diversos servicios vinculados a la actividad maritimo-
portuaria y que ocupan instalaciones de oficinas y galpones.

g) Sectores 14 y 14B: Corresponde aproximadamente a 34.000 [m?] de superficie
concesionada a Servicios Integrados de Transporte Limitada, SITRANS, por un
plazo de 10 afios a partir del afio 2017. El objeto de la concesion es proveer
servicios de almacenamiento de contenedores.

h) Sectores 7-12: Corresponde aproximadamente a 32.400 [m?] de superficie
concesionada a Container Operators SpA. Posteriormente, mediante anexo de
modificacion de contrato, tomo la concesion Maersk Logistics and Services Chile
SpA. El objeto de la concesion es proveer servicios de almacenamiento de
contenedores.

Cabe destacar, que las explanadas descritas precedentemente en las letras f, g y h,
corresponden a contratos que surgieron con el objeto de descongestionar la ciudad del
transito de camiones, ademas de facilitar y mejorar las condiciones operativas del puerto,
celebrandose procesos de licitaciéon que derivaron en la explotacidon de estos sectores
ubicados fuera de la zona primaria.

A continuacion, se expone una representacion visual de las superficies indicadas.
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Figura 2.8
Explanadas del recinto portuario y su ocupacion.
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Fuente: Elaboracion propia.

Por otro lado, al interior del Recinto Portuario y contiguo a la superficie de uso exclusivo de
Empresa Portuaria Iquique, se halla la concesidon maritima otorgada por el Ministerio de
Defensa mediante Decreto N°483, de fecha 20 de diciembre de 1994, al Club de Yates y Botes
de lquique. La referida concesion maritima se extinguié con el vencimiento de su plazo el 30
de junio de 2024, sin ser renovada, motivo por el cual el Club de Yates y Botes de Iquique
debe restituir enteramente a EPI la superficie incluida en la concesion.

A continuacion, se expone la superficie referida a la concesiéon vencida del Club de Yates y

Botes de Iquique.
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Figura 2.9
Area concesionada por la Subsecretaria de Marina

Fuente: Elaboracion propia.

En la prevision del uso de dreas para los proximos 20 aflos, Empresa Portuaria Iquique
gestionara un proyecto de marina en la secciéon de la darsena proyectada desde los recintos
del Club de Yates y la zona exclusiva de uso de EPI, con el objeto de incorporar valor al sector
turistico de Iquique. De esta manera, la darsena que alberga al citado club — espacio de mar
protegido, de notable belleza escénica y perteneciente a EPI — no solo estara disponible para
la actividad portuaria, sino también al servicio de la comunidad de Iquique. Asi damos
cumplimiento al rol de EPI de complementar la actividad portuaria con su entorno directo.

2.2.2. Divisién administrativa de los terrenos en Alto Hospicio

El Puerto de Iquique, dentro de su patrimonio posee la propiedad de aproximadamente 18
hectareas distribuidas en 6 recintos en la comuna de Alto Hospicio. Debido a la politica de
diversificacion de EPI, ha sido posible desarrollar una Zona de Extensién Logistica (ZEL) de
3,68 [ha] y un Antepuerto de 1,74 [ha], este ultimo incluyendo 10 bodegas con una capacidad
total de 1.000 [m?], distribuidos en unidades de 200 [m?] cada una, cuyo objeto es facilitar
las operaciones logistico-portuarias e incorporar valor con servicios adicionales a la carga.

A continuacioén, se detalla la superficie de todos los recintos de EPI en Alto Hospicio.

a. ZEL :36.787 [m?]

b. Sector 4H :37.430 [m?]
c. Antepuerto :17.430[m?]
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d. Lote 28 : 9.392 [m?]
e. Area ASP-B  :40.000 [m?]
f. Exarea ASP-B :40.000 [m?]

Empresa Portuaria Iquique (EPI) impulsa proyectos de mejoramiento sobre los recintos
actualmente operativos, mientras que respecto de las 12,68 hectdreas adicionales que
conforman el resto de los predios, se encuentran en desarrollo los estudios técnicos
necesarios para proyectar la implementacion de una zona de regulacién de frecuencia de
camiones para optimizar la operacion terrestre, orientado al fortalecimiento de la actividad
logistica, enmarcada en el Plan de Desarrollo Portuario del Puerto de Iquique. Este nuevo
enclave logistico contempla la articulaciéon de zonas de almacenamiento con servicios de
valor agregado, como son el aforamiento de carga por parte del Servicio Nacional de
Aduanas, los controles fitosanitarias y zoosanitarios ejecutados por el Servicio Agricola y
Ganadero (SAG), y una superficie de 4 hectédreas destinada a la Administracién de Servicios
Portuarios — Bolivia (ASP-B), entidad publica descentralizada del Estado boliviano que
coordina vy facilita las operaciones portuarias asociadas al comercio exterior de dicho pais.

Figura 2.10
Areas de EPI en la Comuna de Alto Hospicio
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Fuente: Elaboracion propia.

2.2.3. Extensidon maritima del recinto portuario

La extension maritima del recinto portuario del puerto de Iquique abarca una superficie de
392,15 hectdreas, lo que representa aproximadamente 90,5% de su recinto portuario. Esta
superficie cuenta con sectores delimitados por el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones el afio 2013, los cuales corresponden a zonas autorizadas cuyo objeto
es optimizar la eficiencia operativa y garantizar las mejores condiciones de seguridad durante
las maniobras maritimas.
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A continuacion, se indican algunas de las zonas referidas:

Zona de Fondeo.

Zona de Fumigacion.

Zona de Manipulacion de Explosivos.

Canales de Acceso Maritimo.

Zona con Prohibicion de Fondeo.

Estacién de Practicos.

Sitios de Atraque N°1, 2, 3y 4.

e Zona de Aproximacion, Atraque y Fondeo para embarcaciones de pesca artesanal y
turismo, correspondientes a Caleta Riquelme y Muelle Prat.

e Ex Muelle CORFO, actualmente fuera de operacién.

Figura 2.11
Identificacion de las zonas maritimas mas relevantes de Puerto Iquique, segun su uso.
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Fuente: Elaboracion propia.
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2.3. Infraestructura Portuaria

El puerto de lquique, construido entre los afios 1928 y 1932, cuenta con dos terminales. El
Terminal Molo o Terminal N°1 (multioperado), cuya explotacién se desarrolla con la
prestacion de servicios de empresas de muellaje que operan las transferencias de carga en
sus dos sitios de atraque, permitiendo con ello el desarrollo de la actividad portuaria. El
Terminal Espigdn o Terminal N°2 (monoperador) corresponde al segundo terminal portuario,
concesionado a Iquique Terminal Internacional (ITl), empresa que explota sus dos sitios de
atraque y que presenta rendimientos acordes a la inversién que ha ejecutado en
infraestructura y maquinaria.

La siguiente figura presenta una imagen referencial de los sitios de atraque del Puerto de
lquigue.

Figura 2.12
Ubicacion de Sitios de Atraque
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Fuente: Elaboracion propia.

2.3.1. Sector A: Molo de Abrigo- Sitios 1y 2

A continuacién, se describen las principales obras que lo conforman.
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a)

Muelle de atrague: Comprende los sitios 1 y 2, con una longitud total de 403

metros para naves comerciales y 133 metros adicionales para naves pesqueras.
Su ancho aproximado es de 70 metros, constituido por un muro gravitacional de
blogues de hormigdn que fue reforzado con micropilotes después del terremoto
de 2014 y una losa de hormigdn con estructura de acero que descansa sobre
pilotes pre excavados de 1,5 metros de didmetro. Con estas estructuras el
terminal posee caracteristicas antisismicas y capacidad de soportar equipos de
alto tonelaje como es el caso de gruas moviles o del tipo poértico. Después de las
obras de reconstruccion post terremoto, el calado autorizado pasé de 9,3a 11,4
metros entre las bitas 1 a 11+10, sumandose de 10 a 10,5 metros de calado
entre las bitas 11+10 y 14. La superficie total cuenta con adocretos especiales
para la operacién de faenas portuarias.

Obras de proteccién costera: Las defensas costeras tienen una extension de 800

metros de largo y consisten en un muro gravitacional de blogues de hormigén
de 60 toneladas de peso, apoyados a la cota -9,40 sobre un prisma de enrocado.
El coronamiento del muro se encuentra a la cota +4 y sobre él se ha construido
un parapeto de hormigdn in situ, cuyo coronamiento a la cota +8 tiene 1 metro
de ancho. El coronamiento del prisma a la cota -9,40 tiene un ancho de 32,20
metros y sus taludes tienen una pendiente de 4:3 (h:v). En el tramo norte
(ubicacién del faro), donde el muro no tiene el respaldo de la explanada, su
ancho es de 18 metros y su longitud es de 50 metros aproximadamente.

2.3.2. Sector B: Espigdn de Atraque —Sitios 3y 4

A continuacién, se describen las principales obras que lo conforman.

a)

Muelle Sitio 3: Este muelle, de 330 metros de largo y 100 metros de ancho, tiene
un calado autorizado de 9,30 [m] y estd formado por un muro de blogues de
hormigén prefabricado dispuestos en capas horizontales que se apoyan sobre
un prisma de enrocado, cuyo coronamiento estda en la cota-10,25 [m]. El
coronamiento del muro se encuentra en la cota +4 [m]. Detrds del muro de
bloques existe un prisma conformado por rocas de hasta 60 kilos, que alcanza la
cota +1,60 [m]. Tiene reforzamiento antisismico por medio de anclajes
postensados que fueron instalados por el concesionario el afio 2011.

Muelle Sitio 4: Con una longitud total de 294 metros, esta constituido por un
muelle semitransparente de 30 metros de ancho, con pilotes de acero hincados
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al fondo marino. Este sitio de atraque cuenta con un calado autorizado de 11,4
metros.

Este terminal, estd entregado en concesién a la compafiia Iquique Terminal
Internacional S.A. para su explotacion y se encuentra equipado con 6 grias moviles
y 11 equipos portacontenedores de patio (reachstacker).

2.3.3. Sector C: Explanada Sur (Respaldo del Molo de Abrigo)

Esta explanada estd compuesta por todas las areas de respaldo inmediatas al Molo de Abrigo,
las restantes superficies de la ex Isla Serrano (terrenos adquiridos a la Armada) y terrenos
ganados al mar mediante rellenos compactados y protegidos mediante obras de proteccién
costera a través de escolleras rocosas. Se identifican la Explanada Sur A y Explanada Sur B
como areas de apoyo de los respectivos Frentes de atraque (Molo de Abrigo y Espigon,
respectivamente).

El limite norte de este sector con la darsena, formado entre los sectores Ay B en una longitud
de 150 metros, consiste en un enrocado formado por un prisma de rocas de 500 a 2.000 kilos.

El costado Oeste del sector Sur A estd protegido del oleaje por una defensa de 265 metros
de largo, que es la continuacion de la defensa costera del sector A, diferencidandose en que el
prisma de rocas tiene su coronamiento en la cota +1,50 [m] y en que se encuentra protegido
por una capa de rocas de 2 toneladas o mas, sobre la cual se ha colocado un parapeto de
bloques prefabricados.

Esta ultima defensa, del sector Sur A, tiene dos tramos diferentes: el primero, con una
extension de aproximadamente 140 metros de largo, tiene su talud protegido por una capa
de bloques de hormigdn y su parapeto alcanza hasta la cota +8 [m]; el segundo, de
aproximadamente 125 metros de largo, tiene su talud protegido por rocas y su parapeto de
bloques prefabricados alcanza la cota +8,50[m].

2.3.4. Sector D: Molo de Unidn

El Molo de Unién tiene una extensién de 500 metros de largo y une la ex Isla Serrano con la
costa de la ciudad de Iquique, ademas estd conformado por un relleno central de desmonte
de cantera, protegido por enrocados, sobre los cuales se apoya un parapeto de hormigdn por
el costado sur, alcanzando la cota +8,50 [m]. Su ancho promedio alcanza los 34 metros vy
desde su centro se proyecta un malecdn de 153 metros de largo, en base a bloques de
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hormigdn prefabricados apoyados sobre un prisma de rocas, el cual forma una explanada de
90 metros en forma de semicircunferencia, lugar en el cual se emplaza, entre otras
instalaciones, el edificio institucional de Empresa Portuaria Iquique.

2.3.5. Sector E: Patio de contenedores

Estas dreas ya fueron descritas en los parrafos precedentes y corresponden a los depdsitos
de contenedores concesionados a SITRANS y MAERSK (Ex CONTOPSA), las que totalizan 6,64
(ha) dentro del recinto portuario, pero fuera de la zona primaria aduanera.

Figura 2.13
Sectorizacién del recinto portuario del Puerto de Iquique.

"SECTORC: el . BTLRE" G bk
.\-.’! \ ‘ / : ‘4 ‘3; gx( ‘

SECTOR B: ESPIGON , ‘ INTERNA D

~ TRANSITO NG RS B &
/ " ’ ! Bl 7
_ p '. g 3 | ¥ 2

Vo o

EXPLANADA PATIO
DE CONTENEDORES

SECTOR A: MOLO
DE ABRIGO SECTOR D: MOLO

(FRENTE N*1) : \ . DE UNION

& 7 / 7’
SECTORC: ; B ‘ﬁ

EXPLANADA SUR A Al :
(AREA APOYO R e :
FRENTE N*1) ’ ‘

3

Diciembre 2025 32



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE !Il'
Cuadro 2.3 |
Condiciones Operativas de los sitios de atraque de Iquique
LONGITUD CALADO . 5
(m) MAXIMO (m) LIMITES DE OPERACION
1 1a7 Bita1a11+10m= 11,4 e Maximaeslora232m
Bita11+10ma14= 10,5 e Maxima manga 35 m con
9 7214 403 navgamarrada aIS|t|o3¥4172
m sin nave amarrada al sitio
3
So6lo descarga de pescado
Sitio 14218 130 8,0 fre,sco. No podran abarloarse
pesquero mas de 2 pesqueros a los
pontones de descarga
Bita19+25m= 6,9 | ¢« Maxima eslora 270 m para
Bita20+5m = 8,3 9,3 m de calado desde bita
Bita20+15m = 8,8 21 a 30.
3 19a30 300 .
Bita20+25m = 9,1 | e« Naves mayores a 270 m
Bita21a30= 9,3 segun calado maximo en
bitas.
e Maxima eslora 348,5m con
uso de boya.
e Buqueshasta245mno
deben sobrepasar 5 m al
4 33a47 294 11,4 .
a sur de la bita 45
e Buques sobre 245 m no
deben sobrepasar la bita 44
enmasde 17 m.

Fuente: Resoluciones N212.600/52/VRS, de 2015, y N°12.600/46 VRS, de 2020,
ambas de la Capitania de Puerto de Iquique.

En el cuadro 2.3, se observan las condiciones operativas de los sitios de atraque actualizadas
al afio 2020 y de acuerdo con resoluciones de la Capitania del Puerto de Iquique.

En cuanto a las dreas de almacenamiento del recinto portuario, en el cuadro 2.4 se incluye
un detalle de las superficies existentes:

Cuadro 2.4
Areas de Almacenamiento del Puerto de Iquique
AREAS CON CUBIERTA AREAS DESCUBIERTAS
Almacén N° Sector N°

1y2 9680 1,2,2b,2c,2d,2e,2f,3,4,5,6,8 72.777
Frente de atraque N°1 11.955
3 120 ITI 140.600
Total 9.800 Total 225.332

Fuente: Elaboracion propia.
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SITIOS DE ATRAQUE

Cuadro 2.5
Caracteristicas de la Infraestructura

EPI (multioperador)

ITI (concesionario)

4

(m)

. . 403
Longitud continua (m) 230 173 335 294
(Cr:;ado maximo autorizado 114 10,5 9.3 114
Eslora maxima autorizada 232 232 270 3485

Tipo de estructura

Muro gravitacional bloques de

Tablero hormigdn armado, sobre

hormigon. pilotes.
Afo de construccion 1932
Ao do i o |- -
Afio reforzamiento 2016 2013 2005 - 2010
(antisismico) Micropilotes Tensores

Equipamiento de muelle

1 grda movil portuaria.

6 gruas moviles portuarias.

SUPERFICIE PUERTO

Superficie total (ha) 26,6 14,1
Superficie cubierta (m2) 9.800 120
SUPERFICIE AREAS ALTO HOSPICIO EPI
Parqueadero Alto Hospicio 367
(ha)
Antepuerto Alto Hospicio
1,74
(ha)
Sitio 4H (ha) 3,74
Lote 28 (ha) 0,94
Sitio Ex-ASPB (ha) 4
Sitio ASPB (ha) 4
Total (ha) 18,1

Fuente: Elaboracion propia.

Los sitios N°3 y N°4 operados por Iquique Terminal Internacional (ITl), cuentan con seis gruas
moviles para la transferencia de carga en contenedores. Mientras, los sitios N°1 y N°2
disponen de una grda moavil incorporada en el primer semestre del afio 2025. Esta asimetria
se produce, principalmente, debido a la ausencia de operadores o empresas de muellaje con
una estructura de negocios que permita realizar inversiones en gruas u otro equipamiento
para la transferencia de carga. No obstante, durante el segundo semestre del afio 2024 se
aprecia un aumento en el movimiento de carga por el Terminal Molo, transfiriéndose carga
fraccionada como las baterias Bess y quimicos industriales como el nitrato de amonio;
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ademas de cargas vinculadas a proyectos mineros y la atencion de buques factorias. A ello se
suma la carga tradicional, relacionada con el arribo de naves con vehiculos para el mercado
nacional y extranjero.

La grda movil del Terminal N°1 permite la atencién de buques de disefio en los Sitios N°1 y
N°2; sin embargo, el mayor volumen de operaciones corresponde a la transferencia de
automoviles, carga fraccionada, carga de proyecto y la atencién de buques factoria. Esta
condicion genera una dependencia operacional respecto del disefio de las naves que recalan
en el Terminal Molo, ya que, ante la limitada disponibilidad de grdas moviles adicionales, son
las propias embarcaciones las que deben ejecutar las maniobras de carga y descarga
mediante equipos a bordo.

En consecuencia, los rendimientos del subsistema de transferencia de carga en estos sitios
presentan limitaciones operacionales, manteniendo un sesgo en su desempefio y situdndose
por debajo de los niveles de eficiencia alcanzados en los sitios de atraque del Terminal N°2
(concesionado).

Cuadro 2.6
Rendimientos de transferencia por tipo de naves.

Horas/Nave | Ton/Nave | Ton/Hora

Full Container 22,28 11.495,89 515,92
Mixta 16,38 1.106,36 67,55
Granel Sélido 64,31 3.973,40 61,78
Car Carrier 12,10 1.629,57 134,73
Fraccionada 23,42 1.335,00 57,01
Granel Liquido 15,10 1.109,50 73,48

Fuente: Elaboracion propia.
2.4. Condiciones Naturales
a) Climatologia

El anticiclén del Pacifico es el rasgo climatico predominante en Iquique. Este provoca un
patron de vientos permanente, con direcciones oscilantes entre el Sur y Suroeste.
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El clima de la zona estd dominado por las altas presiones permanentes del Pacifico Sur, lo que
genera un clima bastante estable durante todo el afio.

Durante el verano, las altas presiones se desplazan al Sur, empujadas por centros de baja
presion en la Cordillera de los Andes, debido al denominado “invierno altiplanico”. Esto
aumenta los gradientes de presion y con ello se intensifican los vientos (cerca de 8 nudos).
Sin embargo, la presion de verano permanece siempre sobre los 1.023 mb, la temperatura
del mar sube hasta 18 °Cy la temperatura maxima del aire por sobre los 21 °C.

En invierno, la temperatura del aire y del mar baja a valores medios de 15,5 °C y 15 °C
respectivamente. Las precipitaciones en la zona son insignificantes, con promedios de 0,2
[mm/mes/afio], de acuerdo con la Direccion Meteoroldgica de Chile.

Un efecto importante de este anticiclon es no permitir frentes migratorios ciclonicos, lo cual
redunda en las éptimas condiciones climaticas casi todo el afio (sin lluvias y sin eventuales
marejadas estacionales), lo anterior es un beneficio para las operaciones portuarias. De
hecho, en un afio comun se registran minimos cierres del puerto por efectos de marejadas
(en promedio inferiores a 10 dias de cierre por afio). De hecho, de acuerdo con lo reportado
por el Centro Meteoroldgico Maritimo de Iquique, el afio 2024 se verificaron 5 dias de cierre
por este efecto, muy por debajo de la estadistica de demas puertos de la zona norte.

Las condiciones macro climaticas expuestas generan condiciones locales imperantes del
viento con un fuerte predominio de la direccién SW, con un maximo que no supera los 20
nudos.

La descripcién de las condiciones de viento, corriente, oleaje y marea del area, corresponden
a las utilizadas en los estudios de maniobrabilidad aprobados para el puerto, los cuales se
mantienen vigentes, considerando que las obras ejecutadas en el frente de atrague no
alteran su fisonomia original. Para el caso especifico de la descripcidn del oleaje, se presentan
las conclusiones del Estudio de Clima de Oleaje, desarrollado por encargo de la Empresa
Portuaria de lquique en el marco de la consultoria “Estudio Construccién Rellenos Borde
Costero - Etapa de Factibilidad”, de noviembre de 2013. La batimetria, por su parte,
corresponde a la aprobada por el SHOA con fecha 19 de octubre de 2020.
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i. Condiciones naturales.
Los antecedentes sobre las condiciones naturales del Puerto de lquique estan extraidos del
Proyecto “Diagndstico Infraestructura de Proteccién de EPI, Puerto de Iquique” desarrollado

por la Empresa de Ingenieria NavalPro, solicitado por Empresa Portuaria Iquique el afio 2024.

Figura 2.14

~/NODO AGUAS PROFUNDAS

Fuente: Elaboracion NavalPRO.

Cuadro 2.7
Coordenadas exactas de extraccién de datos para cada variable ambiental.
Tino de proveccion Coordenadas U.T.M. Coordenadas Geograficas Focha data
po de proy Este[m] | Norte[m] | Latitud(S) | Longitud (0)
- aqenh 4 o o oirn 4qn | Data del 08 de septiembre
Estacion de Mareas 380.0806 | 7.7654649 | 20°121648" | 70°8%52.19 ekt el 06 s ouibys e 2022

Clima medio: data del 01 de enero del
2010 al 31 de diciembre del mismo afio,
Clima extremo: data del 01 de enero de
1980 al 31 de diciembre de 2017.

- : QiR 291 crqe nge | Data histdrica de 36 afios
Extraccion data de oleaje | 306.91944 | 7.732.146,1 | 20°29'58.32" | 70°51'5.29 (desde 1980 3 2015)

Extraccion data de viento | 379.493,0 | 7.765.336.0 | 20°1220.54" | 70°9'12.40"

Fuente: Elaboracion NavalPRO.

b) Estudio de Viento

Para efectos de la adquisicién de datos, estos corresponden a series de tiempo obtenidas del
“Explorador de Energia Edlica”, en adelante Explorador. El Explorador es una simulacion
numérica de las condiciones de viento y densidad del aire, de manera grafica y cémoda para
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el usuario. Estas simulaciones estan realizadas en el modelo WRF (Weather Research and
Forecasting). La informacion entregada por el Explorador permite realizar una evaluacién
preliminar del recurso edlico en un determinado lugar.

Con el objetivo de determinar el régimen anual e interanual de magnitud y direccion del
viento, se realizé un estudio de clima medio con aproximadamente 365 dias de medicidn,
obtenido de un modelo numérico en un sector ubicado en medio de la poza de operacién del
puerto de lquique. El registro que se utiliza para realizar el clima medio de viento (clima
operacional) va desde el 1 de enero al 31 de diciembre de 2010, registrando magnitudes y
direcciones horarias con un total de 8.737 datos. Para el analisis de largo plazo (clima
extremo) se utiliza una data desde el 01 de enero de 1980 hasta el 31 de diciembre de 2017.

Ambas datas analizadas (una del 2010 completa y otra reconstruida desde 1980 hasta el

|II

2017) corresponden a series de tiempo obtenidas del “Explorador de Energia Edlica”, la
informacién es gratuita en el sitio web (“http://walker.dgf.uchile.cl/Explorador/Eolico2/”) y
forma parte del proyecto "Ambitos de investigacién necesarios para el desarrollo edlico en
Chile relacionados con el recurso viento", el cual fue llevado a cabo por el Departamento de
Geofisica de la Universidad de Chile gracias al Convenio de Cooperacién y Transferencia entre
el Ministerio de Energia y la Universidad de Chile, contando con el apoyo de GIZ (DGF,

Ministerio de Energia, & GlIZ, 2022).

Figura 2.15
Rosa de vientos, clima operacional.
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Fuente: Elaboracion NavalPRO.
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Cuadro 2.8
Maximos anuales de viento.
ANO MAGNITUD
[m/s]
1992 5552
1981 552
1999 5.48
1993 5.446
1991 5.356
1986 5.324
1984 5.28
1997 5238
2003 5216
1982 513
1989 513
1980 5.112
2004 5.084
1987 5.06
2005 5.056
1990 5.044
2015 5.042
2017 5034
1983 4.998
1995 4988
2013 4938
1998 493
1996 4918
1988 4912
1994 4.906
2002 4.894
2011 4.89
2009 4.88
2016 4.864
2000 4.856
2007 4844
2012 4816
1985 4778
2014 4.694
2008 4692
2010 46
2001 4572
2006 4.54

Fuente: Elaboracion NavalPRO.

El analisis de clima operacional dio como resultado que el intervalo de magnitud mas
recurrente y, por lo tanto, mas probable es de entre 0.5 y 1 [m/s] con direccién principal
Suroeste y Este. El intervalo de magnitudes mayores que corresponden a > 3 [m/s] tuvo solo
un 1.2% de ocurrencia, con direccion Norte y Noroeste. Respecto a las direcciones, se observa
baja variabilidad direccional, ya que las direcciones estan concentradas entre el Suroeste y

Este, indicada en la figura 2.15.
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Para determinar un viento de disefio representativo para un periodo de retorno se utilizé una
reconstruccién numérica de las condiciones de viento en el sitio de estudio del 01 de enero
de 1980 hasta el 31 de diciembre de 2017, dicha reconstruccidén entrega magnitudes de
viento en forma horaria y, utilizando maximos anuales (cuadro 2.8), se realiza analisis
largoplacista.

Del andlisis de clima extremo dio como resultado que para un periodo de retorno de 100
afios se esperaria una magnitud de viento de 5.72 m/s. Aplicando bandas de confianza del 90
% de confiabilidad se puede esperar una magnitud entre 5.53 a 5.92 [m/s].

Cuadro 2.9
Valores de periodo de retorno viento Weibull k=2.
: RANGO INFERIOR RANGO SUPERIOR
PERIODO DE RETORNO | 5\ v TF conFIaNzA | VALORPROBABLE | oy o onFiaNza | ERROR ASOCIADO
[afios] [m/s] [mis]
[m/s] [m/s]

5 512 523 5.34 0.05
10 5.24 5.37 550 007
25 5.37 553 5.69 0.08
50 545 5.63 5.81 0.10
100 553 572 592 012

Fuente: Elaboracion NavalPRO.

c) Nieblas y Neblinas

El sector costero de esta region esta afecto a humedad relativa media. La influencia directa
de la humedad oceanica produce, tanto en otofio como en invierno, una sucesion diaria de
nubosidad y nieblas que se registran en los sectores altos de la cordillera de la costa, no
afectando a los sectores bajos donde se ubica Iquique.

d) Estudio de Oleaje

Se analizd una serie de tiempo de altura, periodo y direcciones de oleaje en el Puerto de
lquique, data histérica de 36 afios (desde 1980 hasta 2015) del nodo ubicado en Iquique,
exactamente en la latitud -212 y longitud -722, obtenido del Atlas de Oleaje (Beya, et al.,
2017). En este intervalo de tiempo el registro utilizado para el estudio comprendié un total
de 105.191 datos y las mayores magnitudes que ocurrieron en aguas profundas tenian alturas
sobre los 4.5 [m].

Posteriormente se realizaron 126 propagaciones, combinando las direcciones del tercer y
cuarto cuadrante con periodos desde 5 [s] a 25 [s], definidos del clima medio en aguas
profundas. Al obtener el coeficiente de agitacion y direccién para cada combinacién, se
calcula la altura de ola en la zona de interés, multiplicando el coeficiente de transferencia y
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la altura de la ola en condiciones de aguas profundas, referida al periodo, llegando con la
direccién que entrega el software SWAN (Simulating Waves Nearshore).

Figura 2.16

Resultado propagacion de oleaje periodo 12 [s] direccién SSO.
6
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Fuente: Elaboracion NavalPRO.

De los resultados obtenidos se determina que el comportamiento del oleaje reinante en las
costas del Puerto de Iquique, frente al molo de abrigo es desde el Oeste, con alturas tipicas
menores a 1.5 metros y periodos tipicos entre 10 a 18 segundos (cuadro 2.10 y figura 2.17).
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Cuadro 2.10
Incidencia Altura — Periodo en Nodo 1.
PERIODOI[s]
[4-6[ | 16-8[ | [8-10[|[10-12[|[12-14[|[14-16[|[16-18[[[18-20[|] =20 FREC. FREC. ACUM.
[0-05] 0.001% 0.018% 0.046% 0.341% 0.630% 0.157% 0.062% 0.048% 0.048% 1.350% 1.350%
E [05-1] 0.046% 0.553% 0.896% 8.466% 6.151% 2.789% 1.087% 0.502% 47.567%
<<
& E [1-15] 0.014% 0.366% 0.333% 1.827% 12.932% 5.130% 1.683% 0.261% 90.633%
2 <
o
:,;' E [15-2] 0.068% 0.052% 0.118% 1.650% 3.526% 2.269% 0.466% 0.037% 8.187% 98.820%
=z
Q
n [2-25] 0.008% 0.005% 0.050% 0.396% 0.499% 0.166% 0.010% 1.135% 99.955%
225 0.001% - 0.013% 0.016% 0.014% 0.045% 100%
FREC. 0.061% 1.008% 1.335% 10.757% 23.175% | 10.765% 3.463% 0.858%
FREC. ACUM. | 0.061% 1.067% 2.401% 13.158% | 61.738% | 84.913% | 95.678% | 99.142% 100%
iy
Fuente: Elaboracion NavalPRO.
Figura 2.17
Rosa de oleaje Direccién — Altura en Nodo 1.
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Fuente: Elaboracidon NavalPRO.

El comportamiento del oleaje reinante frente al molo de unidn es desde el Suroeste, con
alturas tipicas menores a 1.5 metros y periodos tipicos entre 12 a 14 segundos, como se
presenta en el cuadro 2.11 vy figura 2.18.
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Cuadro 2.11
Tabla de incidencia Altura — Periodo en Nodo 2.
PERIODO[s]
[4-6[ | [6-8[ | [8-10[ |[10-12[|[12-14[|[14-16]|[16-18[|[18-20[| =20 FREC FREC. ACUM.
[0-05] - 0.009% 0.011% 0.075% 0.125% 0.029% 0.029% 0.021% 0.018% 0.318% 0.318%
- [05-1] 0.039% 0.382% 0.731% 6.559% 15.380% 3.578% 1.884% 0.813% 0.448% 29.814% 30.132%
g’ [1-15] 0.019% 0.470% 0.473% 3.707% 11.843% 4.625% 1.608% 0.317% 81.244%
% g [1.5-2] 0.003% 0.141% 0.103% 0.389% 4.679% 6.573% 3.053% 0.697% 0.056% 15.692% 96.936%
< % [2-25] - 0.005% 0.011% 0.024% 0.338% 1.052% 1.028% 0.260% 0.020% 2.738% 97.255%
® [25-3[ - - 0.005% 0.003% 0.008% 0.097% 0.145% 0.062% 0.000% 0.319% 97%
23 - - - - - 0.002% 0.001% 0.004% - 0.007%
FREC. 0.061% 1.006% 1.335% 10.757% 23.175% | 10.765% 3.463% 0.858%
FREC. ACUM. | 0.061% 1.067% 2.401% 13.158% | 61.738% | 84.913% | 95.678% | 99.142% 100%

Fuente: Elaboracion NavalPRO.

Figura 2.18
Rosa de oleaje Direccidn — Altura en Nodo 2.
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Fuente: Elaboracion NavalPRO.

Respecto al oleaje de disefio se utilizd una data de altura de olas maximas anuales en un
periodo de 36 aflos (cuadro 2.12), dando como resultado que el sector mas desfavorable es
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frente al molo de unién, donde para un periodo de retorno de 100 afios se puede esperar

una altura de ola de hasta 3.5 metros utilizando banda de confianza de 90%.

Diciembre 2025

Cuadro 2.12
Maximos anuales de oleaje en 36 afios.
ANO Hs [m]
2015 3.16
2010 3.03
2013 3.02
1994 2.99
1997 2.98
1992 2.97
2005 2.96
2014 2.95
1987 293
1985 2.93
1981 2.83
2007 2.83
1988 2.81
1996 2.75
2012 2.73
1995 2.72
1989 2.71
1983 2.70
2006 2.70
2011 2.69
1993 2.69
1984 2.66
1998 2.65
1999 2.64
1991 2.64
2009 2.63
2008 2.58
1990 2.54
1980 2.53
2002 2.52
2003 2.51
2004 2.47
1986 244
2000 2.31
1982 2.30
2001 2.15

Fuente: Elaboracion NavalPRO.
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Cuadro 2.13

Valores de periodo de retorno oleaje en Nodo 2 Weibull k=2.

i RANGO INFERIOR RANGO SUPERIOR
PERIODO DE RETORNO BANDA DE CONFIANZA VALOR PROBABLE BANDA DE CONFIANZA ERROR ASOCIADO
[afios] [m/s] [m/s]
[mis] [mis]

5 2.80 290 3.00 0.06

10 2.90 3.02 3.14 0.07

25 3.01 3.16 3.30 0.09

50 3.08 3.24 3.40 0.10

100 3.39 3.45 3.50 0.11

Fuente: Elaboracion NavalPRO.

e) Estudio de Mareas

El objetivo del estudio es determinar el Nivel de Reduccion de Sonda (NRS) local, planos
mareales y materializacion de cota de marea local, a través de un estudio de mareas por
medio del analisis armdnico y no-armaonico de un registro de variacién del nivel del mar de
aproximadamente 30 dias, segun lo indicado en las instrucciones oceanograficas N°1 Pub.
3201 y N°2 Pub. 3202 del SHOA.

Para efectos de la adquisicion de datos, se utilizaron registros de un maredgrafo de propiedad
del Servicio Hidrograficoy Oceanografico de la Armada de Chile, en adelante SHOA, integrado
a la red global de la Comisidon Oceanografica Intergubernamental de la UNESCO (IOC),
mediante el cual se obtuvo variaciones de nivel del mar desde el 08 de septiembre hasta el
08 de octubre de 2022.

El andlisis armodnico tiene por finalidad determinar la participacion de los astros en los
cambios periddicos de mareas producto de las fuerzas gravitacionales que éstos ejercen
sobre la tierra y, con ello, determinar el Nivel de Reduccién de Sondas (NRS) locales. Esto
concluyd que los constituyentes de mayor dominio en la marea de la zona son M2
(componente lunar principal semidiurna) y K1 (componente lunisolar declinacion diurna), los
gue representan las amplitudes ocasionadas por la influencia individual y conjunta de las
fuerzas gravitatorias de la luna y el sol sobre la tierra. En este contexto, también fue posible
establecer un régimen mareal mixto semi diurno, caracteristico de la zona. La obtencion de
los constituyentes armoénicos permitié determinar un NRS local a 2.93 [m] sobre el cero
sensor del maredgrafo y el NRS esta a 2.15 [m] por debajo del nivel medio del mar.

El andlisis no-armonico tiene por objeto calcular los planos de referencia de la marea y el
rango de marea en sicigia en el lugar de interés. Esto dio como resultado la ubicacion de cada
uno de dichos planos referenciados al NRS local para fines de ingenieria. Considerando esto,
se obtuvo una maxima amplitud de marea (pleamar mds alta — Bajamar mas baja) de 1.44
[m], coincidente con el estado de sicigia, como se indica en la figura 2.19.
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Figura 2.19
Planos mareales referidos al NRS.
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Fuente: Elaboracion NavalPRO.

f) Tipos de playa y borde costero litoral

En la region de Tarapaca, la Cordillera de la Costa se presenta como un acantilado amurallado
gue cae abruptamente al mar desde una altura aproximada de 300 metros. Es, por ello, que
buena parte de la region posee un borde costero rodeado de acantilados, generandose playas
en sectores donde la planicie litoral posee un ancho considerable. En particular, la ciudad de
lquique esta construida sobre una de esas planicies, formando una terraza que en su tramo
mas ancho posee alrededor de 2.800 metros y con una longitud de aproximadamente 11 km,
alcanzando los 100 metros sobre el nivel del mar.

Gracias al clima benigno que posee la region, existe actividad recreacional, turistica y
deportiva en el borde costero durante practicamente todo el afio, permitiendo aprovechar
las playas que se encuentran tanto en la zona urbana como fuera de ésta, en especial hacia
el sur de Iquique. En virtud de ello, la ciudad cuenta con varias playas de arenas finas como
son Playa Brava, Huayquique, El Colorado y Cavancha, esta Ultima que abriga la peninsula del
mismo nombre y que es uno de los principales atractivos turisticos de la region, siendo
ademas la Unica playa apta para el bafio en la zona urbana.

g) Riesgo Sismico y Efecto Tsunami

El norte de Chile y sur del Perl se encuentran situados sobre una mega falla que se forma
por el contacto entre las placas de Nazca y Sudamericana. Esta falla se extiende desde el
norte de Colombia hasta la Peninsula de Taitao en el extremo sur de Chile, por lo que los
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terremotos son considerados como parte de un proceso ciclico, de carga lenta de energia y
de su liberacion abrupta.

Hasta el momento, la regién no ha experimentado un sismo de magnitud superior a los 8,5
(Mw), desde 1868 en el sur del Perl y desde 1877 en el norte de Chile. Ambos terremotos
fueron seguidos de grandes tsunamis que devastaron las ciudades costeras de Arica, Iquique,
Tocopilla, Cobija y Mejillones. En tiempos mas recientes, cuatro terremotos de magnitudes
moderadas se registraron en esta laguna sismica: Antofagasta, el afio 1995 (Mw 8,1),
Arequipa el 2001 (Mw 8,4), Tocopilla el 2007 (Mw 7,7) y Pisagua el 2014 (Mw 8,1). Este ultimo
terremoto de Pisagua liberd aproximadamente el 20% de la energia sismica acumulada desde
1877 en esta region del norte de Chile, dejando una energia acumulada capaz de generar un
terremoto de 8,9 (Mw) (Cigiden 2017).

Figura 2.20
Mapa Sismico Costero de la Zona Norte de Chile y Sur de Perd.
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Fuente: “Elaboracion de un Escenario Sismico en Iquique”, CIGIDEN, noviembre de 2017.
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En contexto del tsunami, en el proyecto JICA/Satreps (JICA 2016) “Guia para la estimacion de
peligro de tsunami” se simula una inundacién por tsunami generada por el terremoto
extremo de magnitud 8,9 (Mw) con estimaciones de la maxima altura de ola para este
potencial sismo, proyectandose una altura de 5,5 [m] y previendo el suceso con su inicio a
los 110 minutos desde ocurrido el terremoto. Se utilizd el modelo Non-hydrostatic Evolution
of Ocean Waves (NEOWAVE) (Yamazaki et al. 2009; Yamazaki et al. 2011) para llegar a esta
conclusién.

Un tsunami de esta naturaleza se manifestaria como una sobre elevacién del nivel de mar en
el sector protegido por el molo de abrigo y no se trata de una ola que rompe sobre la
estructura.

En su rol estratégico y considerando una mirada integral para la gestion del riesgo de
desastres, Empresa Portuaria lquique ha desarrollado una serie de iniciativas, mesas de
trabajo y mecanismos destinados a fortalecer la resiliencia del puerto ante eventos naturales,
considerando fuertemente el riesgo vinculado a un tsunami.

A continuacion, se indican algunas medidas adoptadas por la empresa con relacion al riesgo
de tsunami.

Activacion operativa tras el terremoto y tsunami de 2014 (evento del 1 v 2 de abril
de 2014, magnitud M 8.2 Mw)

Tras el terremoto y posterior tsunami ocurridos en 2014, Empresa Portuaria lquique
atendid los graves dafios estructurales que sufrié el Terminal Molo,
reconstruyéndolo e incorporandole caracteristicas antisismicas y una capacidad
soportante que permite la operacién de equipos de alto tonelaje, como es el caso
de gruas moviles y del tipo poértico. Las obras concluyeron en octubre de 2016 y fue
en agosto del 2019 cuando fue celebrada oficialmente la recepcion definitiva y
conforme de las obras de reconstruccion de este terminal.

Es menester recordar que el 4 de julio de 2004, el muelle del sitio N°4 fue

oficialmente inaugurado y habilitado como instalacion portuaria antisismica,
ubicado en el Terminal Espigdn concesionado a Iquique Terminal Internacional.
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2.5.

Colaboracion con el Centro de Investigacion para la Gestion Integrada de Riesgo de

Desastres (CIGIDEN)

En junio de 2018, Empresa Portuaria Iquique establecid una mesa técnica con el
CIGIDEN para proyectar estrategias de analisis y mitigacién de riesgos frente a
eventos hidrometeoroldgicos y la activacion de otras amenazas costeras,
orientandose hacia sistematizar escenarios y fortalecer la respuesta institucional
ante posibles catastrofes.

Integracion en la Comunidad Logistica del Puerto de Iquique

Empresa Portuaria Iquique lidera la Comunidad Logistica del Puerto de lquique, un
foro colaborativo que integra concesionarios, servicios publicos y operadores
portuarios como espacio permanente para coordinar acciones preventivas y
protocolos operacionales, procurando anticipar, mitigar y responder a amenazas
naturales y perturbaciones logisticas que impidan el adecuado desempefio de la
logistica intermodal regional.

Articulacion con organismos estatales (SENAPRED, DIRECTEMAR, SHOA, etc.)

Empresa Portuaria lquique participa activamente de mesas de trabajo,
coordinaciones y otras actividades orientadas a prevenir y preparar a las
instituciones y demas organizaciones relacionadas con la actividad maritimo-
portuaria, como es el caso del simulacro regional realizado el 7 de agosto de 2024,
a cargo del Servicio Nacional de Prevencién y Respuesta ante Desastres (SENAPRED)
que incluyd al puerto, Iquique y Huara, activindose sorpresivamente el protocolo
de evacuacion tras la alerta de sirenas y del mensaje SAE. Este es solo un ejemplo
entre muchos de las gestiones que realiza y en que participa EPI, contando con la
participacion de instituciones como DIRECTEMAR, la llustre Municipalidad de
lquique, el Gobierno Regional y el SHOA, entre otras.

Medio Ambiente

Empresa Portuaria lquigue ha sido parte activa, colaborador y contraparte técnica en diversos

proyectos que han implicado el desarrollo de minuciosos estudios ambientales al interior del

recinto portuario, los cuales ajustandose al cumplimiento de la institucionalidad ambiental

han arrojado informacién relevante que permite definir una buena linea base de la condicion
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operacional/ambiental de las areas terrestres y maritimas que administra EPI. Entre los

estudios destacados se pueden mencionar los siguientes:

2.5.1. Declaracién de Impacto Ambiental “Muelle Antisismico en Sitio 4 del Puerto de
Iquique para Naves Post-Panamax”. Bentos para lquique Terminal Internacional,
julio de 2002

El proyecto “Muelle Antisismico en Sitio N°4 del Puerto de Iquique para Naves Post-Panamax”,
sometido a evaluaciéon ambiental por Iquique Terminal Internacional S.A, consistié en el
mejoramiento y refuerzo antisismico del sitio N°4, ubicado en el espigdn de atraque del
Puerto de Iquique.

En términos concretos, el proyecto consistio basicamente en un refuerzo y mejoramiento de
las instalaciones existentes en el referido sitio, dado que, hasta antes de la implementacién
del proyecto, la estructura no era antisismica y su profundidad limitaba la recepcién de
algunos buques.

Los objetivos especificos del proyecto fueron esencialmente los siguientes:

e Continuar el manejo de contenedores, cargas fraccionadas, graneles liquidos y
secos, en cantidades moderadas, en el sitio 4, y

e Permitir en el futuro el atraque de naves post-Panamax y contar con una
estructura sismo resistente.

La resoluciéon de calificacion ambiental favorable a la D.I.A. consta en la Resolucidén Exenta
N2151, de 2002, de la Comisién Regional del Medio Ambiente (COREMA) de la | Region de
Tarapaca.

2.5.2. Declaracion de Impacto Ambiental "Sistema de Tratamiento y Disposicion de
Residuos Industriales Liquidos". Compariia Pesquera Camanchaca S.A, marzo de
2006

El objetivo del proyecto fue permitir un manejo integral de los riles (residuos industriales
liguidos) generados. Se realizd un tratamiento a los riles provenientes del proceso productivo
de elaboracion de harina y aceite de pescado de la empresa.

Los sistemas de tratamiento de riles consideraron las siguientes unidades:

e Separacién de Soélidos (Tambores Rotatorios).
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e Sistema de Recuperacién Fisico de grasas IAF (por inyeccion de aire)
Ecualizacion del Ril.

e Sistema Redox — DAF.

e Decantero Filtro Banda.

e Post-Ecualizacién.

e Disposicion de Ril fuera de la zona de proteccién litoral.

e Disposicidn y/o revalorizacion de los lodos generados.

La resoluciéon de calificacion ambiental favorable a la D.I.A. consta en la Resolucién Exenta
N251, de 2006, de la COREMA de la | Region de Tarapaca.

2.5.3. Declaracién de Impacto Ambiental "Sistema de Almacenamiento Intermedio de
Aceite Residual". Compaiia Pesquera Camanchaca S.A, marzo de 2006

El proyecto correspondid al acopio intermedio de aceites residuales, para posteriormente
enviarlo a su destino final, el cual se emplazé dentro de las dependencias de la Compafiia
Pesquera Camanchaca S.A. ubicadas en el sector oeste del molo de abrigo del Puerto de
lquique.

El proyecto constaba de las siguientes etapas:

e FEstudios y Permisos Sectoriales: esta primera etapa considerd los estudios
preliminares que derivan en la factibilidad técnica y econémica de la puesta en
marcha del proyecto.

e Construccién y Montaje de la Obra: los aceites residuales, como residuos, son
provenientes principalmente de los sistemas de lubricacion de los motores de
las embarcaciones.

e Operacion del estanque de almacenamiento temporal de aceite residual: el
estanque de almacenamiento temporal tiene un didmetro de 2,12 metros con
7,6 metros de largo, con una capacidad de 25.000 litros.

En su etapa de construccion, la obra solo contemplaba el montaje del estanque y de sus
accesorios de lectura y seguridad.

La resolucion de calificacién ambiental favorable a esta D.I.A. consta en la Resolucion Exenta
N289, de 2006, de la COREMA de la | Region de Tarapacd. La ultima visita inspectiva fue
realizada por la CONAMA el 15 de julio del 2010, tras la cual se efectud un pronunciamiento
sin observaciones.
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2.5.4. Declaracion de Impacto Ambiental "Mejoramiento Sistema Emisario Submarino".
Compaiiia Pesquera Camanchaca S.A, agosto de 2006

Este proyecto correspondié al mejoramiento integral y reemplazo del Sistema de Emisario
Submarino, el cual estuvo en funcionamiento por mas de dos afios. Lo anterior, con base en
la construccion de un nuevo emisario submarino multidifusor, para evacuar las aguas de
descarga y de lavado de la planta elaboradora de harina de pescado de la Compafiia Pesquera
Camanchaca S.A, y cuya nueva ubicacion es paralela e inmediatamente vecina a la actual.

Una vez en funcionamiento el nuevo emisario, el anterior fue retirado. Asi, el proyecto consté
de las siguientes etapas:

e FEstudios y Permisos Sectoriales: consideraba los estudios preliminares que
derivan en la factibilidad técnica y econémica de la puesta en marcha del
proyecto.

e Construccidon y Montaje de la Obra: consistente en la instalacion de una cafieria
de conduccién submarina de 600 metros de largo, con un diametro de 20", para
terminar en forma de Y, con tuberias de 14" de didmetro separadas
angularmente en 60°, con un largo de 60 metros cada una.

e Operacion del Emisario: consistio en monitorear la operacién del emisario, cuya
vida util es de 7 afios.

La resolucion de calificacion ambiental favorable a esta D.I.A. consta en |la Resolucién Exenta
N2148, de 2004, de la COREMA de la | Regién de Tarapacd. La Ultima visita inspectiva fue
realizada por la CONAMA el 15 de julio del 2010, tras la cual se efectud un pronunciamiento
sin observaciones.

2.5.5. “Caracterizacion del Area del Bote Salvavidas Puerto de Iquique: Inspeccidn
Arqueoldgica Subacuatica, Caracterizacion y Andlisis de Bentos”. Universidad
Arturo Prat para Empresa Portuaria Iquigue, junio de 2007

Empresa Portuaria lquique realiza estudios de seguimiento ambiental en el drea de su
influencia, con el objeto de contar con una base de datos que permita evaluar el estado de
las condiciones ambientales en el area de Puerto de Iquique, y hacer proyecciones acerca del
uso de instalaciones y areas de transito.

En funcion del proyecto de Relleno en el drea de la Poza Club de Botes Salvavidas, se ha
caracterizado esta zona en base a una descripcién de:
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e Las comunidades macro bentdnicas de fondos blandos, Evaluacion de aves y
mamiferos del drea, y

e Una inspeccion arqueoldgica subacudtica para evaluar la presencia de
patrimonio naval.

a) Comunidades macro bentdnicas de fondos blandos

El objetivo de este estudio fue caracterizar y determinar la estructura macrobenténica de la
comunidad de fondo blando submareal de la zona de estudio y determinar la granulometria
y materia organica de los sedimentos en la zona de estudio ubicada en el sector Poza Club de
Botes Salvavidas del Puerto de Iquique.

En el sector de estudio se observd una muy baja diversidad, siendo la especie mas frecuente
y abundante Abarenicola sp, representante tipico de ambientes de fondos blandos con altos
contenidos de materia orgédnica dada su capacidad para tolerar periodos de hypoxia. El resto
de los organismos presentes en esta area lo hacen en muy bajo nimero y frecuencia lo que
nos permite concluir, que las comunidades asociadas en el drea de estudio estarian sometidas
a un estrés ambiental por carga de materia organica.

b) Evaluacién de aves y mamiferos del area

El objetivo de este estudio fue la evaluacién del estado de las poblaciones de aves vy
mamiferos marinos presentes en la poza de la bahia de Iquique a través de un monitoreo de
los parametros poblacionales de aves y mamiferos marinos en el area.

El area alberga en general especies de aves comunes y frecuentes en el litoral de la zona norte
de Chile, conjunto que no incluye especies en peligro de extincion ni vulnerables.

El nimero de especies encontradas y sus abundancias son en general bajas y no indican que
el area represente un sitio importante de concentracién de fauna local. Por la presencia de
abundantes patos lile destaco el sector frente a Astilleros Marco y rocas asociadas.

Al respecto, es importante definir a futuro si la especie se reproduce en el sector o si los
individuos provienen de otros sectores. Respecto a la presencia de lobos marinos, ésta fue
constatada en los islotes asociados a la baliza de entrada a la poza y relne el grueso de la
poblacion local, que ascendid hasta 19 individuos. Esta cifra contrasta con valores sobre 70
individuos encontrados en otras oportunidades; sin embargo, su presencia esta
aparentemente relacionada con el desembarque de anchoveta, que constituye un foco
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importante de alimentacidn. El sector de playa asociado al muelle de pasajeros es utilizado
como sitio de descanso por machos adultos y el sector caleta de pescadores constituye sitio
de alimentacién de las cabezas y visceras que son tiradas al mar por los pescadores.

c) Inspeccion arqueoldgica subacuatica para evaluar la presencia de patrimonio
naval.

El objetivo fue determinar la existencia posible de patrimonio arqueoldgico subacuatico en
el drea de la Poza Club de Botes Salvavidas.

La inspeccidn subacudtica determind que los restos no constituirian patrimonio
arqueoldgico.

2.5.6. Proyecto “Aplicacién Monitoreo Ambiental del Recinto Portuario EPI. Campafia de
Verano”. Universidad Arturo Prat para Empresa Portuaria Iquique, marzo de 2008

Se efectud la primera campafia de caracterizacion el afio 2008, la que se enmarca en el
Programa de Vigilancia Ambiental del Puerto, el cual contempla efectuar mediciones
semestrales de las diversas componentes ambientales de interés.

Los trabajos se han cefiido a lo establecido en los términos de referencia y a lo indicado en el
Subprograma N96, del informe "Memoria Explicativa Ambiental de Empresa Portuaria
lquique", elaborado por la Universidad Arturo Prat.

El desarrollo del estudio involucré el muestreo, analisis de laboratorio y elaboracién del
correspondiente informe, el que incluye comentarios y conclusiones del estudio.

Las coordenadas de las estaciones de monitoreo fueron fijadas de acuerdo con la informacién
entregada por EPl y contenidas en el estudio “Memoria Explicativa Ambiental de Empresa
Portuaria lquique”, Informe Final de noviembre de 2001, elaborado por la Universidad Arturo
Prat. Estas se detallan en el mencionado estudio, en la que se incluyen las coordenadas
geograficas entregadas en el Estudio de Linea Base (ELB) y aquellas posesionadas en terreno
en este monitoreo.

Entre las principales conclusiones obtenidas, se puede indicar que la columna de agua marina
ha mantenido una situacidon muy similar a la observada en noviembre de 2001.

Es posible indicar que no hay evidencias de alteracion actuales en parametros tales como
Hidrocarburos, Aceites y Grasas y DBOS5, en dicho monitoreo. Sin embargo, es posible
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observar algunas situaciones andémalas en la estacién 9, cercana a la administracion del
Puerto y al Astillero Marco Chilena, que se relaciona fundamentalmente con escasos
contenidos de oxigeno disuelto en las capas de fondo estival, lo que redunda en los
sedimentos submareales (de fondo).

El oxigeno disuelto en superficie en verano e invierno revela aguas de moderadas a bien
oxigenadas. Los valores de la Demanda Bioquimica de Oxigeno (DBO) pueden ser
considerados como normales para el agua de mar.

El valor de los sdlidos totales puede ser considerado como normal para el agua de mar. Con
relacién a los detergentes, ensefiaron menores valores que lo observado en el 2001, y
siempre estuvieron bajo los niveles considerados como permisivos para el ambiente,
permitiendo asi clasificar las aguas como Clase 1.

En cuanto a grasas y aceites, exhiben concentraciones mayores en superficie con respecto a
las de 2001. Los valores de aceites y grasas clasifican las aguas como de Clase 3. Los
hidrocarburos exhiben como tendencia la de aumentar sus concentraciones a contar del
2001, con concentraciones mayores en superficie, lo que clasifica a las aguas en el 2008 como
de Clase 2.

Las variables microbioldgicas, coliformes y coliformes fecales, revelaron calidades variadas de
agua de mar, pero evidenciandose un aumento de la calidad con respecto de lo observado
en el 2001.

Los metales pesados en la columna de agua presentan practicamente niveles de trazas,
representados éstos sélo para cobre y cromo en verano. Los restantes metales estuvieron
bajo los niveles de deteccidn del método en ambos periodos.

Respecto a la situacion de los sedimentos marinos, indica que el drea de estudio se observan
altos contenidos de materia orgdnica, con valores negativos de potencial redox, lo que
evidencia claramente contaminacion organica de ellos.

Las comunidades macrobentdnicas en el area de estudio ensefian inequivocamente impacto
por contaminacidn organica, con baja riqueza de especies, areas con sefiales de
desfaunacion, y en general bajos valores de diversidad bioldgica, situacion que ha sido
advertida como histdrica para el area de la bahia Iquique a partir de los primeros trabajos
realizados en 1982.
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La valoracion del impacto ambiental en el ecosistema marino costero establecié que las
principales acciones que provocarian impactos corresponden el derrame de sustancias
peligrosas durante las operaciones de carga — descarga, derrame desde almacenamiento de
combustibles, emplazamiento del puerto y residuos liquidos y sélidos provenientes de las
industrias del lugar. Las dos primeras, sustancias peligrosas y combustibles, son acciones poco
frecuentes y no dan cuenta actual de los efectos sobre los componentes ambientales
muestreados.

El emplazamiento del Puerto de Iquique es una accion histérica y obvia son posibilidades de
mitigacién: finalmente la principal accién que implicaria el impacto sobre la calidad de los
sedimentos de los bentos y los organismos de la macrofauna son los residuos sélidos y
liquidos provenientes de la actividad industrial de la zona.

Se proponen las medidas de mitigacion correspondientes, estableciendo la vigencia de los
planes de contingencia o procedimientos que se relacionan con pérdidas operacionales o
accidentes que puedan provocar impactos ambientales, los que estan contenidos en el
documento técnico “Estudio Global de Seguridad de Empresa Portuaria Iquique”, aprobado
por la Armada de Chile.

Finalmente, se propone un Plan de Vigilancia Ambiental para el drea de influencia del Puerto
de Iquique, sobre la base de los componentes ambientales, parametros en consideracion,

con frecuencia semestral de evaluacion, niveles de muestreo y metodologia.

2.5.7. Declaracion de Impacto Ambiental "Modificacién de Declaracién de Impacto

Ambiental Relleno Poza del Bote Salvavidas". Empresa Portuaria Iquigue, abril de

2009

El objetivo del proyecto fue generar una explanada de unos 19.620 [m?] que pudiera ser
utilizada, entre otros fines, para la prestacién de servicios a contenedores.

Se estimo que la ejecucion del proyecto tenga una duracion de aproximadamente 12 meses
conforme al programa de Empresa Portuaria Iquique, que contempla:

a) Instalacion de faenas: retiro de embarcaciones, demolicion y desarmes rellenos

generales.
b) Obras explanadas: instalaciéon de servicios basicos, excavaciones y retiros.
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El proyecto contempld las etapas que se indican a continuacién:

e FEtapa de instalacion de faenas: incluye la instalacién de faenas y movilizacién,
retiros y control de profundidad.

e Etapa de construccion: que involucra los rellenos generales, construccion talud,
estructuras de contencion y obras de explanada.

e FEtapa de operacidon: que se relaciona principalmente con la operacion de la
explanada.

El Proyecto no contempla etapa de abandono.

La resolucién de calificacion ambiental favorable a esta D.I.A. consta en la Resolucién Exenta
N2106, de 2009, de la COREMA de la | Regién de Tarapacd. La Ultima visita inspectiva fue
realizada por la CONAMA, el 18 de junio del 2010, en la cual se indica que no se ha iniciado
la construccion del proyecto.

2.5.8. Declaracion de Impacto Ambiental “Aplicacion Extension del Sitio 4 del Puerto de
Iquique”. Iquique Terminal Internacional, mayo de 2009

El proyecto consistid en la extension de 69 metros del sitio 4, ubicado en el espigén de
atraque del Puerto de Iquique.

Los objetivos especificos del proyecto fueron esencialmente los siguientes:

e Continuar el manejo de contenedores, cargas fraccionadas, graneles liquidos y
secos, en cantidades moderadas, en el sitio 4;

e Permitir el atraque de naves New-Panamax y contar con una estructura sismo
resistente.

En términos concretos, consiste en un tablero de hormigdn armado sobre pilotes de acero
hincados en el fondo marino. El tablero tiene una longitud de 69 metros y un ancho de 34
metros, y consiste en una losa de hormigdn de 0,40 metros de espesor estructurada sobre
vigas también de hormigdn armado.

La vida util de las obras del proyecto es de a lo menos 50 afios. Este amplio periodo tiene en
consideracién que la primera obsolescencia que se podria producir seria la tecnoldgica,
originada por futuras opciones de operaciones maritimas. Otra obsolescencia podria ser del
tipo econdmico o una mezcla de ambas. Esta vida Util puede ser prolongada segln la
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necesidad de transferencia de carga en el Puerto de Iquique, con trabajos de
acondicionamiento de las instalaciones.

La resolucion de calificacion ambiental favorable a la D.I.A. de este proyecto consta en la
Resolucion Exenta N2101, de 2009, de la COREMA de la | Regidn de Tarapaca. La Ultima visita
inspectiva fue realizada el 16 de junio del 2010, tras la cual se efectué pronunciamiento sin

observaciones.

2.5.9. Declaracién de Impacto Ambiental “Proyecto Construccion Relleno Borde Costero
Ex Isla Serrano”. Empresa Portuaria Iquique, junio de 2009

El proyecto tiene por objetivo entregar espacio de estacionamiento a camiones que acceden
desde la Avenida Jorge Barrera a los recintos del puerto de Iquique, especificamente a ITl, EPI
y SAAM vy a través de esto eliminar la congestion vehicular en la Avenida Jorge Barrera.

El proyecto corresponde a una variacion del relleno del borde costero que forma parte del
layout confeccionado por la consultora GHD, donde se considera que el borde de |la explanada
estard 20 metros retraido del especificado en el layout original (proyecto de ingenieria
elaborado por Global Ingenieria y Arquitectura E.I.R.L.). Por otra parte, las obras consideradas
se construirdn en etapas, de acuerdo con el plan de inversiones que determine Empresa
Portuaria Iquique.

Definicion de las partes, acciones y obras fisicas del proyecto:

e Relleno de la explanada.

e Muro de defensa de la explanada.

e Pavimento.

e Dependencias para el SAG, la Aduana y la Gobernacién Maritima.

e Control acceso EPI Aforo Fisico.

e Bafios.

e Servicios de Agua potable y Alcantarillado Electricidad y alumbrado.
e Demolicién muro Av. Barrera.

La resolucion de calificacion ambiental favorable a la D.I.A. de este proyecto consta en la
Resolucién Exenta N2121, de 2009, emitida por la COREMA de la | Region de Tarapaca.
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2.5.10. “Seguimiento y Diagndstico de Calidad del aire en las Comunas de Arica, lquigue
y Alto Hospicio”. CONAMA Region de Tarapaca vy Parinacota, agosto de 2009

Se trata de un seguimiento a los resultados obtenidos el afio 2005 del estudio “Diagndstico y
monitoreo de la Calidad del Aire de las Ciudades de Arica e lquique”, en el que fueron
identificados como variables criticas, el material particulado respirable fraccién MP 10 y MP
2.5y las concentraciones de benceno en el Aire (BTEX2) en algunos de los sitios monitoreados
durante ese periodo.

Este estudio planted como objetivo principal, para la ciudad de Iquique, realizar mediciones
en aquellos sectores donde fueron detectados niveles de contaminacién altos el afio 2005,
considerandolo como la etapa de seguimiento para el contaminante MP 10 y de los
compuestos BTEX. Para la ciudad de Arica, es el mismo planteamiento, pero sélo para los
contaminantes MP 10 vy, por ultimo, para la comuna de Alto Hospicio, al no contar con
informacién de Calidad del Aire ni Meteorologia, contemplé la realizacion de un diagndstico
en 2 sectores de la comuna para los contaminantes MP 10 y MP 2.5 y para los compuestos
BTEX.

Respecto de las mediciones realizadas en el sector Bajo Molle (Iquique), éstas registraron las
mayores concentraciones promedio 24 horas. Lo anterior corrobora que existen fuentes fijas
y moviles en el sector de Bajo Molle y sus alrededores que estan impactando en la poblacién
y su medio ambiente. Por ello, se mantendra el muestreo permanente por un periodo de 12
meses. La estacion (INP), en relaciéon con los promedios mensuales respecto del valor norma
anual, sélo 2 meses estuvieron por sobre valor normado (abril y junio 2008) y el mes de enero
del 2009 ligeramente por debajo de este valor, 49 [ug/m3N].

Efectuando una comparacién de los promedios mensuales de las mediciones realizadas en el
sector Bajo Molle el afio 2005 v/s 2009, en igual periodo de medicidn, los promedios son mas
altos en los meses de febrero y junio afio 2009. Los meses de mayo y septiembre son muy
parecidos vy, por ultimo, el mes de octubre registré un promedio mas bajo el 2009 con
respecto al 2005. Bajo Molle mantiene su situacion de sector detectado el afio 2005 como
critico por material particulado respirable MP 10. Efectuando una comparacién de las
mediciones realizadas de Compuestos Organicos Volatiles (BTEX), en promedio las
mediciones tanto en la estacion (BCl) como la estacion (INP) del periodo monitoreado, afio
2005 v/s afio 2009, estan mas bajas. Comparativamente con el afio 2005, el valor promedio
registrado el 2009 ligeramente mas bajo.
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2.5.11. Autorizacidn para almacenar residuos peligrosos. SEREMI de Salud Primera region
de Tarapaca, 2007

Almacenar transitoriamente — hasta un maximo de seis (6) meses — residuos peligrosos, en
el recinto portuario ubicado Avenida Jorge Barrera #62, Iquique.

Los residuos autorizados a almacenar por la correspondiente Resolucion, los cuales deben
contar con sefializacion, son los siguientes:

e Envases de pintura.

e Lamparas de sodio.

e Envases de cloro solidos vacios.

e Envases do plaguicidas.

e Envases de neutralizador de pH vacios.
e Tonersy cartridges de impresoras.

e Tubos fluorescentes.

El sitio en el cual se almacenen los residuos peligrosos antes mencionados debera cumplir
con las siguientes condiciones estructurales:

e Tener una mesa continua, impermeable y resistente estructural y quimicamente
a los residuos.

e Contar con un cierre perimetral de alo menos 1,80 metros de altura, que impida
el libre acceso de personas y animales.

e Estar techados y protegidos de condiciones ambientales tales como humedad,
temperatura y radiacion solar.

e Garantizar que se minimizara la volatilizacién, el arrastre o la lixiviacién y en
general cualquier otro mecanismo de contaminacién del medio ambiente que
pueda afectar a la poblacién.

e Tener una capacidad de retencién de escurrimientos o derrames no inferior al
volumen del contenedor de mayor capacidad ni al 20% del volumen total de tos
contenedores almacenados.

e Contar con sefializacién de acuerdo con la Norma Chilena NCh 2.190 of.93.

Para efectuar el traslado de residuos peligrosos desde el recinto de acumulacién transitorio

hacia la instalacion de disposicion final, el generador, transportista y/o destinatario, segun
corresponda, deberan dar estricto cumplimiento a lo consignado en los articulos 80 al 84,

Diciembre 2025 60



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

inclusive, del D.S. N°148, de 2003 del Ministerio de Salud, en lo referido al Sistema de
Declaracion y Seguimiento de Residuos Peligrosos.

Empresa Portuaria Iquique, a través del manejo de sus residuos peligrosos, debera asegurar
permanentemente que éstos no representen riesgos para la salud pubica, de sus trabadores
y/o efectos adversos al medio ambiente.

2.5.12. Solicitud de pertinencia “Acopio y Embarque de Concentrado de Cobre en forma
temporal’”. Servicio de Evaluacion Ambiental, region de Tarapaca, febrero de 2011

Se solicitd pertinencia de ingreso al Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental (SEIA) del
proyecto “Acopio y Embarque de Concentrado de Cu en forma temporal’ a desarrollar al
interior de las instalaciones del Puerto de Iquique.

Empresa Portuaria lquique ejecuté de manera temporal y a consecuencia de la contingencia
laboral y ambiental ocurrida a Cia. Minera Dofia Inés de Collahuasi en Puerto Patache, el
almacenamiento y embarque de concentrado de cobre en zona primaria por un periodo de
seis (6) meses.

Las actividades principales para la ejecucion del proyecto antes referido fueron: i)
Almacenamiento o Acopio de Concentrado de Cobre, y ii) Embarque de Concentrado de
Cobre, de acuerdo con el siguiente detalle:

i) Almacenamiento o Acopio de Concentrado de Cobre:
El concentrado de cobre fue recepcionado en el Puerto de Iquique en camiones sellados y
encarpados. Estos camiones fueron descargados al interior de la bodega de almacenamiento
con el alzamiento de la tolva, resguardando la emision de particulas al ambiente.
La bodega de almacenamiento, recinto cerrado, correspondiente al Almacén N°1 ubicado
dentro del Puerto de Iquique, que tiene una dimensién aproximada de 5.000 [m?] y una
capacidad de 22.000 ton, aproximadas, con superficie asfaltada.

ii) Actividades de Embarque:

La actividad de embarque comenzaba con la entrada de camiones tolva a la bodega cerrada
en que se encuentra almacenado el concentrado de cobre. En los mencionados camiones se
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realizaba el transporte al interior del Puerto de Iquique, desde la bodega de almacenamiento
hasta su destino final, esto es, hasta las bodegas de la nave de carga.

La carga se hizo mediante “bateas”, especie de contenedor abierto en su parte superior, con
una capacidad entre 20 y 25 toneladas, instaladas dentro de los camiones tolva, los que
ingresaban y eran cargados al interior de la bodega. Terminado el carguio, la tolva del camion
era cerrada con carpas, impidiendo emisiones a la atmdsfera.

La distancia entre la bodega de almacenamiento y el lugar de estacionamiento del camién
era aproximadamente 800 metros.

Posteriormente se procedia a la actividad propia del embarque a la nave, que consistia en
gue, estando el camidn tolva al costado de la nave, se procede a retirar la carpa e izar la batea
posicionandola en el fondo de la bodega de la nave. Luego la batea era izada por uno de los
extremos, escurriendo el concentrado de cobre al piso de la bodega. La batea se posesionaba
nuevamente dentro de la tolva del camidn y se procede a colocar nuevamente la carpa.

Al momento de la presentacion de la solicitud, se estimaba que se embarcarian mediante el
Puerto de Iquique aproximadamente 70.000 toneladas de concentrado de cobre al mes. Cabe
sefialar que dicho mineral no reviste caracteristicas de peligrosidad ni carga peligrosa (IMDG).

La Compafiia Minera Dofia Inés de Collahuasi SCM, extendid y adecud, en lo que fue
pertinente, los Planes de Contingencia autorizados para sus actividades de almacenamiento
y embarque en el puerto de su propiedad a las condiciones especiales del Puerto de Iquique.
Las actividades antes descritas se desarrollaron durante un plazo definido y acotado a seis
meses.

Empresa Portuaria Iquique adjunté el documento “Memoria Explicativa Ambiental del Puerto
de lquique”, aprobado por parte de la Autoridad Maritima (Ord. N°126001A/338 de fecha
28.12.2000). En la emision del pronunciamiento, se efectud un anadlisis detallado de las
actividades a desarrollar por la Empresa Portuaria Iquique, EPI, tomando en consideracion lo
siguiente:

a) Que la modificacion del proyecto sea tal que importe por si mismo uno de
aquellos que deban ingresar al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental
conforme al articulo 10 de la Ley 19.300, o un proyecto listado en el articulo
3 del Reglamento del Sistema de Evaluacién de Impacto Ambiental.
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De acuerdo con los antecedentes proporcionados por EPl en su
presentacion, se considerd que las actividades indicadas se desarrollaron
por un periodo definido y que en ningln caso se podria extender mas alla
de los seis (6) meses informados. En consecuencia, y atendida la
temporalidad de la actividad y que la misma se enmarca en una situacién
de contingencia, se considerd que no corresponde a una actividad que
modifique de manera permanente las caracteristicas de la actual operacion
y funcionamiento del Puerto de Iquique.

Que la modificacién informada, mas el proyecto original, constituyan un
proyecto que deba ingresar al SEIA. En |a solicitud presentada, este criterio
no aplicaba, por cuanto se trataba de un proyecto con actividades acotadas
y definidas en un periodo especifico (6 meses) que no implicaban la
modificacion definitiva y permanente de las operaciones comunes del
Puerto de Iquique y que, por tanto, no existia un cambio de consideracion.

Que la modificacién transitoria genere nuevos impactos ambientales
adversos, distintos a los evaluados en los proyectos originales. Una vez
analizados los antecedentes proporcionados por EPI, se estimd que las
actividades de almacenamiento y embarque de concentrado de cobre,
atendida la temporalidad de estas (seis meses) y en las condiciones en que
se desarrollaran, no importarian impactos ambientales adicionales,
entendiéndose éstos como nuevas emisiones, efluentes o residuos al
interior de la Empresa Portuaria Iquique.

Atendido lo anteriormente expuesto y principalmente la temporalidad (6 meses) de

ejecucion de éste, el Servicio de Evaluacidon Ambiental estimd que la ejecucion del proyecto

“Acopio y Embarque de Concentrado de Cu en forma temporal” de Empresa Portuaria

lquique no requeria ingresar al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental.

Para la ejecucion de lo sefialado con anterioridad, se debié cumplir con lo siguiente:

a)
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Entregar la caracterizacion de linea base del medio marino del drea de
influencia de la actividad de acopio y embarque de concentrado de cobre
en el puerto de Iquique. De igual manera, se debera entregar un monitoreo
post- actividad, esto es, al cabo de los seis meses otorgados para la
realizacion de la actividad.
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b) Presentar un Plan de Contingencia frente a derrames de concentrado de
cobre, visado por la Autoridad Maritima local. El “Plan” deberd contener,
entre otras, medidas de mitigacion, material de combate a la
contaminacién, entrenamientos para su propio personal y para personal
externo. El plan deberd ser presentado y estructurado conforme lo sefiala
la Circular DGTM y MM Ord. A-531002 del 5 de febrero de 2003, si
corresponde.

|ll

2.5.13. Declaracién de Impacto Ambiental “Dragado de Profundizacién Portuaria de Sitio
4 del Puerto de lquique”. Servicio de Evaluacion Ambiental, regidon de Tarapaca,
2011

El proyecto consiste en la ejecucién del dragado de profundizacion portuaria del sitio 4 del
Puerto de Iquigque, con el propdsito de aumentar la profundidad de aguas, de manera de
permitir la atencién de bugues de mayor calado. Considera el dragado de la poza del Puerto
de Iquique, frente al sitio 4, a la cota-14,0 m al Nivel de Reducciéon de Sonda (NRS), desde la
zona de acceso (maniobras) hasta la zona de atraque.

Segun antecedentes existentes en la zona comprometida, el fondo marino estd compuesto,
una parte, por fondo duro (74,8% rocas) vy, otra parte, por fondo blando (25,2% arena). El
volumen total para dragar se estima en aproximadamente 60.500 [m?3].

El area contemplada de vertimiento de material de dragado se encuentra localizada frente al
Puerto de Iquique a una distancia aproximada de 5,4 millas nduticas (10 [km]) en direccién
noroeste del area del proyecto. La profundidad promedio de la zona alcanzaria
aproximadamente a 272 [m] NRS.

Las principales partes, acciones y obras fisicas contempladas por el proyecto son las
siguientes:

e Replanteo topografico y demarcacién de zona de dragado del sitio.
e Transporte y vertimiento del material dragado; Batimetria final.

La operacidon de dragado sera ejecutada mediante una embarcacion especialmente disefiada
y acondicionada para este tipo labores, por lo que, en términos de instalacion de faena, los
requerimientos de la respectiva empresa contratista seran minimos. Sin embargo, sigue en
estudio por identificacion de dos pecios que se deben tratar.
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2.5.14. Declaracion de Impacto Ambiental “Reposicion del Frente de Atrague N2
Segunda Etapa”. Empresa Portuaria Iquique, 2017

Como consecuencia de los terremotos que afectaron a la regidn de Tarapaca en abril de
2014, el frente de atraque N21 del puerto de Iquique resultd con dafios de consideracion,
inutilizando los sitios 1 y 2 del mismo. Con el objetivo de poner en operacion el frente de
atraque en un plazo breve, se dividio el proyecto de ingenieria en dos etapas de construccion.

La primera etapa, de ejecucidén inmediata, tuvo como alcance la estabilizacién vy
rehabilitacion del frente de atraque y molo de abrigo mediante un reforzamiento de los
muros existentes, lo que consiste en una solucién con micropilotes, sin cambiar la fisonomia
original de la infraestructura del molo. Esta actividad fue ingresada al SEA como consulta de
pertinencia, el cual indicd, a través de su Resolucién Exenta N°4, de 2015, que no era
necesario ingresar estas acciones al Sistema de Evaluacién Ambiental.

La segunda etapa se presentd a evaluacion mediante el proyecto “Reposicién del Frente de
Atraque N°1 Segunda Etapa-EPI”, el cual consiste en ensanchar el sitio 1, y parte del sitio 2,
en 7 metros, en una extension de 403 metros aproximadamente, y aumentar el calado a 15
metros de profundidad en una extensidon de aproximadamente 125 m de longitud, superior
a la que existia antes del terremoto.

Es importante mencionar que este proyecto considera la reubicacién de parte del prisma
existente, para poder ejecutar la instalacion de pilotes de hormigdn pre-excavados que
soportaran la nueva extension de explanada, junto con el refuerzo del muro, y con ello
aumentar el calado en un tramo aproximado de 125 m. No obstante, no se considera la
ejecucion de dragados (retiro de fondo marino natural). Cabe destacar que los flujos de
camiones y barcos en la situacién proyectada post modificacion seran al mismo régimen de
la condicion que existia antes del terremoto.
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Figura 2.21
Extracto de la Res. Ex. N°89 de fecha 13 de noviembre de 2017 que califica ambientalmente
el proyecto “Reposicidn del Frente de Atraque N°1 Segunda Etapa — EP
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RESUELVO:

1. Calificar favorablemente la Declaracion de Impacto Ambiental del proyecto “Reposicion del Frente de
Atraque N° | Segunda Etapa-EP1”, de la Empresa Portuaria de Iquique.

2. Certificar que ¢l provecto “Reposicion del Frente de Atraque N° | Segunda Etapa-EPI” cumple con la
normativa de cardcter ambiental aplicable,

3. Certificar que el proyecto “Reposicién del Frente de Atraque N° 1 Segunda Etapa-EPI” cumple con los
requisitos de cardcter ambiental contenidos en los permisos ambientales sectoriales que se seflalan en los
articulos 119°, 140° v 142°, del D.S, N° 40/2012 del Ministerio del Medio Ambiente, Reglamento del
Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental.

4. Certificar que ¢l proyecto “Reposicion del Frente de Atraque N° | Segunda Etapa-EPI" no genera los
efectos, caracteristicas o circunstancias del articulo 11 de la Ley N° 19.300, que dan origen a la necesidad
de elaborar un Estudio de Impacto Ambiental.

5. Definir como gestion, acto o faena minima del Proyecto, para dar cuenta del inicio de su ejecucion de
modo sistematico ¥ permanente, a los mencionados en el considerando 4.1 del presente acto,

Fuente: Comision de Evaluacion Ambiental del SEIA.

2.5.15. Declaracion de Impacto Ambiental “Extensidn Norte, Sitio N°4”. Iquique Terminal
Internacional S.A, 2021

El proyecto considera la expansion del sector Norte del actual muelle en 105,0 m
aproximadamente, ademas del reemplazo de los paneles de defensas del Sitio N°4 actual por
paneles rectos de mayores dimensiones, reemplazo de Bita N°46 por nueva Bita de 150 ton,
con su correspondiente fundacién. Para la construccion del Proyecto, se contempla la
habilitacion de una Instalacién de Faenas dentro del mismo recinto portuario, la cual se
encontrarad operativa durante un periodo de 15 meses mientras dure la Fase de
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Construccion. Esta instalacion considera la habilitacién de servicios higiénicos, oficinas,
comedor, estacionamiento de vehiculos livianos, zona de pargueo, cancha de acopio y taller,
zona de almacenamiento de materiales, Bodega RSINP, Bodega RESPEL y Bodega SUSPEL,
implementacion de fosas sépticas, para el manejo de las aguas servidas en faenas
constructivas. Las acciones de operacion estan acotadas al funcionamiento del Sitio, cuya
operacion no sufrird modificaciones respecto a la situacion actual, manteniendo el tipo de
carga movilizada actualmente mediante el transporte en naves de mayor eslora.

Estado: SEA emitid el ICSARA v, tras la presentacion de la adenda por parte de ITI, hubo un

ICSARA complementario, estando a la fecha pendiente el ingreso de la adenda
complementaria y, posteriormente, la resolucion de calificacion ambiental correspondiente.
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3. VISION GENERAL DE LA EVOLUCION PREVISTA

3.1. Idea General del Puerto Futuro

Este Plan Maestro ha sido elaborado a partir de la actualizacion de las proyecciones de
demanda que integran tanto la modelacién estadistica basada en datos operacionales de
Empresa Portuaria Iquique, como de los resultados del “Anadlisis de Variables Econdmicas,
Correlaciones y Primeras Estimaciones del Modelo de Demanda”! (2020) y del “Estudio
Comparado de Costos Logisticos y Eficiencia Portuaria para el Comercio Exterior en el
Corredor Biocednico Trépico de Capricornio”? (2022). De dichos antecedentes, se concluye
gue la mayor parte de las cargas que transferird el Puerto de Iquique en el futuro seguira
siendo movilizada principalmente en contenedores. Este patrén reafirma la necesidad de
continuar fortaleciendo la infraestructura, equipamiento y logistica especializada para el
manejo de este tipo de carga, posicionando al puerto como un nodo clave para el comercio
regional e internacional.

La estadistica muestra que, histéricamente, los contenedores han sido el segmento mas
relevante del puerto, debido, entre otros factores, a la influencia de la Zona Franca de
Iquique (ZOFRI), la preferencia de operadores bolivianos y las ventajas logisticas que ofrece
el puerto en su area de influencia, liderazgo que se mantendrd en el tiempo segln las
estimaciones recientes. En efecto, bajo el escenario conservador, la proyeccion de la
demanda tradicional estima que la carga contenedorizada continuara representando mas
del 64% del total transferido, al menos hasta el afio 2040. Esta proyeccion se encuentra
reforzada por el comportamiento histérico y por la elasticidad que presenta este tipo de
carga frente a mejoras logisticas, tecnoldgicas y de infraestructura.

Por otro lado, la carga fraccionada muestra un potencial de crecimiento vinculado a
inversiones en la mineriay en la industria de bienes de capital, tanto en la Regidn de Tarapaca
como en paises del hinterland del puerto. En un escenario conservador, se proyecta un
crecimiento del 25% anual en este segmento, gracias al impulso de obras como el Corredor
Biocednico Vial y a proyectos industriales/mineros en el norte de Chile, de Argentina, ademas
de los negocios que se fortaleceran con Paraguay y Brasil. Asimismo, las transferencias de

! Estudio encargado por Empresa Portuaria Iquique a CEADE Consultores en el afio 2020. Disponible en:
https://epi.cl/wp-content/uploads/2022/10/Informe-Estimacion-Modelo-de-Demanda V-Final-Agosto.pdf

2 Estudio desarrollado por Supply Chain Management and Port Logistics Chain — Luis Marcelo Ascencio — en el
afio 2022 e impulsado por CORFO, el Consejo Regional y el Gobierno Regional de Antofagasta. Disponible en:
https://investantofagasta.cl/wp-content/uploads/2023/01/Estudio-comparado-de-costos-logisticos-y-
eficiencia-portuaria-para-el-comercio-exterior-en-el-corredor-bioceanico-tropico-de-capricornio.pdf
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automdviles también se ven proyectadas al alza, principalmente por la recuperacién del
mercado boliviano y la incorporacion de flujos provenientes del mercado brasilefio tras el
vencimiento de contratos logisticos con puertos del sur de América.

Desde la perspectiva de los tipos de operacion, se observa una transformacion en la
estructura de las transferencias del puerto. Si bien las importaciones han sido histéricamente
relevantes, desde 2015 la carga en transito ha evidenciado una tendencia creciente con una
tasa media anual de expansién del 22,7%, convirtiéndose en la principal variable explicativa
del comportamiento portuario. Este fendmeno responde al fortalecimiento de la
conectividad terrestre, como la incorporacién del ultimo tramo de la ruta 12 en Bolivia y la
futura consolidacion del Corredor Bioceanico Vial, el cual permitird integrar de manera
directa al Puerto de Iquique con mercados del centro-oeste de Brasil, norte argentino y
Paraguay, ampliando su zona de influencia.

En este nuevo escenario, el Puerto de Iquique deberd enfrentar el desafio de adecuarse a las
exigencias operativas de un entorno mas dinamico y competitivo. Esto implica inversiones
relevantes en dreas de respaldo, equipamiento especializado, tecnologias de trazabilidad y
optimizacidén logistica, asi como mejoras estructurales orientadas a la atencion de naves de
mayor tamafio. De hecho, el analisis de tonelaje de registro grueso (TRG) promedio indica
una clara tendencia a la atencién de buques alcanzando hoy, en promedio, las 50.000
toneladasy con creciente presencia de naves de mas de 300 metros de eslora, lo cual plantea
exigencias operativas criticas, especialmente en el Terminal N2, mdas aun con las
expectativas de crecimiento basadas en la demanda de transferencias de carga apoyadas de
un escenario del transporte maritimo de carga que sugiere incrementos en las recaladas de
naves con mayores capacidades. De hecho, las estimaciones de Alphaliner permiten
proyectar un aumento del tamafio en los disefios de nuevas unidades construidas.

Por su ubicacién estratégica entre los puertos de Callao en el norte y San Antonio y Valparaiso
en el centro-sur del pais, Iquique tiene el potencial de consolidarse como unos de los
principales administradores logisticos del norte de Chile. Sus condiciones naturales, su
aptitud portuaria, su actual infraestructura adaptable y su creciente red de conexiones
terrestres e internacionales, lo posicionan favorablemente para asumir un rol articulador en
el transito interocednico de mercancias. La conjuncién entre crecimiento proyectado,
oportunidades de integracion regional y ventajas logisticas, sitUa al Puerto de Iquique ante
una oportunidad historica para transformarse en el eje portuario del norte grande y del
Corredor Bioceanico Vial.
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En sintesis, las expectativas posicionan la actividad logistica portuaria del Puerto de Iquique
como eje econdmico estratégico esencial para la region de Tarapaca, logrando activar e
incrementar la actividad econdmica regional directamente desde su operacion e
indirectamente desde su influencia, propiciando un encadenamiento productivo entre
distintas industrias y distintas naciones, considerando para ello las oportunidades que
entrega el régimen de Zona Franca de lquique, siendo algunas de ellas Chile, Bolivia,
Argentina, Paraguay y Brasil.

3.2. Planes de Desarrollo Exégeno

3.2.1. Politicas nacionales y regionales

El Gobierno Regional de Tarapaca efectud una actualizacion de la Estrategia de Desarrollo
Regional (ERD) que contemplo el decenio 2023-2033. Este proceso requirio la articulacién de
diversos actores publicos y privados, asi como de organizaciones y entidades, con el fin de
definir un proyecto que incorpore los temas relevantes para el desarrollo de sus habitantes.
Para su programacion, confeccién y elaboracion, se contd con el apoyo y respaldo de la
Universidad de Chile.

Como parte de este proceso, se realizd un diagndstico en el que se identificaron 31 temas
clave en diferentes dimensiones del quehacer tendientes a delinear un instrumento de
planificacion que signifique una hoja de ruta para el desarrollo de Tarapaca.

Figura 3.1
Imagen publicitaria del Gobierno Regional de Tarapaca.
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Fuente: https://www.goretarapaca.gov.cl/erd-2023-2033
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El proceso de actualizacion de la Estrategia Regional de Desarrollo de Tarapacd 2023-2033,
se estructurd en base a diversos ejes de trabajo, los cuales se resumen en: Desarrollo
Econdmico; Educacién y Capital Humano; Desarrollo Social y Cultural; Cambio Climatico y
Medio Ambiente; Urbanismo y Territorio; y Desarrollo Institucional.

Es importante destacar que la Estrategia consiste en un instrumento de planificacién
territorial de mediano y largo plazo que aporta lineamientos para orientar aquellas iniciativas
de inversién publica, de manera de vincularlas con los objetivos estratégicos de la region
propuestos.

En este contexto, la ERD se constituye en un instrumento que orienta las definiciones de
desarrollo regional, donde la gestién de los gobiernos regionales es clave para impulsar
aquellas obras y proyectos de alto impacto que se enmarquen en esta estrategia.

Figura 3.2
Lineamientos estratégicos del Gobierno Regional de Tarapaca.

/"VJ Lineamientos
Estratégicos
-n-n-ﬂ Activar el potencial productivo de Tarapaca. Acciones

Prioritarias

Objetivos Objetivos
Generales Especificos Metas

Con:

Fuente: https://www.qgoretarapaca.qov.cl/erd-2023-2033

El presente Plan Maestro recoge y aborda aquellos aspectos de la ERD que guardan vinculo
directo con el desarrollo de la actividad portuaria y del fortalecimiento del ambito logistico,
asi como aquellos elementos de infraestructura critica necesarios para enfrentar los desafios
gue el Puerto de lquigue debe afrontar en un contexto de mercados globales cada vez mas
exigentes y competitivos.

De acuerdo con la ERD, uno de los ejes de trabajo es el Desarrollo Econdmico, el cual busca

fortalecer sectores considerados clave para la region. En lo especifico, el lineamiento
estratégico 2 (referido en la imagen anterior) tiene como objetivo general la
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Internacionalizacién de la economia regional, a través del comercio y servicios logisticos. Su
meta principal es el aumento del movimiento de bienes y servicios que transitan por la region
de Tarapaca, desde y hacia el corredor biocednico.

En este contexto, se hace referencia a que la regién debe priorizar una serie de acciones
tendiente a poner en valor el papel que juega la logistica y, en especial, las potencialidades
del Puerto de Iquique. Para ello, cita que se requiere de inversién en infraestructura
habilitante, tanto para mejorar los accesos al recinto portuario como para descongestionar
la comuna de Iquique, facilitando conexiones viales que den soporte al trafico de un eventual
y considerable mayor transito de carga por rutas locales, regionales y transfronterizas.

De esta manera se trazan iniciativas como las que se sefialan a continuacion:

e Gestionar con las autoridades nacionales la ampliacién del Puerto de Iquique, ello
teniendo en consideracion:

a) Los potenciales incrementos de la demanda por servicios portuarios por
la inminente entrada en vigor del corredor bioceanico vial.

b) El arribo de nuevas cargas de proyectos y otras, provenientes de la
gestion de empresas navieras.

c) Desarrollo de proyectos de mineria metalica y no metalica.

d) Construccion de iniciativas fotovoltaicas en la provincia del Tamarugal.

e) La liberacidon del cabotaje maritimo, que fue recientemente promulgada
la Ley 21.774 y publicada el 19 de noviembre de 2025. Esto adn en
analisis, pero se estima que el nivel de actividad se incrementaria de
forma importante brindando una mayor competitividad a los puertos de
Chile y exigiendo mayores niveles de eficiencia y automatizacion.

e Promover gestiones en el nivel central para materializar la creacion del tercer acceso
terrestre que conecte el nodo logistico con el Puerto de Iquique.

e Promover la instalacion de un nodo logistico en la provincia de El Tamarugal,
priorizando la definicion del lugar para la instalacion de este, para lo que serd el
corredor bioceanico.

e Establecer alianzas con los estados nacionales y subnacionales al objeto de mejorar
los estandares de seguridad para el transito de bienes y servicios.

e Articular unificadamente el sistema logistico integrado de Tarapaca.

e Generar una agenda de promocidon de Tarapacad como plataforma de comercio
internacional, resaltando sus beneficios, atractivos logisticos y turisticos.
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e Fortalecerlas accionesy gestiones comerciales entre Tarapacd y los estados de Mato
Grosso do Sul y Sao Paulo.

Asimismo, dentro de los objetivos estratégicos de la ERD, se contempla la articulacién de un
sistema logistico integrado, que optimice la logistica y la cadena de suministro regional
mejorando las condiciones de Tarapacd para el comercio internacional.

En este contexto se estipula la intencion de que al 2033 esté articulado un sistema integrado
de operacion logistica que considere al Puerto de Iquique en su interaccion con el aeropuerto,
Zona Franca de Iquique y parques industriales. Entre las acciones disefiadas para este
objetivo se encuentran:

e Actualizar convenio de programaciéon con el MOP para ampliar y mejorar la ruta CH
15.

e Transferencia de terrenos por parte de Bienes Nacionales para la instalacion del
nodo logistico.

e Acordar con los actores del sistema integrado un modelo de organizaciéon y gestion
para brindar un servicio acorde a las demandas de los clientes internacionales.

e Propiciar procesos y gestion de datos para la generacién y flujos de informacion
actualizada para un sistema logistico integrado.

e Fortalecer los procesos de cooperacion internacional que gestiona el Gobierno
Regional de Tarapaca a través de la paradiplomacia.

El Gobierno Regional de Tarapacd ha propuesto un modelo de ordenamiento territorial
considerando los principios claves para el desarrollo regional, en concordancia con los
objetivos, metas y lineamientos de los instrumentos de planificacion regional vigentes.

Su objetivo central consiste en identificar el comportamiento y tendencias de la dindmica
social y demografica en la regidon de Tarapaca, focalizando la atencién sobre los sectores
urbanos vy rurales, destinado a permitir un desarrollo centrado en la calidad de vida de la
poblacion, la sostenibilidad e integracién territorial.

De particular relevancia resulta que el Plan Regional de Ordenamiento Territorial — PROT,
entre otros objetivos, busca direccionar la inversion publica en el territorio de la region,
orientando las iniciativas hacia proyectos que permitan la generacién de una dotacién de
equipamiento e infraestructura adecuada en las diferentes realidades que establece el
poblamiento de la regidon, con el objetivo de lograr una gestién territorial eficiente en los
territorios de la regién de Tarapacd, coherente con el Modelo de Ordenamiento Territorial

Diciembre 2025 74



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

propuesto. Este proceso, naturalmente considera al Puerto de Iquique y su accesibilidad,
como parte del denominado Sistema Borde Costero.

Es importante considerar, ademas, que los Planes Reguladores Intercomunales (PRI),
presentan estrecha relacion con los Planes de Desarrollo Comunal (PLADECO), en este caso
de la comuna de Iquique, asi como con los Planes Reguladores de las comunas que hacen
parte del ambito territorial de Tarapaca.

Asi, el Plan de Desarrollo Comunal de Iquique (2023) considera potenciar el desarrollo de
Iquique como plataforma de servicios para el comercio internacional con la Zona Franca, de
servicios de transporte maritimo-portuario, terrestre y aéreos, constituyendo la ciudad en un
Hub macrorregional y en la relacion de esta parte del continente con los mercados mundiales;
en especial el Asia — Pacifico. De igual, la mirada de mediano y largo plazo apunta a ampliar
la oferta turistica hacia los mercados de la macrozona que integran los Corredores
Bioceanicos.

Plan Regulador Comunal

Es preciso tener presente que, el 17 de febrero de 2025, entrd en vigor y fue formalizado el
nuevo Plan Regulador Comunal de Ilquique, que viene a reemplazar el instrumento de
planificacion que data de 1981.

Figura 3.3
Plano que muestra los nodos ZOFRI, Regi

Fuente: Copia Plan Regulador Aprobado Enero 2025 - Decreto Alcaldicio N°184/2025
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El 31 de mayo de 2024, en el Concejo Extraordinario N°35/2024, el Concejo Municipal aprobd
el Anteproyecto de Actualizacién del Plan Regulador Comunal de Iquique y su Evaluacion
Ambiental Estratégica, todo lo anterior en base a las observaciones recibidas de la comunidad
y a los diversos acuerdos tomados en respuesta a ellas. Dichos antecedentes fueron revisados
y aprobados por la Secretaria Regional Ministerial de Vivienda y Urbanismo, organismo que
entrego su visto bueno el 6 de enero de 2025.

El Plan Regulador da cuenta de un orden territorial para la comuna. Incorpora los nuevos
limites urbanos y el suelo destinado al crecimiento, atendiendo al desarrollo de nuevos
centros que propicien actividad econémica en cada uno de sus diversos ambitos. Se trata de
una actualizacién del Plan que se formuld en cuatro etapas: Contexto y enfoque; Diagndstico
y fundamentos técnicos; Imagen Objetivo y acuerdos bdsicos; y Plan Propuesto.

La actualizacion considerd, como era previsible para un instrumento de esta naturaleza, una
serie de modificaciones de uso de suelo, las cuales estan siendo cotejadas por diversas
entidades para dimensionar sus impactos en la visién de futuro del urbanismo de la ciudad

de Iquique.
Figura 3.4
Expone los usos de suelo del PRC. Subzona ZEI-P1 Puerto de Iquique.
USOS DE SUELD
Tipo de uso de ) Destinos o actividades (1)
P suelo Clases o destinos Permitidas Prohibidas
Cientifico Ninguno Todos
Comercio MNinguno Todos
Culto v cultura Salas de exposicion Todos
Gimnasio, m.ullicanchg, piscina, Todos, excepto los sefialados como
Deporte saunas, reci ntog. FIE!SII naqos al ' permitidas
deporte o actividad fisica.
Equipamiento Educacion Ninguno Todos
Esparcimienio Ninguno Todos
Salud Minguno Todos
Seguridad Unidades p?}llocr:_? t;zsr.oysf:uaneles de Carceles y centros de detencion.
Servicios Todos Ninguno
Social Minguno Todos
B Industria y Talleres Calificado como Inofensivo y Calificado Contaminanle o Insalubre
Actividades molesio y peligroso
Productivas almacenamiento y Calificado como Inafensivo, Calificado Contaminante o Insalubre
bodegaje molesto y peligroso .
Transporte Term_inales de }_ransporte terre_stre, Todos, excepto Io_s_seﬁalados COMo
recintos maritimos o porfuarios permitidos
Infraestructura Sanitaria Twos-czzﬁzpsfoﬁiig‘;ga'ad“ Rellencs sanitarios
Energética Todos Ninguno
Espacio Publico - Todos Ninguno
Areas Verdes - Todos Ninguno

ZEI-P, Zona Especial de Infraestructura Portuaria: corresponde a las zonas destinadas a la
localizacion de infraestructura de facilidades portuarias. Se compone de dos subzonas que se
distinguen por la dimensidn y especializacion de los recintos.
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En cuanto a las implicancias de este Plan Regulador respecto de las potencialidades vy |
proyecciones que se tiene del recinto portuario, el documento aprobado no altera, en lo
sustancial, el potencial que se visualiza para las diversas actividades que se pretenden
impulsar y que forman parte constitutiva de las ideas de desarrollo para Empresa Portuaria

lquigque.

Figura 3.5

Normas urbanisticas de subdivision consideradas en el PRC de Iquique.

Subzona ZEI-P1 Puerto de Iquique.

NORMAS URBANISTICAS DE SUBDIVISION Y/O EDIFICACION

Superficie de Subdivision Predial Minima (m2) |2.500 m2

Sistema de Agrupamiento Aislado

Altura maxima de edificacion Segun aplicacion de rasantes
Coeficiente de ocupacion de suelo 0.8

Coeficiente de constructibilidad 1,2

Antejardines (m) 15m

Rasantes Segin lo dispuesto en la OGUC
Distanciamiento (m) 20m

Distanciamiento de construcciones subterraneas
(m)

1m

Adosamiento

Mo se permite

Cierros

Los cierros de sitios eriazos o propiedades abandonadas que enfrenten
espacios publicos deberan tener una altura no inferior a 3m, y minimo
un 80% de transparencia.

{1)  Los usos de suslo de Espacio Piiblico y Area Vierde, se regirdn por o dispussta en los articulos 2.1.30 y 2.1.31 de la OGUC respectivamente.

Fuente: Ordenanza Local del Plan Regulador Comunal de Iquique.

Figura 3.6

Trazado del Puerto de Iquique en plano del PRC de Iquique.

Fuente: https://prciquique.cl/wp-content/uploads/2025/02/01 Planos Proyecto Ciudad-

lquique Lamina01.pdf
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De manera complementaria, el Plan Especial de Desarrollo para Zonas Extremas (PEDZE) se
enmarca en el proceso de descentralizacion regional que ha experimentado Chile. Su
objetivo principal es generar condiciones de no exclusién (o inclusién) que permitan igualar
las oportunidades de inversidon en bienes y servicios publicos en las zonas denominadas
extremas, en comparacion con el resto de las regiones del pais.

Aqui se presentan los puntos clave del PEDZE:

e EIPEDZE busca una transicidn de las politicas publicas que histéricamente se
basaban principalmente en incentivos fiscales (exenciones tributarias) y
subsidios, hacia un enfoque de inversion coordinada (nexo
intergubernamental) y el fortalecimiento de la institucionalidad publica a
nivel regional.

e Elplan considera una cartera de iniciativas muy robusta, compuesta por 149
proyectos que se enmarcan en 10 ejes especificos y que abarcan a las siete
comunas de la region de Tarapaca.

e Enloreferente ainiciativas vinculadas con las zonas portuarias del Puerto de
lquique, se encuentran los siguientes proyectos:

v" Nuevo acceso al recinto portuario de lquique.
v" Habilitacién de Areas (nodo logistico/antepuerto/extraportuario en
comunas de Alto Hospicio y Huara).

El PEDZE ha incorporado un cambio en los criterios de evaluacion de inversiones publicas,
aplicando un andlisis costo/eficiencia que ha permitido financiar inversiones publicas cuya
rentabilidad social es superior a la privada.

El PEDZE es un plan gubernamental que busca reducir la desigualdad de oportunidades en
las zonas extremas de Chile, incluyendo la regién de Tarapaca, mediante la inversion publica
coordinada v el fortalecimiento institucional, priorizando proyectos con alta rentabilidad
social. En el contexto del Puerto de Iquique, el PEDZE contempla iniciativas para mejorar su
acceso y desarrollar dreas logisticas complementarias.

Se enmarca en el proceso de descentralizacion regional que ha transitado Chile. La
intervencion en zonas denominadas extremas busca generar condiciones de no exclusién (o
inclusién) que permitan igualar oportunidades de inversion en bienes y servicios publicos,
respecto al resto de las regiones.
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En esta intervencién se ha incorporado un cambio en los criterios de evaluacion de
inversiones publicas, aplicando un andlisis costo/eficiencia que ha permitido financiar
inversiones publicas cuya rentabilidad social es superior a la privada. La estrategia del PEDZE
responde a un proceso de transicion de las politicas publicas basadas principalmente en
incentivos fiscales (exenciones tributarias) y subsidios, a la busqueda de la inversion
coordinada (coordinacion intergubernamental) y el fortalecimiento de la institucionalidad
publica a nivel regional.

El plan considera una cartera de iniciativas muy robusta. Son 149 proyectos que se enmarcan
en 10 ejes especificos y que, ademas, abarcan a las siete comunas de Tarapaca.

En lo que se refiera a iniciativas vinculadas con las zonas portuarias del Puerto de Iquique se
encuentran:

e Nuevo acceso al recinto portuario de Iquique.

e Habilitacién de Areas (nodo logistico/antepuerto/extraportuario en
comunas de Alto Hospicio y Huara).

3.2.2. Planes de inversion en infraestructura y desarrollo logistico regional

A continuacién, se citan los planes de inversion publicos — privados mas relevantes que se
identifican para los préoximos afios en la regidn de Tarapacd, incluyendo infraestructura
habilitante vial y aguellas asociadas a la actividad minera que impacta a la region:

Planes de Inversidon en infraestructura habilitante vial

e Ruta 5 Tramo Antofagasta —lquique: El proyecto corresponde a la ampliacion
a doble calzada de la Ruta 5 en el tramo comprendido entre las ciudades de
Antofagasta e Iquique, desde el sector de Carmen Alto, hasta el acceso a
lquique en la ruta 16 sector de Humberstone. La obra considera el desarrollo
de nuevos retornos y enlaces y pasos de ferrocarril desnivelados, retornos,
areas de servicios generales y atencion de emergencias, pasarelas
peatonales y postes SOS). 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.

e Teleférico Alto Hospicio — Iquique: La obra corresponde al desarrollo de un
teleférico con una extensiéon estimada de 5,5 kms que conectard las
estaciones de Los Cdndores, en la comuna de Alto Hospicio, y Rotonda El
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Pampino, en la ciudad de Iquique. El proyecto propone un nuevo sistema de
transporte publico no contaminante que tendra una capacidad maxima de
3.000 pasajeros por hora por sentido. Entre los beneficios de la futura obra
destaca que permitird reducir los tiempos de viaje entre ambas localidades,
ya que se estima que el tramo se recorrerd en 16 minutos.

e Asimismo, la actualizacién de la Estrategia Regional de Desarrollo de
Tarapaca 2023-2033 considera como una accién prioritaria promover
gestiones a nivel central para materializar la creacion del tercer acceso
terrestre que conecte el nodo logistico con el puerto de Iquique. Este
proyecto se encuentra en fase de prefactibilidad por parte del Ministerio de
Obras Publicas.

e La ERD también contempla mejorar la infraestructura y conectividad de los
asentamientos humanos de la Region de Tarapaca. Esto incluye el
incremento de la extension de caminos pavimentados y la generacién de
circuitos que aumenten la conectividad regional. Se prioriza la identificacion
de los centros poblados con conectividad mas vulnerable y los tramos
criticos de la red vial.

e FEl Plan de Desarrollo Comunal de Iquique 2023-2031 destaca las
interconexiones viales que se han materializado o se proyectan ejecutar en
la region, con la consolidacién de la ruta Huara — Colchane.

e La iniciativa "Estudio comparado de costos logisticos" menciona el Plan
Nacional de Desarrollo Portuario de Accesibilidad Terrestre a Puertos 2021
(PNATP), que identifica problemas de acceso a los puertos de la macrozona
norte e intervenciones de conectividad férrea.

e Dentro del Plan Regulador de Iquigue, se considera una red vial
estructurante que busca consolidar las relaciones entre las areas de
desarrollo urbano vy distribuir los flujos hacia las plataformas logisticas
(Plataforma Norte, Aeropuerto y Patillos-Patache). Se reconoce la vialidad
intercomunal establecida en el Plan Regulador Intercomunal Costero de
Tarapaca y se complementa con vias colectoras y de servicio. Se proyecta
una via local paralela a Av. Prat para mejorar el acceso a Playa El Colorado.

Planes de inversidon asociados a la actividad minera

e FElPlan Regulador de Iquique delimita zonas productivas e infraestructura de
impacto intercomunal en el sector de Punta Patillos y al oriente de la Ruta 1
adyacente a Patache, relacionadas con la actividad minera. También se
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identifica una Zona de Infraestructura Energética (ZI-E) en el sector Punta
Patache.

El Complejo Industrial Patillos-Patache es reconocido en el Plan Regulador
Intercomunal Costero como zona industrial y de infraestructura de impacto
intercomunal, con terminales portuarios, mineroductos, centrales de
generacién y otras instalaciones de apoyo a la mineria. El Plan Regulador de
Iquique busca consolidar un nucleo industrial y portuario en el sector Patillos
— Patache, asociado a proyectos mineros localizados al interior de la regién.
Se menciona una Zona Resguardo de Infraestructura (ZRI) en el Plan
Regulador de Iquique, que reconoce las servidumbres asociadas a
mineroductos que conectan las faenas mineras con los terminales portuarios
de Punta Patache.

Desarrollos en puertos y antepuertos de regiones vecinas

Diciembre 2025

La fuente "Estudio comparado de costos logisticos" proporciona informacién
mas detallada sobre la regién de Antofagasta. Se menciona un alto nivel de
inversion de infraestructura en la red de conectividad (vial y ferroviaria) y 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). Estos proyectos buscan
atender las necesidades logisticas de las cargas tradicionales y abarcar flujos
del Corredor Biocednico Capricornio.

Se menciona el proyecto de la Zona de Desarrollo Logistico Capricornio en
Antofagasta, que incluye una zona extraportuaria y un empalme ferroviario
conectando la gran mineria con areas logisticas para los puertos.

Se analizan los proyectos de desarrollo portuario y las proyecciones de
trafico de contenedores para los puertos de lquique, Angamos (Mejillones)
y Antofagasta al 2030 y 2040, considerando expansiones de muelles y otras
mejoras. Se constata una holgura de capacidad principalmente en los
puertos de Angamos y Antofagasta.

Se menciona el proyecto del Puerto Terrestre Calama en la regién de
Antofagasta, como una infraestructura para mejorar los servicios al
transporte de larga distancia y agilizar el comercio exterior.

También se propone implementar una infraestructura digital denominada
PORT COMMUNITY SYSTEM PUERTOS REGIONALES, creando un estandar de
armonizacion para los sistemas portuarios de Tocopilla, Mejillones vy
Antofagasta.
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3.2.3.

Otros puertos en la macrorregion

1) Puertodello

El puerto de llo, ubicado en el sur de Peru, ha experimentado un crecimiento en el

movimiento de carga y se encuentra en medio de varios proyectos de modernizacion.

Movimiento de carga

Durante el afio 2024, el puerto de llo registrd6 un movimiento total de 956
toneladas métricas (TM). Este volumen es parte del incremento general del
movimiento de carga gestionado por la Administracion de Servicios Portuarios
— Bolivia (ASP-B), que movilizé un total de 1.445.011 TM en varios puertos,
incluyendo llo.

El movimiento de carga en llo ha mostrado un aumento significativo,
alcanzando 101.941 toneladas entre enero y octubre de 2023, lo que
representa un incremento del 41% en comparacion con todo el afio 2021.

Proyectos en ejecucion y desarrollo

Modernizacion del terminal portuario:

Inversion Total: Se estima que la modernizacion del puerto requerird una
inversidn total de USS 180 millones, dividida en varias fases:

v Primera Fase: Inversién de USS 20 millones para mejorar el patio de
contenedores y realizar un dragado a 14 metros.

v' Segunda Fase: Inversion proyectada de USS 40 millones para brindar
de mayor eficiencia la logistica intraportuaria.

v’ Tercera Fase: Inversion estimada de USS 120 millones para la
construccién de un rompeolas.

Asociacién Publico-Privada (APP): Proinversion, Agencia de Promocion de la
Inversion Privada del Perd, estd articulando la modernizacién a través de
aplicaciones, buscando convertir al puerto en un terminal multipropdsito
moderno y eficiente, alineado con los estandares internacionales.
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Proyecto Espigdn Rompeolas:

Este proyecto es considerado fundamental para mejorar la conectividad del
puerto con mercados internacionales. Se estdn realizando gestiones para
asegurar su viabilidad, lo que incluye coordinacion entre diferentes entidades
gubernamentales y técnicas.

Requerimientos para Competitividad

Para que el puerto sea competitivo frente a otros puertos del norte chileno,
se estima que necesita movilizar al menos 1,5 millones de toneladas al afio.
Actualmente, el volumen de carga es considerado bajo por los empresarios
locales.

Perspectivas Futuras

La modernizacién del puerto de llo no solo busca aumentar su capacidad
operativa, sino también mejorar su competitividad en la regién. La
implementacidn exitosa de estos proyectos podria posicionar al puerto como
un actor logistico clave entre Peru y Bolivia, facilitando las exportaciones e
integrandose mejor con corredores comerciales importantes.

2) Puerto Matarani

El Puerto de Matarani, ubicado en la provincia de Islay en Arequipa, es un punto estratégico

para la exportacion de minerales y mercancias en el sur de Perd. Desde su concesion en 1999

a la empresa Terminal Internacional del Sur S.A. (TISUR), ha experimentado un crecimiento

significativo en el movimiento de carga.

Movimiento de Carga

Crecimiento Sostenido: En 2023, el puerto movilizd mas de 7.5 millones de
toneladas métricas (TM), un aumento notable desde menos de 1 millén de
TM en 1999. Este volumen representa aproximadamente el 13,6% del total
de carga movilizada por los terminales portuarios peruanos.

Carga Boliviana: En el primer semestre de 2024, el movimiento de carga
boliviana aumentd un 111%, alcanzando mas de 134.000 TM, gracias a la
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modernizacién de la infraestructura portuaria y la ampliacién de zonas para

recibir carga.

e Principales Productos: La mayor parte de la carga consiste en productos
mineros, especialmente concentrados de cobre, que representaron el 99,4%
de las mercancias exportadas en 2023.

Proyectos en Ejecuciéon y Desarrollo

TISUR ha implementado varios proyectos significativos en la regién a través del mecanismo
de obras por impuestos, invirtiendo mas de USD 15 millones desde 2013. Hasta la fecha, se
han ejecutado 13 proyectos, que incluyen:

e Infraestructura vial
e Plantas de tratamiento y desaglie
e Centros educativos, incluyendo la primera universidad publica en Matarani

Para los afios 2024 y 2025, TISUR tiene planeado implementar dos nuevos colegios que
contribuiran al cierre de brechas educativas en Matarani y Mollendo.

En infraestructura, el puerto cuenta con:

e Muelle Marginal: De 583 metros de largo y 10 metros de calado.

e Muelle Especializado: Para minerales, con capacidad para naves tipo
handysize y handymax.

e Almacenes vy Silos: Incluye cinco almacenes con un total de 15,525 m?y silos
con capacidad para almacenar hasta 100.000 TM.

El Puerto de Matarani se esta consolidando como un pilar clave para el comercio exterior no
solo peruano sino también boliviano, optimizando los procesos logisticos y fortaleciendo las

relaciones comerciales en la region.

3) Puerto de Arica

El puerto de Arica movilizd durante el afio 2024 un total de 2.917.411 toneladas,
verificdandose una disminucién del 13% respecto del afio precedente. Las principales cargas
fueron:
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e Carga movilizada en contenedores: 2.034.841 toneladas.
e Graneles: 853.056 toneladas.
e (Carga fraccionada: 29.514 toneladas.

El Puerto de Arica ha sido histéricamente el principal punto de importacion y exportacién
para Bolivia, gracias al Tratado de Paz y Amistad de 1904 entre Chile y Bolivia. Este tratado
garantiza a Bolivia un libre derecho de transito comercial a través del territorio chileno y sus
puertos del Pacifico, especificamente Arica y Antofagasta. En este contexto, el costo de
almacenamiento es cubierto por el Estado chileno a las empresas portuarias.

En 2024, el puerto movilizd 2,92 millones de toneladas, lo que representa una disminucién
del 13% en comparacion con el afio anterior, pero aun mantiene un liderazgo significativo en
la carga boliviana, que constituyd el 74% del total movilizado. Este porcentaje refleja un
crecimiento del 12% en el transito de embarque, aunque el transito de desembarque
disminuyd un 15%.

Bolivia tiene la opcion de solicitar la inclusion de otros puertos al régimen de libre transito,
como lo hizo con Iquique mediante el Decreto Supremo N2 141 de 2008, que lo habilitd como
puerto de libre transito. Sin embargo, esta norma no fue aceptada por Bolivia en aquella
época. En respuesta a esta situacion, el puerto de Iquique ha ofrecido descuentos
significativos en tarifas para atraer carga boliviana, aunque sin beneficios fiscales
comparables a los que recibe en Arica.

El corredor comercial Tambo Quemado-Patacamaya ha sido crucial para conectar Arica con
las regiones productoras bolivianas. Este corredor no solo facilita las exportaciones sino
también las importaciones, dado que Bolivia es un pais con alta dependencia de bienes
terminados y de capital. Recientemente, se ha observado un equilibrio en las cargas de
importacion y exportacion.

4) Puerto de Antofagasta

El Puerto de Antofagasta ha experimentado un crecimiento significativo en su movimiento
de carga en los ultimos afios. En 2023, movilizd 3.158.191 toneladas, lo que representa un
aumento del 20% en comparacion con 2022. Este desempefio se atribuye a mejoras
constantes en las instalaciones y al avance de proyectos estratégicos, resultando en una
mayor disponibilidad de sitios de atraque y operaciones mas eficientes y sostenibles.
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Este puerto sigue siendo clave para las transferencias de minerales provenientes de Bolivia
y Argentina, aprovechando la infraestructura ferroviaria existente.

En 2024, Antofagasta Terminal Internacional (ATI), concesionaria del puerto, registrd un
crecimiento del 24% en la transferencia de carga general y fraccionada, superando los 3
millones de toneladas métricas. Gran parte de estas cargas corresponden a minerales que
aprovechan las ventajas econdmicas del corredor ferroviario (tren minero) Oruro —
Challapata — Uyuni — Juliaca — Ollagle — Ascotan — Calama — Baquedano, existente entre las
zonas mineras de Oruro — Chuquisaca - Potosi — Tarija en Bolivia y el puerto de Antofagasta.

En cuanto a inversiones y proyectos futuros, el puerto se centra en ampliar su capacidad y
eficiencia. Ademads, continla avanzando en la materializacién de la Zona de Desarrollo
Logistico La Negra, que permitira diversificar la oferta de servicios logisticos y consolidar el
rol del puerto en el Corredor Biocednico, en la cadena logistica minero-portuaria del litio,
hidréogeno verde y el comercio internacional.

5) Puerto de Angamos

El Puerto Angamos, por su parte, reporté un movimiento total de 3.945.923 toneladas en
2023, con un crecimiento del 11% respecto al afio anterior. La principal carga fue cobre,
representando una parte significativa del trafico en la region.

Solo el cobre llegd a sumar 1.459.000 toneladas el afio pasado. El ente ligado a la Compaiiia
Portuaria Mejillones abarcé el 79% del trafico de este producto que se movilizd a través de
los recintos portuarios multipropodsitos de la Region de Antofagasta. En tanto, graneles se
situdé en el segundo lugar con 1.002.000 toneladas. Del total de este tipo de carga que paso
por la region antofagastina en 2023, el 49% guardo relacidn con operaciones concretadas en
Puerto Angamos. A su vez, contenedores se ubico en el tercer puesto con 944.000 toneladas
y fue seguido por carga general y proyectos con 540.000 toneladas. Puerto Angamos tuvo
una participacion de mercado de 67% y 50%, correspondientemente, con respecto a este
tipo de actividades desarrolladas en la Regién de Antofagasta.

6) Puerto de Mejillones

En cuanto al Puerto de Mejillones, durante el primer semestre de 2023, los puertos y
terminales de la comuna registraron un movimiento de 3.672.517 toneladas de carga, lo que
representd una disminucion del 30,7% en comparacién con las 5.304.436 toneladas
movilizadas en el mismo periodo de 2022.
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Respecto a inversiones y proyectos futuros, Puerto Mejillones ha implementado iniciativas
para aumentar su capacidad operativa. Un ejemplo es el proyecto "Stacking II", que busca
duplicar la capacidad del terminal para recepcionar, almacenar y embarcar concentrados
minerales a través de contenedores volteables, incrementando el patio de acopio para 1.000
contenedores.

7) Puerto de Chancay

El desarrollo del puerto de Chancay ubicado a 50 kildmetros al norte del Callao v,
probablemente, la futura construccién del puerto de Corio en Arequipa ha venido a poner
en discusion la incidencia que estos puertos pueden tener en el comercio internacional de
Chile. Desde el punto de vista de Empresa Portuaria Iquique, la discusion se resume en los
siguientes aspectos:

1. La empresa Terminales portuarios de Chancay (TPCH) es una sociedad
compuesta por la empresa minera peruana VOLCAN S.A. que posee un 40%
de la propiedad y el operador naviero chino COSCO Shipping Company quien
posee un 60% de la empresa.

2. Cosco ingresard a ser operador del nuevo puerto, el que es considerado
como integrado verticalmente, dado que posee la condicidon de empresa
naviera, lo que podria resultar en situaciones de colusién que son
internacionalmente rechazadas por los organismos de libre competencia.

3. Chancay fue planificado para transferir hasta 1,5 millones de TEU’s, mas
otras cargas, principalmente concentrado de cobre de la mina Volcéan, lo que
suma alrededor de 6 millones de toneladas métricas. Durante el primer
semestre de 2025 movilizd 1,2 millones de toneladas de carga, siendo el 70%
(mds de USS 777 millones) en importaciones y el 30% en exportaciones.

4. Importante es considerar que el principal rubro de exportacion chilena -que
es el cobre- no utiliza servicios de linea (que recorren una ruta establecida
con tres o mas puertos de recalada). Este producto se exporta casi en su
totalidad en formato a granel como “concentrado de cobre”, el que es
embarcado en terminales especializados de propiedad de la empresa
minera y en buques que navegan directo a su destino. Por lo tanto, esto
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5.

deberia acotar las expectativas de Chancay en cuanto a captar alguna parte
de estas cargas.

Tratandose de carga de exportacion desde Chile en contenedores, estas son
atendidas por servicios que operan desde Asia y que llegan hasta la Region
del Bio Bio, los cuales son buques de hasta 10.000 TEU’s pertenecientes a
grandes compafias como Mediterranean Shipping Company (MSC) vy
Maersk entre otras quienes estableceran los resguardos necesarios para que
Cosco Shipping Company no interfiera en su mercado.

Se debe tener presente que el uso de puertos de transbordo es
normal/natural para Chile. En efecto, durante los Ultimos 30 afios, gran parte
de la carga contenedorizada que llega a nuestros puertos ha utilizado
servicios de transbordo de México, Panamad y Peru (Callao), siendo esta
practica comun en la planificacién de la oferta de servicios por parte de las
empresas navieras. A modo de ejemplo, los puertos de Arica y Antofagasta
solo reciben contenedores que han sido transbordados en Callao, en
cambio, el puerto de Iquique aun mantiene un servicio semanal directo
desde Asia (servicio denominado AN1). Esto debe llevar a pensar que el
transbordo no es perjudicial para el pais que es atendido bajo esta
modalidad, sino que debe ser ponderado en términos del efecto en costoy
tiempo de llegada de la mercancia a destino.

Otro punto por considerar es que la contratacion del servicio de transporte
maritimo se hace con la compafiia naviera, negociando en el valor del flete
y conociendo de antemano la fecha de llegada de la carga a destino. El
puerto no tiene capacidad de decision en esto.

Sin perjuicio de lo anterior, en lo eminentemente técnico, la capacidad de transferencia de

los dos terminales que tiene el puerto de Callao (APM + DPWorld) estd al limite y tienen

ocupaciones comerciales de las lineas de atraque que superan el 75% y en varios meses

sobrepasan el 90%. Por esta razén, durante el presente afio entré en operacioén la extension

de DPWorld y la capacidad potencial de Callao subidé de 2,8 millones a 3,4 millones de TEU’s

produciendo una holgura/disponibilidad de aproximadamente 600.000 TEU'’s.

Con la incorporacion del Terminal Chancay, el afio 2025 se agregara 1 millon de TEU’s

adicionales a la oferta portuaria de Callao quedando en 4,4 mm de TEU’s. De esta manera el
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2025 la region de Callao tendria una demanda de 2,9 millones de TEU’s y una oferta nominal
de 4,4 millones de TEU’s, lo que resulta en una disponibilidad de 1,5 millones de TEU’s.

Relevante es considerar que los puertos del Chile transfieren aproximadamente 4,8 millones
de TEU’s, lo que no seria posible transbordarlos en la region del Callao (Callao + Chancay),
dado que estos 4,8 millones de contenedores son equivalentes a 9,6 millones de TEU’s
teniendo en cuenta que son dos movimientos para considerar, carga y descarga. Segun esto,
si se pensara en una hipodtesis de que Peru se haga cargo del transbordo de los contenedores
chilenos, se produciria un exceso de demanda dado que la regién del Callao solo puede llegar
hasta una oferta libre maxima de 2,0 millones de TEU’s (con Chancay operando con su
maxima capacidad), lo que redundaria en un déficit de 7,6 millones de TEU’s., con los
consiguientes problemas operacionales que las lineas navieras evitan.

Un segundo andlisis consiste en verificar si las naves de Cosco podrian transbordar la carga
propia en Callaoy la que sigue hacia Chile para que luego se reembarquen en naves menores.
Primero hay que precisar que el transporte maritimo de naves porta contenedores se ha
concentrado en tres grandes grupos o alianzas, el mas importante por volumen es el grupo
2M formado por los gigantes MSC y MAERSK, donde también se integran HAMBURG SUD,
SEALAND, MSCY HYUNDAI HMM, luego estd el grupo THE ALLIANCE compuesto por HAPAG-
LLOYD, ONE y YANG MING, finalmente esta el grupo OCEAN ALLIANCE con los armadores
CMA-CGM, COSCO y EVERGREEN.

A contar de 2025 la reestructuraciéon queda de la siguiente manera:
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Figura 3.7
Esquema referencial de la conformacion de alianzas de las principales empresas navieras.
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Fuente: Elaboracion propia.

En la Regién de Valparaiso la carga de Cosco (TEU’s Llenos) para los puertos de Valparaiso y
San Antonio el afio 2021 fue de 160.000 TEU’s y la de Ocean Alliance llegd casi a los 400.000
TEU’s, (23% de los contenedores de la Region).

La capacidad de Chancay por el lado del patio (yard), estimada por diversos consultores
técnicos seria inferior a 1 milléon de TEU’s (considerando un promedio de estadia de 5 dias
en patio). Con esto, los aproximadamente 400.000 TEU’s de la V-Regién serian 800.000
movimientos como transbordo [embarque y desembarque] con lo cual Chancay quedaria
bloqueada en su capacidad incluso para la carga propia de Peru siendo solo costo para ellos,
por lo que desde un punto de vista de la capacidad del patio de contenedores de Chancay
no seria posible transbordar los contenedores de la V Region.

Tampoco se observan economias de escala con un transbordo en Callao porque el 96% de
las naves de esa alianza estan por debajo de los 10.000 TEU’s nominales y el 23% esta por
debajo de los 5.000 TEU’s nominales. Bajo esa premisa, no es razonable que en Chancay se
bajen los contenedores que vienen a la V-Regidn para volver a subirlos en naves de similar
tamanfo, incurriendo en doble costos de transferencia (subida y bajada) dos porteos a
stacking, dos movimientos para colocarlos y sacarlos de las pilas y bloguear el patio con
contenedores que debieran permanecer una semana.
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Si es posible que Chancay le dispute los contenedores a DPW que es un operador puro de
Terminales de Contenedores, no asi con APM Terminals que esta integrado con Maersk,
Hamburg Sud, Mediterranean Shipping Co. y Hyundai MM, los cuales nunca pasaran servicios
a Chancay, ya que para ellos el puerto es parte de su cadena logistica.

Es necesario precisar que donde realmente existe competencia entre Chile y Peru es a nivel
de productos similares de exportacion, destacando que todos aquellos que salen por Callao
tienen una mejor posicion en el mercado mundial porque estan entre tres y cinco dias de
navegacion mas cerca de los mismos mercados en que Chile comerciay eso debe ser revisado
con detencion.

Con la misma légica de evitar que las naves grandes viajen con poca carga y hacerlas mas
eficientes, es posible que a futuro los puertos de la V-Region sean el puerto terminal de éstas
y que las cargas de Antofagasta, Coquimbo, Coronel, Lirquén, SVTI lleguen por servicios
feeder a la V-Regidn para ser transbordadas.

De la misma manera, la posibilidad de que el puerto de lquigue, que hoy mueve
aproximadamente 320.000 TEU’s, pase a mover 1 millén de TEU’s con motivo de la llegada
de carga proveniente o con destino a los paises que integran el Corredor Biocednico, podria
cambiar significativamente la configuracién de los servicios navieros dado que el centro de
gravedad de las cargas se moveria hacia el sur en la costa Pacifico, pudiendo incluso llegar a
configurarse servicios directos desde Iquique hacia el Asia Pacifico.

Por tanto, el desarrollo del Puerto de Chancay podria representar una gran oportunidad para
el Puerto de lquique, especialmente en el contexto del Corredor Biocednico Vial y la

integracion regional. A continuacion, se presenta un analisis de los beneficios clave:

Complementariedad en la Ruta Comercial Asia-Sudamérica

Chancay sera un Hub clave para conectar Asia con Sudamérica, lo que podria
descongestionar otros puertos y favorecer rutas secundarias. En este sentido, lquique puede
aprovechar este flujo como un punto de redistribucién para la carga que se dirija al norte de
Chile, Bolivia y Argentina. De esta manera, el Puerto de Iquique puede posicionarse como
una plataforma logistica intermedia para ciertas mercancias que requieran almacenamiento
o consolidacion.

Diciembre 2025 91



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

Impulso del Corredor Biocednico y Mayor Movilizacidén de Carga

Chancay reforzard el rol del Corredor Biocednico Vial, lo que beneficiara a Iquique como un
punto clave para la carga boliviana. Asi, empresas exportadoras del centro de Sudamérica
podrian usar Iquigue como una alternativa operativa cuando necesiten flexibilidad en sus
envios.

Se abre la posibilidad de alianzas estratégicas con operadores logisticos de Chancay para
facilitar la movilidad de carga en la regién.

Desarrollo de Infraestructura y Servicios Portuarios

La competencia con Chancay puede incentivar mejoras en la eficiencia y modernizacién de
los servicios en EPI. En este contexto se vuelve crucial fortalecer la interconexién carretera 'y
ferroviaria para mejorar la oferta logistica del puerto.

Incluso podria impulsarse una diversificacion en la carga manejada por EPI, explorando
segmentos como cargas especializadas o proyectos industriales.

Oportunidades en el Sector de Cruceros y Turismo

Un mayor flujo de comercio maritimo en la region también podria traducirse en mas escalas
de cruceros que consideren a lquique como un destino atractivo. Se abre la posibilidad de
sinergias turisticas entre Chancay, Callao (Lima) e Iquique, promoviendo rutas integradas.

En consecuencia, si bien el Puerto de Chancay traera mas competencia, también generara
nuevas oportunidades para lquique, especialmente en la diversificacion de su oferta y su rol
dentro del Corredor Bioceadnico. Para maximizar estos beneficios, sera clave fortalecer la
infraestructura portuaria, mejorar la logistica de acceso y potenciar alianzas estratégicas con
otros actores de la cadena.

8) Puertos de Tarapaca:

En la Regidn de Tarapacd, ademas del Puerto de lquigque, existen terminales especializados
en la transferencia de minerales. Uno de ellos es el Terminal Maritimo Minera Patache,
ubicado a 65 kilometros al sur de Iquique. Este puerto ha diversificado sus operaciones
tradicionales de sal y carbdn para incluir la exportacién de mineral de hierro, con una
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inversion aproximada de USS 8 millones. El objetivo de esta ampliacion es satisfacer la
creciente demanda de exportaciones de hierro hacia mercados como China, Estados Unidos
y Japon.

Es importante destacar que estos terminales especializados no representan una amenaza
para el Puerto de Iquique. Mientras que puertos como el de Patache, de capitales privados,
se centran en la exportacion de minerales especificos, el Puerto de Iquique ofrece una
infraestructura mas versatil y amplia, adecuada para una variedad de cargas y servicios. Esta
diversidad permite que cada puerto atienda nichos especificos del mercado, optimizando la
cadena logistica de la region.

De igual manera, el Puerto de Patillos, cuya propiedad también es privada, transfiere
netamente mineria no metdlica.

3.2.4. Stakeholders y Desarrollo Sostenible

Durante el 2024, se desarrollé la Politica de Relacionamiento con Grupos de Interés/
Stakeholders, que surge como respuesta a la importancia de construir relaciones de confianza
y colaboracién, considerando que los grupos de interés son fundamentales para el éxito a
largo plazo de la empresa y la sostenibilidad de las operaciones.

Para fortalecer las relaciones con los distintos stakeholders, se asumen los siguientes
compromisos especificos de relacionamiento:

e Compromiso 1. Transparencia y Vinculacion: Fomentar una comunicacion
clara y accesible para mantener informados a todos los grupos de interés
sobre nuestras actividades y decisiones, generando confianza y seguridad.

e Compromiso 2. Participacion y didlogo activo: Promover un didlogo abierto,
escuchando activamente las necesidades y preocupaciones de los grupos de
interés y considerando sus opiniones en nuestra toma de decisiones.

e Compromiso 3. Creacién de valor compartido y sostenible: Nos
comprometemos a identificar y desarrollar oportunidades de beneficio
mutuo, generando valor tanto para la empresa como para las comunidades
en las que operamos.

e Compromiso 4. Promocion del desarrollo local: Apoyar el desarrollo
econdmico y social de las comunidades locales mediante el fomento de
empleabilidad, la educacién, y la colaboracién con autoridades vy
organizaciones del entorno.
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e Compromiso 5. Mejora continua: Optimizar nuestras practicas de
relacionamiento y gestion con los grupos de interés, adaptandonos a los
cambios y necesidades emergentes de nuestro entorno, para asegurar una
comunicacion eficiente que se haga cargo de las necesidades de cada uno
de los actores.

Para desarrollar relaciones estratégicas con los grupos de interés, EPI utiliza diferentes
herramientas y métodos que permiten el mapeo, clasificacién y priorizacién de estos actores
clave. Una de estas es la matriz de poder/interés, que es una herramienta sencilla que
organiza a los stakeholders en funcion de dos dimensiones clave: su nivel de poder y su nivel
de interés en relacién con un proyecto o empresa.

Figura 3.8
Matriz de Relacionamiento EPI.

INTEGRA Seguridsd M

Consejo Regiona ==

Comando de defensa
e ——

Alcalde Municipsl de iquigus
- alto Hospicio
viunicipal

Evenmuales

PARTES ESTRATEGICAS CMF
(Gestionar permanentemente}ic;rv/oiario/rrss
sindicatn N'1 P

PARTICIPANTES INTERESADOS
(Mantener informados)

Parismentarios
Regionales

AAMM {413 Zona Naval,
‘obernaror Maritimo)

INTERES

Fiscalia Regional  yinicteria Medio Ambiente

SMO - SERNAPESCA

Comite Paritario EP

* '

emios de Pesta Golaboradares EPI e e

OBSERVADORES PASIVOS - ACTORES INDIFERENTES
(Monitorear) {Mantener satisfechos)

o 1 z 3 4 H 6
PODER

Fuente: Elaboracion propia.

La planificacién de acciones de relacionamiento con los grupos de interés debe estar alineada
con la estrategia de la empresa y considerar un enfoque equilibrado hacia todos los
cuadrantes del modelo de interés/poder. Esto implica no limitar los esfuerzos Unicamente a
los actores con mayor interés y poder, sino disefiar acciones especificas segun el rol de cada

grupo.
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Los principales stakeholders asociados al sistema logistico portuario de Iquique, son los

siguientes:

e Organismos de supervision y gobernanza (MTT, SEP)

e Autoridades reguladoras y gubernamentales

e Comunidad

e (Gremios y asociaciones

e Industria pesquera

e |ndustria minera

e Comercio exterior (Zofri)

e Transitos paises vecinos Plataforma de Servicios

v’ Puerto.

v" Modos de transporte.

v Infraestructura vial.

v Servicios a la carga y transporte.

El proceso de actualizacion de la Politica de Sostenibilidad implica una revisién y adaptacion

para alinearla con los desafios actuales del sector y las expectativas de los stakeholders. Su

desarrollo se basé en diversas fuentes de informacion, garantizando un enfoque integral que

abarca todas las dimensiones del negocio. Entre estas fuentes se incluyen la Planificacion
Estratégica EPI (2024-2027), la Politica de Sostenibilidad 2023, el Analisis de Materialidad
2024, estudios de benchmarking a nivel nacional e internacional, la matriz de riesgos y la Guia

de Responsabilidad Social y Generacion de Valor Compartido.

La Politica de Sostenibilidad se fundamenta en los siguientes principios y compromisos:

Diciembre 2025

Compromiso 1. Personas y Bienestar: Valoramos la calidad de vida de
nuestros colaboradores(as), priorizando su seguridad y salud. Fomentamos
un ambiente de trabajo inclusivo que ofrezca oportunidades equitativas y
promueva el equilibrio entre la vida laboral y personal, garantizando el
bienestar de todos nuestros colaboradores y sus familias.

Compromiso 2. Desempefio Econdmico Eficiente y Sostenible: Nos
esforzamos por alcanzar un desempefio econdmico responsable a través de
la eficiencia operacional y un servicio portuario de excelencia. Nuestra
cadena de valor es competitiva y se fundamenta en la generacion de valor
econdmico y rentabilidad, al tiempo que realizamos acciones que beneficien
a nuestras partes interesadas.
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Compromiso 3. Buenas Practicas en Gobierno Corporativo: Nos
comprometemos a establecer un gobierno corporativo basado en la ética,
transparenciay responsabilidad, implementando mecanismos eficientes que
cumplan con la legislacion vigente y fomenten altos estandares de conducta.
Nuestra gestiéon busca optimizar la eficiencia operativa y fortalecer la
confianza de nuestros grupos de interés, asegurando decisiones alineadas
con el bienestar comun.

Compromiso 4. Vinculo con los Grupos de Interés: Estamos comprometidos
con el desarrollo de las comunidades en las que operamos, promoviendo la
activa participacion y el didlogo con nuestros grupos de interés. Nos
hacemos responsables de los impactos de nuestras operaciones y buscamos
generar un efecto positivo en la sociedad, alineando nuestras acciones con
las necesidades y expectativas de la comunidad.

Compromiso 5. Gestién Ambiental Responsable: Nos comprometemos a
realizar una gestion ambiental responsable, cuidando del medio ambiente y
llevando a cabo operaciones limpias y sostenibles. Adoptamos nuevas
tecnologias y desarrollamos procedimientos y protocolos que protejan el
entorno, asegurando que nuestras actividades contribuyan a la conservacion
y mejora de la calidad ambiental.

Esta politica coincide con la Estrategia de Sostenibilidad de Zona Franca, que considera a la

sostenibilidad desde dos focos de objetivos estratégicos:

= Ser sostenible y competitivo en el largo plazo.

= Potenciar el relacionamiento con stakeholders, que genere valor
compartido, con un alto sentido de ética de los negocios y de
responsabilidad social.

Asimismo, a partir de la actualizacion de la Politica y establecimiento de compromisos, se

desarrolla el Plan de Creacidn de Valor Compartido, el cual define los ejes estratégicos de

trabajo que integran nuestras operaciones con el desarrollo sostenible de la comunidad vy el

cuidado del medio ambiente. Este plan detalla |a estrategia y acciones especificas necesarias

para promover

el valor compartido, promoviendo alianzas con autoridades, comunidad,

empresas locales y organizaciones no gubernamentales, siempre con el objetivo de impulsar

el desarrollo regional y fortalecer nuestra competitividad.

Diciembre 2025
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3.2.5. Analisis de los Agentes Econdmicos

a) Producto Interno Bruto

En el afio 2023, el PIB de la region de Tarapaca representaba un 2,3% del PIB nacional. Los
elementos que componen el PIB para esta zona son:

e Mineria: Representa un 38,0% del PIB regional, area que ha tenido un fuerte
incremento en los Ultimos afios a nivel de exportaciones de concentrado a granel
(puertos privados).

e Comercio: Incluye el sistema franco y el turismo regional, que representa un
19,0% del PIB. Cabe precisar que, si bien su contribucién en cuanto al peso
especifico del PIB es menor que el rubro minero, es en el sector del comercio y
turismo, en donde se concentra gran parte de la mano de obra local.

e Construccion: Este sector representa un 9,0% del PIB.

e Sector industrial: Incluye la industria pesquera y manufacturera, que representa
un 10,0% del PIB.

e Rubro agropecuario: Tiene en la region un 2,0% de participacién en el PIB
regional.

Estos datos reflejan la estructura econdmica de Tarapacd y su contribucion al crecimiento
nacional.

b) Bolivia

Complejidad Logistica: La logistica boliviana se caracteriza por su complejidad debido a la
orografia del pais, donde la cordillera de los Andes se divide en dos ramales (Occidental y
Oriental), separando el oriente y occidente por el altiplano a una altura media de 3800 msnm.
Los pasos rodoviarios en ambos ramales superan los 5.000 msnm, lo que afecta
significativamente el transporte de mercancias en términos de tiempos y costos. A ello se
agregan las complicaciones politicas y econdmicas que repercuten en la continuidad
operativa, logistica y de negocios entre Bolivia y los mercados que atiende y por tanto
también se verifican entre productores, proveedores y clientes.

Preferencias Portuarias: Histéricamente, el puerto de Arica ha concentrado la mayor parte de

las cargas de importacion y exportacion de Bolivia. Esta situacion se debe principalmente al
Tratado de Paz y Amistad de 1904 entre Chile y Bolivia, que otorga a Bolivia libre derecho de
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transito comercial por territorio chileno y los puertos del Pacifico, especificamente Arica y
Antofagasta. El costo de almacenamiento asociado a esta carga lo asume el Estado chileno.

Potencial del Ferrocarril: Para la exportacion de litio, el modelo Logit del estudio sugiere que
el puerto de Arica es el principal receptor potencial, considerando el modo ferroviario
actualmente disponible, aunque no siempre utilizado por razones no técnicas. lquique sigue
en importancia, aungue con un porcentaje menor. Los puertos peruanos de Illo y Matarani
presentan cifras aun mas pequefias.

Relacién con Puertos Chilenos: Expertos bolivianos como el Sr. Hernan Afiez consideran que
los resultados del modelo Logit para la captacién potencial de carga de la industria del litio
(tanto exportacién como importacion de insumos) se ajustan perfectamente a la utilizacion
de los terminales portuarios chilenos para el transito de mercancias con origen o destino en
el occidente de Bolivia, considerando que los principales mercados de origen o destino de la
carga estan en Asiay EE. UU.

El analisis de los agentes econdmicos bolivianos revela una dependencia histdrica del puerto
de Arica y una complejidad logistica interna que influye en las decisiones de transporte y
comercio exterior.

c) Zona Franca de lquique

La Zona Franca de Iquique (ZOFRI) es un area de comercio ubicada en Iquique, Chile, con
beneficios tributarios significativos que la han convertido en uno de los centros comerciales
mas importantes de América Latina. Establecida en los inicios de los 70 y formalizada como
sociedad andénima en 1990, ZOFRI abarca 240 hectdreas y alberga en Iquique a mas de 2 mil
empresas, muchas de ellas extranjeras, y cuenta con un Parque Empresarial en Alto Hospicio.
El territorio acogido a la ley de zonas francas estd amparado por la presuncién de
extraterritorialidad aduanera. En estos lugares las mercancias pueden ser depositadas,
transformadas, terminadas o comercializadas, sin restriccion alguna. Las mercancias que se
comercializan en esta zona y las expediciones al extranjero estdn exentas de derechos
arancelarios e impuestos al valor agregado (IVA), lo que fomenta el comercio internacional,
especialmente con paises de la macrorregion andina como Bolivia, Perd, Argentina y
Paraguay. Por su parte, las ventas de mercancias extranjeras desde ZOFRI a la denominada
zona franca de extension (Regidn de Arica y Parinacota y Region de Tarapaca), también gozan
de dichas franquicias, estando sdélo afectas a un impuesto ad valorem, que actualmente es
de 0,34%.

Diciembre 2025 98



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

Importancia para la Macrorregion Andina

Conexion Comercial: ZOFRI actia como un puente entre los mercados andinos y otros
mercados internacionales, facilitando el intercambio de bienes. Su ubicacién estratégica
permite que sea un punto clave para la importacién y reexpedicion de productos a y desde
estos paises.

Beneficios Econdmicos: La zona franca contribuye al crecimiento econdmico regional
estimandose, segun informacion de la propia administradora, mas de 45.000 empleos
directos e indirectos, los que se generarian en el sistema franco. Ademas, ZOFRI S.A. debe
destinar el 15% de sus ingresos brutos percibidos a los municipios de las regiones de Tarapaca
y Arica y Parinacota, lo que contribuye a financiar proyectos locales.

Atractivo para Inversiones: La exencidn del Impuesto a la Renta y del IVA para las operaciones
dentro de la zona, unido al compromiso de inmutabilidad de los beneficios que confiere la
ley de zonas francas a sus usuarios, atrae a inversionistas extranjeros, fomentando el
desarrollo industrial y comercial en la regidn. Esto es crucial para el crecimiento econdmico
sostenido en una macrorregion que busca diversificar sus fuentes de ingresos.

Impacto en el Comercio Regional: ZOFRI es fundamental para las importaciones bolivianas,
gue dependen en gran medida de productos terminados y bienes de capital. El acceso a este
centro comercial permite a Bolivia beneficiarse de precios competitivos y una mayor variedad
de productos.

La Zona Franca de Iquigue no solo es un motor econdmico para Chile, sino que también juega
un papel vital en el desarrollo comercial y econdmico de la macrorregion andina, facilitando
el comercio regional e internacional.

La importancia de estas nuevas estrategias para el puerto es que permiten consolidar el
comercio con paises del cono sur como Paraguay, sur de Brasil, noroeste argentino (NOA) y
principalmente Bolivia, el pilar mas importante de la economia regional, considerando que
ZOFRI y el puerto constituyen el puente comercial y punto de unién entre los mercados de
Asia y Sudamérica, principalmente.

d) Industria minera

La industria minera es reconocida como un sector fundamental para la Regidn de Tarapacs,
generando un importante valor agregado, exportaciones, altos salarios y demanda de
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profesionales y técnicos. La "Estrategia Regional de Desarrollo de Tarapacd 2023-2033" (ERD)

plantea como lineamiento estratégico activar el potencial productivo de Tarapacd, donde el

fortalecimiento de las actividades econdmicas, incluyendo la mineria, es central para la

retencion de capital y la generacién de mano de obra regional.

Desde una perspectiva logistica, el "Estudio comparado de costos logisticos" ofrece algunos

puntos relevantes, aunque no se enfoca exclusivamente en la industria minera de Tarapaca:

Competitividad de los puertos del Pacifico: El estudio sefiala que la zona de la
Puna Argentina se encuentra dentro del area de influencia de los puertos
chilenos del Pacifico, resultando en costos logisticos menores para la
importacion de insumos mineros en comparacion con los puertos del Atlantico.
Esto sugiere un potencial para que las operaciones mineras en la region de
Tarapaca se beneficien de la eficiencia y costos de los puertos locales del
Pacifico, como Iquique.

Decisiones logisticas multidimensionales: A pesar de la proximidad geografica,
las empresas mineras toman decisiones logisticas considerando multiples
variables mas alld del costo y el tiempo. Esto implica que, si bien los costos a
través de los puertos de Tarapaca pueden ser competitivos, otros factores como
las relaciones con operadores logisticos, el uso de transporte propio vy
consideraciones estratégicas también influyen en las decisiones de la industria
minera regional.

Proyecciones de carga y desarrollo portuario: El "Estudio comparado de costos
logisticos" menciona el plan de desarrollo de la Empresa Portuaria de Iquique
(EPI), que espera un aumento significativo en la capacidad de transferencia de
contenedores para 2030y 2040. Este aumento en la capacidad podria ser crucial
para atender las necesidades logisticas futuras de la industria minera en la
region, tanto para la importaciéon de insumos como para la exportacién de
productos.

Infraestructura ferroviaria: El estudio identifica problemas de acceso a los
puertos de la macrozona norte y menciona intervenciones de conectividad
férrea como necesarias. Si se desarrollan estas conexiones, podria mejorar la
eficiencia en el transporte de cargas desde y hacia las operaciones mineras en el
hinterland del Puerto de Iquique.

La ERD complementa esta vision al plantear objetivos especificos para fortalecer el vinculo

entre la mineria y el desarrollo regional, tales como:
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e Generar y apoyar el encadenamiento productivo regional de empresas que
presten servicios a la mineria de Tarapaca.

e Aumentar el nUmero de empresas locales que provean servicios a las compafias
mineras.

e Fortalecer fondos para el desarrollo de empresas de base tecnoldgica (EBT) que
apoyen la mineria y otros sectores productivos.

e Aumentar la contratacion de mano de obra local en las faenas mineras.

e Fortalecer la capacitacion de mano de obra local segun los requerimientos del
sector minero.

En este contexto, la industria minera podria enfocarse en fortalecer la competitividad logistica
de la industria minera de Tarapacd a través de la optimizacion del uso de los puertos
regionales y el fomento de servicios locales, lo cual implicaria:

Evaluar y promover activamente el uso del Puerto de Iquique y otros puertos de

la region para las operaciones de importacién y exportacion de la industria

minera, considerando los costos logisticos comparativos con otras alternativas.

e Fomentar la inversion en infraestructura logistica, incluyendo posibles
conexiones ferroviarias, que faciliten el movimiento eficiente de carga minera
hacia y desde los puertos.

e Desarrollar programasy politicas que incentiven a las empresas mineras a utilizar
proveedores locales de bienes y servicios, fortaleciendo el encadenamiento
productivo regional tal como se plantea en la ERD.

e Apoyarlacreaciény el crecimiento de empresas de base tecnolégica en la region

que puedan ofrecer soluciones innovadoras y eficientes para los desafios

logisticos y operativos de la industria minera.

La industria minera de Tarapacd tiene un rol crucial en el desarrollo regional y su
competitividad futura dependerd, en parte, de la eficiencia de su logistica, donde los puertos
locales del Pacifico y el desarrollo de una robusta red de servicios regionales juegan un papel
fundamental. La ERD establece un marco estratégico para fortalecer esta conexién, y los
anadlisis de costos logisticos pueden informar las decisiones para optimizar el flujo de
mercancias del sector.

La regidn espera que las inversiones y el desarrollo de los nuevos proyectos mineros le

permitan seguir creciendo para consolidar a Tarapaca como un atractivo polo de desarrollo
comercial, minero y tecnoldgico. Estos proyectos son:
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Minera Collahuasi: La Compafiia Minera Dofia Inés de Collahuasi esta llevando a cabo varios
planes y proyectos significativos para optimizar su operacion y asegurar su sostenibilidad a
largo plazo. A continuacion, se detallan los principales proyectos en curso:

Desarrollo de infraestructura y mejoramiento de capacidad productiva

e Inversién: Este proyecto implica una inversién de aproximadamente USS 3.200
millones y busca mejorar la capacidad productiva de la mina, asegurando su
operacioén por al menos 20 afios mas.

e Planta Desaladora: Estan en construccién instalaciones para una nueva planta
desaladora, que es crucial para el suministro de agua, un recurso vital para las
operaciones mineras en la Region de Tarapaca. La planta permitira aumentar el
procesamiento de mineral de 170.000 a 210.000 toneladas diarias.

e Biolixiviacion: Se reactivara la produccién de cdtodos mediante biolixiviacién, lo
que permitira procesar 35.000 toneladas de mineral mixto (sulfurado y oxidado).

Proyectos Adicionales

e Adecuaciones Ambientales: Recientemente, la compafiia presenté un nuevo
proyecto a evaluacién ambiental con una inversion de USS 5 millones. Este
proyecto se centra en modificar el cronograma de bombeo de agua desde la
cuenca de Coposa para adaptarse a los retrasos en la construccién de la
desaladora.

e Nuevas Infraestructuras: Se estdn desarrollando varias infraestructuras
adicionales, incluyendo:

v" Nueva concentradora con capacidad para tratar aproximadamente
160,000 toneladas por dia, que se espera esté operativa en 2033.

v" Mejoras en el drea de relaves y sistemas de transporte concentrado.

Enfogue en Sostenibilidad

La sostenibilidad es un eje central en las operaciones de Collahuasi. Dicha compafia ha
implementado programas para medir y reducir su huella de carbono y estd comprometida
con practicas mineras responsables. Ademads, se busca integrar iniciativas que aborden el
cambio climatico y promuevan la economia circular dentro de sus operaciones.

Diciembre 2025 102



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

Minera Quebrada Blanca, operada por Teck: La Compafiia Minera Quebrada Blanca, operada

por Teck, estd llevando a cabo el proyecto Quebrada Blanca Fase 2 (QB2), que representa una

de las iniciativas mineras mas importantes en Chile y a nivel mundial. A continuacion, se

presentan los detalles clave sobre los planes y proyectos asociados a QB2.

Quebrada Blanca Fase 2 (QB2)

Ubicacion y capacidad: Situada en la Region de Tarapaca, a 4.400 metros sobre
el nivel del mar, QB2 estd disefiada para ser una de las operaciones de cobre mas
grandes del mundo. La planta concentradora tendrd una capacidad de
procesamiento de 143.000 toneladas diarias de mineral.

Produccién: Se espera que la produccién promedio anual sea de
aproximadamente 316.000 toneladas equivalentes de cobre durante los
primeros cinco afios. La vida uftil inicial del proyecto es de 28 afios, utilizando
solo el 25% de los recursos disponibles.

Inversion: El costo total del proyecto se estima en USS 4.739 millones, lo que
incluye la construccion de infraestructuras criticas como una planta
desalinizadora y un sistema de transporte para agua desalinizada.

Infraestructura v sostenibilidad

Planta desalinizadora: QB2 sera la primera operacion minera en la Regién de
Tarapaca en utilizar agua de mar desalinizada para todos sus procesos, lo que
representa un avance significativo en sostenibilidad en el sector minero.
Transporte y logistica: El proyecto incluye un sistema integral para el transporte
del concentrado de cobre y agua desalinizada a través de un concentraducto y
tuberias que se extienden por 165 kildmetros.

Compromiso con las comunidades: Teck ha llevado a cabo consultas con
comunidades locales y se compromete a seguir colaborando con las partes
interesadas durante la vida del proyecto.

Estado actual y futuro

Inauguracion: La segunda fase operacional fue inaugurada a finales de octubre
de 2023, marcando un hito importante en la expansién de las operaciones
mineras en la region.
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e Proyecciones: Se espera que QB2 duplique la produccién consolidada de cobre
de Teck una vez que alcance su plena capacidad operativa. Ademas, hay
potencial significativo para futuras expansiones mas alla del desarrollo actual.

Estos planes reflejan el enfoque estratégico de Teck hacia la innovacion y sostenibilidad en la
mineria, asegurando que Quebrada Blanca no solo sea un activo clave para la empresa, sino
también un modelo para practicas responsables en el sector.

e) Industria pesquera
La industria pesquera del norte de Chile estd implementando varios planes y proyectos
significativos que buscan mejorar la sostenibilidad, la regulacién y la cooperacién en el
manejo de los recursos marinos. A continuacién, se describen algunos de los principales

proyectos y enfoques actuales.

Proyecto GEF Humboldt Il

e Objetivo: Este proyecto binacional entre Chile y Peru tiene como meta facilitar
el manejo pesquero desde un enfoque ecosistémico, promoviendo la
restauracion de los ecosistemas de la corriente Humboldt.

e Inversion: Para el afio 2025, se ha aprobado un presupuesto de mdas de
USS3.369.965, con mas del 65% destinado a actividades en Chile.

e Iniciativas: Incluye 85 iniciativas centradas en la sostenibilidad, como estudios
sobre la anchoveta y programas de comunicacion sobre consumo responsable
de productos marinos.

Regulacién y fraccionamiento de capturas

e Fraccionamiento de recursos: Se han establecido nuevas regulaciones sobre el
fraccionamiento de capturas para diversas especies como anchoveta, sardina y
jurel. Por ejemplo:

v' En las regiones del norte, se acordd un rango del 50% para el sector

artesanal y del 50% para el sector industrial en la captura de anchoveta
y sardina.
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Monitoreo e Investigacion

e Programa 2025: La Subsecretaria de Pesca y Acuicultura ha aprobado 57
proyectos que incluyen el monitoreo econdémico de la industria pesquera vy
acuicola, asi como investigaciones sobre microalgas nocivas y captura incidental.

Ley de Acuicultura

e Desarrollo normativo: El gobierno chileno estd trabajando en una nueva ley
exclusiva para la acuicultura que busca promover practicas sostenibles. Esto
incluye talleres regionales con actores involucrados para discutir las necesidades
y preocupaciones del sector.

Desafios Ambientales

e Laindustria enfrenta tensiones entre el desarrollo econémico y la conservacion
ambiental, especialmente en areas sensibles como la Patagonia. Se busca un
consenso entre los intereses de la industria salmonera y las preocupaciones
ambientales, lo que es crucial para avanzar hacia una acuicultura sostenible.

Iniciativas de investigacion

e El Instituto de Fomento Pesquero (IFOP) esta llevando a cabo varios proyectos
relacionados con el co-manejo pesquero y acuicola, asi como estudios sobre las
condiciones bioldgicas y econdmicas del sector pesquero.

Estos planes reflejan un esfuerzo coordinado por parte del gobierno vy las instituciones
involucradas para asegurar que la industria pesquera del norte de Chile opere de manera
sostenible, equilibrando las necesidades econdmicas con la proteccién del medio ambiente
marino.

f) Corredor Bioceanico Vial

Como se ha precisado, el Corredor Bioceanico Vial, conocido originalmente también como
de Capricornio, es un megaproyecto que busca conectar los puertos del norte de Chile con
Brasil y Paraguay, facilitando el comercio hacia mercados del Asia-Pacifico. A continuacion, se
presenta el estado actual del proyecto y las oportunidades que se generan para la region de
Tarapaca, especialmente para el puerto de Iquique.
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Estado del Corredor Bioceanico Vial:

e Avances en la construccidn: Se estima que el Corredor estard operativo durante
el segundo semestre del afio 2026. Las obras estan avanzando con el apoyo de
una Comisién Técnica respaldada por el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID) para garantizar una gestién efectiva.

e Coordinacion regional: Recientemente, se han llevado a cabo foros y reuniones
entre autoridades de Brasil, Argentina, Paraguay y Chile para fortalecer la
cooperacién y definir estrategias para la implementacion del corredor. Esto
incluye la creacion de un "Plan Maestro Regional" para la integracion y desarrollo
del corredor.

e |as carreteras que conforman los Corredores Biocednicos se encuentran
practicamente terminadas. Sin embargo, el estado de la infraestructura vial,
zonas de inspeccion, de servicios de la Regidn de Tarapaca y de accesibilidad del
Puerto de Iquique necesitan ser reforzadas.

Figura 3.9
Oportunidades para la Region de Tarapacd y el Puerto de lquique.
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Fuente: https://portomurtinho.ms.qov.br/

Diciembre 2025 106


https://portomurtinho.ms.gov.br/

PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

Incremento en la carga: Se prevé que el Corredor Bioceanico genere, de forma
gradual en el mediano y largo plazo, un aumento significativo en el volumen de
carga que transitara por el Puerto de Iquique. Este puerto se posiciona como un
punto estratégico para recibir cargas brasilefias y otras provenientes de
Argentina y Paraguay, facilitando su acceso a mercados asidticos, de
Norteamérica y otros destinos.

Desarrollo logistico: El gobierno chileno estd trabajando en un programa de
desarrollo logistico que prioriza las iniciativas portuarias en Tarapaca. Esto
incluye la identificacién de brechas logisticas y la mejora de infraestructura para
preparar al puerto para el incremento esperado en la carga. Para ello el
Presidente de Chile, Gabriel Boric, disefid una Comisién de Alto Nivel, que
conforman 8 ministerios. Asi, se crean mesas de trabajo, siendo una de ellas la
de Logistica, liderada por el Ministro de Transportes y Telecomunicaciones,
donde participa Empresa Portuaria Iquique. Se definen proyectos e iniciativas
para apoyar este megaproyecto.

Ventajas competitivas del puerto: El Puerto de Iquique presenta varias ventajas
competitivas, como su baja tasa de dias de cierre, capacidad de expansiéon en
areas de respaldo y una dptima profundidad natural, lo que lo hace apto para
recibir grandes embarcaciones.

Impacto econdmico regional: La implementacién del corredor se espera que
impulse no solo el comercio, sino también el turismo y otras actividades
econdmicas en Tarapacd. Se anticipa que esto generard nuevos empleos vy
mejorara la calidad de vida en la region.

A pesar de las dudas sobre grandes volumenes de carga de transito, existe una
perspectiva de repotenciar los sectores comercial y portuario de Iquique con la
implementacion del corredor bioceanico, considerando a lquigue como uno de
los destinos de las mercancias provenientes de los puertos del Atlantico.

El "Plan Maestro EPI" destaca la necesidad de gestionar con las autoridades
nacionales la ampliacion y una nueva accesibilidad (acceso dedicado) del Puerto
de Iquigue en prevision de potenciales incrementos de la demanda por servicios
portuarios por la inminente entrada en vigor del corredor bioceanico vial, asi
como por el arribo de nuevas cargas de proyectos.

Se propone promover la instalacion de un nodo/plataforma logistica del
corredor biocednico en la provincia de El Tamarugal.

La consolidacion de los Corredores Norte y Central de COSIPLAN, que buscan
conectar Iquique con puertos brasilefios, considera al Puerto de Iquique como
un nodo estratégico en el Océano Pacifico. Esta consolidacion podria aumentar
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las inversiones en el puerto, aunque demandara suelo destinado a zonas de

respaldos logisticos.
Figura 3.10
Representacion de las exportaciones de productos de Brasil proyectadas al 2032.

Change in projected yields for selected crops and countries, 2023 to 2032
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Fuente: OECD/FAO (2023), "OECD-FAO Agricultural Outlook", OECD Agriculture statistics.

Aumento de carga potencial en los proximos afios:

Si bien la infraestructura vial del Corredor estd en gran medida completada, la iniciativa
genera oportunidades para el desarrollo de plataformas logisticas regionales y podria
impulsar la ampliacion y modernizacion del Puerto de Iquique para atender la demanda
existente y la potencial. La estrategia se enfoca en potenciar el rol de Tarapaca en el comercio
y la logistica, lo que podria verse reforzado, aunque no transformado radicalmente en el corto
plazo, por el Corredor Bioceanico de Capricornio.
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Figuras 3.11
Puente sobre el Rio Paraguay que une las localidades de Porto Murthifio en Brasil y Carmelo
Peralta en Paraguay con grado de avance de la inversién.

Fuente: Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones de Paraguay.

El Corredor Bioceanico Vial representa una oportunidad clave para fortalecer la integracién
comercial entre los paises involucrados y potenciar el desarrollo econdmico regional, con el
Puerto de Iquigue jugando un papel central en esta transformacion.
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CAPITULO IV
MERCADO PREVISTO
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4. MERCADO PREVISTO
4.1. Demanda Esperada de Carga

4.1.1. Evolucion de transferencias de carga desde la concesion

A partir de la concesion del Terminal Espigdn a Iquique Terminal Internacional, el puerto
experimentd un incremento sostenido de sus transferencias anuales hasta alcanzar su mejor
desempefio el afio 2008 con 3.018.361 toneladas métricas, manteniendo hasta ese
momento un incremento interanual promedio de 10,9%. Posteriormente, se mantuvo la
tendencia y sus transferencias no disminuyeron de las 2.061.573 toneladas métricas (2015).

Grafico 4.1
Evolucidn de las transferencias anuales de carga de Puerto Iquique.

EVOLUCION DE TRANSFERENCIAS ANUALES DE CARGA DEL PUERTO DE
IQUIQUE
3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000

1.000.000

Transferencias [Ton.]

500.000

Fuente: Elaboracion propia.

Con la promulgacion de la Ley N°19.542 que modernizé el sector portuario, sumado a la
denominacién de internacional de la ruta 15-Ch vy la incorporacién de la concesion del
Terminal N°2 del Puerto de Iquique, fue posible incorporar inversiones estratégicas al
servicio de los sistemas y subsistemas portuarios, incrementando las transferencias de carga
y propiciando la modernizacién del puerto, convirtiéndolo en un puerto competitivo en el
mercado de la carga de la denominada macro region andina.

Durante el afio 2023, el 95% de la carga transferida por el puerto de Iquique correspondio a

transferencias efectuadas en el Terminal concesionado, de similar manera a como ocurre en
el Puerto de Antofagasta, el que posee un terminal multioperado.
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Las transferencias anuales totales registradas durante el afio 2023 por los terminales
concesionados de los puertos de Arica, lquique y Antofagasta fueron las siguientes:

e Terminal Puerto Arica : 3,34 millones de toneladas métricas.
e |quique Terminal Internacional : 2,85 millones de toneladas métricas.
e Antofagasta Terminal Internacional :2,95 millones de toneladas métricas.

La participacion por tipo de cargas para cada terminal concesionado es la siguiente:

Grafico 4.2
Transferencias desagregadas por tipo de carga, realizadas en 2023 por TPA.

PROPORCION DEL TONELAJE TRANSFERIDO POR TIPO DE
CARGA EN 2023 POR TPA

® Contenedores = Graneles = Fraccionada

3,4%

Fuente: Elaboracion propia, utilizando los datos de la Memoria de 2023 de TPA.

Grafico 4.3
Transferencias desagregadas por tipo de carga, realizadas en 2023 por ITI.

PROPORCION DEL TONELAJE TRANSFERIDO POR TIPO DE
CARGA EN 2023 POR ITI

= Contenedores = Graneles ® Cobre = Carga Fraccionada = Vehiculos y Otros

6,5%

Fuente: Elaboracion propia, utilizando los datos de la Memoria de 2023 de ITI.
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Grafico 4.4
Transferencias desagregadas por tipo de carga, realizadas en 2023 por ATI.

PROPORCION DEL TONELAJE TRANSFERIDO POR TIPO DE
CARGA EN 2023 POR ATI

m Contenedores = Graneles ® Carbonato de Sodio = Fraccionada = Cobre

5,0%
26,0%

Fuente: Elaboracion propia, utilizando los datos de la Memoria de 2023 de ATI.

De los graficos, se aprecia la clara orientacion comercial de Puerto Iquique hacia la
transferencia de contenedores y carga general, rubros fuertemente influenciados por la Zona
Franca de Iquique (ZOFRI), que interactla en el comercio regional, nacional e internacional,
con un especial foco en el cliente Bolivia. Asimismo, la actividad minera de la region de
Tarapaca genera una demanda constante de servicios portuarios orientados hacia la
provision del suministro de insumos para obras de construccion y operacionales, propios de
la mineria. A esto se suma la ubicacion privilegiada del Puerto de lquique, que le permite
contar con un area de influencia estratégica que cubre la macrorregion andina, parte de la
regidon centro-oeste de Brasil y Paraguay.

Figura 4.1
Area de influencia de Puerto lquique.

Fuente: Estudio de Prospeccion de Mercados Potenciales de Carga a Transferir desde y hacia
la Macrorregion Andina. Advanced Logistics Group (2011).
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Los puertos de Arica y Antofagasta responden a compromisos internacionales que derivan de
tratados internacionales suscritos por Chile como son el Tratado de Paz, Amistad y Comercio
de 1904 entre Chile y Bolivia, de aplicacidon en ambos puertos, y el Tratado de Lima de 1929
entre Chile y Peru que establece beneficios operacionales en el sitio 7 del puerto de Arica
arrogando beneficios significativos en el costo de almacenamiento de las cargas, condicion
gue no es aplicable en el Puerto de lquique, lo que altera el régimen de competencia al
compartir el mercado objetivo boliviano.

Sin perjuicio de lo anterior, la alta participacion y preferencia de la carga boliviana por el
Puerto de Iquique se debe al menor costo logistico total que implica operar por Iquique

versus Arica.

A continuacidén, se expone la evolucidn desagregada de transferencias de carga de Puerto
lquique.
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Cuadro 4.1
Cuadro resumen de la evolucién de las operaciones del Puerto de Iquique.

TIPO DE PROCESO TIPO DE CARGA
TRANSFERENCIAS EXPORTACION IMPORTACION TRANSITO CABOTAJE CONTENEDORES FRACCIONADA AUTOMOVILES GRANEL GRANEL

N° NAVES

TOTALES [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] SOLIDO [Ton.] LIQUIDO [Ton.] [Unid.]
2002 1.552.578 599.897 763.869 51.762 36.867 916.966 346.154 48.385 182.677 58.396 521
2003 1.779.744 676.942 893.372 60.261 26.181 1.163.400 344.424 57.111 158.086 56.723 533
2004 1.884.064 713.055 896.567 56.625 48.876 1.291.628 256.600 96.642 148.561 90.633 476
2005 2.226.451 787.436 1.083.074 108.817 26.616 1.627.178 242.586 125.550 150.919 80.218 589
2006 2.288.334 798.173 1.098.775 123.021 35.148 1.628.983 333.060 145.372 105.413 75.506 625
2007 2.593.993 809.105 1.312.857 174.506 22.553 1.913.781 316.365 167.696 123.721 72.430 665
2008 3.018.361 974.481 1.549.312 142.634 35.076 2.250.110 333.902 203.877 165.395 65.077 754
2009 2.233.466 606.584 834.524 123.385 1.034 1.721.846 284.153 124.109 55.981 47.377 363
2010 2.729.275 831.287 1.410.487 191.158 2.803 2.090.635 273.885 204.496 111.201 49.058 662
2011 2.706.532 962.131 1.346.643 134.872 502 1.900.917 315.959 211.813 259.439 18.404 559
2012 2.448.346 686.315 1.370.317 141.283 0 1.758.324 357.837 223.559 92.158 16.468 518
2013 2.417.376 658.697 1.298.717 210.193 3.450 1.755.421 344.213 239.666 71.976 6.100 520
2014 2.185.525 599.693 1.182.586 190.944 4.675 1.639.281 302.792 212.532 18.015 12.905 462
2015 2.061.573 535.744 1.136.143 179.920 6.503 1.578.364 230.585 195.208 52.686 4.730 460
2016 2.205.371 578.234 1.144.810 252.029 7.902 1.795.386 223.343 146.927 39.715 0 451
2017 2.448.930 603.895 1.269.187 344.715 13.074 1.954.327 233.053 201.503 56.609 3.438 446
2018 2.418.247 577.280 1.171.162 460.891 15.619 1.967.207 197.907 213.422 31.631 8.080 401
2019 2.544.014 534.380 1.124.117 659.958 11.921 2.076.159 200.029 215.783 49.824 2.219 387
2020 2.152.070 495.690 920.381 547.242 16.523 1.768.518 185.506 147.464 47.214 3.368 327
2021 2.518.999 534.380 1.124.117 659.958 11.921 1.918.580 247.461 317.000 26.986 8.972 387
2022 2.800.706 548.276 1.024.931 1.022.453 28.395 2.207.320 333.567 204.843 47.557 7.419 311
2023 3.002.875 594.530 1.168.317 1.011.258 8.046 2.463.044 428.630 94.821 16.380 0 349
2024 2.639.701 463.491 1.012.500 946.244 0 2.308.211 257.078 67.394 0 7.018 307

Fuente: Elaboracion propia.
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A continuacién, respecto al cuadro 4.1 se comparte el analisis que explica la ausencia de
registros en las respectivas columnas.

Registro cero en la columna de cabotaje

La ausencia de operaciones de cabotaje registradas en el Puerto de Iquique durante los afios
2012 y 2024 puede ser explicada a partir de una confluencia de factores econdmicos,
estructurales y logisticos, estrechamente vinculados al comportamiento ciclico de la
economia global, nacional y regional. En ambos periodos se observan condiciones
macroecondmicas que incidieron negativamente en la demanda interna, el dinamismo de la
industria minera y la utilizacién de servicios de transporte maritimo nacional.

En el caso del afio 2012, el contexto internacional aun reflejaba los rezagos de la crisis
financiera global del afio 2008. Si bien la economia chilena mostré una recuperacién
moderada, con tasas de crecimiento cercanas al 5,5%, el desempefio de sectores
estratégicos en el norte del pais, como la mineria metalica, evidencié una desaceleracion
relativa, producto de la caida en la inversion y la volatilidad en los precios de los commodities.
A ello se sumé la ausencia de politicas de incentivo al cabotaje y una estructura de costos
poco competitiva frente al transporte terrestre, lo que relegé el trafico maritimo nacional a
un rol marginal, particularmente en terminales portuarios, como es el caso del Puerto de
lquique. En tal escenario, la demanda por servicios de redistribucién de carga nacional,
principal motor del cabotaje, resultd insuficiente para justificar operaciones regulares en el
recinto portuario.

Por su parte, en 2024 la economia chilena enfrentd una etapa de enfriamiento tras el impulso
generado en la fase de recuperacion postpandemia. Este fendmeno se tradujo en un menor
consumo interno, una contraccion de la inversién y una desaceleracion general de los
sectores productivos, lo cual afecté tanto la generacion de carga como los flujos de
distribucién dentro del pais. En el ambito minero, si bien Tarapaca se mantuvo como una
regién relevante en términos de produccion, las fluctuaciones en la cotizacion del cobre y la
optimizacion logistica de las grandes compafiias mineras tendieron a priorizar rutas directas
de exportacion, reduciendo la necesidad de movimientos domésticos entre puertos
nacionales.

En sintesis, la inactividad del cabotaje en 2012 y 2024 responde a un entramado de causas
estructurales y coyunturales: la debilidad de la demanda interna, los efectos adversos de las
crisis econdmicas globales sobre el consumo y la mineria, la ausencia de economias de escala
logisticas en el trafico doméstico y, hasta entonces, la falta de incentivos normativos y
comerciales para el uso sostenido del transporte maritimo nacional. Este fendmeno pone de
relieve la necesidad de repensar estrategias logisticas y de diversificacion operativa,
especialmente en puertos que aspiran a consolidarse como plataformas multimodales de
alcance territorial ampliado.
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Registro cero en las columnas de graneles liquidos v sélidos

La inexistencia de transferencias de granel liquido en los aflos 2016y 2023, asi como de granel
solido en 2024, en el Puerto de lquique, responde a causas de naturaleza estructural y
coyuntural relacionadas con las fluctuaciones econdmicas, transformaciones sectoriales y las
reconfiguraciones logisticas.

En el caso del granel liquido, su ausencia durante los afios mencionados se vincula
principalmente a una caida en la demanda regional de hidrocarburos y productos quimicos,
asociada tanto a la evolucion del consumo como a ajustes en la matriz de abastecimiento. En
2016, la economia chilena experimentd una desaceleracion moderada, con una tasa de
crecimiento del PIB del 1,7%, siendo particularmente notorio el estancamiento de la actividad
industrial en el norte grande, impactada por la baja en los precios internacionales del cobre.
Este fendmeno redujo la necesidad de insumos energéticos y lubricantes importados, al
mismo tiempo que incentivd a los operadores logisticos a redirigir estas cargas hacia
terminales con una mayor concentracion de industrias relacionadas a estas cargas, como
Mejillones o Antofagasta. Por su parte, en 2023, |la persistencia de incertidumbre econémica
global, combinada con los altos costos del transporte maritimo, la valorizaciéon del dolar y un
entorno de contencion en la inversion minera repercutié en la reestructuracion de las
cadenas de suministro. En consecuencia, la entrada de productos liquidos a granel a través
de Iquique perdio relevancia, generando un vacio estadistico en dicha categoria.

Respecto al granel sélido, su ausencia en 2024 se explica por la caida transitoria en las
importaciones de materias primas secas utilizadas en procesos industriales o agroindustriales
de menor escala, asi como por el hecho de que la Regidn de Tarapaca no cuenta con un sector
agricola o manufacturero lo suficientemente intensivo en graneles sélidos como para generar
flujos regulares y sostenidos. A ello se suma una visidon que priorizé el movimiento de estas
mercancias por otros modos de transporte, como es el caso de insumos del tipo fertilizantes,
alimentos para ganado o minerales de baja ley, los cuales, en funcion de su volumen y origen,
fueron mas competitivos al ser movilizados por carretera o utilizar otros puertos cercanos a
sus mercados e industrias. Asimismo, en 2024 el Puerto de Iquique orientd gran parte de su
actividad a operaciones de comercio exterior en contenedores y carga fraccionada, lo que
refleja un patrén de especializacion que deja fuera cargas en régimen de granel cuando no
existe escala minima o contratos anuales con operadores.

En base al cuadro 4.1, estos son los registros de las transferencias de carga por tipo de carga
y por tipo de proceso.
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Grafico 4.5
Evolucion de demanda desagregada de transferencias por tipo de carga, Puerto Iquique.
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Gréafico 4.6
Evolucion de demanda desagregada de transferencias por proceso, Puerto lquique.
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Entre otros, los graficos 4.5 y 4.6 permiten concluir lo siguiente:

a.

Entre 2002 y 2008, las transferencias de carga experimentaron un incremento,
impulsado principalmente por la implementacién de la Ley 19.542 que permitio la
concesion del Terminal N°2 del Puerto de Iquique vy, por otra parte, la incorporacion
de nuevas tecnologias e infraestructura favorecieron un crecimiento anual promedio
de 11,86%, desplazando la curva de demanda favorablemente, gracias a mayores
rendimientos y menores costos de operacién.

Los contenedores son la carga transferida mas relevante del Puerto de Iquique. Este
predominio se debe principalmente a la influencia de la Zona Franca, a la vocacion
comercial incorporada en el modelo de operaciones del puerto y sus menores costos
logisticos dentro de su area de influencia.

A pesar de la marcada presencia de la carga contenedorizada en el total de
transferencias del puerto, la carga fraccionada mantiene una participacién constante,
impulsada principalmente por proyectos de la industria minera del norte de Chile y
otros proyectos trasandinos que generan variaciones en su volumen. En este
contexto, el proyecto Quebrada Blanca 2 de TECK tuvo un impacto significativo en el
crecimiento registrado entre 2022 y 2023. La ejecucion de sus obras le permitio al
Puerto de lquique alcanzar las 333.567 y 428.630 toneladas métricas transferidas
durante esos afios, respectivamente.

Las transferencias de automdviles han mantenido un comportamiento estable, con
leves variaciones influenciadas por factores macroeconémicos de Bolivia y del resto
de clientes del hinterland del Puerto de Iquique. Un ejemplo de estas fluctuaciones
se observa en 2009, cuando las transferencias cayeron aproximadamente un 39,1%
respecto al afio anterior, totalizando 124.109 toneladas métricas. Sin embargo, en
2010 se produjo una recuperacion del 64,8%, reflejando el efecto producido por la
crisis subprime en este segmento. Otra sefial de estabilidad se aprecia con la caida de
hasta 9% en las ventas de autos nuevos en Bolivia durante el afio 2024, acompafiada
por un incremento de aproximadamente 12% en las ventas de autos usados.

Al analizar la evolucion de las transferencias de carga del Puerto de Iquique, se
observa que las transferencias de contenedores presentan la mayor correlacion con
el desempefio global del puerto. No obstante, desde el punto de vista del tipo de
proceso, la carga en transito ha ganado protagonismo desde el afio 2015,
experimentando una tendencia de crecimiento exponencial hasta el afio 2023, con
una tasa media anual del 22,7%. Este comportamiento ha desplazado a las
importaciones como principal variable explicativa de las transferencias anuales.
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La siguiente figura, permite apreciar como los eventos emergentes de fenémenos naturales
y econdmicos golpean el comportamiento alcista de la evolucion de demanda del Puerto de
lquique; sin embargo, también permite apreciar cédmo la inversion fiscal de Bolivia,
materializada en la incorporacion del Ultimo tramo de su ruta 12, desde 2015 permite
retomar el crecimiento anual de las transferencias de carga vinculadas a su economia.

Figura 4.2
Relacién del movimiento total del Puerto de Iquique respecto a eventos emergentes.
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Fuente: Estudio de Demanda de Servicios Portuarios del Puerto de Iquique. CEADE
Consultores, 2020.

4.1.2. Expectativas para la evolucion de carga transferida por el Puerto de Iquique

El principal cliente del Puerto de Iquique ha sido Bolivia; sin embargo, existen mercados con
gran potencial cuyo volumen de exportacidon representa una oportunidad estratégica en
crecimiento. Este interés se ha fortalecido con las recientes declaraciones sobre la
culminacion de las obras viales en Paraguay, las cuales permitiran la integracion del Corredor
Biocednico Vial (CBV), el que conectard los puertos de lquique y Antofagasta con la
macrorregion andina (sur de Peru, norte de Argentina, norte de Chile y Bolivia), Paraguay v la
region centro-oeste de Brasil, facilitando el acceso a mas de 40 millones de consumidores.

Los gobiernos de Luiz Inacio Lula da Silva (Brasil), Santiago Pefia Palacios (Paraguay), Javier
Milei (Argentina) y Gabriel Boric Font (Chile) trabajan en la finalizacion de este corredor, con
el objetivo de establecer una conexién terrestre eficiente. Esta infraestructura permitira
vincular los puertos de Iquique y Antofagasta con los principales terminales del arco sur de
Brasil, potenciando el comercio e integracién regional.
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Figura 4.3
Trazado del Corredor Biocéanico Vial.
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Fuente: https://www.mundointernacional.com.mx/el-corredor-bioceanico-un-gigantesco-
proyecto-de-infraestructura-en-sudamerica/

Con miras hacia el mercado chino, esta iniciativa les permitird a los embarcadores proyectar
una disminucion de los tiempos de transporte de carga por hasta 10 dias y una disminucidn
superior al 20% en los costos logisticos. Ademas, el Puerto de Iquique tiene capacidad de
adaptarse para recibir masivamente cargas de la regidn centro-oeste de Brasil, de Paraguay y
del norte de Argentina, aumentando su influencia en Sudamérica.

La figura 4.4 corresponde al mapa de isocostes del transporte de carga general levantado por
Advanced Logistics Group en 2011, mapa que para ese entonces permitia apreciar una
ventaja en los costos de transporte de carga general para el Puerto de Iquique, logrando una
influencia hasta el mercado paraguayo. Sin embargo, la incorporacién del Corredor
Biocednico Vial le permitird al Puerto de Iquique acceder con mayor facilidad al comercio
exterior paraguayo y del norte de Argentina, asi como a la regién centro-oeste de Brasil, esta
Ultima que no se aprecia en el drea de influencia del mapa debido a que ciertas barreras de
entrada lo impedian.
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Figura 4.4
Mapa de isocostes del transporte de carga general.
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Fuente: Estudio de Prospeccion de Mercados Potenciales de Carga a Transferir desde y hacia

la Macro Regidn Andina. Advanced Logistics Group (2011). Imagen intervenida.

Se prevé que el mapa de isocostes sufra variaciones favorables al Puerto de Iquique con la
operacién del Corredor Biocednico Vial, principalmente, por lo que se indica a continuacién:

a.

Los puertos de Brasil enfrentan desafios que afectan su eficiencia y competitividad,
siendo los mas significativos la congestion portuaria, la escasez de equipos y sus
demoras operativas. Un caso emblematico es el puerto de Santos, uno de los mas
saturados debido a la falta de equipamiento, especialmente para atender
contenedores de 20 pies, lo cual impacta las operaciones logisticas y eleva sus costos.
Ademas, su infraestructura y sus restricciones de espacio han generado retrasos en
las inversiones destinadas a ampliar su capacidad, lo que agrava su situacion.

Las condiciones geopoliticas que enfrentan a oriente y occidente, y que incorporan
guerras comerciales mediante incrementos arbitrarios de aranceles y otros
mecanismos de presidn, han vertido efectos sobre las rutas comerciales, sobre lo cual,
los mercados se han debido ajustar diversificando sus preferencias respecto al
transporte de carga y a la cadena de valor logistico, persiguiendo disminuir sus costos
para mantenerse activos en un complejo escenario. Un caso clave corresponde a las
barreras comerciales impuestas a China por Estados Unidos, que la han motivado a
acelerar sus inversiones proyectadas y consideradas en su “nueva ruta de la seda”,
incluyendo inversiones en Sudamérica que disminuiran significativamente los costos
logisticos.
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c. El Canal de Panama enfrenta dificultades debido a una crisis hidrica causada por la
disminucion de lluvias y el impacto del fendmeno de “El Nifio”, lo que ha reducido el
nivel de los lagos que abastecen su sistema de esclusas. Como consecuencia, la
Autoridad del Canal de Panama (ACP) ha impuesto restricciones en el calado de los
buques y en la frecuencia de transito diario, limitando su capacidad operativa y
aumentando los tiempos de espera. Ademas, la congestion de buques derivada de
esta circunstancia ha generado retrasos en las cadenas de suministro globales,
encareciendo los costos logisticos. Por ello, las navieras han tenido que reducir la
carga transportada o buscar rutas alternativas, como son el Canal de Suez o el
Estrecho de Magallanes. En respuesta, la ACP ha implementado medidas para
optimizar el uso del agua, incluyendo la construccion de nuevas infraestructuras
hidricas y ajustes operativos. Sin embargo, si en los préximos afios la crisis persiste, el
canal podria perder competitividad y afectar significativamente el comercio maritimo
internacional.

Estos hechos exponen condiciones que desincentivan el uso de los puertos brasilefios, puesto
que se trata de condiciones que influyen importantemente sobre los costos logisticos de las
exportaciones e importaciones. Por su parte, el “Estudio Comparado de Costos Logisticos y
Eficiencia Portuaria para el Comercio Exterior en el Corredor Biocednico Tropico de
Capricornio” (julio de 2022), invoca un estudio realizado en Brasil por la Empresa de
Planejamento e Logistica S.A., cuya muestra representativa alcanzé a mas de 13 mil
embarcadores en Brasil, determinando que:

“Un aumento del 20% del costo provocaria una disminucion del 30% de la
demanda. Sin embargo, en el caso del tiempo, un aumento del 20% resultaria
solamente en una disminucion del 2% de la demanda. Similarmente, una pérdida
del 20% de la flexibilidad y confiabilidad generaria solo una caida de 4%y 3% en la
demanda respectivamente.” (Sic)

Se desprende del texto que los embarcadores brasilefios son muy sensibles al costo y en muy
menor medida a otras variables, con una demanda muy eldstica respecto del precio, lo cual
es muy favorable para los puertos del norte de Chile.

Por otro lado, al revisar la participacion de la carga boliviana, en la que el Puerto de Iquique
compite con el puerto de Arica, se puede verificar que en el Estudio de Demanda de Servicios
Portuarios del Puerto de lquique, desarrollado por CEADE Consultores en 2020, se efectu el
siguiente analisis:

“.. se puede obtener la elasticidad cruzada del movimiento del Puerto de Iquique

respecto al movimiento del puerto de Arica. Esta elasticidad cruzada es en promedio
de -0,4, es decir, si aumenta un 10% el movimiento en ddlares de las importaciones

Diciembre 2025 123



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

del Puerto de Arica, el movimiento de carga en toneladas se reduce en un 4% en el
Puerto de Iquique.” (Sic)

Esta cita evidencia la relacién competitiva existente entre los puertos de Arica e Iquique, dado
gue, por cada punto porcentual de incremento en las importaciones en ddlares a través del
puerto de Arica, se estima una disminucién del 0,4% en el volumen de carga transferida en
toneladas métricas por el puerto de Iquique.

En este contexto, si bien las expectativas en torno al volumen de carga que aportara el
Corredor Biocednico Vial son alentadoras y prometedoras, resulta fundamental que el Puerto
de Iquigue mantenga una vision comercial activa sobre su principal cliente. El calculo de
elasticidad cruzada realizado por CEADE Consultores demuestra que la demanda de
transferencia de carga boliviana presenta una alta sensibilidad a cambios en los costos
logisticos y otras condiciones relacionadas, lo que podria afectar significativamente el
desempefio y los rendimientos del puerto.

Andlisis prospectivo del cabotaje v su influencia en la demanda portuaria del Puerto de
lquigue en el nuevo contexto geoecondmico internacional

Resulta pertinente incorporar una vision estratégica respecto del cabotaje nacional e
internacional y su eventual influencia sobre la evolucion de las transferencias de carga del
puerto, considerando los factores emergentes que estan reconfigurando el comercio
maritimo global.

El cabotaje, tradicionalmente restringido en Chile por el marco regulatorio nacional (Ley de
Fomento a la Marina Mercante Nacional, cuya vigencia data de 1979), se ve modificado ante
la promulgacion de la Ley 21.774, que modifica la mencionada ley, la cual se estima abrira
nuevas posibilidades logisticas para lquique. Asi, la progresiva apertura del cabotaje
permitiria transferencias mas fluidas entre puertos nacionales, habilitando una mayor
conectividad interportuaria, reduciendo los costos logisticos y atrayendo nuevas cargas de
redistribucion nacional, lo cual podria impactar positivamente en los volUmenes operados
por el Puerto de Iquique.

El contexto geoecondmico internacional atraviesa cambios que reposicionan a los puertos
del Pacifico sudamericano como actores estratégicos. Es el caso de la guerra comercial entre
China y EE. UU., cuya influencia ha redirigido flujos logisticos hacia Sudamérica, impulsando
inversiones como el Puerto de Chancay en Peru, Hub que fortalecerd las rutas transpacificas
y que podria beneficiar directamente a los puertos del norte de Chile al facilitar conexiones
feeder. Ello, posicionaria al Puerto de Iquique como una alternativa estratégica gracias a sus
ventajas comparativas, como su aptitud portuaria y su privilegiada ubicacion geografica.

Adicionalmente, tanto las complejidades que evidencian los puertos brasilefios como el

encarecimiento y ralentizacién del transito por el canal de Panama, junto al desarrollo del
Corredor Bioceanico Vial, proyectan incrementos significativos de flujos de carga
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provenientes desde el comercio entre paises del este asiatico y las zonas del centro-oeste
brasilefio, regién del noroeste argentino y Paraguay, favoreciendo la incorporacion del
cabotaje nacional, principalmente por el fortalecimiento y consolidacién de las nuevas rutas
transpacificas, contexto que gana fuerza debido a las nuevas alianzas navieras y su
posicionamiento estratégico en Sudamérica.

En este escenario, la redistribucion del trafico de contenedores entre Chancay vy
Valparaiso/San Antonio, podria habilitar servicios regulares de cabotaje con volimenes
sostenidos de carga consolidada (LCL). Ello permitiria proyectar al cabotaje con un rol
creciente en la eficiencia del sistema portuario nacional, tanto como alternativa a rutas
saturadas como mecanismo de distribucion desde puertos Hub, pudiendo alcanzar una
representacién adicional de entre 200.000 y 400.000 toneladas métricas anuales hacia el afio
2035 para el Puerto de Iquique. En el mediano plazo, el cabotaje internacional desde puertos
del sur peruano, como llo y Matarani, también podria configurarse como una ruta viable para
complementar servicios de importacidn/exportacion con transbordo en Iquique.

4.1.3. Proyeccion de demanda

El modelo utilizado para proyectar la demanda del Puerto de Iquique se baso en el desarrollo
y suma de dos componentes: una “proyeccion tradicional” y una proyeccién adicional
denominada “Q: [ton] CBV”, esta ultima correspondiente a la carga que captard el Puerto de
lquique desde la carga total que se estima aportara el Corredor Biocednico Vial a los puertos
del Pacifico.

- Proyeccion tradicional: Los analisis estadisticos que permitieron calcular esta
proyeccién se desarrollaron mediante modelos de regresion lineal, bajo el
procedimiento de Minimos Cuadrados Ordinarios, en sus variantes lineal y multiple e
implementados a través de las funciones estadisticas de MS Excel.

- Proyeccion adicional o “Q; [ton] CBV”: La proyeccién de demanda aportada por el
Corredor Bioceanico Vial, principalmente fue desarrollada utilizando una curva “S”,
cuya funcién matemadtica permitid cumplir con las caracteristicas ampliamente
estudiadas del comportamiento de apertura de nuevos mercados y ajustarse a las
condiciones econdmicas y geoestratégicas del nuevo hinterland del Puerto de
lquigue.

Algunas de las principales fuentes de informacion consultadas fueron las siguientes:

a. July Monthly Monitor. Alphaliner (2024).

b. Estudio Comparado de Costos Logisticos y Eficiencia Portuaria para el Comercio
Exterior en el Corredor Bioceanico Tropico de Capricornio. Supply Chain Management
and Port Logistics Chain (2022).

c. Impactos Econdmicos y Sociales del Corredor Bioceanico Vial en la Regién de
Antofagasta. Gobierno Regional, Region de Antofagasta (2021).
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d. Estudio de Demanda de Servicios Portuarios del Puerto de Iquique. CEADE
Consultores (2020).

e. Estudio de Prospeccion de Mercados Potenciales de Carga a Transferir desde y hacia
la Macro Regién Andina. Advanced Logistics Group (2011).

A continuacion, se explican con mayor detalle los dos componentes de la proyeccion de
demanda del Puerto de Iquique y sus resultados.

4.1.3.1. Proyeccién de demanda tradicional

El método utilizado para la proyeccion de demanda combina técnicas cuantitativas y
cualitativas, permitiendo una estimacion robusta y adaptable para distintos escenarios.
Desde el enfoque cuantitativo se emplearon regresiones lineales y multiples, las que
permitieron proyectar una demanda basada en el comportamiento histérico del Puerto de
lquique, evitando sesgos metodoldgicos.

En términos generales, la proyeccidn requirié los siguientes pasos:

a. Seleccién de variables: Se recabaron datos desde registros de atencion a las naves,

qgue permitieron contar con una amplia base de datos. Ademas, se iteraron en varias
ocasiones los datos para determinar las correlaciones entre las variables y el modelo
de regresion multiple, con el objeto de obtener resultados con valor estadistico.

b. Disefio de las proyecciones: El disefio de las proyecciones de demanda, en primera

instancia, considerd la aplicacién de regresiones lineales sobre cada uno de los
registros de transferencias de carga del cuadro 4.1, considerando solo aquellos
contenidos en el grupo “tipo de proceso” y cuatro variables externas que fueron
incluidas (PIB de Bolivia, la demanda del Puerto de Arica y las exportaciones e
importaciones bolivianas). Luego, los datos obtenidos con la regresion lineal fueron
utilizados para realizar una regresion multiple, obteniéndose la proyeccién de
demanda agregada del Puerto de Iquique.

c. Validacion del modelo: Se analizaron los indicadores estadisticos tales como: el

coeficiente de correlacién multiple, el coeficiente de determinacién (R2), el R?
ajustado y el andlisis de la varianza mediante la prueba de hipdtesis de ANOVA.

El analisis de regresion multiple se ha disefiado con un propdsito eminentemente proyectivo.
Es decir, la finalidad primordial de este modelo no radica en desentrafiar o explicar las causas
subyacentes que determinan la variable dependiente, en este caso las transferencias totales
del Puerto de lquigue, sino en emplear dichas variables como insumos para generar una
proyeccion cuantitativa de la demanda futura.
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En términos formales, este enfoque se centra en la utilizacidn de variables explicativas para
proyectar tendencia, evaluando la relacion estadistica y la correlacion entre las variables
independientes y la variable dependiente. De este modo, el principal objetivo es obtener un
insumo proyectivo que permita anticipar una tendencia de largo plazo para la demanda, sin
ahondar en la causalidad de los factores individuales que la configuran.

Desde el enfoque cualitativo se incorpord un analisis estratégico y de tendencias,
considerando factores externos complejos de modelar matematicamente, pero que desde la
experiencia técnica de Empresa Portuaria Iquique permitieron interpretar y comprender los
roles y efectos de cada una de las fuerzas del micro y macroentorno competitivo.

Los elementos incorporados que fueron materia de andlisis son los siguientes:
a. Contexto geopolitico, macroeconémico y los cambios en la regulacion y politicas

comerciales que afectan la competitividad portuaria.
b. Tendencias del mercado global y su impacto en la diversificacién de clientes y rutas.

c. Percepciony preferencias de actores clave (navieras, exportadores e importadores).

Esta integracidén de analisis cuantitativo y cualitativo permite una proyeccién de demanda
realista, elocuente y adaptable, asegurando que las decisiones estratégicas se fundamenten
en datos sdélidos y una interpretacion técnica de factores dindmicos del entorno,
incorporando con esta Ultima los argumentos que sustentan la eleccion del modelo aplicado
y su disefio.

A continuacién, se comparten los resultados de los indicadores estadisticos obtenidos
mediante regresion multiple.

Cuadro 4.2

Estadisticas de la regresién multiple aplicada a la evolucion anual de transferencias de
Puerto Iquique, 2002 — 2024.

Estadisticas de la regresion

Coeficiente de correlacion multiple 0,967103665
Coeficiente de determinacién R"2 0,935289499
RA2 ajustado 0,905091265
Error tipico 112586,2838
Observaciones 23

Fuente: Elaboracion propia.

El coeficiente de correlacion multiple indica el grado de relacién entre la variable
dependiente y las variables independientes. Su valor de 0,9671 sugiere una correlacion fuerte
y positiva, lo que significa que existe una relacién muy estrecha entre las variables predictoras
y la variable de interés.

Diciembre 2025 127



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

El coeficiente de determinacidon indica qué porcentaje de la variabilidad de la variable
dependiente es explicada por el modelo de regresién. El valor de R? de 0,9353 significa que
el 93.53% de la variabilidad en la variable dependiente es explicada por las variables
independientes utilizadas en esta regresidon. Esto sugiere que el modelo es altamente
explicativo.

El R ajustado es una version corregida del R? que toma en cuenta el nimero de variables
independientes en el modelo. Su valor de 0.9051 indica que, tras ajustar por el nUmero de
predictores, el modelo aun explica un 90.51% de la variabilidad de la variable dependiente,
lo que se traduce en un resultado sdlido que aporta validez al modelo regresivo utilizado. El
hecho de que el R? ajustado sea ligeramente menor que el R?, sugiere que algunas variables
pueden estar contribuyendo marginalmente al modelo. Sin embargo, en términos generales
la relacion sigue siendo fuerte.

El error tipico representa la desviacién promedio entre los valores observados y los valores
predichos por el modelo. Un error de 112.586,28 toneladas métricas implica que, en
promedio, las predicciones pueden desviarse en este margen de la variable dependiente, lo
que, dada la magnitud de los registros del andlisis, se considera un valor estadisticamente
aceptable.

La prueba ANOVA o del Analisis de Varianza, evallua si el modelo en su conjunto es
estadisticamente significativo. En este sentido, el estadistico F arrojado por la regresion
corresponde a 30,9717, considerablemente alto, y el valor critico de F obtenido fue 8,1191E-
08, extremadamente pequefio, lo que indica que el modelo es estadisticamente significativo.
En términos practicos, esto significa que al menos una de las variables independientes tiene
un efecto significativo sobre la variable dependiente y que la probabilidad de que los
resultados sean producto del azar es casi nula.

La aplicacion del modelo de regresion multiple permitié proyectar la demanda agregada del
Puerto de lquique a partir de las series histéricas de transferencia por tipo de proceso y cuatro
variables externas que fueron incluidas (PIB de Bolivia, la demanda del Puerto de Arica y las
exportaciones e importaciones bolivianas). No obstante, el cabotaje presenta un volumen
marginal y un comportamiento que no aporta valor estadistico a la demanda agregada.

A continuacidén, se presenta en cuadro los valores historicos (2002 — 2024) de las
transferencias de carga por “tipo de proceso” y por “tipo de carga” del Puerto de Iquique, vy
de las variables exdgenas utilizadas para realizar la regresion multiple. Cada una de las
variables contindan con sus regresiones lineales simples (2025 — 2050).
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Cuadro 4.3
Cuadro con los resultados de las regresiones lineales simples realizadas a cada variable.

TIPO DE PROCESO INDICADORES EXTERNOS INCLUIDOS EN LA REGRESION MULTIPLE TIPO DE CARGA
TRANSFERENCIAS EXPORTACION IMPORTACION TRANSITO ~ CABOTAJE  PIB Boliviaen Exportaciones Importaciones Demanda [Ton.] CONTENEDORES CONTENEDORES FRACCIONADA AUTOMOVILES — GRANEL GRANEL
TOTALES [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] usD Bol. MMUSD Bol. MM USD  Puerto Arica [Ton.] Ajustado [Ton.] [Ton.] [Ton.] SOLIDO [Ton.] LIQUIDO [Ton.]
2002 1.552.578 599.897 763.869 51.762 36.867 18.064.782.967 13749 1.832,0 979.480 916.966 916.966 346.154 48.385 182.677 58.396
2003 1.779.744 676.942 893.372 60.261 26.181 | 18.554.580.624 1.676,6 1.692,1 1.091.998 1.163.400 1.163.400 344.424 57.111 158.086 56.723
2004 1.884.064 713.055 896.567 56.625 48.876 |19.328.918.118 2.265,2 1.9204 1.092.597 1.291.628 1.291.628 256.600 96.642 148.561 90.633
2005 2.226.451 787.436 1.083.074 108.817 26.616 | 20.183.533.307 2.948,1 2.440,1 1.153.489 1.627.178 1.627.178 242.586 125.550 150.919 80.218
2006 2.288.334 798.173 1.098.775 123.021 35.148 |21.151.739.181 42319 2.925,8 1.250.070 1.628.983 1.628.983 333.060 145.372 105.413 75.506
2007 2.593.993 809.105 1.312.857 174.506 22.553 |22.117.185.837 4.889,7 3.588,0 1.528.725 1.913.781 1.913.781 316.365 167.696 123.721 72.430
2008 3.018.361 974.481 1.549.312 142.634 35.076 |23.477.060.538 7.058,0 5.100,2 1.771.635 2.250.110 2.250.110 333.902 203.877 165.395 65.077
2009 2.233.466 606.584 834.524 123.385 1.034 24.265.185.360 5.486,4 45774 1.778.623 1.721.846 1.721.846 284.153 124.109 55.981 47.377
2010 2.729.275 831.287 1.410.487 191.158 2.803 25.266.542.246 7.052,1 5.603,9 2.131.367 2.090.635 2.090.635 273.885 204.496 111.201 49.058
2011 2.706.532 962.131 1.346.643 134.872 502 26.581.436.462 9.2153 7.935,7 2.659.060 1.900.917 1.900.917 315.959 211.813 259.439 18.404
2012 2.448.346 686.315 1.370.317 141.283 0 27.943.010.891 11.991,1 8.590,1 2.590.830 1.758.324 1.758.324 357.837 223.559 92.158 16.468
2013 2.417.376 658.697 1.298.717 210.193 3.450 29.842.021.104 12.371,6 9.699,0 3.022.568 1.755.421 1.755.421 344.213 239.666 71.976 6.100
2014 2.185.525 599.693 1.182.586 190.944 4.675 31.471.565.409 13.034,2 10.674,1 3.074.883 1.639.281 1.639.281 302.792 212.532 18.015 12.905
2015 2.061.573 535.744 1.136.143 179.920 6.503 33.000.198.249 8.923,1 9.843,1 3.074.489 1.578.364 1.578.364 230.585 195.208 52.686 4.730
2016 2.205.371 578.234 1.144.810 252.029 7.902 34.407.300.587 7.258,7 8.563,8 3.093.494 1.795.386 1.795.386 223.343 146.927 39.715 0
2017 2.448.930 603.895 1.269.187 344.715 13.074 | 35.850.757.841 8.367,1 9.373,7 3.152.938 1.954.327 1.954.327 233.053 201.503 56.609 3.438
2018 2.418.247 577.280 1.171.162 460.891 15.619 | 36.878.987.707 9.1104 10.001,9 3.101.507 1.967.207 1.967.207 197.907 213.422 31.631 8.080
2019 2,544,014 534.380 1.124.117 659.958 11.921  |37.434.651.170 8.9333 9.8244 2.777.682 2.076.159 2.076.159 200.029 215.783 49.824 2.219
2020 2.152.070 495.690 920.381 547.242 16.523  |32.673.162.315 7.092,6 6.955,3 2.584.379 1.768.518 1.768.518 185.506 147.464 47.214 3.368
2021 2.518.999 534.380 1.124.117 659.958 11.921 |35.949.969.735 11.259,5 9.120,8 2.969.153 1.918.580 1.918.580 247.461 317.000 26.986 8.972
2022 2.800.706 548.276 1.024.931 1.022.453 28.395 37.297.165.305 13.924,2 11.895,8 2.764.169 2.207.320 2.207.320 333.567 204.843 47.557 7.419
2023 3.002.875 594.530 1.168.317 1.011.258 8.046 38.235.698.455 10.918,7 11.489,3 3.352.786 2.463.044 2.463.044 428.630 94.821 16.380 0
2024 2.639.701 463.491 1.012.500 946.244 0 37.806.175.459 9.059,2 9.904,5 2.917.411 2.308.211 2.308.211 257.078 67.394 0 7.018
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TIPO DE PROCESO INDICADORES EXTERNOS INCLUIDOS EN LA REGRESION MULTIPLE TIPO DE CARGA
TRANSFERENCIAS EXPORTACION IMPORTACION TRANSITO  CABOTAIE  PIBBoliviaen Exportaciones Importaciones Demanda[Ton.] CONTENEDORES CONTENEDORES FRACCIONADA AUTOMOVILES  GRANEL GRANEL

TOTALES [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] [Ton.] usD Bol. MM USD Bol. MM USD  Puerto Arica [Ton.] Ajustado [Ton.] [Ton.] [Ton.] SOLIDO [Ton.] LIQUIDO [Ton.]
2025 2.717.985 501.926 1.172.298 826.607 2.768 41.265.295.065 12.685 12.495 3.608.995 2.271.616 2.249.977 258.038 209.970 -1.996 -17.427
2026 2.745.729 488.791 1.175.291 867.252 1.681 42.284.570.999 13.096 12.944 3.714.407 2.309.846 2.276.598 255.668 213.463 -9.453 -21.396
2027 2.773.472 475.655 1,178.284 907.896 594 43.303.846.932 13.507 13.393 3.819.818 2.348.076 2.303.218 253.298 216.956 -16.910 -25.365
2028 2.801.215 462.520 1.181.277 948.540 -493 44.323.122.866 13.917 13.842 3.925.230 2.386.307 2.329.839 250.927 220.449 -24.366 -29.333
2029 2.828.958 449,385 1.184.270 989.185 -1.580 | 45.342.398.799 14.328 14.290 4.030.641 2.424.537 2.356.459 248.557 223.942 -31.823 -33.302
2030 2.856.702 436.249 1.187.263 1.029.829 -2.667 | 46.361.674.733 14.738 14.739 4.136.053 2.462.767 2.383.079 246.187 227.436 -39.280 -37.271
2031 2.884.445 423.114 1.190.256 1.070.474 -3.754  |47.380.950.666 15.149 15.188 4.241.464 2.500.998 2.409.700 243.816 230.929 -46.736 -41.240
2032 2,912,188 409.978 1.193.249 1.111.118 -4.842 | 48.400.226.599 15.560 15.636 4.346.876 2.539.228 2.436.320 241.446 234.422 -54.193 -45.208
2033 2.939.931 396.843 1.196.242 1.151.762 -5.929  [49.419.502.533 15.970 16.085 4.452.287 2.577.458 2.462.940 239.076 237.915 -61.650 -49.177
2034 2.967.675 383.707 1.199.235 1.192.407 -7.016  |50.438.778.466 16.381 16.534 4,557.699 2.615.689 2.489.562 236.705 241.408 -69.107 -53.146
2035 2.995.418 370.572 1.202.228 1.233.051 -8.103 51.458.054.400 16.791 16.982 4.663.110 2.653.919 2.516.181 234.335 244.902 -76.563 -57.114
2036 3.023.161 357.436 1.205.221 1.273.695 -9.190 |52.477.330.333 17.202 17.431 4,768.522 2.692.149 2.542.801 231.965 248.395 -84.020 -61.083
2037 3.050.904 344.301 1.208.214 1.314.340 -10.277 | 53.496.606.267 17.613 17.880 4.873.933 2.730.380 2.569.421 229.595 251.888 -91.477 -65.052
2038 3.078.648 331.165 1.211.207 1.354.984 -11.364 | 54.515.882.200 18.023 18.329 4,979.344 2.768.610 2.596.043 227.224 255.381 -98.933 -69.021
2039 3.106.391 318.030 1.214.200 1.395.628 -12.451 | 55.535.158.134 18.434 18.777 5.084.756 2.806.840 2.622.662 224.854 258.875 -106.390 -72.989
2040 3.134.134 304.894 1.217.193 1.436.273 -13.538 | 56.554.434.067 18.844 19.226 5.190.167 2.845.071 2.649.282 222.484 262.368 -113.847 -76.958
2041 3.161.877 291.759 1.220.186 1.476.917 -14.625 |57.573.710.001 19.255 19.675 5.295.579 2.883.301 2.675.903 220.113 265.861 -121.304 -80.927
2042 3.189.621 278.623 1.223.179 1.517.561 -15.712 | 58.592.985.934 19.666 20.123 5.400.990 2.921.531 2.702.524 217.743 269.354 -128.760 -84.895
2043 3.217.364 265.488 1.226.172 1.558.206 -16.799 | 59.612.261.868 20.076 20.572 5.506.402 2.959.762 2.729.144 215.373 272.847 -136.217 -88.864
2044 3.245.107 252.353 1.229.165 1.598.850 -17.886 | 60.631.537.801 20.487 21.021 5.611.813 2.997.992 2.755.764 213.002 276.341 -143.674 -92.833
2045 3.272.850 239.217 1.232.158 1.639.494 -18.973 | 61.650.813.734 20.897 21.470 5.717.225 3.036.222 2.782.384 210.632 279.834 -151.130 -96.802
2046 3.300.594 226.082 1.235.151 1.680.139 -20.060 |62.670.089.668 21.308 21,918 5.822.636 3.074.453 2.809.005 208.262 283.327 -158.587 -100.770
2047 3.328.337 212,946 1.238.144 1.720.783 -21.147 | 63.689.365.601 21,718 22.367 5.928.048 3.112.683 2.835.626 205.891 286.820 -166.044 -104.739
2048 3.356.080 199.811 1.241.137 1.761.428 -22.234 | 64.708.641.535 22.129 22.816 6.033.459 3.150.913 2.862.246 203.521 290.313 -173.501 -108.708
2049 3.383.823 186.675 1.244.130 1.802.072 -23.321 | 65.727.917.468 22.540 23.264 6.138.871 3.189.144 2.888.865 201.151 293.807 -180.957 -112.676
2050 3.411.567 173.540 1.247.123 1.842.716 -24.408 | 66.747.193.402 22.950 23.713 6.244.282 3.227.374 2.915.487 198.780 297.300 -188.414 -116.645

Fuente: Elaboracion propia.
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Debido a lo antes sefialado, para la estimacion desagregada sélo se consideraron los tipos de
carga contenedorizada, fraccionada y automotriz, ajustando la sumatoria de sus
proyecciones al valor agregado obtenido mediante regresion multiple. En este proceso, las
tendencias proyectadas por regresion lineal para la carga fraccionada y automotriz se
mantuvieron, dado que reproducen adecuadamente su comportamiento histdrico. En
cambio, la carga contenedorizada requirid un ajuste residual, de modo que la suma de las
proyecciones de los tres tipos de carga alcanzara el valor total estimado por la regresién
multiple.

La correccion aplicada a la proyeccion de demanda de carga contenedorizada no solo se
sustenta en la necesidad de ajustar la demanda total, sino también en el propio
comportamiento histdrico de este tipo de carga. En efecto, durante el afio 2008 el Puerto de
lquique alcanzod la cifra récord de 2.250.110 [ton.], mientras que recién en 2023 logré
establecer un nuevo maximo historico con 2.463.044 [ton.]. Este incremento de 212.934
toneladas métricas, alcanzado a lo largo de 15 afios desde la crisis subprime, representa un
aumento acumulado de apenas 9,46% respecto al valor de 2008, equivalente a una tasa
promedio anual de crecimiento de 0,63%.

La magnitud y duracion de este crecimiento evidencian una evolucion moderada de la carga
contenedorizada que, si bien ha experimentado ciclos contractivos y expansivos, no
manifiesta un patron de crecimiento explosivo sostenido en el largo plazo. En consecuencia,
la correccidn introducida en la proyeccién resulta pertinente, pues permite representar de
manera mas precisa la tendencia observada, reflejando un crecimiento sostenido de
pendiente mas atenuada.

Grafico 4.7
Proyeccion de transferencias de contenedores y su ajuste.
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Fuente: Elaboracioén propia.
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Proyeccién de demanda tradicional del Puerto de Iquique.

Cuadro 4.4

PROYECCION CONTENEDORES FRACCIONADA AUTOMOVILES

TRADICIONAL (Ton.) (Ton.) (Ton.) (Ton.)
2002 1.552.578 916.966 346.154 48.385
2003 1.779.744 1.163.400 344.424 57.111
2004 1.884.064 1.291.628 256.600 96.642
2005 2.226.451 1.627.178 242.586 125.550
2006 2.288.334 1.628.983 333.060 145.372
2007 2.593.993 1.913.781 316.365 167.696
2008 3.018.361 2.250.110 333.902 203.877
2009 2.233.466 1.721.846 284.153 124.109
2010 2.729.275 2.090.635 273.885 204.496
2011 2.706.532 1.900.917 315.959 211.813
2012 2.448.346 1.758.324 357.837 223.559
2013 2.417.376 1.755.421 344.213 239.666
2014 2.185.525 1.639.281 302.792 212.532
2015 2.061.573 1.578.364 230.585 195.208
2016 2.205.371 1.795.386 223.343 146.927
2017 2.448.930 1.954.327 233.053 201.503
2018 2.418.247 1.967.207 197.907 213.422
2019 2.544.014 2.076.159 200.029 215.783
2020 2.152.070 1.768.518 185.506 147.464
2021 2.518.999 1.918.580 247.461 317.000
2022 2.800.706 2.207.320 333.567 204.843
2023 3.002.875 2.463.044 428.630 94.821
2024 2.639.701 2.308.211 257.078 67.394
2025 2.717.985 2.249.977 258.038 209.970
2026 2.745.729 2.276.598 255.668 213.463
2027 2.773.472 2.303.218 253.298 216.956
2028 2.801.215 2.329.839 250.927 220.449
2029 2.828.958 2.356.459 248.557 223.942
2030 2.856.702 2.383.079 246.187 227.436
2031 2.884.445 2.409.700 243.816 230.929
2032 2.912.188 2.436.320 241.446 234.422
2033 2.939.931 2.462.940 239.076 237.915
2034 2.967.675 2.489.562 236.705 241.408
2035 2.995.418 2.516.181 234.335 244.902
2036 3.023.161 2.542.801 231.965 248.395
2037 3.050.904 2.569.421 229.595 251.888
2038 3.078.648 2.596.043 227.224 255.381
2039 3.106.391 2.622.662 224.854 258.875
2040 3.134.134 2.649.282 222.484 262.368
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PROYECCION CONTENEDORES FRACCIONADA AUTOMOVILES
TRADICIONAL (Ton.) (Ton.) (Ton.) (Ton.)
2041 3.161.877 2.675.903 220.113 265.861
2042 3.189.621 2.702.524 217.743 269.354
2043 3.217.364 2.729.144 215.373 272.847
2044 3.245.107 2.755.764 213.002 276.341
2045 3.272.850 2.782.384 210.632 279.834
2046 3.300.594 2.809.005 208.262 283.327
2047 3.328.337 2.835.626 205.891 286.820
2048 3.356.080 2.862.246 203.521 290.313
2049 3.383.823 2.888.865 201.151 293.807
2050 3.411.567 2.915.487 198.780 297.300

Fuente: Elaboracion propia.

Grafico 4.8

Proyeccién de demanda tradicional. Utilizando los datos operacionales de EPI sobre una
regresion multiple.
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Gréfico 4.9
Proyeccién desagregada de la demanda tradicional del Puerto de Iquique.
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Fuente: Elaboracion propia.

La proyeccion de demanda obtenida representa la tendencia de la evolucién de las cargas
anuales totales transferidas por el Puerto de Iquique de acuerdo con las actuales condiciones,
es decir, no considera la entrada en operacion del Corredor Bioceanico Vial u otros eventos
emergentes que pudieran desestabilizar o modificar su comportamiento. Tampoco incorpora
las expectativas o criterios técnicos que permitan inferir un comportamiento diferente en la
tendencia de cualquiera de sus variables independientes, tratandose de la base sobre la cual
se proyectara la nueva demanda del Puerto de Iquique.

A continuacidn, se presentan los intervalos de confianza de la proyeccion tradicional y sus
estadjisticos.

Cuadro 4.5
Estadisticos del célculo de los intervalos de confianza.
INDICADOR ‘ VALOR UNIDAD
Nivel de confianza 95% ---
Grados de libertad 15 gl
Error tipico 112.586,28 [ton.]
Valor critico t (0,975; 15) 2,131 -—-
Margen de Error (ME) 239.972 [ton.]

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 4.6

Intervalos de confianza de la proyeccion tradicional con un nivel de confianza del 95%.

PROYECCION INTERVALO INTERVALO
TRADICIONAL (Ton.) INFERIOR [Ton.] SUPERIOR [Ton.]

2002 1.552.578
2003 1.779.744
2004 1.884.064
2005 2.226.451
2006 2.288.334
2007 2.593.993
2008 3.018.361
2009 2.233.466
2010 2.729.275
2011 2.706.532
2012 2.448.346
2013 2.417.376
2014 2.185.525
2015 2.061.573
2016 2.205.371
2017 2.448.930
2018 2.418.247
2019 2.544.014
2020 2.152.070
2021 2.518.999
2022 2.800.706
2023 3.002.875
2024 2.639.701
2025 2.717.985 2.478.013 2.957.957
2026 2.745.729 2.505.757 2.985.701
2027 2.773.472 2.533.500 3.013.444
2028 2.801.215 2.561.243 3.041.187
2029 2.828.958 2.588.986 3.068.930
2030 2.856.702 2.616.730 3.096.674
2031 2.884.445 2.644.473 3.124.417
2032 2.912.188 2.672.216 3.152.160
2033 2.939.931 2.699.959 3.179.903
2034 2.967.675 2.727.703 3.207.647
2035 2.995.418 2.755.446 3.235.390
2036 3.023.161 2.783.189 3.263.133
2037 3.050.904 2.810.932 3.290.876
2038 3.078.648 2.838.676 3.318.620
2039 3.106.391 2.866.419 3.346.363
2040 3.134.134 2.894.162 3.374.106
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ANO PROYECCION INTERVALO INTERVALO
TRADICIONAL (Ton.) INFERIOR [Ton.] SUPERIOR [Ton.]
2041 3.161.877 2.921.905 3.401.849
2042 3.189.621 2.949.649 3.429.593
2043 3.217.364 2.977.392 3.457.336
2044 3.245.107 3.005.135 3.485.079
2045 3.272.850 3.032.878 3.512.822
2046 3.300.594 3.060.622 3.540.566
2047 3.328.337 3.088.365 3.568.309
2048 3.356.080 3.116.108 3.596.052
2049 3.383.823 3.143.851 3.623.795
2050 3.411.567 3.171.595 3.651.539

Fuente: Elaboracion propia.

Grafico 4.10
Proyeccion tradicional de la demanda del Puerto de Iquique con sus intervalos de confianza.
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Fuente: Elaboracion propia.

Andlisis del riesgo relacionado con el cumplimiento de la Proyeccion Tradicional

Desde la concesion de su Terminal N°2, el Puerto de Iquique experimentd un incremento
explosivo en sus transferencias anuales de carga hasta el afio 2008, alcanzando las 3.018.361
toneladas métricas. Sin embargo, desde el afio 2009, producto de la crisis subprime,
experimentd una tendencia bajista alcanzando un valle el afio 2015, afio desde el cual se
aprecia la reversa hacia una tendencia alcista afectada significativamente solo por la crisis
logistica producida por el COVID-19 (SARS-COV-2) entre los afios 2020 y 2021.
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Durante los 7 afios de tendencia bajista (2009 —2015), la evolucion de los volumenes de carga
transferidos por el Puerto de Iquique estuvo marcada por una serie de factores regulatorios,
macroeconémicos y por contingencias externas que alteraron de manera significativa el
comportamiento natural de su demanda. Estos eventos, exdgenos a la gestién portuaria y
eminentemente transitorios, explican la contraccion observada durante el periodo vy
constituyen un antecedente relevante para contextualizar las proyecciones del presente Plan
Maestro, los que se explican a continuacién.

1. Laabrogacion del Decreto Supremo N°25.947 mediante el Decreto Supremo N°1.542
de Bolivia, el 22 de marzo de 2013, introdujo un ajuste relevante en el marco
normativo que regula la gestién de la carga boliviana en transito por puertos del
Pacifico. Hasta ese entonces, el D.S. N°25.947 habia otorgado a los operadores
privados bolivianos una mayor flexibilidad para gestionar contenedores FCL
directamente en los distintos puertos habilitados por el SIT y bajo ciertas condiciones.

2. La modificacion al régimen de importacién de automdviles usados en Bolivia,
mediante el Decreto Supremo N°2.232 del 31 de diciembre de 2014, afectd
severamente a un rubro que histéricamente constituia uno de los pilares del comercio
exterior boliviano a través del Puerto de Iquique. La imposicion de mayores exigencias
técnicas y limites etarios para la internacién de automdviles redujo drasticamente el
flujo de unidades hacia el altiplano, incidiendo directamente en la transferencia
portuaria de vehiculos y en la actividad logistica asociada. Su impacto fue severo hasta
el aflo 2016, después del cual se estabilizé la actividad vinculada a esta mercancia.

3. El terremoto ocurrido en el norte de Chile el 1 de abril de 2014 (Mw 8,2) afectd la
infraestructura regional, comprometiendo la integridad de la infraestructura del
Terminal N°1 del Puerto de lquique, y produjo interrupciones temporales en los
accesos viales, servicios complementarios y operaciones logisticas terrestres. Estas
disrupciones incidieron en los tiempos de movilizacion de carga y redujeron, durante
varios meses, la capacidad efectiva del sistema logistico de Tarapaca para atender con
normalidad la demanda transfronteriza. Posterior a su reconstruccion el afio 2016, el
Terminal N°1 retomd gradualmente sus operaciones.

4. Eldeteriorado estado de la Ruta 12 en territorio boliviano, corredor clave que conecta
el paso fronterizo de Pisiga con Oruro y que constituye una de las principales vias de
acceso occidental a Bolivia, presentaba condiciones geométricas y estructurales
deficientes que incrementaron los costos operacionales y los tiempos de transito,
disminuyendo la competitividad del eje logistico asociado al Puerto de Iquique frente
a alternativas utilizadas por el comercio boliviano, tales como Arica y Antofagasta. El
afio 2017 representa la finalizacién de uno de los procesos de mejora mas relevantes
de la Ruta 12, al dejar la via completamente asfaltada y habilitada para el transito.

La convergencia de estos factores produjo una merma relevante, pero acotada

temporalmente, en los flujos transferidos por el Puerto de Iquique. Su naturaleza transitoria
y exogena permiten sostener que la reduccién registrada no refleja una pérdida estructural
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de competitividad del puerto, sino, mas bien, un ciclo de ajuste derivado de circunstancias
extraordinarias.

Por el contrario, el revote del efecto de la crisis subprime el afio 2010, la estabilizacion de las
importaciones automotrices, la recuperacion de la ruta 12 de Bolivia el afio 2017 vy la
consolidacién de Iquique como plataforma logistica para mercancias de alto valor, constatada
en la recuperacién de sus flujos desde el afio 2016, sugieren que el puerto posee condiciones
solidas para recuperar y expandir su participacidon en el comercio de la macrorregion andina.

En este contexto, la “Proyeccion Tradicional” de la demanda, ademas de sus indicadores
estadisticos, se sustenta en la premisa de que los factores que provocaron la contraccion
entre 2009 y 2015, no sélo han sido superados, sino que han dado paso a un entorno mas
propicio para el crecimiento, caracterizado por una mayor integracion regional que se
aprecia, por ejemplo, en la proxima habilitacion del Corredor Biocednico Vial, ademas de una
coordinacion internacional orientada en mejorar la infraestructura de conectividad, en un
mayor control del riesgo sobre los sistemas financieros globales y en un incremento gradual
de la sofisticacién logistica exigida por los mercados de ultramar. Un ejemplo latente se
aprecia en la recuperacion experimentada post pandemia, observandose un aumento del
11,2% en 2022 respecto del afio 2021, equivalente a 281.707 toneladas métricas en un afio.

4.1.3.2. Proyeccion de la demanda esperable para el Puerto de Iquigue

La carga contenedorizada responde al Unico flujo de carga significativo en el puerto y que,
por tanto, ha permitido establecer una proyeccién, esto se explica porque este tipo de carga
corresponde a un mercado cautivo cuyo comportamiento es bien conocido (ZOFRI + Bolivia).
Los dos generadores de carga contenedorizada, durante los Ultimos afios han enfrentado
inestabilidades que han limitado o condicionado su pleno desarrollo como mercado; por un
lado, Bolivia ha debido sortear problemas politicos /comerciales/econémicos por la grave
escasez de divisas junto con una crisis social que ha condicionado los procesos de comercio
internacional. Por otra parte, la compafiia administradora de la franquicia tributaria y
aduanera, Zona Franca de Iquique S.A., cuyo contrato de concesion vence el 2030, enfrenta
una fase de incertidumbre ante la posibilidad de que no se le renueve dicha concesion, sin
perjuicio que los beneficios y franquicias aduaneras y tributarias no tienen plazo de
vencimiento. Esto ha frenado las inversiones de las empresas privadas que operan en las
instalaciones de ZOFRI y los volimenes de importacion y reexpedicion no muestran
crecimiento.

En un analisis posterior, se incorporara la estimacion de la carga contenedorizada que pueda
generarse con motivo del inicio de las operaciones del Corredor Bioceanico Vial.

A continuacion, se presentan los antecedentes y criterios que permitieron formular las
estimaciones para el resto de las transferencias de carga.
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Andlisis de las proyecciones de las transferencias de carga fraccionada

La proyeccién de demanda de carga fraccionada contiene los datos obtenidos en base a una
regresion lineal simple e incorpora 15% adicional del valor proyectado para cada afio en el
escenario pesimista, 25% en el escenario conservador y 35% en el escenario optimista.

En 2023, el Ministerio de Economia, Fomento y Turismo de Chile, a través de su Oficina de
Grandes Proyectos, informd que la Region de Tarapacad contemplaba inversiones por USS
7.102 millones en los proximos cinco afios, concentradas principalmente en proyectos
mineros y energéticos, los cuales son generadores de carga fraccionada susceptible de ser
transferida por el Puerto de Iquique.

Asimismo, el Anuario 2023 del Servicio Nacional de Geologia y Mineria reportd un aumento
del 14,9% en las hectdreas concesionadas para exploracion minera de la regién respecto al
periodo anterior, lo que sugiere un escenario favorable para futuras inversiones. Un ejemplo
de esto es el anuncio realizado en febrero de 2025 por Minera Haldeman (HMC), que
proyecta una inversion de USS 63 millones en la comuna de Pozo Almonte. A lo sefialado se
suman los nuevos proyectos de expansion anunciados por las cupriferas Collahuasiy Teck QB,
ademas de la confirmacién de la tramitacion iniciada por BHP Billiton para reanudar su
actividad en la minera de cobre Cerro Colorado.

Considerando estos antecedentes y la expansion de la actividad industrial, se estima que un
crecimiento interanual del 15% representaria un escenario pesimista. No obstante, con la
apertura de nuevos mercados impulsados por el Corredor Bioceanico Vial, se prevé un
incremento en las transferencias de carga fraccionada, derivado de proyectos industriales en
Paraguay, el norte de Argentina y la regidn centro-oeste de Brasil. En este contexto, el
crecimiento anual en un escenario conservador se proyecta en 25%, mientras que en un
escenario optimista alcanzaria hasta 35%.

Andlisis de las proyecciones de las transferencias de automoviles

La proyeccién de demanda de automoviles, en sus tres escenarios mantiene hasta el afio
2025 la proyeccion obtenida mediante una regresion lineal; sin embargo, solo el escenario
pesimista mantiene las proyecciones obtenidas hasta el afio 2050.

En 2026, la proyeccion de demanda para el escenario conservador considera un aumento
anual del 14% respecto al afio anterior, impulsado principalmente por la recuperacion en la
demanda de transferencias de automoviles por parte de Bolivia. Este ajuste responde a la
recuperacion del sector, luego de la crisis econdmica que enfrenta dicho pais, y al incremento
del 12% en las ventas de automoviles de segunda mano registrado en 2023.

En 2027, la proyeccion de demanda para el escenario conservador incorpora 70.000

unidades adicionales equivalentes a 119.000 toneladas métricas anuales, provenientes de
mercados que se integran a través del Corredor Biocednico Vial, con predominante presencia
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de Brasil. Este crecimiento se debe, en parte, al vencimiento de los contratos que las lineas
navieras mantienen con puertos del arco sur. La estimacion de esta cifra se basa en el 35%
de las importaciones brasilefias de automdviles provenientes de China en 2024, las cuales
totalizaron aproximadamente 200.000 vehiculos.

En 2028, la proyeccion de demanda para el escenario conservador vuelve a incorporar el
incremento de 14% anual, correspondiente al incremento en las ventas de vehiculos
motorizados nuevos de Brasil en 2024, debido a la integracion de las transferencias
provenientes del Corredor Bioceanico Vial, lo cual se mantiene hasta el afio 2050.

El escenario optimista mantiene la misma dindmica del escenario conservador, con la
diferencia de que las cargas vinculadas al Corredor Biocedanico Vial, desde el afio 2028,

experimentarian incrementos anuales de 30%, sosteniéndolo hasta el afio 2050.

Andlisis del resto de proyecciones de transferencias de carga

Ademds de las proyecciones de demanda de carga contenedorizada, fraccionada y de
automoviles, fueron proyectadas mediante regresion lineal las cargas a granel sélido y
liquido, estas ultimas con muy baja participaciéon de las transferencias totales del Puerto de
lquique, con tendencia descendente y valores negativos. También, fueron realizadas
regresiones a las evoluciones de carga registradas por tipo de proceso, considerando para
estos efectos las importaciones, exportaciones, transferencias y cabotaje, este Ultimo con
tendencia descendente y valores negativos.

Solo con fines metodoldgicos, es decir, para ser utilizadas como variables independientes de
la regresién multiple fueron utilizadas las variables: “PIB Bolivia en USD”, “Demanda [Ton.]

”ou

Puerto de Arica”, “exportaciones Bol. MM USD” e “importaciones MM Bol. USD”.

Cuadro 4.7
Proyeccién de demanda de la carga fraccionada, lograda mediante regresion lineal.
EVOLUCION CARGA FRACCIONADA (Ton.) FRACCIONADA (Ton.) FRACCIONADA (Ton.)

FRACCIONADA (Ton.) PESIMISTA/15% CONSERVADOR/25% OPTIMISTA/35%

2002 346.154
2003 344.424
2004 256.600
2005 242.586
2006 333.060
2007 316.365
2008 333.902
2009 284.153
2010 273.885
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EVOLUCION CARGA FRACCIONADA (Ton.) FRACCIONADA (Ton.) FRACCIONADA (Ton.)

FRACCIONADA (Ton.) PESIMISTA/15% CONSERVADOR/25% OPTIMISTA/35%

2011 315.959
2012 357.837
2013 344.213
2014 302.792
2015 230.585
2016 223.343
2017 233.053
2018 197.907
2019 200.029
2020 185.506
2021 247.461
2022 333.567
2023 428.630
2024 257.078
2025 296.744 322.548 348.351
2026 294.018 319.585 345.152
2027 291.293 316.623 341.952
2028 288.566 313.659 338.751
2029 285.841 310.696 335.552
2030 283.115 307.734 332.352
2031 280.388 304.770 329.152
2032 277.663 301.808 325.952
2033 274.937 298.845 322.753
2034 272.211 295.881 319.552
2035 269.485 292.919 316.352
2036 266.760 289.956 313.153
2037 264.034 286.994 309.953
2038 261.308 284.030 306.752
2039 258.582 281.068 303.553
2040 255.857 278.105 300.353
2041 253.130 275.141 297.153
2042 250.404 272.179 293.953
2043 247.679 269.216 290.754
2044 244.952 266.253 287.553
2045 242.227 263.290 284.353
2046 239.501 260.328 281.154
2047 236.775 257.364 277.953
2048 234.049 254.401 274.753
2049 231.324 251.439 271.554
2050 228.597 248.475 268.353

Fuente: Elaboracion propia.
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Proyeccién de demanda de los automoviles, lograda mediante regresion lineal.

AUTOMOVILES (Ton.) AUTOMOVILES (Ton.) AUTOMOVILES (Ton.)

Cuadro 4.8

AUTOMOVILES (Ton.)

PESIMISTA CONSERVADOR/14% OPTIMISTA/14%/30%

2002 48.385

2003 57.111

2004 96.642

2005 125.550

2006 145.372

2007 167.696

2008 203.877

2009 124.109

2010 204.496

2011 211.813

2012 223.559

2013 239.666

2014 212.532

2015 195.208

2016 146.927

2017 201.503

2018 213.422

2019 215.783

2020 147.464

2021 317.000

2022 204.843

2023 94.821

2024 67.394

2025 209.970 209.970 209.970
2026 213.463 243.348 302.848
2027 216.956 366.330 366.330
2028 220.449 386.972 406.012
2029 223.942 390.954 409.994
2030 227.436 394.937 413.977
2031 230.929 398.919 417.959
2032 234.422 402.901 421.941
2033 237.915 406.883 425.923
2034 241.408 410.865 429.905
2035 244,902 414.848 433.888
2036 248.395 418.830 437.870
2037 251.888 422.812 441.852
2038 255.381 426.794 445.834
2039 258.875 430.778 449.818
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AUTOMOVILES (Ton.)

AUTOMOVILES (Ton.) AUTOMOVILES (Ton.) AUTOMOVILES (Ton.)

PESIMISTA CONSERVADOR/14% OPTIMISTA/14%/30%
2040 262.368 434.760 453.800
2041 265.861 438.742 457.782
2042 269.354 442.724 461.764
2043 272.847 446.706 465.746
2044 276.341 450.689 469.729
2045 279.834 454.671 473.711
2046 283.327 458.653 477.693
2047 286.820 462.635 481.675
2048 290.313 466.617 485.657
2049 293.807 470.600 489.640
2050 297.300 474.582 493.622

Fuente: Elaboracion propia.

Andlisis v proyeccion de la demanda de los grupos de interés

Adicionalmente y a propdsito de la apertura y operacién del Corredor Biocednico Vial (CBV),
es que fueron considerados los antecedentes presentados en el “Estudio Comparado de
Costos Logisticos y Eficiencia Portuaria para el Comercio Exterior en el Corredor Bioceanico
Trépico de Capricornio”? del afio 2022, encargado por el Gobierno Regional de Antofagasta y
desarrollado con fondos de CORFO por la empresa consultora Supply Chain Management and
Logistics Chain de Luis Marcelo Ascencio.

Habiendo efectuado un sistematico proceso de prospeccion y caracterizacion del mercado
asociado al Corredor Bioceanico Vial, el Autor del estudio identifica y delimita tanto un
Mercado Potencial como un Mercado Objetivo, cuyas proyecciones para el afio 2042
ascienden a 10.349.084 y 5.408.000 toneladas métricas, respectivamente.

El Mercado Potencial representa el volumen maximo de carga que, en un escenario éptimo
de integracion comercial, logistica y operativa, podria ser canalizado a través de los puertos
del Pacifico chileno. Por su parte, el Mercado Objetivo constituye una cota superior realista
de captacion de demanda, determinada por las actuales capacidades efectivas, restricciones
estructurales y condiciones competitivas que caracterizan al sistema portuario nacional
frente a la influencia emergente de los mercados atraidos por el Corredor Bioceanico Vial del
centro-oeste de Brasil, noroeste argentino, Paraguay e industria del litio de Bolivia.

En este contexto, la proyeccion de demanda se sustenta en los antecedentes del Mercado
Objetivo definidos por el Autor, en cuanto estos reflejan de manera mas representativa el
comportamiento esperado de los flujos de carga bajo un escenario plausible de desarrollo

3 https://investantofagasta.cl/wp-content/uploads/2023/01/Estudio-comparado-de-costos-logisticos-y-
eficiencia-portuaria-para-el-comercio-exterior-en-el-corredor-bioceanico-tropico-de-capricornio.pdf
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econémico y logistico. Dichas estimaciones permiten evaluar con mayor precision el
potencial de atraccidn, conectividad e influencia del Puerto de Iquigque sobre su nuevo
hinterland, constituyéndose en una herramienta estratégica para la planificacién de su
desarrollo a largo plazo.

El estudio considera y describe 4 grupos de interés para proyectar las transferencias de carga
adicionales aportadas por el Corredor Bioceanico Vial, siendo estas las siguientes:

e Grupo #1: Cargas provenientes de la mineria del litio desde Argentina y Bolivia.
e Grupo #2: Cargas LCL / FCL de importacion.
e Grupo #3: Cargas de productos agricolas del noroeste argentino (NOA).

e Grupo #4: Cargas de productos perecibles del corredor.

Ademads, el estudio describe las demandas totales y del mercado objetivo que son del interés
de Empresa Portuaria lquique, de acuerdo con el cuadro que se indica a continuacién.

Cuadro 4.9
Proyeccién de la demanda proveniente del Corredor Biocednico Vial.

% Proyeccion 2030 Proyeccion 2042
Mercado

Objet‘ivo Total M.O. Total M.O.

y | Mineria delLitio 80% 655354 | 524283 | 950547 | 760.438
Argentina y Bolivia.

Importaciones .
2 LCL / FCL. 70% 667.970 467.579 | 1.230.483 861.338

Exportaciones NOA

Argentino. 40% 2.088.725 835.490 | 2.978.023 | 1.191.209

Carnes de Brasil,
4 | Paraguayy 50% 3.822.235| 1.911.118 | 5.190.031 | 2.595.016
Argentina.

Totales = 7.234.284 3.738.470 10.349.084 5.408.000

Fuente: Estudio Comparado de Costos Logisticos y Eficiencia Portuaria para el Comercio
Exterior en el Corredor Biocednico Tropico de Capricornio. Supply Chain Management and
Port Logistics Chain, julio de 2022.

Asi, para proyectar la demanda proveniente desde el Corredor Bioceanico Vial se desarrolld
una funcidon matematica que permite cumplir algunas condiciones caracteristicas del
comportamiento de apertura de nuevos mercados, cuyas condiciones se indican a
continuacion.
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e La funcion expresa adecuadamente el ciclo de vida de los mercados, es decir, su
comportamiento incluye las fases de introduccion, crecimiento, madurez y declive.

e La funcion considera que en 2030 se cumple el plazo de Empresa Portuaria lquique
para la nueva concesién (Ley N°19.542).

e Lafuncionincorpora las estimaciones proporcionadas por Supply Chain Management
and Port Logistics Chain.

Como producto del analisis bibliografico y de diversas iteraciones matematicas, fue posible
obtener la ecuacidn que se expone y explica a continuacion.

Qmax

O = T ek

e Q: :Cargatransferida en el periodo t.
e Qmax :Capacidad maxima o carga proyectada en el largo plazo.

o Kk : Coeficiente de crecimiento.

o t : Periodo de la proyeccion.

e 1o : Periodo de cumplimiento del crecimiento medio proyectado.
o e : NUmero de Euler.

La aplicacion de esta ecuacién estuvo restringida a los siguientes parametros:

a. Qmax =1.000.000 (ton.) escenario pesimista.

b. Qmax =2.000.000 (ton.) escenario conservador.

c. Qmax =3.000.000 (ton.) escenario optimista.

d. Elresto delos parametros fueron los mismos para los tres escenarios.
i. k =04
ii. to =2032

Cada uno de los valores de Q max representa las expectativas de Empresa Portuaria Iquique
respecto del mercado objetivo asociado al Corredor Biocednico Vial. Estas estimaciones se
sustentan en juicios expertos formulados a partir de la participacién en eventos
internacionales con paises trasandinos interesados, mesas de trabajo de alto nivel y
reuniones sostenidas con empresas y organismos vinculados a la materia.

Cabe sefialar que dichos valores corresponden a las transferencias de carga proyectadas para
el afio 2050, mientras que la evolucion de la demanda sigue una trayectoria que inicia en
2026, alcanzando en ese afio el 8,32% de Q max en cada escenario. En el escenario
conservador, este valor inicial equivale a 166.345 toneladas métricas.
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Respecto al parametro K = 0,4, su valor se adoptd por representar una velocidad de
crecimiento moderada vy realista para la curva logistica que proyecta el aporte de demanda
del Corredor Bioceanico Vial al Puerto de Iquique. Este valor implica que la consolidacion del
corredor, es decir, el paso desde volumenes iniciales hasta su madurez operativa ocurriria
en un periodo aproximado de entre 11 a 15 afios, coherente con los plazos que normalmente
requieren los procesos de integracién logistica de mercados fordneos. Un K = 0,2 aportaria
un crecimiento demasiado lento, demorando mas de 20 afios en consolidarse, lo cual
subestima el potencial del corredor y las sefiales politicas y econdmicas que proporciona el
mercado. Un K= 0,6 produciria un crecimiento demasiado rapido, entre 7 y 10 afios, lo cual
no es realista, dada la complejidad logistica y los plazos institucionales.

En el caso especifico de nuestra curva, con un K = 0,4, en 13 aflos se sobrepasa el 90% del
crecimiento total de transferencias aportadas por el CBV, lo cual es consistente con el
comportamiento histérico de la carga del Puerto de Iquique, caracterizado por un
crecimiento sostenido, pero no explosivo, evitando sobreestimar la captacién de mercado y
reflejando una evolucidn progresiva y técnicamente plausible.

Por su parte, el pardmetro to resulta coherente con el comportamiento de crecimiento
acelerado observado durante los primeros afios de la concesion del Terminal N°2 (Espigén),
reflejando un patrdén similar al que suele presentar la demanda cuando se introducen nuevas
tecnologias o estrategias de diversificacién de productos y mercados; en este caso, asociado
a la apertura a un nuevo mercado.

Un analisis comparado entre la evolucion de las transferencias de carga durante los primeros
siete aflos de operacién del Terminal N°2 (2002—-2008) y la curva “S” propuesta para la
apertura del Corredor Biocednico Vial (CBV) evidencia un paralelismo en la fase de
crecimiento explosivo. En el primer caso, las transferencias aumentaron desde 1.552.578
[Ton.] hasta 3.018.361 [Ton.], mientras que en el segundo se proyecta un incremento desde
166.345 [Ton.] en 2026 hasta alcanzar un millén de toneladas métricas en 2032.

Ambos escenarios corresponden al mismo puerto y describen una tasa media de crecimiento
cercana al 14,3% anual durante sus respectivos periodos de expansion. No obstante,
mientras el crecimiento inicial del Terminal N°2 respondid a la incorporacion de un
concesionario que implementd mejoras tecnoldgicas y operacionales, el proyectado para el
CBV se explica por la ampliacion del hinterland, ampliacion derivada de la integracion
logistica internacional promovida por el corredor (naciones interesadas, empresas, etc.).
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Figura 4.5
Ejemplo del comportamiento de una curva logistica en forma de “S”.
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Fuente: Logistic substitution model and technological forecasting, Dmitry Kucharavy y
Roland De Guio, 2011.

La curva “S” representa la proyeccion de la participacién definida por Empresa Portuaria
lquique sobre el mercado objetivo asociado al Corredor Biocednico Vial (CBV), es decir, refleja
la demanda que la empresa estima captar dentro de dicho mercado.

IH

Con base en la informacidon contenida en el “Estudio Comparado de Costos Logisticos y

Eficiencia Portuaria para el Comercio Exterior en el Corredor Biocednico Tropico de
Capricornio” (2022), el Puerto de Iquique establece las siguientes cuotas de participacién
correspondientes a los grupos de interés que conforman su mercado objetivo:

e EI20% de la carga del Grupo #2: Importaciones LCL / FCL.
e El30% de la carga del Grupo #3: Exportaciones NOA Argentino.

e EI50% de la carga del Grupo #4: Carnes de Brasil, Paraguay y Argentina.

En el siguiente cuadro comparativo se presentan las cuotas del mercado objetivo del cuadro
4.10 que el Puerto de Iquique proyecta atender los afios 2030 y 2042.
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Cuadro 4.10
Participacién del Mercado Objetivo (M.0.) del CBV del Puerto de Iquique.

Aho Escenario Pesimista Escenario Conservador Escenario Optimista

2030 | 8,3% 310.026 [Ton.] | 16,6% 620.051 [Ton.] | 24,9% 930.077 [Ton.]

2042 | 18,2% | 982.014 [Ton.] | 36,3% | 1.964.028 [Ton.] | 54,5% | 2.946.041 [Ton.]

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacion, se presentan las cuotas proyectadas para el Puerto de Iquique del M.O.,
desagregadas por grupo y afio.

Cuadro 4.11

Estimacion de la cuota de mercado objetivo del Corredor Bioceanico Vial que atenderia el
Puerto de Iquique en un escenario pesimista.

0% 20% 30% 50%
TRANSFERENCIAS DEL MERCADO OBJETIVO (Ton.)

ANO Grupo #1 Grupo #2 Grupo #3 Grupo #4 Qt "(Ton.)

2026 0 16.635 24.952 41.587 83.173
2027 0 23.841 35.761 59.602 119.203
2028 0 33.596 50.395 83.991 167.982
2029 0 46.295 69.443 115.738 231.475
2030 0 62.005 93.008 155.013 310.026
2031 0 80.262 120.394 200.656 401.312
2032 0 100.000 150.000 250.000 500.000
2033 0 119.738 179.606 299.344 598.688
2034 0 137.995 206.992 344.987 689.974
2035 0 153.705 230.558 384.263 768.525
2036 0 166.404 249.605 416.009 832.018
2037 0 176.159 264.239 440.399 880.797
2038 0 183.365 275.048 458.414 916.827
2039 0 188.535 282.803 471.338 942.676
2040 0 192.167 288.250 480.417 960.834
2041 0 194.681 292.021 486.702 973.403
2042 0 196.403 294.604 491.007 982.014
2043 0 197.574 296.362 493.936 987.872
2044 0 198.367 297.551 495.919 991.837
2045 0 198.903 298.354 497.257 994.514
2046 0 199.263 298.895 498.158 996.316
2047 0 199.505 299.258 498.764 997.527
2048 0 199.668 299.502 499.171 998.341
2049 0 199.777 299.666 499.444 998.887
2050 0 199.851 299.776 499.627 999.254

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 4.12
Estimacion de la cuota de mercado objetivo del Corredor Bioceanico Vial que atenderia el
Puerto de Iquigue en un escenario conservador.

0% 20% 30% 50%
TRANSFERENCIAS DEL MERCADO OBJETIVO (Ton.)
ANO Grupo #1 Grupo #2 Grupo #3 Grupo #4 Qt’(Ton.)
2026 0 33.269 49.904 83.173 166.345
2027 0 47.681 71.522 119.203 238.406
2028 0 67.193 100.789 167.982 335.963
2029 0 92.590 138.885 231.475 462.950
2030 0 124.010 186.015 310.026 620.051
2031 0 160.525 240.788 401.313 802.625
2032 0 200.000 300.000 500.000 1.000.000
2033 0 239.475 359.213 598.688 1.197.375
2034 0 275.990 413.985 689.975 1.379.949
2035 0 307.410 461.115 768.525 1.537.050
2036 0 332.807 499.211 832.019 1.664.037
2037 0 352.319 528.478 880.797 1.761.594
2038 0 366.731 550.097 916.828 1.833.655
2039 0 377.070 565.606 942.676 1.885.352
2040 0 384.334 576.501 960.835 1.921.669
2041 0 389.361 584.042 973.403 1.946.806
2042 0 392.806 589.208 982.014 1.964.028
2043 0 395.149 592.723 987.872 1.975.743
2044 0 396.735 595.103 991.838 1.983.675
2045 0 397.805 596.708 994.514 1.989.027
2046 0 398.526 597.790 996.316 1.992.632
2047 0 399.011 598.517 997.528 1.995.055
2048 0 399.336 599.005 998.341 1.996.682
2049 0 399.555 599.333 998.888 1.997.775
2050 0 399.702 599.552 999.254 1.998.508
Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 4.13

Estimacion de la cuota de mercado objetivo del Corredor Bioceanico Vial que atenderia el
Puerto de Iquique en un escenario optimista.

20%

30%

50%

TRANSFERENCIAS DEL MERCADO OBJETIVO (Ton.)

ANO Grupo #1 Grupo #2 Grupo #3 Grupo #4 Qt"(Ton.)

2026 0 49.904 74.855 124.759 249.518
2027 0 71.522 107.283 178.805 357.609
2028 0 100.789 151.183 251.972 503.944
2029 0 138.885 208.328 347.213 694.426
2030 0 186.015 279.023 465.039 930.077
2031 0 240.787 361.181 601.969 1.203.937
2032 0 300.000 450.000 750.000 1.500.000
2033 0 359.213 538.819 898.032 1.796.063
2034 0 413.985 620.977 1.034.962 2.069.923
2035 0 461.115 691.672 1.152.787 2.305.574
2036 0 499.211 748.817 1.248.028 2.496.055
2037 0 528.478 792.717 1.321.196 2.642.391
2038 0 550.096 825.145 1.375.241 2.750.482
2039 0 565.605 848.408 1.414.014 2.828.027
2040 0 576.501 864.751 1.441.252 2.882.503
2041 0 584.042 876.063 1.460.105 2.920.209
2042 0 589.208 883.812 1.473.021 2.946.041
2043 0 592.723 889.085 1.481.808 2.963.615
2044 0 595.102 892.654 1.487.756 2.975.512
2045 0 596.708 895.062 1.491.771 2.983.541
2046 0 597.789 896.684 1.494.474 2.988.947
2047 0 598.516 897.775 1.496.291 2.992.582
2048 0 599.005 898.507 1.497.512 2.995.024
2049 0 599.332 898.999 1.498.331 2.996.662
2050 0 599.552 899.329 1.498.881 2.997.762

Fuente: Elaboracién propia.

Luego, las proyecciones de transferencias de carga contenedorizada junto a los escenarios
conservadores de la proyeccién de demanda de carga fraccionada y de automoviles, se
suman a la proyeccion de la carga aportada por el CBV.

A continuacion, se muestran las proyecciones de la demanda aportada por el CBV (cuadro
4.14) y de la Proyeccion Oficial (cuadro 4.15), junto a sus respectivos analisis graficos.
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Cuadro 4.14
Proyeccidon de demanda de transferencias de los grupos de interés referidos.
Qt(Ton.) CBV Qt (Ton.) CBV Qt (Ton.) CBV

PESIMISTA CONSERVADOR OPTIMISTA
2026 83.173 166.345 249.518
2027 119.203 238.406 357.609
2028 167.982 335.963 503.945
2029 231.475 462.950 694.426
2030 310.026 620.051 930.077
2031 401.312 802.625 1.203.937
2032 500.000 1.000.000 1.500.000
2033 598.688 1.197.375 1.796.063
2034 689.974 1.379.949 2.069.923
2035 768.525 1.537.050 2.305.574
2036 832.018 1.664.037 2.496.055
2037 880.797 1.761.594 2.642.391
2038 916.827 1.833.655 2.750.482
2039 942.676 1.885.352 2.828.027
2040 960.834 1.921.669 2.882.503
2041 973.403 1.946.806 2.920.209
2042 982.014 1.964.028 2.946.041
2043 987.872 1.975.743 2.963.615
2044 991.837 1.983.675 2.975.512
2045 994.514 1.989.027 2.983.541
2046 996.316 1.992.632 2.988.947
2047 997.527 1.995.055 2.992.582
2048 998.341 1.996.682 2.995.024
2049 998.887 1.997.775 2.996.662
2050 999.254 1.998.508 2.997.762

Fuente: Elaboracion propia.

La proyeccién de demanda adicional aportada por el CBV se sustenta en las ventajas
competitivas que ofrece el Puerto de lquique frente a otros puertos del Pacifico, destacando
su mayor afinidad y eficiencia operativa respecto del tipo de carga demandado por los grupos
de interés, particularmente en el dmbito de la carga contenedorizada. Esta especializacion le
permite disponer de infraestructura idénea para carga contenerizada y fraccionada, menores
tiempos de estadia y una conectividad vial mas expedita y confiable. Asimismo, los regimenes
aduaneros de la zona franca, junto con sus exenciones y beneficios tributarios, consolidan
una plataforma logistica de alta eficiencia cuya integracién funcional con el puerto lo
posiciona como la alternativa mas competitiva de la region.
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Grafico 4.10
Demanda proyectada de transferencias anuales aportadas por los grupos de interés —
Escenario Pesimista.
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Fuente: Elaboracion propia.

Grafico 4.11
Demanda proyectada de transferencias anuales aportadas por los grupos de interés —
Escenario Conservador.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Grafico 4.12
Demanda proyectada de transferencias anuales aportadas por los grupos de interés —
Escenario Optimista.
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Fuente: Elaboracidn propia.

A continuacion, se presenta la proyeccion de la nueva demanda del Puerto de Iquique.

Cuadro 4.15
Proyeccién de la nueva demanda del Puerto de Iquique — Proyeccién Oficial.

EVOLUCION ANUAL PROYECCION ANUAL  PROYECCION ANUAL  PROYECCION ANUAL

TRANSFERENCIAS (Ton.) | PESIMISTA (Ton.)  CONSERVADORA (Ton.)  OPTIMISTA (Ton.)

2002 1.552.578
2003 1.779.744
2004 1.884.064
2005 2.226.451
2006 2.288.334
2007 2.593.993
2008 3.018.361
2009 2.233.466
2010 2.729.275
2011 2.706.532
2012 2.448.346
2013 2.417.376
2014 2.185.525
2015 2.061.573
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EVOLUCION ANUAL PROYECCION ANUAL  PROYECCION ANUAL  PROYECCION ANUAL

TRANSFERENCIAS (Ton.) | PESIMISTA (Ton.)  CONSERVADORA (Ton.)  OPTIMISTA (Ton.)

2016 2.205.371

2017 2.448.930

2018 2.418.247

2019 2.544.014

2020 2.152.070

2021 2.518.999

2022 2.800.706

2023 3.002.875

2024 2.639.701

2025 2.782.495 2.782.495 2.782.495 2.782.495
2026 2.922.704 3.005.876 3.089.049
2027 3.105.373 3.224.576 3.343.779
2028 3.198.452 3.366.433 3.534.415
2029 3.289.584 3.521.059 3.752.535
2030 3.395.776 3.705.801 4.015.827
2031 3.514.701 3.916.014 4.317.326
2032 3.641.029 4.141.029 4.641.029
2033 3.767.356 4.366.043 4.964.731
2034 3.886.282 4.576.257 5.266.231
2035 3.992.473 4.760.998 5.529.522
2036 4.083.606 4.915.625 5.747.643
2037 4.160.024 5.040.821 5.921.618
2038 4.223.694 5.140.522 6.057.349
2039 4.277.183 5.219.859 6.162.534
2040 4.322.981 5.283.816 6.244.650
2041 4.363.189 5.336.592 6.309.995
2042 4.399.440 5.381.454 6.363.467
2043 4.432.938 5.420.809 6.408.681
2044 4.464.542 5.456.380 6.448.217
2045 4.494.859 5.489.372 6.483.886
2046 4.524.301 5.520.617 6.516.932
2047 4.553.152 5.550.680 6.548.207
2048 4.581.605 5.579.946 6.578.288
2049 4.609.791 5.608.679 6.607.566
2050 4.637.798 5.637.052 6.636.306

Fuente: Elaboracion propia.
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Grafico 4.13
Analisis grafico de los hitos de la proyeccion de la nueva demanda de transferencias de carga de Puerto Iquique.
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e Enelgrafico4.13 se aprecia que el escenario conservador de la proyeccion de la nueva demanda incrementa 1 milléon de toneladas
métricas anuales en casi 7 afios y otro millén de toneladas métricas adicionales en 12 afios. Sin embargo, estos incrementos los
alcanza con aceleraciones marcadas en distintas fases del ciclo, es decir, en el primero la aceleracion se produce al entrar en la
fase de aceleracion de la distribucidn y, en el segundo, cuando comienza a desacelerar gradualmente sus incrementos para entrar
a una fase de meseta el afio 2037. Por lo tanto, se observa que hasta el afio 2037 la proyeccién conservadora experimenta
incrementos explosivos producidos por el acceso a la nueva demanda y por la nueva concesion durante el aflo 2030, continuando

su incremento con desaceleracion armonica.
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Gréfico 4.14

Analisis grafico de similitud en el comportamiento de la proyeccién de la nueva demanda respecto a la evolucidn histérica de
transferencias del Puerto de Iquigue. Curvas equidistantes exponen incrementos de 1.500.000 toneladas métricas.
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e En el grafico 4.14 se observa que el incremento acelerado de transferencias de carga que experimenta la proyeccién de la nueva
demanda (escenario optimista), entre los afios 2026 y 2032, tiene grandes similitudes con la experimentada por el Puerto de
lquique durante sus primeros siete afios, desde iniciada la concesidon de su Terminal N°2 a Iquique Terminal Internacional. Esto se
explica por el efecto que tiene la incorporacion de nuevas tecnologias y/o el acceso de nuevos mercados sobre la demanda,
produciendo el desplazamiento de la curva de demanda. Un incremento similar experimenta el escenario conservador, tomandole
casi 9 afios alcanzar las 4.500.000 toneladas métricas.
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4.2. Demanda Esperada de Naves

4.2.1. Escenario actual de la atencion de naves del Puerto de lquigue

Como se ha sefialado, el Puerto de Iquique cuenta con dos terminales, cada uno cuenta con
dos sitios de atraque, cuya demanda anual desagregada desde el afio 2020 se muestra en el
siguiente cuadro.

Cuadro 4.16
Bugues anualmente atendidos por el Puerto de Iquique, segln sitios de atraque.

N° de naves segln Aio Promedio
eslora (m) 2021 2022 2023 2024 anual
0-136
Molo sitios 1y 2 3 1 1 3 8 3
ITI sitio 3 2 8 28 20 4 12
ITI sitio 4 2 1 4 0 0 1
Molo sitios 1y 2 104 120 81 84 74 93
ITI sitio 3 22 15 41 58 48 37
ITIsitio 4 77 50 59 44 24 51
Molo sitios 1y 2 6 9 2 7 6 6
ITl sitio 3 0 0 0 1 1 0
ITIsitio 4 38 34 36 75 84 53
Molo sitios 1y 2 0 0 0 0 0 0
ITl sitio 3 0 0 0 0 0 0
ITI sitio 4 57 52 37 19 5 34
... 3013 |
Molo sitios 1y 2 0 0 0 0 0 0
ITl sitio 3 0 0 0 0 0 0
ITIsitio 4 16 20 22 38 53 30
Total terminal N°1 113 130 84 94 88
Total terminal N°2 214 180 227 255 219
Total Puerto Iquique 327 310 311 349 307

Fuente: Elaboracion propia.

El analisis copulativo del cuadro 4.16 (actualizacion del cuadro propuesto por la consultora
CEADE Consultores de fecha 4 de agosto de 2020) y del grafico 4.15 permiten concluir lo
siguiente:

1. A partir de la crisis producida por el COVID-19, se observa una tendencia de
recuperaciéon en el nimero de recaladas de naves. Sin embargo, si bien la cantidad
anual de buques atendidos presenta una importante mejoria durante el afio 2023,
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persiste una brecha operacional entre ambos terminales. Esta diferencia alcanza su
mayor distancia el afio 2023 con un margen de 161 unidades y, recientemente,
alcanza las 131 unidades durante la caida de transferencias producidas por la crisis
boliviana de las divisas, reflejando una ventaja sostenida del Terminal N°2, que
actualmente opera bajo la concesion de Iquique Terminal Internacional.

2. La mayor cantidad de buques atendidos por el Puerto de lquique corresponde a
embarcaciones de entre 137 y 215 metros de eslora, cuya principal preferencia
corresponde al Terminal N°1. Sin embargo, el Terminal N°2 ostenta una mayor
cobertura de las atenciones de naves.

3. Se aprecia una tendencia alcista de la llegada de naves con esloras entre 216 y 284
metros y entre 301 y 366 metros en el sitio de atraque N°4. Por el contrario, en el
mismo sitio se aprecia una disminucién en las recaladas de naves de los demas
segmentos.

4. Con la crisis sanitaria mundial COVID-19, el Terminal N°1 absorbié una parte de la
disminucion de buques que sufrid la concesion con ITl, lo cual se ha revertido
restableciéndose la brecha entre ambos terminales.

Grafico 4.15
Evolucién de la demanda de uso de sitios de atraque del Puerto de Iquique.

EVOLUCION DE LA CANTIDAD DE BUQUES QUE ATRACAN EN
LOS TERMINALES N°1Y N°2 DE PUERTO IQUIQUE

300
255
250 227
" 214 219
3
S 200 180
o
Q
®
@ 150 130
‘2’ 113 )
K]
o 100 /\4 88
©
o
=2
50
0
2020 2021 2022 2023 2024

Ano

Total terminal N°1 Total terminal N°2

Fuente: Elaboracion propia.
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El grafico 4.16 expone la evolucion de las recaladas de buques en el Puerto de Iquique con
tendencia a la baja, excepto en el caso del afio 2023, mostrando pronunciados quiebres en
la demanda atendida. Ademas, el mismo grafico presenta una tendencia de la demanda de
transferencias de carga alcista, experimentando una leve disminucion el afio 2024 producto
de la crisis de las divisas que atraviesa Bolivia. No obstante, considerando el nimero de naves
recaladas durante 2023 como outlier, es posible concluir que copulativamente ambos
comportamientos exponen una relacién inversa, apreciandose una mayor eficiencia en el
transporte maritimo de carga, puesto que la disminucion en la cantidad de buques atendidos
y el incremento de las transferencias de carga por el Puerto de Iquique, implican un mayor
volumen de carga transportado por buque.

Gréafico 4.16
Evolucidon anual de transferencias y buques atendidos en el Puerto de Iquique.
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Fuente: Elaboracion propia.

Complementariamente, el cuadro 4.17 y el grafico 4.17 permiten observar que durante 13
afios la cantidad de buques atendidos mantiene una tendencia descendente y que su tonelaje
de registro bruto (TRG) medio se ha mantenido en torno a las 50.000 toneladas del registro.
Esta relacion refuerza la tesis sobre el aumento de las eficiencias del transporte maritimo de
carga, puesto que para que exista una disminucion del numero de naves y un sostenido valor
del TRG medio solo se puede deber a un incremento en el tamafio de las naves.
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Cuadro 4.17
Buques anualmente atendidos por el Puerto de Iquique, segun sitios de atraque.
ANO TRG N°Naves TRG/Nave
2012 25.906.494 518 50.013
2013 25.531.111 520 49.098
2014 23.176.792 462 50.166
2015 23.577.412 460 51.255
2016 22.040.531 451 48.870
2017 21.399.348 446 47.981
2018 21.831.112 401 54.442
2019 22.280.300 387 57.572
2020 16.185.251 327 49.496
2021 16.455.510 321 51.263
2022 13.500.977 311 43.412
2023 16.281.174 349 46.651
2024 15.615.531 307 50.865

TONELAJE DE REGISTRO BRUTO MEDIO ANUAL Y NUMERO DE
LAS NAVES ATENDIDAS POR PUERTO IQUIQUE
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Fuente: Elaboracion propia.

Grafico 4.17
TRG promedio anual y nimero de naves atendidas por el Puerto de Iquique.
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Grafico 4.18
TRG medio anual de naves, segun sitio de atraque en el Puerto de Iquique.
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Fuente: Elaboracion propia.

El grafico 4.18 muestra la evolucidon del tonelaje de registro bruto (TRG) medio segun los
sitios de atraque, segmentado por rangos de eslora de las naves, conforme a la nomenclatura
establecida en el cuadro 4.16. Se evidencia una clara preferencia de las embarcaciones de
gran tamafio —con esloras entre 285 y 366 metros— operando exclusivamente en el sitio
N°4. En el rango de esloras entre 137 y 284 metros, en cambio, se observa un escenario mas
competitivo en términos de los voliumenes medios disponibles para el transporte maritimo
de carga, aunque con una marcada inclinacién hacia el Terminal N°1 (Terminal Molo).

Un analisis conjunto del cuadro 4.16 y del grafico 4.18 permite identificar que, en el tramo
de esloras entre 137 y 215 metros, existe una mayor competencia entre los terminales y
sitios de atraque. En este segmento, el promedio de naves atendidas en el Terminal N°1
supera al del Terminal N°2 durante los Ultimos cinco afios. No obstante, respecto al sitio N°3,
la tendencia es opuesta: mientras este ultimo presenta un crecimiento sostenido, el Terminal
N°1 muestra una tendencia decreciente. Pese a ello, el TRG medio del Terminal N°1 continua
siendo superior al del Terminal N°2.

Por otra parte, en el rango de esloras entre 216 y 284 metros se advierte una diferencia
significativa en la cantidad de naves atendidas, siendo considerablemente menor entre el
Terminal N°1 vy el sitio N°4 que entre el primero y el sitio N°3. Sin embargo, el TRG medio de
las naves en el Terminal N°1 es significativamente superior, lo que objetivamente permite
afirmar que las embarcaciones atendidas en este terminal, en promedio, corresponden a
bugques de mayor tamafio.
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A partir del analisis desarrollado hasta aqui, se concluye lo siguiente:

1. Capacidad del Terminal N°1: El Terminal N°1 posee las condiciones necesarias para
recibir buques de gran tamafio, lo que constituye una ventaja competitiva relevante
para un terminal multioperado. No obstante, si bien esta capacidad resulta adecuada
para atender embarcaciones con esloras entre 137 y 284 metros, no es suficiente para
operar eficientemente buques a partir de los 216 metros de eslora en adelante.

2. Requerimientos para la competitividad en buques de mayor eslora: Para que el
Terminal N°1 pueda competir en el segmento de naves con esloras desde los 285
metros, es indispensable contar con gruas de muelle que cumplan con los
requerimientos operativos que este tipo de embarcaciones exige. La ausencia de este
equipamiento representa una desventaja competitiva significativa frente al Terminal
N°2. Esta debilidad se manifiesta, ademds, en la dependencia operativa hacia dicho
terminal para la atencion de buques de gran envergadura, como quedd evidenciado
en los eventos ocurridos a inicios del afio 2025, cuando una paralizacién de
trabajadores de la Zona Franca de Iquique afectd el normal funcionamiento de las
operaciones portuarias.

3. Tendencia del mercado y oportunidad de desarrollo: Se identifica una tendencia al
alza en el tamafio de las naves que componen la demanda del transporte maritimo
de carga en el Puerto de Iquique. Esta evolucion representa una oportunidad
estratégica para que Empresa Portuaria Iquique impulse desarrollos portuarios
orientados especificamente a la atencion de buques de gran escala.

4.2.2. Estimacion de la evolucidn de demanda naviera proyectada del Puerto de Iquique

Una revision desde la perspectiva de la industria del transporte maritimo de carga a nivel
mundial, basada en los datos del informe de Monitoreo Mensual de Alphaliner
correspondiente a julio de 2024, permite acceder a informacion complementaria relevante.

A continuacion, se analizan estos antecedentes adicionales enfocados en la industria del

fletamento maritimo de carga contenedorizada, dado que el Puerto de Iquique se especializa
precisamente en este tipo de carga.
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Grafico 4.19
Evolucion desglosada de buques a entregar, segin rango de tamafio en millones de TEU.
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Fuente: Monthly Monitor de Alphaliner, julio de 2024.

Grafico 4.20
Proyeccion de la flota mundial de buques portacontenedores operando.
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El grafico 4.19 muestra la evolucién en las entregas de unidades portacontenedores, asi como
las proyecciones para los afios 2024, 2025 y 2026. Se destaca el acelerado ritmo de
produccion asumido por la industria desde 2023, con un marcado aumento en las nuevas
ordenes para bugues con capacidades superiores a 15.100 TEU.

Por su parte, el grafico 4.20 presenta la evolucién de la flota de buques portacontenedores
en operacion, también considerando las proyecciones para 2024, 2025 y 2026. En este caso,
se observa un crecimiento exponencial en los segmentos de bugues con capacidad superior
a 10.000 TEU, siendo especialmente notorio en las embarcaciones de mas de 15.100 TEU.

Gréafico 4.21
Evolucidn del niumero de contenedores desechados y su edad media productiva.
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Fuente: Monthly Monitor de Alphaliner, julio de 2024.

En el grafico 4.21 se aprecia que la edad media de contenedores obsoletos, abandonados o
desechados se ha mantenido sobre los 27 afios desde el afio 2021, marcando una distancia
respecto a los 9 aflos precedentes, periodo en que la edad media fue significativamente
inferior y la cantidad de unidades (TEU) dadas de baja era significativamente superior.

Por su parte, el grafico 4.22 complementa los datos analizados indicando, que tanto el

numero de bugques como sus capacidades mantienen una tendencia alcista significativa, cuyo
impulso se deja ver desde el afio 2019.
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Grafico 4.22
Evolucion anual de la cantidad de buques y sus capacidades medias (TEU).
(2024, 2025 y 2026 corresponden a proyecciones)
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Fuente: Monthly Monitor de Alphaliner, julio de 2024.

En sintesis, la industria del fletamento maritimo de carga contenedorizada se encamina hacia
una expansion significativa de su capacidad de transporte, impulsada por la incorporacion de
unidades de mayor porte. Esta tendencia refleja una creciente presidén sobre el sector para
disponer de una flota operativa ampliada, lo cual se evidencia en las decisiones estratégicas
de prolongar la vida util tanto de los buques como de los contenedores, mas alld de los
horizontes considerados hasta el aflo 2020 (ver grafico 4.21).

El grafico 4.23 indica la cantidad de contenedores en operacion y las érdenes de fabricacién
colocadas, seglin empresa naviera, desde el cual, un primer andlisis hace posible afirmar que
individualmente las empresas que dominan en cobertura son occidentales, siendo el
liderazgo de MSC con una proyeccion superior a los 6 millones de TEU’s. Sin embargo, el
andlisis por bloques indica lo contrario, puesto que las diferencias que diluyeron The Alliance
derivan en un dominio por parte de The Ocean Alliance compuesta por la francesa CMA CGM
Group, la taiwanesa Evergreen Line y la china COSCO Shipping Line, estas tres empresas
navieras con mayor cantidad de érdenes colocadas después de MSC.

Es relevante considerar las alianzas, puesto que la evolucién del contexto geopolitico esta
determinando la nueva configuracion del comercio mundial y las relaciones comerciales de
su macroentorno competitivo, nuevo tablero en el que ya existen inversiones estratégicas de
gran relevancia como las impulsadas por China en materia de la “nueva ruta de la seda” (Belt
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and Road Initiative o BRI). En Sudamérica, las posiciones chinas en el puerto de Paranagud en
Brasil y la construccién del puerto de Chancay en Perd, vienen siendo una muestra de esta
nueva tendencia que permite constatar el gran interés y la gran influencia de Ocean Alliance
en el continente sudamericano.

Gréfico 4.23
Cantidad de contenedores (TEU) en operacion y érdenes colocadas (TEU).
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Los graficos 4.24 y 4.25 presentan una caracterizacion segmentada de la flota en operacion y
de las o6rdenes de construccion de nuevas embarcaciones segun su capacidad. Esta
informacién permite identificar un cambio estructural en la matriz productiva de la industria,
gue ha transitado desde un enfoque centrado en la construccion de unidades con

Diciembre 2025 166



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE !Il.

capacidades inferiores a 3.000 TEU hacia un nuevo paradigma, en el cual predominan los
disefios de buques con capacidades superiores a 10.000 TEU.

Gréficos 4.24y 4.25
El primero muestra las unidades (buques) en operacion vy, el segundo, las érdenes de
construccién colocadas.
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Fuente: Monthly Monitor de Alphaliner, julio de 2024.

El grafico 4.26 muestra la distribucion de las capacidades navieras de carga contenedorizada
en América Latina, destacando una tasa de crecimiento medio anual del 20,7%. Este
resultado posiciona a América Latina como el segundo mercado con mayor expansion, solo
por detras del Oriente Europeo, que registra una tasa de crecimiento anual del 24,7%.
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Grafico 4.26
Evolucion de la capacidad de buques portacontenedores en América Latina.
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Fuente: Monthly Monitor de Alphaliner, julio de 2024.

Se destaca la marcada brecha existente en el volumen de buques portacontenedores con
capacidades entre 7.500 y 9.999 TEU en comparacién con los demds segmentos del
continente. Asimismo, resulta relevante la evolucién en el aumento de las capacidades de
carga de las nuevas naves, especialmente en dos momentos clave: el primero, en 2016, con
un crecimiento significativo del nimero de buques entre 10.000 y 12.499 TEU; y el segundo,
a partir de 2020, con la incorporacién de embarcaciones con capacidades que oscilan entre
12.500y 15.199 TEU.

Esta informacién permite tener una aproximacién respecto a las cuotas de buques
portacontenedores que serian destinados al continente americano; sin embargo, la figura 4.6
contiene 9 graficos que indican la dotacion de naves portacontenedores, seglin capacidad
(TEU) y mercado objetivo.

Son dos las principales observaciones realizadas. La primera, que desde los 10.000 TEU se
aprecia el mas significativo aumento en la dotacion de naves llegadas al mercado americano
y, el segundo, que la mayor presencia de naves portacontenedores en América Latina
corresponde a capacidades entre los 7.500 y 9.999 TEU, motivo por el cual no es de extrafiar
gue el siguiente paso de la industria sea posicionar al siguiente segmento en el continente.
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Figura 4.6
Graficos que vinculan la dotacién de naves portacontenedores, segin capacidad (TEU) y mercado objetivo.
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Figura 4.7

Graficos que exponen el costo unitario del transporte de contenedores desde Shanghai, segin dimension y destino.
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La figura 4.7 muestra que los dos costos unitarios mas altos en el transporte de carga
contenedorizada corresponden a las rutas Shanghdi — costa este de Estados Unidos y
Shanghai — puerto de Santos, en Brasil. No obstante, mientras el primero se refiere al envio
de un contenedor de 40 pies, el segundo corresponde a uno de 20 pies. Por esta razoén, el
trayecto hacia el puerto de Santos representa el costo unitario mas elevado. Esto, ratifica las
observaciones estampadas en el titulo 4.1.2., donde se explicaban los motivos que
eventualmente podrian desincentivar las transferencias de carga por puertos brasilefios,
generando mayores expectativas para los puertos del Océano Pacifico, principalmente
mediante la puesta en vigencia del Corredor Bioceanico Vial.

Finalmente, algunas conclusiones:

1. El comportamiento histérico de las transferencias de carga evidencia una robusta
elasticidad respecto a variables logisticas y geopoliticas, destacandose el rol
catalizador de las inversiones en infraestructura portuaria y la implementacion de
politicas de modernizacidn. Particularmente, el impacto del proyecto Quebrada
Blanca 2, junto con el reciente anuncio durante 2025 de nuevos proyectos mineros
de gran envergadura, asi como la proyeccion del Corredor Bioceanico Vial y la
apertura del cabotaje, dan cuenta del potencial dinamizador de obras estructurales
sobre la curva de demanda portuaria, lo cual se traduce en una atractiva y gran
oportunidad para el Puerto de Iquique.

2. El anadlisis de la demanda naviera evidencia una tendencia sostenida al alza en el
transporte de carga desde y hacia América Latina, junto con un incremento
significativo en el tamafio y la capacidad de los nuevos buques. Esta evolucién impone
la necesidad de reconfigurar las capacidades operativas del puerto, particularmente
en el Terminal N°1. En este contexto, se vuelve imperativo programar inversiones en
equipamiento de alta especificidad, que permita mantener la competitividad del
Puerto de Iquique frente a la creciente envergadura de las embarcaciones utilizadas
en el comercio maritimo internacional. Asimismo, se requiere un ritmo sostenido de
inversiones orientadas a ampliar las explanadas de respaldo a la operacién portuaria,
considerando los mayores voliumenes de carga proyectados, los cuales deberan ser
gestionados tanto al interior como en los entornos del recinto portuario.

3. La modelacion predictiva mediante regresiéon multiple muestra una alta significancia
estadistica (R? ajustado de 0,9051), lo que otorga solidez a las proyecciones de
demanda. No obstante, la inclusidon de escenarios derivados del Corredor Bioceanico
Vial sugiere incrementos acelerados en las transferencias de carga proyectadas,
estimandose un crecimiento de hasta 2 millones de toneladas métricas adicionales
en menos de una década y en un escenario conservador, lo que plantea nuevos
desafios para la infraestructura portuaria y su gobernanza.
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4. Las condiciones geoecondmicas internacionales, incluyendo la crisis hidrica del Canal
de Panam3, las restricciones portuarias de los puertos brasilefios y el reordenamiento
de las rutas maritimas derivadas de tensiones comerciales globales refuerzan la
pertinencia estratégica del Puerto de Iquique como puerta de entrada al Océano
Pacifico a productos sudamericanos del otro lado de la cordillera, proporcionandoles
la oportunidad de sostener relaciones comerciales con mercados de ultramar. Esta
nueva configuracion del comercio internacional, sumada a su estratégica ubicacion, a
su aptitud y a su vocacion portuaria, proyectan al Puerto de Iquique como un actor
clave en la red interoceanica sudamericana.

5. Se prevé que el nuevo proceso de concesidon generard un incremento en el
rendimiento operacional y comercial del Puerto de Iquique. Esta nueva etapa
incorporara mejoras que no fueron consideradas en el proceso anterior, integrando
los aprendizajes adquiridos, fortaleciendo la toma de decisiones y elevando las
expectativas y estandares respecto a su desarrollo futuro.
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CAPITULO V

ESTIMACIONES DE
CAPACIDAD DEL PUERTO DE
IQUIQUE
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5. ESTIMACIONES DE CAPACIDAD DEL PUERTO DE IQUIQUE

El Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones de Chile, mediante su Observatorio
Logistico Nacional y en su rol como encargado de optimizar las cadenas logisticas y asegurar
la infraestructura necesaria para contribuir al desarrollo econdémico del pais, pone a
disposicion de las empresas portuarias pertenecientes al Sistema de Empresas Publicas (SEP)
la Guia Metodoldgica para el Ambito Maritimo Portuario, cuyo objetivo fijado es aportar a la
comprensién del transporte de carga y a la logistica en el pais, con la provision de informacion
relevante en forma periddica, confiable y oportuna.

Con base en la Guia Metodoldgica N°1, “Ambito Maritimo Portuario” (enero de 2016), se
elabord el estudio “Asesoria para el Calculo de Capacidad de Subsistemas del Puerto de
lquique”, el que sirvid de sustento para estimar la capacidad de los subsistemas de
transferencia de carga, almacenamiento y acceso de camiones del Puerto de Iquique. En
particular, la capacidad del subsistema de transferencia se determindé mediante la media
armonica ponderada de las productividades (o “velocidad equivalente”).

Posteriormente, el Observatorio Logistico publicé la Guia Metodolégica N°2, “Ambito
Maritimo Portuario” (2017), que adopta un enfoque determinista para la estimacion de la
capacidad del subsistema de transferencia de carga. Ademas, en 2019 difundid el Anexo
Metodoldgico “Estimacion Determinista de Capacidad de Transferencia de Carga en el Muelle
Portuario”, complemento que junto al primero sirvieron de insumo a Empresa Portuaria
Iquique (EPI) para que desarrollara su estudio “Estimacién Determinista de Capacidad de
Transferencia de Carga en el Muelle Portuario” (agosto de 2025).

El presente capitulo pone a disposicidon los resultados obtenidos desde ambas vertientes,
puesto que inicia con la presentacidon de la capacidad del subsistema de transferencia de
carga, cuya informacién actualizada proviene del estudio “Estimacién Determinista de
Capacidad de Transferencia de Carga en el Muelle Portuario” (agosto de 2025) v,
consecutivamente, presenta las capacidades de los subsistemas de almacenamiento de carga
y de acceso de camiones del Puerto de Iquique, ambos obtenidos desde el estudio “Asesoria
para el Calculo de Capacidad de Subsistemas del Puerto de Iquique”.

A continuacién, la figura 5.1 presenta una reduccion visual indicando en color rojo el
subsistema de transferencia de carga que serd abordado en primera instancia (titulo 5.2.) y
en color verde los subsistemas de almacenamiento de carga y de acceso de camiones, este
Ultimo también conocido como subsistema de acceso y despacho de carga/camiones, estos
ultimos que seran abordados en el titulo 5.2.
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Figura 5.1
Sistema portuario y sus principales subsistemas.
ﬁ
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- Fuente: Anexo Metodoldgico: Estimacion Determinista de Capacidad de Transferencia de '
Carga en Muelle Portuario. Figura intervenida por EPI.

5.1. Estimacién Determinista de Capacidad de Transferencia de Carga

Con un enfoque determinista, la metodologia mas actualizada del Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones (MTT) calcula la capacidad de transferencia en muelle, concibiendo al
sistema portuario como una secuencia de subsistemas cuya sinergia explica su
comportamiento. No obstante, como criterio para determinar la capacidad portuaria, la
metodologia establece como capacidad global del puerto aquella capacidad minima entre los
subsistemas portuarios.

La metodologia se centra en estimar la capacidad del subsistema de transferencia de carga
en muelle como “Capacidad Base” porque, desde una perspectiva operativa y de planificacion
portuaria, este subsistema suele actuar como el cuello de botella principal o “punto critico”
gue condiciona al resto del flujo de carga, principalmente debido a sus restricciones de
infraestructura, instalaciones, equipos, dotacién vy aquellas condiciones naturales
caracteristicas del entorno donde opera el puerto.

Este enfoque determinista de la metodologia utiliza valores puntuales y conocidos, bajo
supuestos (Ceteris Paribus) durante todo el periodo analizado, motivo por el cual no modela
incertidumbre ni variabilidad (clima, retrasos, averias, congestion u otras perturbaciones). Su
ambito se restringe al subsistema de transferencia en muelle y define la capacidad como el
maximo trafico anual transferible, determinado por restricciones fisicas y/o econdmicas.
Ademas, la metodologia no considera el calado ni otras restricciones fisicas de los sitios de
atraque y se cifie estrictamente a los documentos aportados por el MTT. En consecuencia,
los resultados deben interpretarse como estimaciones de referencia bajo condiciones ideales
y no como predicciones operacionales bajo despacho real.

La metodologia distingue los siguientes escenarios:
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e Escenario base: aquel cuyas condiciones de operacion son iguales a las que rigen al
momento de calcular la capacidad de transferencia de muelle, considerando los
equipamientos, sistemas de gestidn e infraestructura existentes.

e Escenario optimizado: considera una optimizacion del escenario base, en el cual se
asumen inversiones ilimitadas para equipar® la infraestructura de los sitios de atraque
existentes y, por lo tanto, considera mejoras en la productividad.

e Escenario proyectado: hace referencia a escenarios en cortes temporales futuros
consistentes con los planes de infraestructura mas recientes. Considera mejoras en la
productividad por potenciales inversiones en equipamiento, manteniendo la
infraestructura existente y, ademas, se proyectan variables exdgenas que influyen en
la estimacion, como las esloras de las naves y las proporciones de tipos de carga por
cada linea de atraque continua, para poder contrastar con la demanda proyectada.

5.1.1. Definiciones v criterios técnicos previos

A continuacion, se presentan algunas de las definiciones y criterios técnicos considerados por
la metodologia que orientaran la lectura del proceso de obtencién de la capacidad de
transferencia de carga del Puerto de Iquique.

a. Linea de Atrague Continua (LAC)

Una LAC es un conjunto de sitios de atrague contiguos y alineados, operados por un mismo
administrador (por ejemplo, un concesionario). Ademas, se definen para cada tipo de carga,
pudiendo existir superposicion entre ellas cuando atienden mas de un tipo de carga.

La capacidad de transferencia en muelle portuario, para cada tipo de carga “c”, se determina
sumando las capacidades de las distintas LAC que conforman el puerto. Inicialmente, el
calculo se realiza a nivel desagregado, es decir, por cada linea de atraque, para luego
agregarse segun el tipo de carga a nivel portuario. Este enfoque permite identificar de manera
especifica las necesidades de infraestructura asociadas a cada tipo de carga.

En cada terminal portuaria y para cada tipo de carga se identifican las distintas LAC que
prestan servicios a las naves. De este modo, una misma LAC puede estar asociada de forma
parcial o total a varios tipos de carga.

La figura 5.2 ilustra un ejemplo de este escenario, en el que los terminales 1y 2 presentan
multiples LAC con capacidad para atender el tipo de carga 1, cada una compuesta por un
numero variable de sitios de atraque.

4 Equipamiento de acuerdo con estandares internacionales de la industria, consistentes con las mejores
practicas, procedimientos y metodologias empleados en la industria portuaria a través del mundo bajo
condiciones y circunstancias similares a las existentes en el frente de atraque.
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Figura 5.2
Ejemplo de identificacion de lineas de atraque.
CARGATIPO 1 CARGATIPO 2

Terminal 1 Terminal 2 Terminal 1 Terminal 2
E— Llinea 1 E—— |inea 1 e inea 1 E—— | inea 1
— | inea 2 | inea 2
Linea 3

Fuente: Anexo Metodoldgico: Estimacion Determinista de Capacidad de Transferencia de
Carga en Muelle Portuario.

Figura 5.3
Ubicacién de Sitios de Atraque.

Fuente: Elaboracion propia.

El Puerto de Iquique cuenta con tres frentes de atraque, cada uno identificado como LAC del
Puerto de Iquique, de acuerdo con lo que se indica a continuacion:

e [ACN°1: Esta linea pertenece al Terminal Molo y se compone de los sitios de atraque
N°1 y N°2, contiguos y alineados, ambos con un esquema multioperador vy
administrados por Empresa Portuaria Iquique (EPI).
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e LACN°2: Esta linea pertenece al Terminal Espigdn y cuenta con el sitio de atraque N°3
administrado y operado por Iquique Terminal Internacional (ITI).

e |ACN°3: Esta linea pertenece al Terminal Espigdn y cuenta con el sitio de atraque N°4
administrado y operado por Iquique Terminal Internacional (ITI).

b. Tipo de nave

Para la estimacion de capacidad de transferencia en muelle, la metodologia establece que se
deben considerar los distintos mix de carga que transfieren las naves, ya que son
determinantes en la velocidad de transferencia. Esta metodologia solo considera las
velocidades de transferencia de las naves especializadas en un tipo de carga.

Una nave se considera especializada en un tipo de carga, cuando la proporcién de tonelaje
transferido de ese tipo de carga sea superior o igual a un 90% del total transferido por la nave.
Sin embargo, el calculo de la velocidad de transferencia se realiza considerando la totalidad
de la carga transferida, es decir, el 100% de las cargas, aun cuando exista un porcentaje
(inferior a 10%) de carga de un tipo distinto al de especializacion.

En los casos en que una nave no haya transferido una proporcion de carga superior al 90%
para algun tipo de carga, se identifica como una nave de tipo mixta. Este tipo de nave no es
considerada en el calculo de la capacidad, a menos que:

a. lasumatoria de los tiempos brutos de ocupacion de dichas naves, constituya mas del
10% del total del tiempo bruto de ocupacion de todas las naves atendidas en el
puerto,

b. la sumatoria de las toneladas transferidas por dichas naves constituya mas del 10%
del total de toneladas transferidas en el puerto, y/o el nimero de naves mixtas
atracadas supere el 10% del total de naves atracadas en el puerto.

A continuacion, de las 349 naves atendidas el afio 2023 y siguiendo los criterios citados en
los incisos anteriores, se presenta un cuadro resumen con aquellas naves que realizaron
transferencias, segln tipo de carga y LAC donde atracaron. Corresponde sefialar que se
excluyeron 13 naves de pasajeros y una nave que no realizé transferencias de carga.

Cuadro 5.1
Cuadro comparativo de la cantidad de naves atendidas por LAC, segun especialidad.
CONTENEDOR | FRACCIONADA  VEHICULO | GRANEL SOLIDO MIXTA
LAC N°1 --- 5 52 3 21
LAC N°2 32 44 --- --- 2
LAC N°3 175 1 --- --- ---
TOTAL 207 50 52 3 23
Fuente: Estudio “Estimacion Determinista de Capacidad de Transferencia de Carga
en el Muelle Portuario” de Empresa Portuaria lquique, agosto de 2025.
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El andlisis de la idoneidad de las naves mixtas para su incorporacion en el cdlculo de la
capacidad portuaria del Puerto de Iquique concluydé con su exclusion, al no cumplir los
criterios de aceptacion establecidos en la metodologia, conforme a lo siguiente:

i. La suma anual del tiempo de atraque de las naves mixtas — entre el amarre de la
primera espia y desamarre de la Ultima — equivale al 2,3% del tiempo de atraque
de todas las naves atendidas en Puerto Iquique el afio 2023.

ii. El tonelaje anual transferido por las naves mixtas en 2023 equivale al 1,2% de la
carga anual transferida por todas las naves atendidas en Puerto Iquique ese afio.

iii. Las 23 naves mixtas equivalen al 6,6% de las 349 naves atendidas en 2023.
c. Base de datos

Con el objetivo de estandarizar los calculos de capacidad de transferencia en muelle para los
distintos puertos del pais, el Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones ha unificado los
criterios de administracion de las bases de datos a través del Sistema de Informacién y
Estadistica Logistico Portuaria (SIELP). La informacidn necesaria para estos calculos se obtiene
desde las hojas denominadas “Transferencia-Operacién” y “Transferencia-Destinacién”,
contenidas en dicho sistema.

La base de datos seleccionada corresponde a los registros operativos del Puerto de Iquique
correspondientes al afilo 2023, principalmente elegida por su amplitud y detalle de Ia
informacién que contiene, asi como por su representatividad respecto del comportamiento
estadistico del puerto, atributos que la convierten en la muestra mas idonea para sustentar
con rigor el calculo de la capacidad de transferencia de carga.

Los criterios de aceptacion impuestos por la metodologia a la base de datos, previo al
desarrollo del calculo de la capacidad de transferencia de carga, son los siguientes:

a. Lafechay hora de desamarre de la Ultima espia debe ser posterior a la de amarre de
la primera espia. Ademas, la fecha y hora de desamarre de la Ultima espia debe estar
dentro el Periodo de Referencia (afio de analisis).

b. Los registros de naves que no indiquen carga transferida y los de naves que solo
transportan pasajeros, deben ser filtrados previo a proceder con los calculos.

c. Los registros reportados de cualquier tipo de carga deben ser consistentes con las
toneladas métricas totales reportadas de ese mismo tipo de carga, y viceversa.

d. Los registros de las naves que muestren un comportamiento outlier dentro de cada
terminal deben ser filtrados, buscando entre las velocidades de transferencia, esloras,
tiempos brutos de ocupacion y toneladas transferidas totales. Para estos efectos, se
seleccionan aquellos registros que sean menores o mayores a 1,5 veces el rango
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intercuartil (RIC)> como valores tipicos (outlier) y, por tanto, candidatos para ser
filtrados (descartados). Con cada outlier se debe investigar la posible causa del
comportamiento andmalo, determinando si el valor esta justificado vy, por lo tanto,
corresponde incluirlo en los calculos o, por el contrario, no estd justificado y debe
omitirse, dejandolo claramente sefialado en la base de datos y memoria de célculo.

Como regla general, se advierte que la cantidad de registros filtrados no deberia
sobrepasar el 5% del total de registros para cada variable, en caso contrario se podria
estar alterando el comportamiento general de los datos y, por ende, introduciendo
distorsiones a los resultados.

Figura 5.4
Explicacion grafica de las caracteristicas de un boxplot.

Outher —wo
—  mMax(x)|x=Ls

Ls =03 + RIC-1.5

Q3 (75%)
Mediana (50%) RIC =0Q3-01
(50% de datos)

Q1 (25%)

]
v Li=01-RIC-1.5
S minix)|s=L
Fuente: Anexo Metodoldgico: Estimacion Determinista de Capacidad de Transferencia de
Carga en Muelle Portuario.

La metodologia enfatiza fuertemente en la importancia de depurar apropiadamente la base
de datos con la que se trabaja, motivo por el cual, en primera instancia, fueron eliminados
los registros de naves que solo desembarcaron pasajeros y aquellas que no realizaron
transferencias de carga mientras atracaron alguna de las lineas de atrague continuas (LAC).
En segunda instancia, se eliminaron las 23 naves mixtas identificadas, de acuerdo con los
criterios técnicos estampados en la letra “b” del subtitulo 5.1.1.

Luego, mediante los criterios metodoldgicos sefialados en la letra “c” del subtitulo 5.1.1., se
identificaron los valores atipicos (outlier) de entre las velocidades de transferencia, esloras,
tiempos brutos de ocupacion y toneladas transferidas totales. Sin embargo, la base de datos
originalmente no contiene la variable velocidad de transferencia en sus registros, motivo por
el cual, previamente, debid calcularse para continuar con la omisién de las anomalias.

5> EI RIC corresponde a la diferencia entre el 3er y ler cuartil (percentil 75 y percentil 25 respectivamente). Se
sugiere utilizar la férmula de Excel para determinar percentiles.
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La velocidad de transferencia de carga de cada registro se calculé mediante la siguiente
formula:

Carga transferida

Lc,a = .. .,
Tiempo de operacion bruto

5.1.1. Capacidades base y optimizada

Para calcular la capacidad portuaria, la metodologia propuesta por el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT) establece que se debe seguir la siguiente
formulacion.

Capacidad Dedicada;cq = VicqXTOrq X Nycg X Hyicq

Capacidad Ajustada, ., = Capacidad Dedicada; ., x Factor de Participacion; .,

C, = z Z Capacidad Ajustada, . 4
1

Cc

Capacidad de Carga y Descarga = Z C,
a

Donde:
e [: Habiendo tres lineas de atraque, estas seran indicadas con los subindices 1, 2 ¢ 3.
e : Elsubindice “c” indica el tipo de carga y esta sera referida de la siguiente manera:

o c:contenedor.
o f:fraccionada.
o g:granel sdlido.

o V:vehiculo.

e a: El subindice “a” indica el administrador del terminal donde se transfiere la carga,
distinguiéndose y asignandose los siguientes subindices:

o Terminal N°1: “E” de Empresa Portuaria lquique.

o Terminal N°2: “I” de Iquique Terminal Internacional.
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o V) ca :Velocidad de transferencia en la LAC [, de tipo de carga c y administrador a.

Una vez depurada la base de datos, se procedié con la obtencidon de las velocidades
de transferencia de carga en cada LAC [, para un tipo de carga c y un administrador a,
mediante el uso de estadigrafos cuyos criterios de uso se indican a continuacién:

i. Seutilizd el percentil 75 para calcular las velocidades de transferencias del tipo de
carga granel sdélido, vehiculos y contenedores. No se utilizd la media aritmética,
debido a las distorsiones que produce su uso en esta clase de aplicaciones vy
porque la metodologia asume que es factible alcanzar un valor mayor al promedio
de forma sostenible en el tiempo.

ii. Se utilizd el percentil 50 para calcular las velocidades de transferencias del tipo de
carga fraccionada y mixta, debido a que para este tipo de carga se espera una
varianza mayor, asumiéndose que la mediana es sostenible en el tiempo.

° Nl,c,a : NUmero de sitios equivalentes en la LAC [, para naves del tipo de carga cy
administrador a.

Los Sitios Equivalentes estadisticamente representan la cantidad de naves que
pueden ser atendidas simultdneamente en una LAC, considerando la distribucion de
esloras de las naves atracadas en un periodo.

Se analizaron las resoluciones C.P.IQUE.ORD. N°12.600/52/VRS de fecha 7 de julio de
2015 y C.PIQUE.ORD. N°12.600/46/VRS de fecha 19 de octubre de 2020,
incorporando las recomendaciones de DIRECTEMAR respecto a cada sitio de atraque.

El calculo de los Sitios Equivalentes para un determinado tipo de nave, en una LAC “l”,
considerd solo aquellas naves del tipo de carga “c” que atracaron en esa linea.
Ademas, la Capacidad Base y la Capacidad Optimizada, se determinaron utilizando el
numero de Sitios Equivalentes en cada Linea de Atraque Continua, de acuerdo con la

metodologia y usando el campo “eslora” de la base de datos.

A continuacion, se comparte la formulacién que permite calcular el factor Ny ¢ 4:

Cantidad de naves en categoria i

Participacion de la categoria i =
p 9 Total, de naves

Largo de la Linea de Atraque

Cantidad de naves i simultaneas = - —
Punto medio de la categoria i

1

y Categorias Participacion de la categoria i
i=1 Cantidad de naves i simultaneas

Neq =
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Donde:

Cantidad de naves en categoria i: NUmero de naves que por su eslora pertenecen a la
categoria i.

Total, de naves: Todas las naves que atracaron en la Linea de Atraque Continua
durante el periodo.

Largo de la linea de atraque: Es el largo de la linea de atraque en metros, descontando
las distancias de seguridad de acuerdo con la eslora de la nave, en metros.

Punto medio de la categoria i: Valor correspondiente al punto medio del rango de
cada categoria, en metros.

Neq: NUumero de sitios equivalentes de la LAC considerada.

° TOC’a : Tasa de ocupacion maxima admisible para el conjunto de LAC del tipo de
carga ¢ y administrador a.

La metodologia incorpora el cuadro 5.2 con los valores de tasa de ocupacién a utilizar,
segun la nave de tipo de carga “c” y la cantidad de Sitios Equivalentes Relevantes. Esta
informacién la toma desde las recomendaciones de Valencia Port (2011),
estableciendo una formula continua para efectos de Sitios Equivalentes Relevantes

con decimales.

Sitios Equivalentes Relevantes., = z Sitios Equivalentes, . ,
1

Cuadro 5.2
Tasa de Ocupacion Optima Sugerida.
Tipo de nave T.0. méxima admisible
Contenedores 0,2835 = ln(Sitios Equivalentes Relevantescda) + 0,1710
Fraccionada, Vehiculos o Mixta 0,2587 * In(Sitios Equivalentes Relevantes.,) + 0,2796
Graneles 0,1838 « In(Sitios Equivalentes Relevantes.,) + 0,5201

Fuente: Anexo Metodoldgico “Estimacion Determinista de Capacidad de transferencia de
Carga en Muelle Portuario”, mayo de 2019.

° Hl,c,a : NUmero de horas disponibles al afio en la LAC [, para naves del tipo de carga
¢ y administrador a.

Las horas disponibles son las horas totales del afio en que es posible operar, rebajando
los feriados legales (navidad y afio nuevo) y aquellas restricciones operacionales de
las instalaciones portuarias indicadas por la DIRECTEMAR para cada una de las lineas
de atraque.
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e Factor de Participacion; . 4 : Participacion en tiempo de ocupacion bruto de
naves en la LAC [, de tipo de carga c y administrador a.

lllll

Para calcular la participacion del tiempo de las naves de una LAC “1”, para el tipo de

o"_n

carga “c” y un administrador “a”, se utilizo la siguiente formula:

Ynaves tipo carga “c" € {Lc,a} | L€MpO Bruto de Ocupaciéon

Factor de Participacion; ., = - =
P he,a Ynaves € {L,c.a} Tiempo Bruto de Ocupaciéon

En términos generales, primero se determind la Capacidad Dedicada de una LAC “l” para el
tipo de carga “c”, administrado por “a”, que supone que la Linea de Atraque Continua atiende
s6lo naves de ese tipo de carga. Luego, se determind la Capacidad Ajustada de esa LAC para
cada tipo de carga y administrador, multiplicando la Capacidad Dedicada por la participacion
de cada tipo de carga, lo que corrige la estimacion en los casos de lineas de atraque continuas
que transfieren mas de un tipo de carga, dado que el tiempo es compartido. Posteriormente,
se determind la capacidad de transferencia en muelle de cada administrador (Ca), para
continuar con la Capacidad Base, que viene a ser la capacidad total de todos los tipos de carga

del puerto en toneladas para este subsistema.
A continuacién, se presenta la Capacidad Base obtenida del Puerto de Iquique.
Capacidad Base = 3.830.650,83 toneladas métricas.

El caso de la Capacidad Base Optimizada, esta asume escenarios de inversién ilimitada para
equipar la infraestructura de los sitios de atrague existentes, considerando mejoras en la
productividad justificadas en la incorporacion de equipos para atender naves en muelle.

Para calcular la Capacidad Base Optimizada se multiplico la Capacidad Base por el factor de
optimizacion Bica de 1,67, el cual supone la incorporacién de dos gruas Ship to Shore (STS),
cuya brecha operacional con las actuales grias del operador portuario de la concesién (gruas
tipo Liebherr 550 y marca Gottwald) justifican ese valor como cociente entre los rendimientos
proyectados con la nueva tecnologia (dividendo) y las actuales (divisor).

A continuacién, se comparte la Capacidad Base Optimizada del Puerto de Iquique.
Capacidad Base Optimizada = 5.446.074,03 toneladas métricas.

La Capacidad Base Proyectada considera mejoras en la productividad por potenciales

inversiones en equipamiento, manteniendo la infraestructura existente y, ademas, se

proyectan variables exdgenas que influyen en la estimacion, como las esloras de las naves y
las proporciones de tipos de carga por cada linea de atrague continua.
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En el titulo 4.2 “Demanda Esperada de Naves” se presentan antecedentes que exponen la
evolucion industrial maritimo — portuaria, constatdndose una tendencia sostenida al alza en
la oferta del transporte de carga desde y hacia América Latina, junto con un incremento
significativo en el tamafo y la capacidad de los nuevos buques. De esta manera, Empresa
Portuaria Iquique estima que los 200 metros de extension del Terminal Molo (1™ etapa) se
ajustara mejor al disefio de los nuevos buques por ofrecer sitios con mayor calado, mejorar
el abrigo del espejo de agua, proporcionar mayor seguridad, flexibilidad y eficiencia
operativa, entre otros beneficios. Se estima que la capacidad aportada por la extensién del
principal terminal portuario del Puerto de Iquique sera de, al menos, 771.555 toneladas
métricas anuales.

En consecuencia, la Capacidad Base Proyectada del Puerto de Iquique corresponde a aquella
obtenida a partir de la implementacién de gruas Ship to Shore (STS) y de la ampliacion de su
principal terminal portuaria, permitiéndole alcanzar la siguiente capacidad de transferencia
anual de carga.

Capacidad Base Proyectada = 6.217.629 toneladas métricas.

A continuacion, se proporciona un cuadro resumen con las capacidades del Puerto de
lquique:

Cuadro 5.3
Capacidad Base, Optimizada y Proyectada del Puerto de Iquique.

CAPACIDAD (Ton.)

Capacidad Base 3.830.651
Capacidad Base Optimizada 5.446.074
Capacidad Base Proyectada 6.217.629

Fuente: Elaboracion propia.

Cabe sefialar, que la grda mévil portuaria Liebherr LHM 550, incorporada al Terminal N°1 del
en abril de 2025 e iniciada sus operaciones en mayo del mismo afio, constituye un hito
relevante para el fortalecimiento de la infraestructura portuaria regional. Esta inversiéon
publico-privada, desarrollada en conjunto con CEC-Chile, refleja el compromiso institucional
por modernizar las capacidades operativas del terminal.

Con un alcance operativo de 54 metros y una capacidad mdaxima de izaje de 154 toneladas,
la LHM 550 permite atender eficientemente naves tipo Capesize y New-Panamax,
optimizando la transferencia de graneles, contenedores y cargas especiales. Su disefio
multipropdsito incrementa la productividad y versatilidad del Puerto de Iquique,
consolidando su competitividad en la macrozona norte.
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La Liebherr LHM 550 es la primera gria mavil incorporada al Terminal N°1 y no ha cumplido
siquiera un afio operando, motivo por el cual, en este capitulo, no han sido considerados sus
rendimientos y aportes a la capacidad de los subsistemas del Puerto de Iquique.

Figura 5.5
Imagen de perfil d la grua Liebherr LH

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 5.6
Imagen aérea de la grua Liebherr LHM 550 durante la descarga de baterias BESS.

- e

Fuente: Elaboracion propia.
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5.2. Estimaciéon de Capacidades de Almacenamiento de Carga y Acceso de
Camiones

A continuacién, se presentan consecutivamente las estimaciones de capacidad de
almacenamiento de carga vy las correspondientes al acceso de camiones. Dichas estimaciones
se basan, principalmente, en las publicaciones de la version del afio 2022 del Plan Maestro,
salvo las referidas a la Capacidad de Almacenamiento de Carga Contenedorizada del Terminal
N°2 (espigdn), concesionado a Iquigue Terminal Internacional. Estos cdlculos se mantienen
vigentes y son compartidos como complemento al titulo 5.1, este Ultimo que expone la
Capacidad Portuaria del Puerto de Iquique.

5.2.1. Estimacién de la Capacidad de Alimacenamiento de Carga

El analisis que se ha realizado sobre la capacidad actual del subsistema de almacenamiento
del Puerto de Iquique es a nivel de perfil, para lo cual se ha aplicado la metodologia basica
propuesta por la UNCTAD, con el propdsito de estimar la capacidad de las areas de
almacenamiento de contenedores, carga fraccionada, graneles sélidos y automaviles en un
periodo de tiempo de un afio medidas en [ton/afio] y/o [TEU/afio].

La metodologia del célculo para estimar la capacidad de este subsistema se basa
fundamentalmente en la combinacién de variables tales como superficie disponible, alturas
de apilamiento, factor de estiba y estadia promedio de la carga en el depdsito o sitio
descubierto. También, hay otros factores que buscan incorporar al célculo ciertos elementos
de orden practico operacional, como, por ejemplo, los factores de utilizacion de dreas y de
seguridad por eficiencia operacional.

Para carga no contenedorizada, es decir, carga fraccionada, automdviles y graneles sélidos,
entre otros, se utiliza la formulacion tipica que se indica a continuacion.

A-h-d-D,

CA =
c8a Epromedio * FP

Donde:

e  (CAca: Capacidad de Almacenamiento de Carga General Anual de la instalacion
de almacenamiento o depdsito de carga, en [ton/afio].

e A:Superficie utilizada para el depdsito, en [m?].

e h:Altura media del depdsito de carga, en [m].

e d: Densidad aparente de acopio del producto o tipo de carga, en [ton/m?3].

e D,: Dias de trabajo al afio, en [dias/afio].

®  Epromedio: Estadia promedio del producto o carga en el depdsito, en [dias].
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e Factor de Pérdida (FP): Es el factor que incorpora el efecto de las fluctuaciones
de la carga u otros asociados a ineficiencias operacionales propias del manejo
de ésta.

La formulacion anterior es valida tanto para el caso de depdsito de carga fraccionada,
vehiculos o granel, tanto en explanadas como en almacenes.

Para el caso de un depdsito de contenedores, se utiliza una variante en la cual el producto
h*d se reemplaza por la densidad superficial de apilamiento [TEU/hd], que dependera del
tipo de tecnologia utilizada para el manejo de los contenedores o, alternativamente, cuando
se dispone de un layout detallado, se trabaja con el nimero de huellas en planta (TGS,
terminal ground slot, en inglés) dispuestas en el area de almacenamiento y las alturas
maximas de apilamiento, con una expresién del tipo:

TGS *h * DT *x K

CDO =

Emedia

Donde:

e h: Altura maxima de apilamiento o nominal del equipo, [m].

e K: Factor operacional, que incluye el efecto de las fluctuaciones de la carga u otros
asociados a ineficiencias operacionales propias del manejo de esta, incluyendo el
Factor Peak.

El término TGS*h corresponde a la denominada Capacidad Estatica Nominal del terminal
(CEN), en tanto que esta capacidad afectada por el factor K, corresponde a la Capacidad
Estdtica Operacional (CEO) o Instantdnea, siendo CDO la capacidad dindmica anual operativa,
que corresponde a la CEO afectada por la Estadia Media o Rotacién (DT/Emedia) de la carga.
También, es posible obtener como indicador referencial una Capacidad Dinamica de
Saturacién (CDS), correspondiente a la CEN afectada por la Rotacion de la carga, que
establece un tope tedrico, pero no funcional a la capacidad del sistema, debido a las
ineficiencias operativas asociadas, razén por la cual se introduce el efecto del factor K,
asociado a la consideracion de los siguientes aspectos operacionales:

e Maxima Altura de Apilamiento: la capacidad estatica nominal estd calculada en base
a una altura maxima de apilamiento, la que, en la practica, no es usual alcanzar para
toda la grilla en forma permanente, por lo que, para efectos de la estimacion de la
Capacidad Operacional, se asume normalmente un valor menor, representativo de
las condiciones de operacién de cada terminal. En el presente caso, para las pilas de
contenedores llenos, sean de embarque o desembarque, la altura maxima de
apilamiento es de 5, adoptandose un valor medio de 4 contenedores en altura para
efectos de estimacion. Para los contenedores vacios, sean de embarque o
desembarque, la altura maxima alcanzable es 7, asumiéndose un valor medio de 6
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contenedores en altura, dado que normalmente se agrupan en bloques compactos.
Estos valores son elevados para el usual de la industria, pues equivale a un factor de
ocupacion medio en altura sobre el 80%, siendo lo recomendable menos de 75% para
efectos de selectividad de los contenedores en su operacion de retiro de las pilas.

e Porotrolado, la grilla utilizada para definir la ubicacion de cada contenedor en el piso
corresponde a una representacién de la capacidad del terminal en la cual cada slot
estuviese permanentemente utilizado. En la practica, muchos slots de la grilla no son
ocupados en un mismo instante de tiempo debido a la necesidad de segregar los
acopios ya sea por propietario, nave, puerto de origen/destino, tipo de carga, peso,
etc., por lo que en orden a determinar una capacidad “practica” u “operacional”, que
dé cuenta de esta situacién, comunmente se adopta un factor de reduccion del orden
de 75%, para definir el nimero de slots en planta que seran utilizados para el calculo
de capacidad estatica “operacional”. En el presente caso, en que gran parte del uso
del drea esta asociado a contenedores de embarque y desembarque, se considera
gue este factor pudiese ser mayor, adoptandose 85% para los contenedores llenos y
95% para los contenedores vacios, para efectos de estimacion.

Con lo anterior, los Factores de Utilizacion resultantes para los stackings de contenedores
llenos y vacios resultan ser de 68% y 81% respectivamente. Su superaciéon implica que el
terminal entra a trabajar en niveles de congestidén, con la ineficiencia operacional
correspondiente, con un tope tedrico, pero no funcional, asociado a la capacidad dindmica
de saturacion.

A continuacién, son compartidos los resultados en los calculos de Capacidad de
Almacenamiento de Carga de cada terminal del Puerto de Iquique.

A. Terminal N°1 (multioperado)

El Terminal N°1 tiene restricciones operacionales para realizar transferencias de
carga contenedorizada, puesto que, hasta el afilo 2024, no contaba con gruas
moviles que permitieran una operacion fluida, condicién que Empresa Portuaria
lquique superd parcialmente durante el afio 2025, ya que ha entrado en operacion
la primera grda movil de este terminal, sentando un precedente en la industria
nacional y proyectando futuros proyectos que incorporen tecnologia orientada a
este propdsito. Sin embargo, esta incorporacion aun es reciente, motivo por el cual
este terminal recibe principalmente carga fraccionada para consolidacion vy
automoviles de importacion. En términos del uso de la superficie de
almacenamiento, dadas las caracteristicas de este tipo de carga, tanto para su
manipulacién como para su almacenamiento, han sido consideradas sélo estas
tipologias para efectos de la estimacion de la capacidad de almacenamiento de
carga del terminal.
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Este terminal cuenta con dos almacenes cubiertos de aproximadamente 4.800 [m?]
utiles cada uno, en los que se almacenan vehiculos y carga fraccionada, sobre todo
en maxisacos (big bags). De este modo, para efectos de este célculo,
conservadoramente se asume que uno de ellos se utiliza exclusivamente para cada
tipo de carga.

Las condiciones operacionales promedio, consideradas para la carga fraccionada y
los automoviles, son las que se indican en el cuadro 5.4, mediante las cuales se
obtienen las respectivas capacidades de almacenamiento anual (toneladas métricas
anuales), al interior de los almacenes.

Cuadro 5.4
Parametros para la estimacion de capacidad de almacenamiento de carga en los Almacenes
del Terminal N°1.
DIMENSION CARGA AUTOMOTRIZ  CARGA GENERAL FRACCIONADA

4.800,00 4.800,00

h 1,45 2,00
0,11 2,00

Da 365,00 365,00
E.Prom. 14,00 11,80
FP 1,00 1,00
CAcga 19.960,29 593.898,31

Fuente: Elaboracion propia.

Adicionalmente, el terminal cuenta con patios para almacenamiento, cuyas
superficies y usos preferentes son los que se indican a continuacion.

Cuadro 5.5
Superficies y usos preferentes de patios Terminal N°1.
SECTOR (PATIO) SUPERFICIE (M?) USO PREFERENTE
2 10.060 | Carga automotrizy CFS
2B 7.781 | Carga automotriz
2C 4.341 | Carga automotriz
2D 1.865 | Carga automotriz

4.020 | Carga automotriz

3

4 7.910 | Carga contenedorizada
5 5.700 | Carga automotriz

8 7.860 | Carga automotriz

Fuente: Elaboracion propia.
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De este modo, las explanadas se pueden resumir en un total de 36.597 [m?] para
almacenamiento de automoviles, 7.910 [m?] para contenedores y 5.030 [m?] para
operaciones de consolidacidon. Para efectos de este calculo, las dos ultimas se
consideran sélo para carga fraccionada (12.940 [m?]), debido a los alcances
explicados en el primer inciso de la letra A del presente titulo.

Aplicando los mismos parametros del cuadro 5.4, las capacidades resultantes de los
patios del terminal, por tipo de carga, son las siguientes:

CAcga automotriz = 152.184,70 [ton/afio].

CAcga fraccionada = 1.601.050,86 [ton/afio].

La capacidad total de almacenamiento anual del terminal se resume en el siguiente
cuadro:

Cuadro 5.6
Capacidades de almacenamiento del Terminal N°1.

LUGAR ‘ CARGA AUTOMOTRIZ CARGA GENERAL FRACCIONADA

Almacenes 19.960 593.898
Patios 152.185 1.601.051
Subtotal 172.145 2.194.949
Total 2.367.094

Fuente: Elaboracion propia.

Sin embargo, es importante considerar que, del total de carga automotriz que
recibe el terminal, aproximadamente el 20% de esta carga es almacenada, mientras
que el 80% restante es de retiro directo, con una estadia no superior a 2 dias. De
este modo, la capacidad estimada considera que el 100% de los automdviles es
almacenada, pero si se incluye el factor anterior, la capacidad resultante para la
carga automotriz es de 998.451,27 [ton/afio] y, en consecuencia, la capacidad total
de almacenamiento del terminal podria llegar a ser de 3.193.400 [ton/afio].

B. Terminal N°2 (concesionado)

El aflo 2023, la composicion de la carga que transfiere el Terminal N°2 corresponde
en un 86,3% a contenedores, 7% a carga fraccionada, 0,2% cobre y 6,5% vehiculos
y otro tipo de carga. Sin embargo, las transferencias de carga automotriz son casi
imperceptibles, puesto que la carga RORO (automotora) se transfiere por el
Terminal N°1, y el resto de esa estadistica corresponde a plataformas, pifiones y
pontones. En el caso del cobre, es tan bajo el volumen que se tratara como carga
fraccionada, incorporandose a ella con un 7,2%. Estos datos apuntan a un terminal
altamente especializado en carga contenedorizada.
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Como en el caso del cdlculo de la capacidad de transferencias de carga, en esta
ocasién han sido utilizadas las estadisticas del afio 2023 para determinar la
Capacidad de Almacenamiento de Carga Contenedorizada, debido a que
historicamente corresponde al segundo afio con el mayor volumen de transferencia
de carga del Puerto de Iquique vy, por tanto, es una muestra mas representativa que
otros afios, ademds de haber transcurrido recientemente. El afio 2024 ha sido
descartado porque no se ajusta a la tendencia de crecimiento sostenida desde el
afio 2015.

En cuanto a los contenedores transferidos por el terminal, a grosso modo, un 35%
corresponde a TEU vacios, con un peso promedio de 2,3 [ton/TEU], mientras que el
65% restante corresponde a TEU llenos, cuyo tonelaje promedio es de 11,3
[ton/TEU] para desembarques y 7,4 [ton/TEU] para embarques. Si bien, los
contenedores vacios se apilan en columnas de hasta 7 unidades de alto y los llenos
hasta 5, ambos casos cuentan con una altura de almacenamiento medio de 6y 4
unidades, respectivamente.

De este modo, los parametros utilizados para el célculo de la capacidad de
almacenamiento de carga contenedorizada indicados en el cuadro 5.7, se describen
brevemente a continuacion:

e TGS: Numero de huellas o posiciones en planta (a nivel de suelo) disponibles
para colocar contenedores, expresado en TEU a 1 altura. Es una medida
geométrica derivada del layout operativo del patio.

e Altura de apilamiento mdaxima: Altura maxima de apilamiento admisible por
equipamiento y seguridad.

e Altura de apilamiento media: Altura representativa efectiva alcanzada en
operacion.

e (Capacidad estatica nominal (CEN): Es la maxima capacidad geométrica de
contenedores posible de almacenar en el patio, si todas las huellas en planta
se usaran a la altura maxima de apilamiento, sin considerar restricciones
operativas (selectividad, pasillos, seguridad, picos, etc.).

e Ocupacidon en planta: Es el factor de utilizacién de slots de la grilla que
descuenta huecos por selectividad/segregacién (cliente, nave, destino,
peso, peligrosas, etc.). Se aplica a la capacidad estatica para reflejar el uso
real de la planta.

e Factor de Ocupacién Stacking (K): Es el factor que convierte la capacidad
nominal en operacional, combinando altura efectiva y selectividad de
planta.

e Permanencia media y rotacion: Son los dias que el contenedor permanece
en patio y, el segundo, las veces que la unidad estd en puerto al afio.
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Capacidad Estatica Operacional (CEQ): Stock instantaneo de contenedores
que es razonable sostener dadas las restricciones de altura efectiva vy
selectividad de planta.

Capacidad Dindmica de Saturacién (CDS): Anualiza la CEN (sin K). Representa
un tope tedrico de saturacion (no deseable en operacion normal).

Capacidad Dindmica Operativa (CDO): Es el principal indicador para reportar
la capacidad anual operativa del depdsito.
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U/
[
Cuadro 5.7 |
Calculo de la Capacidad de Almacenamiento de Carga Contenedorizada.

DESEMBARQUE EMBARQUE
TGS Total en Planta [teu] 981 720
Lleno Vacio Lleno Vacio
TGS [teu] 979 2 662 58
Altura Apilamiento Maxima [cont] 5 7 5 7
Capacidad Estatica Nominal (CEN) [teu] 4.895 14 3.310 406
Altura Apilamiento Media [cont] 4 6 4 6

Ocupacion en Planta

Factor de Ocupacion Stacking (K)

Peso Medio Contenedores [ton/teu]

Capacidad Estatica Operacional (CEO)

Permanencia Media [dia]

Periodo de trabajo al afio [dias]

Rotacion [veces/aio]

[teu/aiio]

Capacidad Dinamica Saturacion (CDS)

[ton/afio]

5 1 5 2
365 365 365 365
73,0 365,0 73,0 182,5
357.335 5.110 241.630 74.095
4.037.886 11.753 1.788.062 170.419

[teu/afio]

Total Capacidad Dinamina Saturacién (CDA)
[ton/afio]

678.170

4.049.639 1.958.481

6.008.119

315.725

[ton/TEU]

8,9

[teu/aiio]

242.988

4.161

164.308

60.335

Capacidad Dinamica Operativa

[ton/afio]

2.745.762

9.570

1.215.882

138.769

. 247.149 224.643
[teu/aiio] 471.792
Total Capacidad Contenedores (CDO) Y
. 2.755.332 1.354.652
[ton/aiio]
4.109.984
[ton/TEU] 8,7
Superficie [m2] 14.700 13.595
Factor de Acopio Resultante [ton/m2] 2,56 1,28
0, 0,
Distribucion [teu] Real 52% 48%
Calculada 52% 48%
Real % %
Distribucion [ton] cd 65% 35%
Calculada 67% 33%

Fuente: Elaboracion propia.
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Cabe destacar, que este terminal cuenta con el apoyo de depdsitos de contenedores
vacios establecidos fuera del drea concesionada, pero dentro del recinto portuario,
los que aportan 66.400 [m2] de superficie para estos efectos, distribuidos en los
depdsitos de SITRANS con 34.000 [m2] y MAERSK con 32.400 [m?2].

El informe “Asesoria para el Calculo de Capacidad de Subsistemas del Puerto de
lquique” de diciembre de 2016, establecio las capacidades de almacenamiento de
carga fraccionada y automotriz en 185.252 [ton/afio] y 7.035 [veh/afio] para cada
uno respectivamente. Entonces, debido a que esta terminal dispone de una acotada
superficie de almacenamiento para vehiculos y a que su demanda por
almacenamiento es baja, se ha realizado un ajuste razonable atribuyendo 2,5
toneladas métricas a cada vehiculo considerado en dicho informe, estimando una
capacidad de almacenamiento para la carga fraccionada de 202.840 [ton/afio] con
11.321 [m2] de superficie disponible.

A continuacion, se presenta un resumen de las capacidades de almacenamiento del
Terminal N°2:

Cuadro 5.8
Capacidades de almacenamiento de carga del Terminal N°2.

TIPO DE CARGA CAPACIDAD ALMACENAMIENTO ANUAL (ton)
Contenedorizada 4.109.984
Fraccionada 202.840
Total 4.312.824

Fuente: Elaboracion propia.

C. Ambos terminales

Combinando las capacidades de ambos terminales, la capacidad total de
almacenamiento del Puerto de Iquigque es la siguiente:

Cuadro 5.9
Capacidades de almacenamiento del Puerto de Iquique.
TERMINAL CAPACIDAD ALMACENAMIENTO ANUAL (ton)
1 2.367.094
2 4.312.824
Ambos terminales 6.679.918

Fuente: Elaboracion propia.
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5.2.2. Capacidad de acceso de camiones al sistema portuario

Para estimar la capacidad de este subsistema, se ha dividido éste en los siguientes tres
componentes:

a) Capacidad de acceso al recinto portuario®

El recinto portuario cuenta con un Unico acceso, ubicado en la Av. Jorge Barrera,
construida sobre el molo de unién que conecta la ex isla Serrano con la ciudad
de Iquique. Esta via se articula con la Av. Arturo Prat, disponiendo, inicialmente,
de una calzada compuesta por un carril de ingreso y dos de salida. Mds adelante,
la calzada se amplia alcanzando siete carriles: dos exclusivas para el transito de
vehiculos menores, tres el ingreso de camiones y dos para su salida. Sin
embargo, en el primer tramo de la Av. Jorge Barrera se produce una estrechez
de la seccion vial, condicion que constituye el punto mas restrictivo vy
representativo para la estimacion de la capacidad de flujo de este subsistema.

Para realizar esta estimacion, se utiliza el factor de equivalencia de 2,5 vehiculos
equivalentes (veq.) por camidn, establecido por el MTT’ y una capacidad base
de 1.800 [veq./hra.] por carril. Asi, se obtiene una capacidad estimada, para cada
carril de 720 camiones por hora, suponiendo una carga maxima de 25 toneladas
por camiodn, se alcanzan las siguientes capacidades por sentido:

Cuadro 5.10
Capacidades de ingreso vy salida de carga al Puerto de Iquique

SENTIDO  CAMIONES [VEH/H]  CARGA [TON/H] | CARGA [TON/ANO]

Ingreso 720 18.000 157.680.000

Salida 1.440 36.000 315.360.000

Fuente: Elaboracion propia

Evidentemente, lo anterior no considera la capacidad del resto del sistema para
procesar esos volumenes de carga.

b) Capacidad de acceso al Terminal N21

Este terminal posee dos carriles por sentido en su punto de acceso/salida, el que
constituye un punto de control para el ingreso y salida de carga. La capacidad

6 La figura 6.1 muestra las condiciones del acceso vehicular al Puerto de Iquique.

7 Decreto Supremo N230, de 2017, del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones, Subsecretaria de
Transportes, reglamento sobre mitigacion de impactos al sistema de movilidad local derivados de proyectos
de crecimiento urbano.
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de atencién se estima en 1 camidén por minuto y sentido, lo que, llevado a
tonelaje anual, corresponde a 13.140.000 toneladas anuales por sentido.

Capacidad de acceso al Terminal N22

En este caso, el terminal dispone de 3 gates de ingreso y 2 de salida, cada uno
con una capacidad de proceso estimada, conservadoramente, en 1 camion por
minuto. De este modo, las capacidades anuales son de 39.420.000 [ton/afio]
para ingreso y 26.280.000 [ton/afio] para salida de carga.

5.2.3. Resumen de capacidades por subsistema

a) Capacidad Estimada Subsistema de Transferencia:

Capacidad Base (Actual): 3.830.651 [ton/afio].
Capacidad Base Optimizada incorporando 2 gruas STS: 5.446.074 [ton/afio].

Capacidad Base Proyectada con 2 gruas STS + extension sitios N°1 y N°2:
6.217.629 [ton/afio].

b) Capacidad Estimada Subsistema de Almacenamiento de Carga:

Capacidad Estimada de Almacenamiento de Carga Terminal N°1: 2.367.094
[ton/afio].

Capacidad Estimada de Almacenamiento de Carga Terminal N°2: 4.312.824
[ton/afio].

Capacidad Estimada de Almacenamiento de Carga Total Puerto: 6.679.918
[ton/afio].

c) Capacidad Estimada del Subsistema Acceso de Camiones al Puerto:

Capacidad Estimada de Recepcidn de Carga Terminal N21: 13.140.000 [ton/afio]
Capacidad Estimada de Despacho de Carga Terminal N21: 13.140.000 [ton/afi0]
Capacidad Estimada de Recepcién de Carga Terminal N22: 39.420.000 [ton/afio]
Capacidad Estimada de Despacho de Carga Terminal N22: 26.280.000 [ton/afi0]
Capacidad Estimada de Recepcion de Carga Total Puerto: 157.680.000 [ton/afio]
Capacidad Estimada de Despacho de Carga Total Puerto: 315.360.000 [ton/afio]
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6. REQUERIMIENTOS PARA EL DESARROLLO PORTUARIO

Tomando en cuenta los antecedentes provistos a lo largo de este documento, el sexto
capitulo abordard los requerimientos en infraestructura, equipamiento y equipos que
visualiza Empresa Portuaria lquique para el Puerto de Iquique, considerando su actual
condicion, sus proyecciones de demanda y el desarrollo del disefio de la flota proyectada en
el corto y mediano plazo para Latinoamérica y el caribe, asi como los acontecimientos
econdmicos y geopoliticos revelados el Ultimo tiempo.

Los requerimientos levantados se presentan por subsistema, recogiendo el enfoque
propuesto por el Anexo Metodolégico “Estimacion Determinista de Capacidad de
Transferencia de Carga en Muelle Portuario”, del Observatorio Logistico del Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones, es decir, analizando los requerimientos del subsistema de
transferencia de carga (carga y descarga), del subsistema de almacenamiento de carga
(almacenamiento) y del subsistema de ingreso y salida de camiones (recepcién y entrega).

A continuacion, se presenta una imagen referencial que expone los subsistemas portuarios.

Figura 6.1
Principales subsistemas de un puerto.

oll'ltc-:r‘cont-n(ién . nCarga y' |

._Descarga

. Interconexion Nmawnamlento

9 Recepcién y
_entrega

Fuente: “La Terminal Portuaria de Contenedores como Sistema Nodal en la Cadena
Logistica”. Fundacion Valenciaport, 2012.
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6.1. Subsistema de Transferencia de Carga

Este titulo sintetiza los desarrollos de los titulos 4 y 5, tomando los escenarios proyectados
de demanda portuaria y las capacidades base, optimizada y proyectada de Puerto Iquique,
para plantear sus requerimientos en equipamiento e infraestructura de este subsistema.

6.1.1. Descripcion técnica de los sitios de atraque

Los sitios N°1 y N°2 del puerto de Iquique, en conjunto, suman una linea de atraque de 403
metros de longitud, con un calado maximo permitido de 11,4 metros entre las bitas 1y bita
11+ 10 metros, y de 10,5 metros para el sitio N°2, comprendido entre las bitas 11 + 10 metros
y la bita 14, y para naves con eslora maxima autorizada de 232 metros. La Capitania de Puerto
de Iquique restringié® las mangas maximas en los sitios N°1y N°2 considerando nave atracada
en el sitio N°3 (actualmente concesionado a ITl), de modo que, con nave atracada, se limita
a una manga de 35 metros, pero alcanza los 42 metros si no hay nave en dicho sitio.

Debido a la cantidad de empresas de muellaje que operan las transferencias de carga en los
sitios N°1y N°2 del puerto de Iquigue, es que no habia sido posible incorporar grias moviles
para la transferencia de carga de contenedores, a pesar de que el terminal queddé habilitado
después de su reapertura. Esta situacion se mantuvo hasta comienzos de 2025,
principalmente porque las empresas de muellaje de este terminal no cuentan con la
capacidad financiera como para incorporar este equipamiento, lo que derivd en que el
Terminal Molo se especializara en las transferencias de carga fraccionada, automdviles y
graneles sélidos.

En el marco de las gestiones impulsadas por Empresa Portuaria Iquique (EPI) para fortalecer
la competitividad intraportuaria y, junto con ello, generar mayores oportunidades de
empleabilidad para las y los trabajadores portuarios, logré que una empresa privada
especialista en el rubro maritimo-portuario y con presencia internacional haya incorporado
una grua de muelle al equipamiento del terminal multioperado del Puerto de Iquique. Se
trata de una gria movil de marca Liebherr, modelo LHM 550, con capacidad de levante de
110 toneladas y con un radio maximo de 154 metros, la que ya se encuentra disponible
aportando significativamente con la estrategia de modernizacion del terminal, la cual estd en
sintonia con el objetivo de EPI de diversificar la carga transferida en ese terminal y disponible
para los usuarios bajo un esquema tarifario.

Este equipo le permite al terminal multioperado atender bugues con cargas de alto tonelaje
(carga de proyecto). En este sentido, al igual que los demds equipos de propiedad de
empresas privadas que hoy operan en este terminal (gruas horquillas, portacontenedores,
etc.), sus tarifas han sido establecidas por el operador y son reguladas por un esquema
competitivo de mercado, en donde EPI permanentemente verifica que no se produzcan

8 Ordinario N212600/46 VRS, del 19 de octubre de 2020, de la Capitania de Puerto de Iquique (ver anexo C).
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practicas discriminatorias. Ademas, el funcionamiento de la grua se registra en el Reglamento
de los Servicios de EPIy su operacion se enmarca en la respectiva planificacion de faenas de
rutina.

Actualmente, el Puerto de Iquique transfiere contenedores a través del terminal
concesionado, administrado por Iquique Terminal Internacional, cuya concesién vence el afio
2030. Esta area concesionada y exclusiva posee 2 sitios de atraque: el sitio N°3, con una
extension de 335 metros, permite naves con hasta 9,3 metros de calado, vy el sitio N°4, con
una extension de 294 metros, hace posible que recalen naves con calados a plena carga de
hasta 11,25 metros y esloras de 345 metros, utilizando la boya flotante instalada por el
operador.

Por el ancho de la darsena donde se encuentra, el sitio N°3 debe compartir aguas con el
terminal multioperado, asignandose su uso segun los anuncios de recaladas que se realizan
en la planificacion naviera del puerto. Por otro lado, el sitio N°4 comenzé sus operaciones
incorporando su extension de 69 metros el afio 2005, cuya inversion fue un compromiso de
ITI originado con la extensién del contrato de concesion. Esta infraestructura permitié que el
Puerto de Iquique atendiera todo tipo de naves que actualmente recalan en puertos chilenos
y en la costa del Océano Pacifico, con la Unica condicion de cumplir con el calado permitido
en las resoluciones de la Capitania de Puerto de Iquique.

Dado que el terminal concesionado posee dos sitios opuestos en el espigdn, no es posible
sumar los metros para las estimaciones e indicadores internacionales (es decir, hablar de
metros lineales), por lo que sélo podemos usar una escala discreta.

Los calados maximos permitidos para el sitio N°3 y naves de eslora maxima de 270 metros,
es de 9,3 metros. El calado maximo autorizado para el sitio N°4 es de 11,4 metros.

Cuadro 6.1
Caracteristicas técnicas de los sitios de atraque del Puerto de Iquique.

EPI (multioperador) ITI (concesionario)
SITIOS DE ATRAQUE 1 2 3 4
403

Longitud continua (m) 230 173 335 294
Calado maximo autorizado (m) 11,4 10,5 9,3 1,4
Eslora maxima autorizada (m) 232 232 270 348,5

Tipo de estructura Muro gravitacional bloques | Tablero hormigdn armado,

de hormigon. sobre pilotes.
Ano de construccion 1932
Afo de ampliacion - prolongacion 2020 ’ - -
~ . o 2016 2013 2005 - 2010
Afo reforzamiento (antisismico) . .
Micropilotes Tensores

Fuente: Elaboracion propia.
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Adicionalmente, es relevante precisar que, durante el afio 2010, Empresa Portuaria Iquique
solicitd un estudio de demanda con el objeto de desarrollar el plan de licitacion del Terminal
Molo del puerto de Iquique, el que fue realizado por la empresa Geosig Ltda. (agosto de
2011). A consecuencia de ese estudio, se visualizd la necesidad de ampliar el territorio
maritimo, extendiendo su drea de proteccidn portuaria que se concretd en el afio 2013. Esta
nueva area incluyé todos los posibles proyectos de extensién del puerto. Posteriormente, la
empresa solicitd la modificacion del territorio maritimo al Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, quien autorizé las nuevas coordenadas que dejaron al puerto con una
gran condicion para adaptarse a los crecimientos requeridos, no solo en los proximos 20 afios,
sino que para las proximas 5 décadas. En esa oportunidad, se analizaron varias propuestas de
crecimiento, tales como la creacion de un nuevo frente de atraque exterior al actual Terminal
Molo, la extension de éste y/o la creacion de un nuevo espigdn dentro de la bahia de Iquique.

El Decreto Supremo N2135, de 2013, del MTT, modificé asi el recinto portuario del puerto de
lquique y fijé sus nuevos limites, derogando los Decretos Supremos N241 de 1998; N°45 de

1999; N°107 del 2000 y N°86 de 2005, que establecian sus anteriores limites.

6.1.2. Descripcion de la nave de disefio

Conforme a lo sefialado en el Titulo lll de la Ley N°19.542, que moderniza el sector portuario
estatal, relativo a las definiciones basicas y en particular el Art. 53, la nave de disefio es la
nave de mayor eslora total, calado maximo y desplazamiento a plena carga que puede operar
en un frente de atraque.

La definicion de la nave de disefio prevista no se limita Unicamente a establecer sus
dimensiones principales, sino que implica asegurar que el puerto cuente con la capacidad
fisica y operativa para recibir buques de dichas caracteristicas. Este aspecto resulta
fundamental en la determinacion geométrica en planta de las areas de navegacién y flotacién
del recinto portuario y condiciona el disefio integral de su infraestructura funcional.

Asimismo, deben considerarse factores clave como la vida Util de la infraestructura portuaria
instalada y las condiciones de operacion autorizadas por la Autoridad Maritima, en lo que
respecta a las maniobras de aproximacion, navegacién interior, estadia y operaciones de
carga y descarga. Todo lo anterior debe garantizarse en un marco de seguridad operacional,
aplicable a todas las naves que hagan uso de dichas areas.

En este contexto, se deben cumplir los siguientes principios y requisitos técnicos:

Calcular los espacios ocupados por la nave, los que dependen, por una parte, del
propio buque y de los factores que afectan a su maniobrabilidad vy, por la otra, de los
sistemas de balizamiento y apoyos a la navegacidn, asi como la influencia que tienen
sobre la maniobrabilidad de la nave en las diferentes areas de transito (aproximacion,
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giros, atraque y desatraque) y el uso de apoyos externos para la realizacion de las
maniobras.

Incrementar estos espacios en los margenes de seguridad (bocanas de acceso y
salida). La idea consiste en prevenir un contacto de la nave con los contornos de las
areas de navegacion, o con otras embarcaciones u objetos fijos o flotantes que
puedan existir en el entorno.

ii. Comparar estos requerimientos de espacio con los disponibles o exigibles en el
emplazamiento y determinar el disefio de las operaciones de almacenamiento,
acopio, consolidacién y desconsolidacion de carga.

En consideracidn a que se atienden servicios directos y también naves feeder, la nave de
disefio, en una primera ventana de tiempo de cinco a diez afios, continuara siendo una nave
de 348,5 metros de eslora, con un calado maximo de 11,4 metros, con uso de boya. Ello,
conforme a lo sefialado en las condiciones limites para las naves y la Resolucion D.I.M. y
M.A.A. Ord. N°12.600/03/385, del 4 de abril de 2014, que Aprueba Definitivamente el Estudio
de Maniobrabilidad para Naves de 348,5 metros de eslora en el Sitio N°4 del Puerto de
lquique, y la Resolucion D.I.M. y M.A.A. Ord. N°12.600/03/1159, del 24 de octubre de 2014,
que Aprueba Definitivamente Adendum al Estudio de Maniobrabilidad para el sitio N°4 de ITI
para Nave Portacontenedores de 348,5 metros de eslora.

Sin embargo, a futuro, y coincidente con el nuevo proceso de licitacion del Terminal Espigdn,
la nave de disefio crecerd a 366 metros de eslora y un calado minimo de 13 metros, naves
gue actualmente pueden transitar a través del canal de Panama (naves New Panamax).

Ello redunda en que el puerto deberd adaptarse progresivamente y de manera planificada a
los requerimientos de una nave mayor, que hara necesarios frentes de atraque de mayor
longitud y calado. La nave tendra, ademads, mayor manga, lo que genera nuevos
requerimientos de grias con mayor alcance, asi como eventuales dragados. Todas estas son
materias que deberan considerarse en el futuro modelo de negocios de la licitacion de la
concesion del o los terminales del Puerto de Iquique y que formaran parte de las exigencias
de aporte de infraestructura mayor que se solicite en el proyecto obligatorio de inversion
(POI), no sélo para aumentar la eficiencia, sino que concentrandose en disminuir los impactos
medioambientales, al estar ubicado en una zona eminentemente urbana, resolviendo las
dificultades de accesibilidad vial y eventualmente ferroviaria.

Lo anterior, se sustenta en la evidencia plasmada en el capitulo 4 y su segunda conclusion,
esta Ultima que indica lo siguiente:

“El andlisis de la demanda naviera evidencia una tendencia sostenida al alza en el transporte
de carga desde y hacia América Latina, junto con un incremento significativo en el tamafio y
la capacidad de los nuevos buques. Esta evolucion impone la necesidad de reconfigurar las
capacidades operativas del puerto, particularmente en el Terminal N°1. En este contexto, se
hace imperativa una inversion urgente en equipamiento de alta especificidad, que permita
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mantener la competitividad del Puerto de Iquique frente a la creciente envergadura de las
embarcaciones utilizadas en el comercio maritimo internacional. Asimismo, se requiere un
ritmo sostenido de inversiones orientadas a ampliar las explanadas de respaldo a la operacion
portuaria, considerando los mayores volumenes de carga proyectados, los cuales deberdn ser
gestionados tanto al interior como en los entornos del recinto portuario.”

6.1.3. Requerimientos previstos del subsistema de transferencia de carga

El aflo 2023, el Puerto de Iquique marcd un nuevo precedente al transferir 3.002.875
toneladas métricas, hito histérico del volumen de transferencias anuales logradas, solo por
detrds del afio 2008, cuando el puerto logré transferir 3.018.361 toneladas métricas. Dicho
nivel de transferencias responde, principalmente, al servicio que presta en la materia el
Puerto de Iquigue a su hinterland, siendo la carga boliviana la protagonista.

En el titulo 5 se presentan los calculos de la capacidad portuaria del Puerto de Iquique en sus
tres subsistemas mas importantes, desarrollo que indica una capacidad aportada por el
subsistema de transferencias de carga equivalente a 3.830.651 toneladas métricas anuales,
las que facilmente serian superadas por las proyecciones de demanda estampadas en el titulo
4, en sus tres escenarios, como se indica a continuacion.

Cuadro 6.2
Afos en que se proyecta sobrepasar la capacidad base de transferencias de carga.
- VOLUMEN TRANSFERIDO

A (Toneladas métricas anuales)
Capacidad Base Actual 3.830.651
Escenario Pesimista (demanda) 2034 3.886.282
Escenario Tendencial (demanda) 2031 3.916.014
Escenario Optimista (demanda) 2030 4.015.827

Fuente: Elaboracion propia.

Las proyecciones obtenidas se justifican, principalmente, en el desarrollo de nuevos
proyectos industriales, como la del sector minero, en las expectativas puestas en la apertura
del cabotaje en Chile y en la entrada en operacion del Corredor Bioceanico Vial durante el
afio 2026, condiciones emergentes que exponen necesidades en infraestructura vy
equipamiento para la atencion de naves en cada uno de sus terminales.

El siguiente grafico permite apreciar visualmente las magnitudes de las brechas entre la
Capacidad Base del Puerto de Iquique y cada uno de sus tres escenarios proyectados.
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Brechas entre la Capacidad Base del Puerto de Iquique y sus tres escenarios de demanda proyectada.

Gréafico 6.1

CAPACIDAD BASE V/S ESCEMARIOS DE DEMANDA
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Gréfico 6.2
Brechas entre las Capacidades Base, Optimizada y Proyectada del Puerto de Iquique y sus tres escenarios de demanda proyectada.
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En el grafico 6.1, se aprecia como la Capacidad Base es superada por el escenario pesimista,
tendencial y optimista el afio 2034 (dentro de 9 afios), 2031 (dentro de 6 afios) y 2030 (dentro
de 5 afios). Considerando lo acotado de estos plazos y dadas las condiciones estructurales
vinculadas con la institucionalidad y al aparato publico de Chile, se requiere proactividad para
favorecer la articulacion de conocimientos, compromisos y gestion, que incorporen eficiencia
en la inversion publica y privada, logrando con ello actualizar las condiciones de operacion
del Puerto de Iquique, haciendo sostenible sus operaciones en el mediano y largo plazo.

El grafico 6.2 incorpora la Capacidad Base Optimizada, sujeta a la adquisicién de nuevos
equipos para la atencién de buques, alcanzando mas de 5,4 millones de toneladas métricas
anuales. Ademas, incorpora la Capacidad Base Proyectada que aumenta la infraestructura
critica del Puerto de Iquique, llegando a una capacidad de poco mas de 6,2 millones de
toneladas métricas anuales.

A continuacién, se mencionan algunas de las iniciativas que actualmente estudia Empresa
Portuaria Iquique.

Iniciativas vinculadas a la Capacidad Base Optimizada

Incorporar dos gruas portacontenedores Ship to Shore (STS). Estas gruas seran un
complemento al equipamiento existente y un impulso en la productividad portuaria.

ii.  Actualizar los modelos de las gruas portacontenedores moviles que actualmente
operan en el Puerto de Iquique, orientados en ajustar sus caracteristicas técnicas con
la nueva nave de disefio, puesto que el aumento del tamafio afectara el tamafio de
las mangas de los buques, lo que exigira un mayor alcance y rendimiento.

Iniciativas vinculadas a la Capacidad Base Proyectada

iii.  Extender en aproximadamente 200 metros la Linea de Atraque Continua del Terminal
Molo, especificamente de su Sitio N°1, con lo cual sera posible ofrecer un mayor
calado, permitiendo el atraque de la nueva nave de disefio.

El Puerto de Iquique asume el desafio de convertirse en una alternativa para este nuevo
mercado, motivo por el cual incluye en su plan de desarrollo obras fisicas y mejoras en sus
procesos logisticos que, a través de un proceso escalable en el tiempo, favoreceran la
disponibilidad de un servicio adecuado a las necesidades, los intereses y los requerimientos
de las nuevas condiciones industriales, geopoliticas y econdmicas que recibira.

Diciembre 2025



PLAN MAESTRO — EMPRESA PORTUARIA IQUIQUE

6.2. Subsistemas de Almacenamiento de Carga y de Ingreso y Salida de
Camiones

A continuacion, se describen las actuales condiciones dispuestas por el Puerto de Iquique
para sus subsistemas de almacenamiento de carga y de ingreso y salida de camiones,
indicando sus desafios y medidas consideradas para mitigar impactos y fortalecer su oferta
portuaria.

6.2.1. Subsistema de almacenamiento de carga

Como fuera indicado en el titulo 5, el Puerto de Iquique cuenta con una capacidad de
almacenamiento de carga de 6.679.918 [ton/afio], considerando sus dos terminales
portuarios, siendo de aporte del Terminal Molo (N°1) 2.367.094 [ton/afio] y del Terminal
Espigdn (N°2) 4.312.824 [ton/afio]. Ademads, el Terminal Espigdn cuenta con el apoyo de los
depdsitos de contenedores vacios establecidos fuera del drea concesionada, pero dentro del
recinto portuario, cuyos aportes son de 66.400 [m2] de superficie, distribuidos en los
depdsitos de SITRANS con 34.000 [m2] y MAERSK con 32.400 [m?2].

El Puerto de Iquique cuenta con zonas de respaldo en la ciudad de Alto Hospicio, entre las
cuales, dos de ellas operan y prestan servicios a las operaciones portuarias. Una de ellas
corresponde a la Zona Extraportuaria Logistica (ZEL) que consiste en un parqueadero de
camiones, cuya extension alcanza los 36.787 [m2] de superficie y, la otra, el recinto
Antepuerto, cuya extensién alcanza los 17.430 [m2] de superficie. Colindante al recinto
Antepuerto se encuentra el Sector 4H, el que se compone de cuatro lotes de propiedad de
Empresa Portuaria lquique, los cuales totalizan 37.430 [m2] de superficie y un terreno
adicional denominado lote 28, que aporta 9.392 [m2] de superficie.

Figura 6.2

Plano cenital de las dreas de apoyo a la logistica portuaria ubicadas en Alto Hospicio.
! - PLANO UBICACION

ANTEPUERTO

Fuente: Elaboracion propia.

Cabe mencionar que Empresa Portuaria Iquique cuenta con 8 hectdreas adicionales de
terreno, cuya orientacion aun no ha sido definida.
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Figura 6.3
Fotografia de las principales dreas ubicadas en la comuna de Alto Hospicio. Orientacién

Norte — Sur.

Fuente: Elaboracion propia.

Como se aprecia en el Cuadro 6.2, bajo un escenario pesimista la capacidad de transferencia
de carga del puerto se veria sobrepasada hacia el afio 2034. En contraste, en los escenarios
tendencial y optimista dicha situacién ocurriria en los afios 2031 y 2030, respectivamente.
Este antecedente resulta particularmente relevante en la medida que se proyectan
expectativas de crecimiento sustentadas, principalmente, en la diversificacion de mercados
impulsada por el Corredor Bioceanico Vial, asi como en la expansion prevista de la industria
minera. Ambos factores han sido considerados por Empresa Portuaria Iquique (EPI), lo cual
se aprecia en las iniciativas orientadas al incremento de sus capacidades de transferencia de
carga (subtitulo 6.1), cuyo emprendimiento exige mayor apoyo proveniente desde un
aumento en la capacidad de almacenamiento de carga y mejoras en la eficiencia de las
operaciones entre los subsistemas portuarios.

Por tanto, en paralelo a los proyectos dirigidos hacia la ampliacion de la capacidad de
transferencia, se han desarrollado gestiones orientadas hacia fortalecer el aporte en la
capacidad de almacenamiento de carga, materializadas en medidas que daran origen a un
complejo extraportuario compuesto por diferentes dreas concesionadas. Dicho complejo
integrara areas destinadas al almacenamiento, al aforo e inspeccion fitosanitaria y
zoosanitaria, asi como a la provision de servicios de valor afiadido vinculados al transporte y
manipulacién de carga. Asimismo, contemplara la habilitacion de zona primaria y almacenes
aduaneros, elementos que contribuiran a la descongestiéon de las principales vias de la ciudad
de Iquique, a la disminucidn de riesgos en la red vial urbana de Iquique y Alto Hospicio, y al
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fortalecimiento de la eficiencia logistica portuaria. De esta manera, se lograra incrementar de
manera significativa la capacidad de almacenamiento de carga, asegurando al mismo tiempo
un mejor desempenfo integral del sistema logistico-portuario.

Actualmente, Empresa Portuaria Iquique trabaja en el modelo de negocios, en el disefio
conceptual y en la ingenieria del proyecto de construccion del complejo extraportuario,
aungue una estimacién razonable y temprana permite pronosticar que su Capacidad Estatica
Nominal (CEN) podria alcanzar los 5.666 TEU, introduciendo 69% de capacidad adicional al
almacenamiento de carga contenedorizada del puerto, este Ultimo con una Capacidad
Estatica Nominal (CEN) vigente de 8.205 TEU. En paralelo, esta iniciativa permitiria
incrementar la capacidad de almacenamiento de la carga fraccionada y automotriz
disponiendo de mds de 7.000 [m2] de superficie de almacenamiento, y fomentaria la
articulacion de servicios industriales vinculados al comercio internacional del nuevo
hinterland, ampliado, del Puerto de Iquique.

6.2.2. Subsistema de ingreso y salida de camiones

El recinto portuario cuenta con un Unico acceso, cuya via de transito corresponde a la Avenida
Jorge Barrera, construida sobre el molo de unién que conecta la ex isla Serrano con la ciudad
de lquique. Esta via se articula con la Avenida Arturo Prat, disponiendo, inicialmente, de una
calzada compuesta por un carril de ingreso y dos de salida. Mas adelante, la calzada se amplia
alcanzando siete carriles: dos exclusivas para el transito de vehiculos menores, tres para el
ingreso de camiones y dos para su salida. Sin embargo, en el primer tramo de la Avenida Jorge
Barrera se produce una estrechez de la seccidn vial, condicidon que constituye el punto mas
restrictivo de este subsistema.

Figura 6.4
Imagen aérea que captura la Av. Jorge Barrera y el acceso portuario, previo a la ciudad.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 6.5
Condiciones de transito del acceso vehicular al Puerto de Iquigue
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VAN
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Linea de eje continua. . Via de acceso para vehiculos |
de menor tamano.

Linea separadora de 2. Estrechez de la via de ingreso
carriles. Discrimina por de camiones. De una pista
tipo de vehiculo. aumenta a fres.

i 3. Angostamiento de la via de
salida de vehiculos. De tres
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|:> Indica el sentido de la
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Fuente: Elaboracion propia.

Figura 6.6
Acceso al recinto portuario (amarillo) y hacia cada terminal (naranja) del Puerto de Iquique.
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El acceso a cada terminal se produce posterior a la rotonda que bifurca el transito hacia cada

ramal,

permitiendo, primero, llegar al acceso del Terminal N°2 (concesionado) v,

posteriormente, al Terminal N°1 (multioperado). El Terminal N°2 cuenta con 5 carriles, de los
cuales tres corresponden a ingresos y dos a despachos. Posteriormente, el Terminal N°1
cuenta con cuatro carriles, dos de ellos para ingresos y dos para despachos.

Con respecto a los desafios que se le presentan a Empresa Portuaria Iquique en materia del
ingreso, transito y despacho de camiones, a continuacién, se enumeran algunos de los mas
relevantes.

El mantenimiento de la Avenida Jorge Barrera: Debido al constante uso del pavimento
de concreto asfaltico de la Av. Jorge Barrera, se evallan alternativas de solucién para
proporcionar el mantenimiento mas apropiado, puesto que ello no solo considera la
ingenieria para la construccién de la nueva carpeta asfdltica, sino que incorpora
elementos de ingenieria vial, tales como la infraestructura ferroviaria que, aunque no
se encuentra en operacion, se distribuye desde el acceso debilitando el pavimento de
concreto asfaltico.

El mantenimiento de la escollera de proteccion rocosa: Esta proteccidn costera es
monitoreada peridodicamente y los Ultimos estudios realizados indican la afectacién
de algunos segmentos de la escollera, frente a lo cual se evalian nuevas alternativas
de solucion que permitan extender su prestaciény, con ello, prolongar las condiciones
de operacién desde el acceso al recinto portuario hasta las principales explanadas del
Puerto de Iquique.

El disefio de un nuevo acceso: En el afio 2005 el Puerto de Iquique sobrepasé los 2
millones de toneladas métricas anuales, hito desde el cual solo se apreciaron
volumenes de transferencia superiores y con ciclos de crecimiento que permitieron
alcanzar, en dos ocasiones (2018 y 2023), volumenes por sobre los 3 millones de
toneladas métricas anuales. Sin embargo, el acceso a su recinto portuario no ha
experimentado modificaciones significativas, principalmente debido a las condiciones
de crecimiento experimentadas por la ciudad de Iquique y en su relacién con el
puerto. Es, por tanto, que Empresa Portuaria Iquique se encuentra evaluando
alternativas de solucién a los nuevos desafios que presentan el aumento de sus
transferencias y las condiciones de transito de su acceso, considerando la opcién de
implementar un nuevo disefio que incorpore modificaciones sustanciales que
permitan una menor congestion y mejores condiciones de seguridad.

La nueva distribucién del recinto portuario: Empresa Portuaria Iquique se encuentra
actualmente abocada al desarrollo del nuevo contrato de concesién del puerto,
analizando diversos escenarios y, en consecuencia, las iniciativas de inversion
asociadas a dicho proceso. Uno de los aspectos en evaluacion corresponde al nuevo
layout portuario, el cual contempla las modificaciones proyectadas una vez
extinguidos los plazos de las concesiones y arriendos vigentes. Este redisefio abre
oportunidades relevantes para optimizar el uso de las dreas portuarias y potenciar las
eficiencias operacionales derivadas de una gestion integral del espacio.
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6.3. Proyectos de Inversion

En atencion a los requerimientos previamente expuestos, Empresa Portuaria Iquique
actualmente desarrolla los estudios que permitirdn impulsar el proceso de inversion asociado
a cada iniciativa, proyectando su ejecuciéon dentro de un horizonte de cinco afios y otras para
los diez afios subsiguientes.

A continuacidn, se presenta el programa de inversiones del Puerto de Iquique, destacando
con color celeste los plazos para la preparacion de los requerimientos técnicos de cada
iniciativa y con verde el afio de su ejecucién.

Cuadro 6.3
Programa de inversiones de Empresa Portuaria Iquique.
ANO

PROYECTOS | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 203122040

1. Conservacion de vias de acceso
vehicular del recinto portuario
(Avenida Jorge Barrera).

2. Construccion de nuevas instalaciones
parainspeccion de Aduanas de Chile.

3. Conservacion del muro de proteccién
del molo de unién.

4. Mejoramiento de las instalaciones del
sistema eléctrico de EPI.

5. Construccion del Nodo Logistico de
Huantajaya.

6. Conservacion de la escollera de
proteccidén (sector molo de abrigo).

7. Habilitacién del sector Ex Marco
Astilleros.

8. Ampliacion explanadas areas
operacionales del Terminal N°1.

9. Construccién del nuevo acceso
dedicado al Puerto de Iquique.

10. Ampliacién del Terminal Molo del
Puerto de Iquique

Fuente: Elaboracion propia.

Cabe destacar, que las iniciativas contemplan un esquema de inversién publico-privada. Asi,
determinadas obras serdn ejecutadas directamente por Empresa Portuaria Iquique, mientras
gue otras se desarrollaran mediante empresas con las cuales se establezcan compromisos
comerciales estratégicos, orientados a optimizar el uso de recursos publicos y maximizar el
retorno de cada inversién, conforme al interés fiscal.
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A continuacién, se proporciona un breve detalle de cada una.

1. Conservaciéon de vias de acceso vehicular del recinto portuario (Avenida Jorge
Barrera): Esta iniciativa contempla el mejoramiento del primer tramo del acceso
vehicular al Puerto de Iquique, localizado en Avenida Jorge Barrera. El proyecto
considera la construccion de un nuevo pavimento de concreto asfaltico sobre una
superficie aproximada de 2.800 m?, incorporando el redisefio de su ingenieria, la
actualizacion de elementos de control vial y la instalacion de sefializacién vertical y
horizontal, soleras y demarcaciones reglamentarias.

Su implementacién permitird optimizar el funcionamiento del subsistema de ingreso
y salida de camiones, favoreciendo la continuidad operacional del terminal,
reduciendo interferencias en la circulacion y disminuyendo las condiciones de riesgo
para peatones, vehiculos particulares y la integridad de las cargas.

2. Construccidon de nuevas instalaciones para inspeccién de Aduanas de Chile: La
iniciativa da cumplimiento a la Resolucién Exenta N°3.471 del Servicio Nacional de
Aduanas, de fecha 23 de septiembre de 2024, mediante la construccion de nuevas
instalaciones que satisfacen los requerimientos técnicos de la autoridad y fortalecen
las condiciones de aforo, inspeccién y control de carga. Su alcance trasciende el
cumplimiento normativo, dado que el funcionamiento de Aduanas se articula de
manera directa con los procesos de recepcién y despacho, los cuales influyen en el
nivel de saturacién de las explanadas y en la eficiencia global de las operaciones
maritimas.

En este contexto, el proyecto posee el potencial de mejorar de forma integral el
desempefio de los subsistemas de almacenamiento y recepcion y despacho de carga,
contribuyendo a una gestidon logistica mas fluida, segura y eficiente en todo el
complejo portuario.

3. Conservacién del muro de proteccién del molo de unién: El proyecto tiene por
finalidad ejecutar obras de conservacién en la estructura critica del macizo de
hormigdén armado que conforma y protege el molo de unién, este Ultimo elemento
estratégico compuesto por un relleno compactado de material mixto que vincula
funcionalmente al Puerto de Iquique con la ciudad y que soporta el transito de
vehiculos. La intervencidn considera la rehabilitacién estructural y la prolongacién de
la vida util del macizo, resguardando su integridad y funcionamiento.

Esta iniciativa contribuye de manera directa a la sostenibilidad y resiliencia de las
operaciones portuarias, al asegurar la continuidad del acceso terrestre, mitigar
riesgos asociados a degradaciones estructurales y preservar un activo esencial para
la conectividad interna del recinto portuario y su integracion con la ciudad.
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4. Mejoramiento de las instalaciones del sistema eléctrico de EPI: La iniciativa permitira
modernizar integralmente las instalaciones eléctricas de la empresa, beneficiando
tanto las unidades administrativas como las operativas. Su implementacién generard
mejoras directas e indirectas en los niveles de servicio a la carga y transportistas,
particularmente en materia de seguridad en las explanadas portuarias, continuidad
energética y fortalecimiento de los sistemas de proteccién y ciberseguridad asociados
a la infraestructura critica del recinto portuario.

5. Construccién del Nodo Logistico de Huantajaya: Esta iniciativa corresponde a la
construccién de infraestructura especializada en la atencién de carga, vehiculos de
transporte y servicios relacionados, cuya superficie incorpora mas de 10 [hd] y se
ubica en la comuna de Alto Hospicio. El proyecto ofrecera recintos cercanos con
perimetro cerrado y bien conectados, los que sumaran una extensa capacidad de
almacenamiento de carga, iluminacién adecuada y sistemas de vigilancia y seguridad
operativos las 24 horas del dia, los 7 dias de la semana. Ademas, dispondrd de
servicios higiénicos, areas para el parqueo de camiones, instalaciones dedicadas a la
atencion especializada de la carga y espacios destinados al desarrollo de actividades
administrativas, entre otras facilidades.

Este proyecto se consolidard como el centro neurdlgico de las operaciones
extraportuarias y favorecera la proliferacién de nuevos proyectos, tanto publicos
como privados, los que impulsardn las actividades vinculadas al ambito portuario e
industrial de la region. Asimismo, se fomentard el desarrollo de nuevos sectores
productivos, abriendo la posibilidad de que surja como fenédmeno de desarrollo la
semi produccion.

En el corto plazo, esta iniciativa contribuird de manera significativa a la descongestién
del subsistema de ingreso y salida de camiones del puerto, permitiendo una mejor
articulacion de los factores criticos asociados al sistema de nombradas. Lo anterior,
redundara en una coordinacién mas eficiente de los flujos de ingreso de camiones y
de las operaciones de despacho de carga, reduciendo tiempos de espera,
optimizando la programacion de las operaciones terrestres y fortaleciendo la
continuidad y fluidez del Puerto de Iquique.

El principal beneficio a mediano plazo sera que disminuira significativamente la
saturacion del subsistema de almacenamiento de carga del Puerto de lquique,
contribuyendo significativamente a mejorar su eficiencia operativa y logistica.

6. Conservacién de la escollera de proteccién (sector molo de abrigo): Este proyecto
tiene por objeto la conservacion y reforzamiento de la escollera de proteccién rocosa
ubicada en el perimetro del Puerto de Iquique, la cual ha experimentado
desprendimientos y pérdida de material pétreo como consecuencia de la accién
sostenida del oleaje marino. Esta intervencién se concibe como una medida de
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8.

caracter preventivo y correctivo, orientada a preservar las condiciones estructurales
y funcionales de la proteccién.

El objetivo principal de la iniciativa es mantener y prolongar la vida util de las
explanadas portuarias adyacentes, mitigando los riesgos asociados a procesos de
erosion y socavacion. Asimismo, busca evitar impactos adversos sobre la integridad
de la infraestructura, la maquinaria, las personas y las mercancias, contribuyendo de
este modo a la continuidad operativa y a la seguridad integral del recinto portuario.

Habilitacién del sector Ex Marco Astilleros: Esta iniciativa contempla la ampliacion de
las explanadas adyacentes al Terminal N°2 (Espigon), incorporando poco mas de 2,5
[ha] de superficie destinadas a incrementar la superficie operativa disponible del
puerto en ese sector.

Esta ampliacion permitird fortalecer la capacidad operativa del recinto portuario,
facilitando el desarrollo de actividades de almacenamiento de carga y circulacién y
operacién de equipos, asi como la futura insercién de infraestructura portuaria y
logistica. Asimismo, el proyecto incrementard la capacidad del subsistema de
almacenamiento de carga y optimizarad la eficiencia del uso del borde costero,
asegurando condiciones adecuadas de estabilidad, seguridad y continuidad para las
operaciones del puerto.

Ampliacién explanadas areas operacionales del Terminal N21: Al igual que la iniciativa
anterior, esta contempla la ampliacién de las explanadas incorporando 2 [ha] de
superficie entre los terminales N°1 y N°2, con el objeto de incrementar las areas
operativas disponibles del puerto en ese sector. Las caracteristicas del proyecto y sus
beneficios son similares a los mencionados en el proyecto “Habilitacion del sector Ex
Marco Astilleros”.

Construccién del nuevo acceso dedicado al Puerto de Iquique: Este proyecto tiene
por objeto dotar al recinto portuario de una infraestructura vial moderna, segura y
acorde a sus exigencias, fortaleciendo la conectividad entre el puerto, su area de
influencia logistica y el tejido urbano circundante. La iniciativa considera un acceso
funcionalmente segregado, orientado a optimizar los flujos de ingreso y salida de
camiones, reducir interferencias con el transito urbano y elevar los estandares de
seguridad vial. Esta iniciativa excede los alcances y tamafio del proyecto
"Conservacion de vias de acceso vehicular del recinto portuario”, del primer numeral,
por lo que siendo complementarios no atienden a los mismos requerimientos y
necesidades.

Desde una perspectiva territorial y ciudadana su implementacion permitira disminuir
la congestion vehicular en sectores urbanos adyacentes, mejorar las condiciones de
seguridad para peatones y vehiculos particulares, reducir externalidades negativas
asociadas al transito pesado y contribuir a una mejor convivencia entre la actividad
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portuariay la ciudad. En el &mbito operativo, el proyecto fortalecera el subsistema de
recepcion y despacho de carga, reduciendo tiempos de viaje y espera, favoreciendo
la continuidad operacional y habilitando el crecimiento futuro del puerto, con
impactos positivos en el empleo, la actividad econdmica local y la calidad de vida de
la poblacion.

10. Ampliacién del Terminal Molo del Puerto de Iquique: El proyecto de ampliaciéon del
Terminal Molo del Puerto de Iquique tiene por objetivo incrementar la capacidad
operativa y funcional del recinto, mediante la extension de sus frentes de atraque y
la optimizacién de sus areas asociadas, permitiendo atender naves de mayor eslora y
calado, asi como mejorar los estandares de seguridad y eficiencia en las operaciones
maritimo-portuarias. Esta iniciativa constituye un habilitante estratégico para
absorber el crecimiento proyectado de la demanda e impacta directa y positivamente
sobre el subsistema de transferencias de carga.

Desde una perspectiva sistémica, la ampliacion del Terminal Molo fortalecera la
continuidad operacional del puerto, reducird los tiempos de espera de las naves y
aumentara la productividad del sistema logistico en general. Asimismo, el proyecto
generara beneficios para la ciudadania al contribuir a una operacién portuaria mas
ordenaday eficiente, disminuyendo congestiones, externalidades operativas y riesgos
asociados.
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CAPITULO VII
USO DE AREAS
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7. USO DE AREAS

El Puerto de Iquique ha sido el principal motor del desarrollo de la Regién de Tarapaca. Desde
sus origenes como punto de embarque y aprovisionamiento durante las expediciones
mineras provenientes de los cerros de Potosi, Huantajaya y Santa Rosa de Tarapaca, entre los
siglos XVII y XVIII, pasando por la época de esplendor del salitre en el siglo XIX y
extendiéndose hasta el presente, ha cumplido un rol estratégico en el comercio y la logistica
de mercancias vinculadas a la macro region andina. Este protagonismo portuario propicio el
asentamiento de poblacion en sus inmediaciones y generd un nucleo de desarrollo urbano,
comercial e industrial que evoluciond junto al dinamismo del puerto. En la actualidad,
lquique se proyecta como una plataforma logistica internacional gracias a su conexién con la
Zona Franca, su ubicacion geoestratégica en el Pacifico Sur y su capacidad de integrar flujos
comerciales entre Sudamérica y Asia-Pacifico, consolidando su aporte al crecimiento
econdémico regional y nacional.

Durante el afio 2023 el Puerto de Iquique transfirié 3.002.875 toneladas métricas anuales,
de las cuales 82% correspondieron a contenedores, equivalente a 2.463.044 toneladas
métricas. En 2024, el puerto sufrié una disminucion de 12,09% en sus transferencias, debido
a la dificil situacion econdmica que vive Bolivia, su principal cliente. Sin embargo, de acuerdo

|ll

con el “Estudio de Demanda de Servicios Portuarios del Puerto de Iquique” realizado por
CEADE Consultores en 2020, al “Estudio Comparado de Costos Logisticos y Eficiencia
Portuaria para el Comercio Exterior en el Corredor Biocednico Tropico de Capricornio”
realizado por la consultora Supply Chain Management and Port Logistics Chain en 2022 vy al
desarrollo de las proyecciones de demanda estampado en el titulo 4 del presente Plan, el que
incorpora los antecedentes técnicos citados, es posible apreciar que las nuevas condiciones
geopoliticas y comerciales abren grandes expectativas para la captacion de cargas
provenientes de territorios de la zona centro-oeste de Brasil, del noroeste argentino y de
Paraguay, proyectandose para un escenario conservador un incremento explosivo de
transferencias de carga llegando a ser casi 4 millones de toneladas métricas el afio 2031, a
seis afios del comienzo de la operacién del Corredor Bioceanico Vial, y una proyeccién de 5,6
millones de toneladas métricas el afio 2050.

A continuacion, se presentan los antecedentes técnicos relacionados con el uso actual de las
areas del Puerto de Iquique, junto con sus proyecciones de crecimiento orientadas hacia un
desarrollo portuario sostenible y articulado con las necesidades de desarrollo de la
comunidad de lquique y del resto de habitantes de |la Regién de Tarapaca.
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7.1. Puerto Iquique en el Nuevo Plan Regulador Comunal

De acuerdo con el Decreto Alcaldicio N°0184, de fecha 30 de enero de 2025, que aprueba el
Plan Regulador Comunal (PRC) vigente de la ciudad de Iquique, el Puerto de Iquique se
emplaza en la Zona Especial de Infraestructura Portuaria, Subzona ZEI-P1 Puerto de Iquique,
gue colinda con la Zona de Conservacion Histérica, Corredores Patrimoniales del Centro
(ZCH-P). La subzona ZEI-P1, abarca 46 hectareas de las 138 hectdreas totales asignadas a la
Zona Especial de Infraestructura Portuaria (ZEI-P). Esto representa aproximadamente un
33,33% del total de dicha zona portuaria y equivale al 0,29% de la superficie total cubierta
por el PRC de Iquique.

La subzona ZEI-P1 reconoce el uso predominante de infraestructura portuaria e incorpora la
admisibilidad de actividades complementarias a su funcion prioritaria. Entre estas, se
incluyen actividades productivas clasificadas como inofensivas y molestas, el
almacenamiento y bodegaje calificado como inofensivo, molesto y peligroso, asi como la
inclusion de equipamientos compatibles con la actividad portuaria, tales como instalaciones
deportivas y otras funciones que favorezcan un desarrollo flexible del recinto (mas detalles
ver Figura 3.4 “Usos de Suelo”).

Figura 7.1
Expone los nodos de estructuracién interior del denominado Sector Iquique.
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Fuente: Plan Regulador Comunal de Iquique, 2024.
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7.1.1. Régimen de propiedad

El inico cambio en régimen de propiedad que se visualiza tiene relacion con una ampliacion
de los limites maritimos de Empresa Portuaria Iquique, con el fin de reservar los espacios
suficientes para el desarrollo de un nuevo acceso al recinto portuario en el sector norte de la
bahia, considerando que se encuentra en estudio por parte del MOP la construccién de un
nuevo acceso a la ciudad de Iquique mediante una ruta que baja desde la comuna de Huara
hasta el sector denominado “Marinero Desconocido”.

Dado lo anterior, Empresa Portuaria Iquique, para desarrollar nuevos frentes de atraque
como areas de respaldo a las operaciones portuarias, no requiere comprar terrenos, ya que
la ubicacion geogrdfica del recinto portuario permite que el puerto crezca sin restricciones
fisicas en su perimetro, dado que sus terrenos se conformaron a partir de la ex isla Serrano.
Lo anterior posibilita un gran crecimiento dentro de los limites maritimos de su propiedad,
sin afectar ni verse afectado por terceros.

Figura 7.2
Plano del actual recinto portuario de Empresa Portuaria Iquique.

Fuente: Elaboracion propia, seqgun Decreto N°135 del Ministerio de Transportes y
Telecomunicaciones de fecha 13.08.2013.
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Por otro lado, EPI cuenta con zonas de su propiedad en la comuna de Alto Hospicio, algunas
de las cuales actualmente son explotadas y cuyo desarrollo es parte de las acciones
destinadas al incremento de la capacidad de almacenamiento de carga, la incorporacién de
servicios de valor agregado a la carga y la disminucion del impacto sobre el sistema de
transporte interurbano Iquique — Alto Hospicio. La Ruta 16 conecta el recinto portuario de
EPI en Iquigue con sus zonas de apoyo a la actividad logistica portuaria en Alto Hospicio.

Figura 7.3
Zonas de apoyo a la logistica portuaria ubicadas en la comuna de Alto Hospicio.
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Fuente: Elaboracion propia.

7.1.2. Impactos sobre el sistema de transporte

Por otro lado, pese al creciente desarrollo urbano en las areas circundantes al recinto
portuario, el Puerto de Iquique enfrenta el desafio de mantener su ritmo de crecimiento en
un entorno cada vez mas integrado a la ciudad. No obstante, dispone de una red vial
estructurante que facilita un flujo adecuado para el transporte de carga intercomunal.

En este contexto, se destacan ejes viales que permiten mejorar la conectividad y eficiencia
del transito. El Plan Regulador Intercomunal de Tarapaca (PRICT) reconoce el valor estratégico
de pares viales en el centro de la ciudad como una herramienta de soporte a la movilidad
urbana. En particular, se identifican como vias troncales articuladoras del transporte los pares
Avenida A. Fernandez — Juan Martinez y Bulnes — O’Higgins, asi como el eje Sotomayor, que
se proyecta hacia una configuracion en par vial con calle Esmeralda y, complementariamente,
junto a la via Las Cabras refuerzan la conectividad urbana y logistica del puerto.
Adicionalmente, la Avenida Arturo Prat, definida como via troncal de caracter intercomunal,
cumple una funcion esencial al enlazar transversalmente la Plataforma Logistica Norte con la
Ruta 1, bordeando el litoral. Asimismo, dicha avenida establece conexiones estratégicas hacia
el oriente mediante los ejes Avenida Circunvalacién y Avenida La Tirana, los cuales
constituyen vias troncales de alto estandar que convergen con la Ruta 16, facilitando el
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transito expedito de vehiculos de carga entre la ciudad de Iquique y el nodo urbano de Alto |

Hospicio.

A continuacion, se comparte la red vial estructurante del Sitio Iquique, indicando el disefio
de sus vias, segun lo declarado por el propio Plan Regulador Comunal de Iquique.

Figura 7.4
Jerarquia de la vialidad estructurante del sector Iquique.
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- Medidas para la disminucion de la congestion vial

Actualmente se observa que el nivel de transferencia de carga por nave aun presenta un
margen de holgura operativa, atribuible principalmente al aumento progresivo en el tamafio
de las naves, mientras que los volumenes de carga han experimentado incrementos que
excedieron las expectativas compartidas en el estudio realizado por CEADE Consultores en
2020, como es el caso del volumen anual alcanzado el afio 2023 de 3.002.875 toneladas
métricas, demanda 20,08% superior a las proyecciones recibidas. Si bien el incremento
proyectado en la transferencia de carga para el Puerto de lquique implicara adecuaciones
operacionales y espaciales, los nuevos antecedentes disponibles sugieren la necesidad
inmediata de ejecutar inversiones de gran escala en infraestructura portuaria.

En este contexto, Empresa Portuaria Iquique (EPI) orienta su Plan Maestro y su Calendario
Referencial de Inversiones hacia una articulacion estratégica con las estrategias
intersectoriales, logisticas y de infraestructura al servicio de su hinterland. Esta coordinacion
resulta indispensable, dado que las capacidades operativas y las oportunidades de inversion
en infraestructura vial y ferroviaria se modifican con el tiempo y obedecen a distintos
escenarios y momentos, los cuales deben ser abordados de forma sincronizada vy
complementaria.

La eficiencia portuaria no se limita a la disponibilidad de infraestructura fisica o equipamiento
adecuado; ademas exige, una conectividad efectiva e integracién sistémica con los diversos
modos de transporte. El puerto actla como interfaz modal y nodo logistico multifuncional
de caracter comercial e industrial, donde las cargas no solo transitan, sino que también
pueden ser manipuladas, almacenadas, transformadas y redistribuidas. En consecuencia, su
integracion plena en la cadena logistica es un factor determinante para la competitividad
regional.

Mejorar la calidad del acceso al puerto, con criterios de sostenibilidad, reduccion de
externalidades negativas y descongestion, producird impactos positivos directos en los
actores que participan en el sistema logistico del comercio exterior de la ciudad de Iquique
y la Region de Tarapaca. La consolidacién de un sistema logistico intermodal, sostenible y
competitivo permitird, no solo optimizar la cadena de transporte, sino también robustecer
la cadena de valor regional, facilitando una mayor integracién operativa.

En esta linea, se torna prioritario optimizar los flujos de ultima milla, asi como reforzar las

conexiones terrestres del puerto, considerando que practicamente la totalidad de la carga
movilizada se vincula a su area de influencia. El problema de la integracion modal debe, por
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tanto, posicionarse como un eje central de planificacién. En ello, la autoridad sectorial de
transporte ha asumido un rol de coordinacion, sumandose ademas el Ministerio de Obras
Publicas, el Ministerio de Vivienda y Urbanismo, las municipalidades de Iquique y Alto
Hospicio, y el Gobierno Regional de Tarapaca.

En el marco del trabajo colaborativo impulsado por EPI en conjunto con el Programa de
Desarrollo Logistico del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones (MTT), asi como el
Plan de Logistica Colaborativa, liderado por el Ministerio de Economia, el MTT y el Ministerio
de Relaciones Exteriores, durante el afio 2024 se ejecutaron iniciativas estratégicas, entre las
gue destacan:

e La habilitacion de pistas y estacionamientos temporales para vehiculos menores y
clientes en la avenida de uso comun, en coordinacidén con empresas de muellaje,
transportistas y el concesionario portuario, con el objetivo de mitigar episodios de
congestion en horas punta.

e Laimplementacién de medidas de seguridad en coordinacion con la Subsecretaria de
Prevencién del Delito, incluyendo el uso de tecnologia de televigilancia mediante
drones en sectores vulnerables aledafios al recinto portuario y rutas de acceso para
el transporte de carga. Estas acciones se complementan con estrategias de seguridad
para el transito de turistas procedentes de cruceros internacionales.

e Eldesarrollo de reingenieria en los procesos de revision documental y despacho fisico
de contenedores de importacién boliviana, mediante un trabajo conjunto entre el
concesionario y el Servicio Nacional de Aduanas. Esta medida ha permitido reducir
significativamente los tiempos de permanencia de camiones en el recinto,
contribuyendo a la descongestion de accesos y aumentando la eficiencia operativa.

Estas tres iniciativas fueron implementadas con éxito durante el periodo correspondiente,
generando impactos positivos y medibles en la eficiencia del sistema logistico portuario.

En el plano regional, el desarrollo del Corredor Bioceanico Vial representa un desafio y una
oportunidad estratégica. Este megaproyecto, que articula intereses logisticos y comerciales
de Brasil, Paraguay y el noroeste argentino, exige una respuesta proactiva por parte de los
puertos del norte de Chile, entre ellos el Puerto de Iquique, el cual puede desempefiar un rol
fundamental en la consolidacidn de este corredor logistico.

Por este motivo, EPI participa activamente en la Mesa Logistica Nacional, liderada por el

Ministro de Transportes y Telecomunicaciones e integrada en la Comisidon de Alto Nivel
establecida por el Presidente de la Republica. Esta instancia técnica y politica ha definido un
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Plan de Accidén con objetivos concretos y cronograma definido, que garantiza avances
sostenidos en el corto, mediano y largo plazo.

Entre las iniciativas estratégicas destacadas que se proyectan en este marco, se encuentran:

e Eldesarrollo de un Nodo Logistico en Alto Hospicio: Esta infraestructura se emplazara
en terrenos de propiedad de EPI, replicando el modelo del Puerto Terrestre de Los
Andes. Incluird accesos controlados, servicios informaticos, sistemas de seguridad,
placa de servicios, casino, servicios higiénicos, estacionamiento para vehiculos
menores, patio de camiones, centro de inspeccion, bodegas cubiertas, areas de
tramitacion, oficinas de EPI, Aduanas, SAG, Seremi de Salud, zonas de carga peligrosa
(IMO), refrigerada, abastecimiento de combustible y servicios basicos de
mantenimiento vehicular.

e Laoptimizacidon geométrica del acceso principal al Puerto de Iquique: Incluye ajustes
de trazado, ampliacién de la fiscalizacion y un mayor control del ingreso vehicular en
coordinacién con la Seremi de Transportes y Telecomunicaciones. Ademads, se
contempla la instalaciéon de un semaforo para vehiculos menores que permita
descongestionar el ingreso al recinto portuario.

e El mejoramiento de la competitividad del terminal multioperado: Incorporacién de
nuevo equipamiento, destacando la adquisiciéon de una gria movil portuaria que
fortalecerd la capacidad operativa del terminal y ampliara las oportunidades de
empleo local. EPI desarrolla el modelo de negocios y operacional que permita su
correcta explotacion, siempre ligado al concepto de no discriminacion.

Empresa Portuaria lquique ha intensificado su presencia en espacios de coordinacion
regional y nacional, promoviendo la mejora continua de la accesibilidad portuaria. Como
resultado, en 2024 se logré incorporar el proyecto de un tercer acceso al recinto portuario
dentro de la cartera de iniciativas regionales priorizadas, con el objetivo de gestionar su
financiamiento mediante el Plan Especial de Desarrollo de Zonas Extremas (PEDZE).

Una de las iniciativas para disminuir el impacto sobre el sistema de transporte interurbano
tiene relacién con el mejoramiento de las condiciones de transito de la via Las Cabras y su
conexién con la rotonda “El Pampino”, mediante Avenida Circunvalacién. Adicionalmente, el
puerto ha llevado a cabo medidas de gestion orientadas hacia disminuir la congestiéon
vehicular, siendo una de ellas la habilitacion de una superficie de 8.000 m2 destinada al
parqueadero de camiones dentro del recinto portuario. Esta superficie se dividide en dos,
una de ellas arrendadas a Iquique Terminal Internacional por 5.000 m2, considerando su
mayor impacto.
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Figura 7.5
Parqueadero de camiones al interior de Puerto lquique.
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- Oferta ferroviaria

Actualmente la empresa Ferronor cuenta con infraestructura ferroviaria inactiva, motivo por
el cual el Puerto de Iquique no explota este modo de transporte. Sin embargo, las principales
autoridades de la Regidn de Tarapacd mantienen especial interés en la reactivacion del modo
de transporte ferroviario, principalmente debido a las expectativas que produce el préximo
inicio de la operacion del Corredor Biocednico Vial, puesto que tanto la zona centro-oeste de
Brasil como el noroeste argentino y Paraguay cuentan con infraestructura ferroviaria
disponible que pudiera impulsar futuros proyectos ferroviarios, vinculando los ramales de
dichas zonas con las vias ferroviarias de nuestra region.

Aunque no se proyecta en el corto y mediano plazo la incorporacién del modo de transporte
de carga ferroviario, se persiste en una proyeccion de largo plazo que incorpore eficiencias
logisticas, en cuanto a la disminucién de los tiempos de transporte de carga y sus costos,
especialmente en aquellos tramos mas extensos, asi como en la disminucién en la emision
de particulas contaminantes al medio ambiente.
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il
n
7.2. Uso Actual de Areas Terrestres y Maritimas |

El recinto portuario del Puerto de Iquique se compone de una porcion de superficie terrestre

y otra mas extensa de mar, ambas circunscritas dentro de un poligono cuyas coordinadas

geodésicas fueron formalmente aprobadas por el Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones mediante el Decreto N°135 de fecha 13.08.2012, que modifica el recinto

portuario del Puerto de Iquique, fija sus nuevos limites y deroga el Decreto N°41 de 1998,
N°45 de 1999, N°107 de 2000 y N°86 de 2005.

La siguiente imagen muestra el plano del recinto portuario del Puerto de Iquique.

Figura 7.6
Plano del recinto portuario de Empresa Portuaria Iquique.
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Fuente: Elaboracién propia.

Conforme lo establecido en el Decreto N°103 “Reglamento para la elaboracién, modificacion,
presentacidn y aprobacidn de los planes maestros de las empresas portuarias” del Ministerio
de Transportes y Telecomunicaciones, de fecha 24.04.1998, se han definido los siguientes

tipos de uso de areas:
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- AREAS DE TRANSFERENCIA: Las que comprenden aquellas destinadas a la atencion de
las naves, sus pasajeros, carga o tripulantes, sus areas de respaldo y de
almacenamiento segun establece el inciso tercero del articulo 23 de la ley N219.542.

- AREAS CONEXAS: Son las que comprenden los espacios maritimos y terrestres, no
considerados en las areas de transferencia, destinadas a la prestacion de servicios a
las naves, cargas, pasajeros o tripulantes y al desempefio de las funciones propias de
los servicios publicos competentes en materia portuaria.

- AREAS DE USO COMUN: Las que comprenden los espacios destinados a usos que
sirven indistinta o simultdneamente a dos o mas areas de los recintos portuarios, y
que, por lo tanto, deben ser administrados como bienes comunes. Por ejemplo: las
vias de circulacion, los caminos de acceso, las puertas de entrada, las dreas de
almacenamiento compartido u otros. Estas dreas deberan permitir el funcionamiento
eficiente del puerto en su conjunto.

- AREAS PARA OTROS USOS: Las que comprenden los espacios maritimos y terrestres
destinados a la realizacién de las actividades a que se refiere el inciso segundo del
articulo 13 de la Ley N219.542 (actividades pesqueras, industriales, turisticas,
recreativas, de transporte maritimo, remolque, construccion o reparacion de naves),
asi como también aquellas actividades no consideradas en las demas clasificaciones
de dreas del presente articulo.

- AREAS PRESCINDIBLES: Aguellas cuya destinacion puede ser modificada,
declarandose no necesarias para operacion portuaria, en la forma y condiciones que
establece el articulo 11 de la Ley N219.542,

De acuerdo con estas definiciones, a continuacién, se comparte el detalle de los usos de
areas del Puerto de Iquique.

Figura 7.7
Designacioén del tipo de uso de drea en Puerto Iquique.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 7.8
Distribucion de las areas del Puerto de Iquique, segun su uso.
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Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 7.1
Detalle de las areas de Puerto Iquique y usos, segun lo expuesto en la figura 7.8.

USO ACTUAL : USO ACTUAL :
Maritima Terrestre Maritima Terrestre

[ha] [ha] Total [ha] [ha] [hal Total [ha]
TRANSFERENCIA UsSO COMUN
Li 265 515 7.80) [C1 386.74 0.00/ 386.74
T2 276 516 7.93| (C2 0.00 4 68 4. 68
Total 541 10.31 15.73| |Total 386.74 4.68 391.42
CONEXA USO MIXTO
X1 0,00 0,63 0.63| [MXI1 0.00 3.24 3.24
X2 0.00 0.82 0.82) (MxI12 0.00 3.39 3.39
X3 0.00 270 270 (MXI3 0.00 3.36 3.36
X4 0,00 8.85 8,85 |MxXL1 0.00 1.62 1.62
X5 0.00 0.68 0.68| |P1 0.00 0.90 0.90
Total 0.00 13.68 13.68| |Total 0.00 12.51 12.51

Fuente: Elaboracion propia.
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Actualmente, el recinto portuario de Iquique abarca una superficie total de 433,33 hectareas,
de las cuales 392,15 hectareas corresponden a espejo de agua y 41,18 hectdreas a superficie
terrestre. Esta Ultima se emplaza sobre la antigua Isla Serrano, hoy transformada en una
peninsula artificial, cuya conexion al continente se establece a través de una franja de terreno
compactado y estabilizado, conocida como molo de unién, reforzada mediante una escollera
de proteccidn costera. Esta configuracion actia como un istmo funcional, constituyendo el
Unico acceso terrestre al recinto portuario.

El acceso vial al Puerto de Iquique se materializa mediante una via de servicio estructurada
con una calzada bidireccional de 14 metros de ancho, la cual dispone inicialmente de dos
pistas por sentido, separadas por un eje central. A medida que se aproxima al nucleo
operativo, la via se ensancha progresivamente, alcanzando una seccion de cuatro pistas de
acceso y dos de salida, lo que mejora la capacidad de flujo vehicular hasta su confluencia con
la rotonda de distribucion que da acceso directo al Terminal Espigdn (Terminal N°2) vy,
consecutivamente, al Terminal Molo (Terminal N°1).

A continuacion, se muestra en imagen el puente de acceso o molo de unidn, la rotonda de
acceso a ambos terminales y las respectivas superficies vinculadas operacionalmente a cada
terminal.

Figura 7.9
Puente de acceso y sector rotonda.
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Fuente: Elaboracion propia.
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En la figura se aprecia el puente de acceso y el sector rotonda que como dreas comunes
permiten la accesibilidad al recinto portuario y la operatoria de los terminales y actividades
conexas.

Con motivo de la licitacién llevada a cabo por EPI para la operacion de un depdsito de
contenedores en el sector de acceso al Terminal Molo, el afio 2019 se efectud una
modificacion de la Zona Primaria Aduanera considerando un cambio en la operacion de
ingreso al Terminal Molo, en la forma que se indica a continuacion:

a. Ubicacion del punto de control de ingreso y salida: la ubicacién se halla en la porcién
circunscrita con color azul en la figura 7.10, lo que implica que las funciones de los
servicios publicos Aduanas y SAG (incluyendo las plataformas de aforo) se efectta en
este punto.

b. Pistas deingreso vy salida del Terminal Molo: los flujos de entraday salida del terminal
se hacen por las pistas que corren paralelas y adyacentes al borde costero, tal como
se muestra en la figura 7.10.

Figura 7.10
Ubicacion punto de acceso a Terminal Molo.

FATH I -

Fuente: Elaboracion propia.

Por su parte, la porcién del recinto portuario constituido por el espejo de agua considera
exclusivamente una zona aprobada de fondeo, una zona de explosivos y otra zona de
fumigacién, todas dentro del perimetro que establece el limite del recinto, tal y como se
expone en la figura 7.11. Adicionalmente, son expuestos los rangos vectoriales de acceso y
salida para las naves.
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Figura 7.11
Identificacion de las zonas maritimas de Puerto Iquique, segun su uso.
| . il - SIMBOLOGIA
‘ - erTA """ ZONA DE FONDEO

221} ZONA DE FUMIGACION
10100 ZONA DE EXPLOSIVOS

— LIMITE ACTUAL

7.3. Desarrollo Proyectado del Puerto de Iquique

Es importante sefialar que, sin perjuicio de los determinantes asociados al eventual aumento
de la demanda que fueron desarrollados y explicados en el titulo 4 del presente documento,
dentro de los hitos importantes que ocurriran en los préoximos 20 afios esta el término legal
del plazo de concesion del Terminal Espigon del puerto de Iquique, concesionado a la
empresa Iquigue Terminal Internacional S.A.

El contrato concluye en junio de 2030, luego de 30 afios de explotacion, por lo que antes de
la fecha de término, Empresa Portuaria lquique debera realizar un proceso de licitacion
publica de la nueva concesién, para lo cual debe definir el nuevo modelo de negocios, las
nuevas inversiones obligatorias y los demds proyectos que apunten a modernizar la
estructura de servicios portuarios, con un disefio que haga frente a los desafios globales que
enfrenta la regién de Tarapacd, debiendo establecer los nuevos alcances del drea de
influencia actual y futura del Puerto de Iquique.
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Cabe precisar que con posterioridad a los terremotos que afectaron a la regién en abril de
2014, el Terminal Molo fue objeto de un proceso de reconstruccién que le ha permitido
contar con instalaciones completamente antisismicas, con mejoras en su calado vy
optimizacion de la resistencia mecdanica de su delantal, motivo por el cual esta instalacién no
prevé modificaciones en los proximos afios, quedando éstas sujetas al proceso de licitacién
del afio 2030.

La presente propuesta contempla dos horizontes de trabajo: a 5y 20 afios. La propuesta se
desarrollé con foco en los hitos a cumplir y que deben contar con suficiente respaldo previo

a los acontecimientos que se viviran.

7.3.1. Horizonte de 5 afios (2030)

Durante la Ultima década, tanto el desarrollo portuario a nivel internacional como el mercado
naviero han experimentado avances tecnolégicos significativos que han permitido optimizar
la eficiencia en las operaciones de transferencia de carga, incrementando la productividad de
los terminales y reduciendo los tiempos de estadia de las naves en puerto. En este contexto,
mientras los puertos ofrezcan servicios agiles, seguros y de alto estandar, podran posicionarse
favorablemente ante armadores, operadores logisticos y clientes, asegurando asi servicios
portuarios valorados por su confiabilidad y oportunidad.

El desafio actual consiste en integrar de forma efectiva a los operadores logisticos,
almacenistas y organismos publicos en la cadena de procesos, con el fin de reducir los
tiempos asociados a autorizaciones operacionales, procesos de descarga, entrega de
mercancias y tramitacion documental. Una primera etapa clave es la sistematizacion de
procesos, acompafiada de la homologacién e integracion funcional de los distintos actores
gue intervienen en la cadena logistica portuaria.

En el caso del Puerto de lquique, a partir del afio 2000, con la licitacion del Terminal Espigdn
(Terminal N°2), se evidencid una diferenciacién progresiva en la oferta de servicios entre los
terminales del recinto portuario. Al especializarse como puerto de entrada para carga
contenerizada de importacion, el concesionario del Terminal Espigdn impulsd inversiones en
infraestructura y equipamiento, capturando asi la mayor participacion del negocio portuario.
Mientras, el Terminal Molo (Terminal N°1) se ocupd en atender cargas marginales,
presentando niveles de utilizacion significativamente por debajo de su capacidad operativa
instalada.
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Tal como se sefiala en el presente Plan Maestro, el Terminal Molo mantiene su condicion de
multioperado, y las empresas de muellaje que operan en sus instalaciones no disponen de la
capacidad financiera para realizar inversiones en equipamiento que les permitan competir en
igualdad de condiciones en el segmento de naves portacontenedores. En este sentido, se
torna imperativo habilitar grias de operacion especializada en dicho terminal que permitan
la atencion de carga contenerizada y de grandes dimensiones. Esta condicién estructural
deberd ser abordada a partir del afio 2030, en el marco del nuevo modelo de concesién que
se proyecta para dicha instalacion.

Impacto del Corredor Biocednico Vial

Segln las proyecciones disponibles, se espera que el Corredor Bioceanico Vial inicie su fase
operativa durante el primer semestre del afio 2026, generando flujos preliminares de carga
internacional. No obstante, su consolidacién dependera de la capacidad del sistema logistico
para integrar operadores especializados (freight forwarders) que permitan establecer
encadenamientos logisticos eficientes con cargas de ida y retorno. Se estima que a partir de
2026 se iniciara este proceso de consolidacion, proyectandose que hacia el afio 2032 el
corredor podria manejar del orden de 1 millén de toneladas anuales, tanto en exportaciones
como importaciones. Este potencial, sin embargo, se ve condicionado por la actual limitacion
de accesibilidad terrestre del puerto, particularmente en su tramo de Ultima milla.

En este marco, y como parte de las mesas de alto nivel promovidas por el Gobierno de Chile
para viabilizar la operacién efectiva del Corredor Biocednico, se establecié una linea de accion
especifica en materia logistica, liderada por el Ministerio de Transportes v
Telecomunicaciones. En dicha instancia se definieron dos objetivos estratégicos de corto
plazo para el Puerto de Iquique:

a. Fortalecer la operatividad del Terminal Molo, mediante la incorporacion de una grua
portuaria que permita ampliar el tipo de carga atendida y mejorar su competitividad
frente al Terminal Espigon.

b. Desarrollar un nodo de operaciones logisticas en terrenos de propiedad de Empresa
Portuaria Iquique, ubicados en la comuna de Alto Hospicio, orientado a facilitar el
transito, consolidacion, servicios y despacho de cargas del corredor.

Estas iniciativas fueron formalizadas en una propuesta técnica y diplomatica presentada por

el Gobierno de Chile al Gobierno de Brasil, constituyendo una hoja de ruta vinculante con
compromisos de alto nivel para el desarrollo operativo del corredor.
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Empresa Portuaria Iquique ha incorporado estas acciones dentro de su Plan de Desarrollo,
reconociendo que se trata de intervenciones estratégicas de caracter preliminar, las cuales
deben ser complementadas en el mediano plazo por proyectos de mayor envergadura, tanto
en infraestructura como en servicios logisticos. La implementacion efectiva del Corredor
Bioceanico Vial representa para Chile una oportunidad histéorica de integracion,
especialmente considerando las proyecciones de flujo de carga desde paises productores del
Cono Sur.

Este eje logistico tendria como zona de influencia primaria a regiones de alta capacidad
productiva del norte de Argentina, Paraguay y el Estado de Mato Grosso do Sul en Brasil, con
un fuerte énfasis en cargas agroalimentarias de exportacion, altamente demandadas en los
mercados del Asia-Pacifico. A su vez, estos paises presentan una creciente demanda de
bienes de capital, insumos y productos de consumo final, especialmente de origen chino,
configurando asi un flujo bidireccional de carga con un volumen potencial aun no
cuantificado con precisién, pero de dimensiones estratégicas que podrian consolidar en el
norte de Chile como un nuevo Hub portuario intercontinental.

Configuracidn de las Areas del Puerto en el horizonte de 5 afios

El acceso a las instalaciones del Puerto de Iquique desde la ciudad se realiza mediante el
denominado Molo de Unidon de la ex Isla Serrano. Actualmente, este punto de acceso
presenta varias situaciones de conflicto que tienden a limitar la fluidez del transito desde el
puerto a la ciudad de Iquique, especialmente al sistema de Zona Franca por la falta de vias
exclusivas y/o dedicadas para el transito de camiones, congestion vehicular en la Avenida
Arturo Prat, faltando cambios en la modernizacion de las vias para una mayor fluidez, lo que
implica una limitacién para el aumento de capacidad en el puerto de Iquique.

En el horizonte a 5 afios (ver plano IQQ3 en Anexo A), se aprecia lo siguiente:

- Eldrea C1 se mantiene sin modificaciones.

- Dentro del mismo sector las dreas MXI2 (zona interna de transito: ZIT) y MXU1 (Sector
Edificio Gerencia y Club de Yates) se mantienen sin alteracion respecto a la situaciéon
actual.

- Sectores X1, X2, X3, X4 y X5: Para las dreas conexas definidas como apoyo operacional
para ambos terminales, no existen modificaciones.

- Puntos MXI1 y MXI3: Para las dreas habilitadas para concesiones de depdsito de
contenedores, no existen modificaciones.
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- Sector X6: Los terrenos situados en Alto Hospicio contemplan un aumento del area
con la incorporacion de aproximadamente 4 (ha) mediante una concesion de Bienes
Nacionales para la eventual habilitacién de servicios para la carga boliviana, en caso
de que el Estado de Chile acceda a laincorporacion del puerto de Iquique a las normas
del Tratado de Paz y Amistad de 1904 suscrito entre Chile y Bolivia.

Figura 7.12
Plano IQQ3, uso de areas para horizonte de 5 afios.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 7.2
Uso de areas. Horizonte 5 afios.
HORIZONTE 5 ANOS

Maritima Terrestre

TipodeUso| 0\ 4 [ha] |Total [ha]
TRANSFERENCIA

T1 2.65 5.15 7.80
T2 2.76 5.16 7.93
Total 5.41 10.31 15.73
CONEXA

X1 0.00 0.63 0.63
X2 0.00 0.82 0.82
X3 0.00 2.70 2.70
X4 0.00 8.85 8.85
X5 0.00 0.68 0.68
Total 0.00 13.68 13.68
USO COMUN

C1 386.74 0.00 386.74
Cc2 0.00 468 4.68
Total 386.74 4.68 391.42
USO MIXTO

MXI1 0.00 3.24 3.24
MXI2 0.00 3.39 3.39
MXI3 0.00 3.36 3.36
MXU1 0.00 1.62 1.62
P1 0.00 0.90 0.90
Total 0.00 12.51 12.51
| TOTAL | 392.15| 41.18| 433.33]

Fuente: Elaboracién propia.

Se debe considerar que en este escenario (2030) deberia materializarse la salida de pesquera
Camanchaca por término de contrato, despejando la superficie ocupada a un costado del
sitio 2 del Terminal Molo. Ello permitird recuperar aproximadamente 10.000 [m?] de area y
dard continuidad al delantal del frente de atraque N°1. Similar situacién ocurriria con los
depdsitos de contenedores que terminan sus respectivas concesiones el afio 2027 y 2029.

7.3.2. Horizonte a 20 afios (2045)

En este escenario, se reconoce que a partir del 2030 el puerto de Iquique deberd asumir
desafios operacionales, logisticos, administrativos y de gestion que deberdn estar
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incorporados en pliego de licitacion y que deberdn trascender a las entidades regionales y
comunales que tendran competencia en la implementacion de facilidades logisticas y de
accesibilidad que estén a la altura de la proyeccion que el puerto debe tener para dar
respuesta a los actuales y futuros clientes. La licitacion del puerto tiene un horizonte maximo
legal de 30 afios, por lo que tendria vigencia hasta el 2060, esto es, 15 afios mas que el
horizonte de planificacién considerado en este capitulo del Plan Maestro.

Sin lugar a duda, los acontecimientos que se prevén en el corto plazo constituiran sefiales
claras de la necesidad de ajustar la planificacion vigente, pudiendo incluso requerir la
redefinicion de los objetivos de desarrollo, lo cual deberd ser evaluado en su debido
momento.

Desde una perspectiva operativa, sera imprescindible considerar los incrementos de
demanda derivados de la puesta en marcha del Corredor Biocednico Vial (CBV), asi como la
mantencion e incluso el posible crecimiento del volumen de carga boliviana. A ello se suma
el potencial aumento asociado a la apertura del cabotaje y al impulso de proyectos mineros,
fotovoltaicos y de mineria no metalica. En conjunto, estos factores consolidan una estructura
operacional que debera contemplar la preponderancia de la carga contenedorizada, sin dejar
de incorporar proporciones relevantes de carga fraccionada y de proyectos especiales.

En lo logistico, se deberan desarrollar plataformas logisticas, estaciones de transferencia
modal, parques industriales, puertos secos, terminales extraportuarios y, en general todas las
actividades de soporte y servicios para camiones, cargas y choferes que sostendran un
intenso flujo de cargas. Complementariamente, se deberan concretar obras de conectividad,
incluyendo la infraestructura representada por la Ruta 5, las obras de accesibilidad de Ultima
milla, como es el caso del acceso norte a la ciudad de Iquique y las nuevas obras de conexion
de la Isla Serrano con este tercer acceso, que haga posible independizar los flujos de
camiones del trafico urbano de la ciudad de Iquique.

En cuanto a aspectos de gestion, el puerto de Iquique debe consolidar su comunidad logistica
en tres aspectos; la evolucion de la fuerza laboral, contando con trabajadores portuarios y
servicios de transporte profesionales, la automatizacién de procesos apuntando a la
conformacion de un Port Community System (PCS) con una plena digitalizacion documental
y la modernizacién reglamentaria que permita un trabajo efectivo de EPI de cara al
concesionario y al desarrollo de los proyectos de expansidon de las capacidades a lo largo de
los préximos 30 afios.
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En lo relativo a los procesos administrativos, EPI debe evolucionar hacia sistemas de gestién
operacional y financiera modernos, con capacidad de accidn basados en un rol efectivo de
autoridad portuaria de manera de constituirse en un ente coordinador de la gestién de todos
los actores al interior del recinto portuario, con especial énfasis en el trabajo conjunto con el
nuevo concesionario en el desarrollo de los proyectos y los procesos de auditoria de control
que sera necesario impulsar.

Con estos antecedentes y los elementos de estimacién de la demanda disponibles, es posible
la configuracién de un modelo de concesidn a partir del 2030 el que debera hacerse cargo y
responder a los objetivos de desarrollo en el escenario previsible y ser consistentes con la
estructura que se defina para estos nuevos procesos de licitacién que compartiremos con los
puertos de Valparaiso, San Antonio y Talcahuano/San Vicente.

La estimacién de movimiento de carga considerada para el afio 2045, es alcanzar
aproximadamente 5,5 millones de toneladas métricas anuales. Ello implicara redistribuir las
areas actualmente en operaciones especificas y un replanteo del actual layout del puerto. En
este caso, se tiene considerado redestinar las dreas entregadas a pesquera Camanchaca,
habilitar las 3,2 hectareas de la ZIT; la reutilizacion de 3,4 hectdreas que actualmente utiliza
SITRANS; las 3,2 hectdreas que utiliza CONTOPSA por via del redestino de operaciones,
teniendo en cuenta que todos los compromisos contractuales con dichas compafiias estaran
terminados para el 2030y es facultad de EPI el redefinir el uso de estos espacios.

En relacion con las concesiones de los depdsitos de contenedores de CONTOPSA vy SITRANS,
estas areas estan fuera de la zona primaria, lo que debe ser considerado si dentro de las
opciones de desarrollo se cuenta con la ampliacion de las zonas operativas actuales de los
terminales.

A continuacion, se comparten algunas precisiones para el horizonte de 20 afios (ver plano
1QQ4 en Anexo A).

e El drea T1 aumenta debido a la construccion de una extension del sitio N°1 en 200
[m], con el objetivo de poder atender naves de Ultima generacion.

e EldreaXl, X2y X3 (respaldo del frente N°1) del horizonte de cinco afios, se mantienen
alos 20 afios.

e El drea X4 (respaldo frente N°2) del horizonte de cinco afios, se mantiene a los 20
afios.

e Las areas mixtas MXI1, MXI2 y MXI3 pasan a ser areas conexas para respaldo de las
areas de transferencia T1y T2, respectivamente.
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El drea X6 (Alto Hospicio) del horizonte de cinco afios, se mantiene a los 20 afios.

e Considerando lo anterior el puerto de Iquique a los 20 afios se proyecta con el
potencial de contar con un total de dreas terrestres de 61,22 [ha] (considerando las

areas de Alto Hospicio), lo que representa 18 [ha] mas que la situacién actual.

Figura 7.13
Plano 1QQ4, uso de areas para horizonte de 20 afios.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 7.3
Uso de areas. Horizonte 20 afios.
HORIZONTE 20 ANOS
[ha] [ha]
TRANSFERENCIA
™ 2,80 9,77 12,56
T2 2,78 5,16 7,94
Total 5,57 14,93 20,50
CONEXA
X1 0,00 0,63 0,63
X2 0,00 0,54 0,54
X3 0,00 2,70 2,70
X4 0,00 8,85 8,85
X5 0,00 3,36 3,36
X6 0,00 3,24 3,24
X7 0,00 3,39 3,39
X8 0,00 0,68 0,68
Total 0,00 23,39 23,39
USO COMUN
C1 384,63 0,00 384,63
C2 0,00 3,19 3,19
Total 384,63 3,19 387,82
USO MIXTO
MXU1 0,00 1,62 1,62
Total 0,00 1,62 1,62
|TOTAL | 390,20| 43,12| 433,33|

Fuente: Elaboracion propia.

Teniendo en consideracion que la capacidad instalada es de aproximadamente 3,8 millones
de toneladas métricas anuales y que las expectativas para el crecimiento de la demanda
obedecen a incrementos geométricos, es que el Puerto de Iquique debe tener presente que
en un escenario conservador se sobrepasa dicha capacidad el afio 2031, pero que en un
escenario optimista lo hace un afio antes. Este umbral de maxima utilizacién exige aumentos
de la superficie de almacenamiento y de dreas de apoyo logistico portuario, cuyos estudios
preinversionales son desarrollados mientras se analiza la pertinencia intersectorial, de modo
de contar con las autorizaciones que permitan efectuar ampliaciones y rellenos del borde
costero.
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Finalmente, respecto a los usos de las areas del espejo de agua, Empresa Portuaria lquique
proyecta una modificacion de su poligono, extendiendo su superficie con motivo de la
extension del Terminal Molo y su influencia en el nimero de recaladas proyectadas. La
mencionada ampliacion del recinto portuario se encuentra en evaluacion.

7.4. Impacto Ambiental

Es fundamental la importancia de tener dreas protegidas o que presentan restricciones y que
debemos conservar, cuidar o mitigar segun sea el caso. Lo anterior sin perjuicio de los
procesos de evaluacion ambiental a los que deberdan someterse los proyectos segun lo
establece la Ley N219.300 de “Bases Generales del Medio Ambiente”, modificada por la Ley
N°20.417, publicada el 26 de enero de 2010, que crea el Ministerio, el Servicio de Evaluacién
Ambiental y la Superintendencia del Medio Ambiente, y la Ley N°20.473, publicada el 13 de
noviembre de 2010.

Para su identificacidn se consideraron los siguientes criterios:

e Zonas en las cuales podria existir riesgo para la salud de la poblacién, debido a la
cantidad y calidad de los efluentes, emisiones o ruidos;

e Zonas en donde puedan existir efectos adversos significativos sobre la cantidad vy
calidad, magnitud y duracién, de los recursos naturales, incluidos en el suelo, agua 'y
aire;

e Zonas en donde pueda existir alteracion significativa de los sistemas de vida vy
costumbres de grupos humanos;

e Zonas ubicadas en dreas donde exista poblacién, recursos y areas protegidas
susceptibles de ser afectados, asi como el valor ambiental del territorio en que se
pretende emplazar el proyecto;

e Zonas que puedan ser alteradas en forma significativa, en términos de magnitud vy
duracién, del valor paisajistico o turistico y;

e Zonas en donde pueda existir alteracion de monumentos, sitios de valor
antropoldégico, arqueoldgico, histérico y, en general, los pertenecientes al patrimonio
cultural.

a. Zonas en las cuales podria existir riesgo para la salud de la poblacién, debido a la

cantidad y calidad de los efluentes, emisiones o ruidos.

Se debe considerar que en las cercanias del recinto portuario se emplazan varios
paseos turisticos como el paseo Lynch, Museo Corbeta Esmeralda, Caleta Riquelme,
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Sector Aduana Antigua, Muelle Prat e incluso la principal plaza de la ciudad, donde
hay un continuo transito de personas por ser un sector turistico muy interesante.
Figura 7.14
Fotos del sector.
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b. Zonas en donde puedan existir efectos adversos significativos sobre la cantidad vy

calidad, magnitud v duracidén, de los recursos naturales, incluidos en el suelo, agua y

aire.

Segun se desprende de los andlisis de muestras de agua, sedimentos y bentos
existente para el area del puerto, existe evidencia de intervencién antropica en las
matrices analizadas, por ello el monitoreo de diversos puntos de tomas de muestras
es relevante para mantener un control y tomar las medidas correspondientes de
detectar alteraciones significativas.

c. Zonas en donde pueda existir alteracidon significativa de los sistemas de vida vy

costumbres de grupos humanos.

En la zona existen sistemas de vida y costumbres asociados principalmente a los
pescadores de Caleta Riquelme, los que por tradicién han operado en el lugar y es el
mayor expendio de productos del mar que podemos encontrar en la ciudad de
lquique. Esta actividad se concentra de lunes a domingo hasta aproximadamente las
15:00 horas.

Figura 7.15
Sector de Emplazamiento Caleta Rigquelme.
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Cuentan con infraestructura portuaria y dos &reas de manejo AMERB (Areas
Maritimas Reservadas), las que se ubican en Punta Piedra y Punta Colorada en las
afueras del puerto.

Los pescadores poseen costumbres asociadas a sus procesos productivos de
extraccion de productos del mar y venta de ellos en sus instalaciones.

d. Zonas ubicadas en areas donde exista poblacion, recursos y dreas protegidas

susceptibles de ser afectados, asi como el valor ambiental del territorio en que se
pretende emplazar el proyecto.

En el interior del recinto portuario se encuentra el sector denominado “Patilliguaje”.
Esta zona corresponde a una pequefia poblacidn de la especie Lobo Marino comun
(Otaria Flavescens), mamifero marino que se encuentra actualmente en periodo de
veda.

Figura 7.16
Sector de emplazamiento de los lobos marinos
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Figura 7.17
Fotos del sector Patilliguaje.
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Proximos al recinto portuario existen areas de manejo y la mas cercana se encuentra
5,4 kildmetros al norte del puerto y corresponde a la AMERB (Areas Maritimas
Reservadas Punta Piedra), asignada al Sindicato de Buzos Mariscadores de la Bahia de
lquique ubicados en la Caleta Riquelme.

e. Zonas gque puedan ser alteradas en forma significativa, en términos de magnitud vy

duracion, del valor paisajistico o turistico.

Desde el punto de vista turistico, el muelle histérico “Prat”, el museo “Corbeta
Esmeralda” y el paseo peatonal del puerto de Iquique constituyen un polo de
atraccion en los circuitos turisticos de la zona. En consecuencia, la actividad portuaria
convive diariamente con el turismo de la zona.

Figura 7.18
Sector de Emplazamiento Muelle Historico, Museo Corbeta Esmeralda y Paseo Peatonal
“Puerto

=t S

lquique”.

Figura 7.19

Fotos Sector: Paseo peatonal EPI.
(A=) , | 3 q
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Figura 7.20
Fotos Sector Museo Corbeta Esmeralda.

Figura 7.21
Muelle Prat.
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f. Zonas en donde pueda existir alteracion de monumentos, sitios de valor
antropoldgico, arqueoldgico, histérico y, en general, los pertenecientes al patrimonio

cultural.

Efectivamente, dentro de los proyectos que el concesionario ha presentado a la EPI,
se encuentra un proyecto de dragado del area frente al sitio 4, y efectivamente se
encontraron dos pecios que hasta la fecha no han podido ser evaluados por los
requerimientos de la autoridad.

Figura 7.22
Zonas de afectacion directa e indirecta.

El proyecto requiere un dragado a la cota -15m NRS en un fondo de roca.
El dragado interfiere Directa e Indirectamente con los pecios encontrados en la zona.
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Desde el punto de vista arqueoldgico, el fondo marino en aquellas zonas de
intervencion del proyecto se constituye en zonas sensibles.
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SECCION II
NORMAS DE USO DE AREAS
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NORMAS DE USO DE AREAS

Al abordar el tema del desarrollo de normas que rigen el uso de las areas al interior del
puerto, hay que tener presente que éste no es un elemento aislado, sino que esta constituido
por su frente de mar, donde se considera el borde costero con sus consiguientes fondos
marinos, porciones de agua, la playa y los terrenos de playa (cuando éstos ultimos existan), y
ademas esta constituido por terrenos adyacentes, los que se rigen por las reglas generales
del derecho de propiedad y éstos, a su vez, estan sujetos a las normas de uso del suelo que
correspondan al plan regulador de la comuna, lo cual esta regulado por los instrumentos de
planificacién territoriales respectivos® 19,

El puerto esta también bajo el concepto territorial administrativo de Zona Primaria Aduanera,
la cual esta regulada por la Ordenanza General de Aduanas, definida como el espacio de mar
o tierra en el cual se efectlan las operaciones materiales maritimas y terrestres de la
movilizacidn de las mercancias, el que, para los efectos de su jurisdiccion es recinto aduanero
y en el cual han de cargarse, descargarse, recibirse o revisarse las mercancias para su
introduccién o salida del territorio nacional. Corresponde al Director Nacional de Aduanas
fijar y modificar los limites de la zona primaria. Ademas, la Regidn de Tarapaca, en la cual
estd inserto el Puerto de lquique, es considerada zona de extensién de la Zona Franca de
lquique en virtud de lo cual goza de franquicias tributarias y aduaneras. La transferencia de
carga del Puerto a la zona franca de Iquique se realiza al amparo de la Ley de Zonas Francas
(D.F.L. N°341, de 1977, hoy D.F.L. N°2, de 2001, Ministerio de Hacienda), es decir, la carga
conserva la condicidon de extraterritorialidad aduanera mientras permanezca en la zona
franca, pudiendo en ésta, ser comercializada, depositada, empacada, transformada y ser
objeto de cualquier actividad de valor.

A su vez, el puerto tiene efectos sobre el mar territorial adyacente, en el cual rige una
normativa internacional y otra nacional bajo el control y administracion de la Autoridad
Maritima y el control general de la Armada de Chile para su seguridad.

Asimismo, deben conjugarse las normas legales generales y especiales que dicen relacién con
el medio ambiente; aquellas que inciden en las actividades pesqueras y de explotaciones
acuicolas regladas por medio de la ley general de Pesca y Acuicultura; las referentes al control
del trafico maritimo, la seguridad de la vida humana en el mar y la seguridad maritimo-

% Plan Regulador Intercomunal Costero de la Regidn de Tarapaca (PRICT) fue promulgado mediante Res. N° 7
del 24/03/2022 publicada en Diario Oficial N° 43.294 de fecha 05.07.2022.

10 El nuevo Plan Regulador Comunal de Iquique, aprobado por el Concejo Municipal, fue aprobado por
Decreto Alcaldicio N° 184/2025 y entré en vigencia desde su publicacion en el Diario Oficial el 17/02/2025.
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portuaria en todos sus ambitos; las normas de control fitosanitario y las de policia
internacional.

Ademas de incluir aquellas normas que son la base de sustentacion del proceso de mejora
continua, el que se desarrolla a través de un compromiso permanente con la satisfaccién del
cliente, se deben prevenir los posibles cambios negativos al medio ambiente y riesgos
profesionales generados por sus actividades.

Efectuando, por tanto, una resefia de las disposiciones pertinentes, las dreas que han sido
definidas en la memoria explicativa de este Plan Maestro estaran sujetas para su uso a las
regulaciones generales contenidas en las siguientes disposiciones, sin pretension de
exhaustividad:

a) Ley N219.542, que moderniza el sector portuario estatal.

b) Los siguientes decretos y resoluciones del MTT y EPI:

* Decreto con Fuerza de Ley N21, de 1998, del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, que adecUa disposiciones legales
aplicables a las empresas portuarias creadas por la Ley N219.542.

* Decreto Supremo N2102, de 1998, del Ministerio de Transportes v
Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, que reglamenta elaboracién del
Calendario Referencial de Inversiones.

* Decreto Supremo N2103, de 1998, del Ministerio de Transportes v
Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, que reglamenta la elaboracién,
modificacion, presentacién y aprobacion de los Planes Maestros de las empresas
portuarias.

* Decreto Supremo N2104, de 1998, del Ministerio de Transportes v
Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, que establece normas vy
procedimientos que regulan los procesos de licitacion a que se refiere el articulo 72
de la Ley N219.542.

* Decreto Supremo N2105, de 1999, del Ministerio de Transportes v
Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, que establece normas para la
coordinaciéon de los 6rganos de la administracion del Estado relacionados con
actividades que se desarrollen dentro de los recintos portuarios.
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Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, que modifica el recinto portuario

Decreto Supremo N9135, de 2012, del Ministerio de Transportes

del puerto de lquique.

Decreto Supremo N°96, de 2013, de MTT, Aprueba Reglamento para la elaboracion
de los Planes de Gestién Anual de las Empresas Portuarias Estatales Creadas por la
Ley N°19.542 y Deroga Decreto N°104, de 2001, de MTT y de Ministerio de Hacienda.

Decreto Supremo N987, de 2018, del Ministerio de Transportes vy
Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, aprueba Reglamento para la
aplicacién del Art.50, letra D de la Ley 19.542 sobre integracidn, constitucion y
funcionamiento de los Consejos de Coordinacion Ciudad-Puerto.

Resolucién Exenta N9447, de 2014, del Ministerio de Transportes v
Telecomunicaciones, Subsecretaria de Transportes, Reglamento de Uso de Frentes de
Atraque de la Empresa Portuaria Iquique.

Decreto N°1802, de 2017, del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones,
Imparte Lineamientos de Politica Portuaria y Criterios de Buenas Practicas Aplicables
a Sistema Portuario Estatal de la Ley N°19.542.

Reglamento de los Servicios de Empresa Portuaria lquique.

Normas del Cédigo Civil.

Las normas generales sobre estas materias estan reguladas en el Cédigo Civil, en el Titulo

[l del Libro Il entre los articulos 589 y 605, los que tratan de los Bienes Nacionales, Bienes

Nacionales de Uso Publico y Bienes del Estado o Bienes Fiscales.

Libro Il del Cédigo de Comercio.

Este cuerpo legal incorpord a la legislacion chilena las denominadas “Reglas de

Hamburgo” de la Comisién de las Naciones Unidas para el Derecho Mercantil

Internacional (UNCITRAL) respecto de la navegacién y el comercio maritimos.
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e)

Ley y Reglamento de Concesiones Maritimas.

Es el Decreto con Fuerza de Ley N2340, de 1960, del Ministerio de Hacienda, el que
contiene las normas sobre utilizacion del borde costero en calidad de bienes nacionales
de uso publico y bienes nacionales.

A su vez, el Decreto Supremo N99, de 2018, del Ministerio de Defensa Nacional,
Subsecretaria para las Fuerzas Armadas, es el reglamento sobre concesiones maritimas.

Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar (CONVEMAR).

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar es considerada uno de
los tratados multilaterales mas importantes de la historia, desde la aprobacion de la Carta
de las Naciones Unidas, siendo calificada como la “constitucion de los océanos”. Fue
aprobada en 1982 y entrd en vigor en 1994, un afio después de su 602 ratificacién;
actualmente, la convencion esta suscrita por 168 paises, incluido Chile, que se incorporé
en 1997 como la 1192 nacién firmante.

Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacion desde los buques (MARPOL
73/78).

La sexta Asamblea Ordinaria de Organizacién Maritima Internacional (OMI), celebrada en
Londres en 1969, aprobd la idea de convocar en 1973 a una conferencia con el objetivo
fundamental de eliminar completamente la contaminacién deliberada de los mares por
hidrocarburos y otras sustancias nocivas, minimizando los derrames accidentales.

La Conferencia de 1973 adoptd un nuevo Convenio internacional para prevenir la
contaminacién por los buques, el de 1973, destinado a reemplazar el antiguo Convenio
de 1954. Un Protocolo de 1978 introdujo ciertas modificaciones y desde ahi en adelante
pasé a denominarse Convenio MARPOL 73/78. Este nuevo Convenio se refiere a todos los
aspectos de contaminacién desde los buques, con excepcidn del vertimiento de desechos
al mar, que estd regulado por otro instrumento.

El Convenio Internacional para Prevenir la Contaminacién por los Buques, 1973 y su
Protocolo de 1978 (Marpol 73/78), fue publicado en el Diario Oficial de 4 de mayo de
1995. El Comité de Proteccién del Medio Marino, MEPC, de la Organizacidon Maritima
Internacional, mediante la resolucién MEPC.330(76), de 17 de junio de 2021, adoptd
enmiendas a los anexos |y IV del referido Convenio. Las sefialadas enmiendas a los anexos
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del convenio Marpol y su Protocolo, fueron aceptadas por las Partes el 1 de mayo de
2022, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 16 2) f) iii) del aludido Convenio, y
entraron en vigor el 1 de noviembre de 2022, de acuerdo con lo previsto en el articulo 16
2) g) ii), del mismo Convenio.

Convenio Internacional sobre Cooperacion, Preparacion y Lucha contra la Contaminacién
por Hidrocarburos.

Una Conferencia Diplomatica celebrada en Londres en noviembre de 1990 aprobd¢ el
referido Convenio, cuyo propdsito es mitigar las consecuencias de derrames de grandes
proporciones originados en incidentes en que participen buques, instalaciones costa
afuera, puertos e instalaciones que manejan hidrocarburos.

Decreto Ley N22222, Ley de Navegacion.

Decreto Ley N23059, Ley de Fomento a la Marina Mercante.

Cdédigo Internacional para la Proteccidn de los Buques y de las Instalaciones Portuarias
(CODIGO PBIP) Aprobado por D.S. del Ministerio de Relaciones Exteriores N2 71, del 31

de marzo de 2005, publicado en el Diario Oficial N2 38.210, del 14 de julio de 2005.

Decreto Ley N°3.607 del Ministerio del Interior sobre funcionamiento de vigilantes
privados, y Ley de seguridad privada.

Cédigo del Trabajo.

Decreto Supremo N290, de 1999, del Ministerio del Trabajo y Previsidon Social,
Subsecretaria del Trabajo, reglamento sobre trabajo portuario.

Ley N220.773, “ley corta” sobre trabajo portuario.

Decreto N23, de 2015, del Ministerio del Trabajo y Previsidon Social, Subsecretaria del
Trabajo, Reglamento para la aplicacion del articulo 22 de la Ley N2 20.773 sobre la
integracion, constitucion y funcionamiento de los Comités Paritarios de Higiene vy
Seguridad de Faena Portuaria.
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a)

Decreto Supremo N2618, de 1970, del Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de
Marina, reglamento de seguridad para la manipulacion de explosivos y otras mercaderias
peligrosas en los recintos portuarios.

Decreto Supremo N21340 bis, de 1941, del Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria
de Marina, reglamento general de orden, seguridad y disciplina en las naves vy litoral de
la Republica.

Decreto Supremo N2364, de 1980, del Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de
Marina, reglamento de recepcion y despacho de naves.

Decreto Supremo N9263, de 1985, del Ministerio de Salud, Subsecretaria de Salud,
reglamento de sanidad maritima, aérea y de las fronteras.

Decreto con Fuerza de Ley N2292, de 1953, del Ministerio de Hacienda, Ley Organica de
la Direccién General del Territorio Maritimo y de Marina Mercante.

Decreto con Fuerza de Ley N2329, de 1979, del Ministerio de Hacienda, Ley Organica del
Servicio Nacional de Aduanas.

Decreto Supremo N21, de 1992, del Ministerio de Defensa Nacional, Subsecretaria de
Marina, reglamento para el control de la contaminacién acuatica.

Ley N219.300, de Bases Generales del Medio Ambiente.

Esta es una Ley general, que establece la obligatoriedad para quien afecte el medio
ambiente, de repararlo a sus expensas, quedando afecto a indemnizaciones que
procedan de acuerdo con la ley. La ley indica cudles son los tipos de proyectos o
actividades que son susceptibles de causar un impacto ambiental y que requieren de un
estudio. Entre estas actividades o proyectos, se encuentran los puertos, vias de
navegacion, astilleros y terminales maritimos, oleoductos, gasoductos, etc.

Decreto N240, de 2012, Ministerio del Medio Ambiente, que Aprueba Reglamento del
Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental.

Decreto con Fuerza de Ley N2458, de 1975, del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Ley
General de Urbanismo y Construcciones.
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aa) Decreto Supremo N247, de 1992, del Ministerio de Vivienda y Urbanismo, Ordenanza

General de Urbanismo y Construcciones.

bb) Decreto N°850, del Ministerio de Obras Publicas (“MOP”), Fija Texto Refundido,

Coordinado vy Sistematizado de la Ley N°15.840, de 1964 y del DFL N°206, de 1960. El
articulo 13 establece que a la Direccion de Obras Portuarias le corresponde, entre otras
atribuciones, la supervigilancia, fiscalizacién y aprobacion de los estudios, proyectos,
construcciones, mejoramiento y ampliacion de toda obra portuaria, maritima, fluvial o
lacustre, y del dragado de los puertos y de las vias de navegacion que se efectlen por los
organos de la Administracién del Estado, por entidades en que éste tenga participacién o
por particulares.

cc) Decreto N°90, Ministerio del Trabajo y Prevencion Social, Modifica Decreto N°60 de 1999

y Fija Texto Refundido, Coordinado y Sistematizado de Decreto N°48 de 1986 que
Aprueba Reglamento sobre Trabajo Portuario.

dd) Ley N218.695, Ley Organica Constitucional de Municipalidades.

ee) Disposiciones que emanen de los siguientes organismos: Direccion General del Territorio

Maritimo y Marina Mercante (DIRECTEMAR), Servicio Agricola 'y Ganadero (SAG), Servicio
Nacional de Salud (SNS), Servicio Nacional de Aduanas, Direccion de Obras Portuarias del
Ministerio de Obras Publicas, Servicio Hidrografico y Oceanografico de la Armada de Chile
(SHOA), Servicio Nacional de Pesca (SERNAPESCA).

ff) El tratamiento de las cargas peligrosas estd afecto a las siguientes disposiciones:

e Recomendaciones OMI sobre seguridad en el transporte, almacenamiento vy
manipulacién de sustancias peligrosas en zonas portuarias.

e Directrices OMI/OIT sobre arrumazon de la carga en contenedores o vehiculos.
e (Codigo maritimo internacional de cargas solidas a granel (Codigo IMSBC), que

reemplaza al Codigo de practicas de seguridad para cargas solidas a granel (Codigo
BC), que entrd en vigor el afio 2011.

Circular MSC.1/Circ. N° 1216 “Recomendaciones revisadas sobre el transporte sin riesgos
de cargas peligrosas y actividades conexas en zonas portuarias”, de fecha 26 de febrero de
2007.
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SECCION IlI
PLANOS Y OTROS RESPALDOS
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ANEXOS: PLANOS Y OTROS RESPALDOS
A. Planos.
B. Dictamen de Contraloria.
C. Normasy Reglamentos.
D. Resoluciones DIRECTEMAR.

E. Estudioy otros.
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