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PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

1. INTRODUCCION
1.1. Justificacion

Se plantea el desarrollo y operacién del Nuevo Terminal Portuario Publico de San Juan de
Marcona, cuya construccién fue declarada de necesidad y utilidad publicas mediante Ley N2
28521. Su propdsito sera atender la demanda de servicios portuarios del area de influencia de
San Juan de Marcona, la cual comprende las regiones Ica, Ayacucho, Huancavelica, Apurimac,
Cusco y la zona norte de la regién Arequipa, y que tiene como eje estructurante al Corredor
Logistico 04: San Juan - Nazca - Abancay — Cusco, hasta Ifiapari en la frontera con Brasil.

En dicho hinterland portuario se ha identificado a la mineria de gran escala como la actividad
econdmica principal donde destacan Unidades Mineras en produccién y en proceso de
expansién productiva como es el caso de la Ampliacion de Marcona de Shougang Hierro Peru
S.AA. y la Explotaciéon de Relaves de Marcona de Minera Shouxin Perd S.A., asi como de
proyectos mineros en cartera como Pampa de Pongo de Jinzhao Mining Pert S.A. y MARCOBRE.
Asimismo, destacan los proyectos mineros de cobre en fase avanzada de exploracion en la
region Apurimac, como son los casos de Haquira, Cotabambas, los Chancas, Trapiche y Anubia
actualmente desarrollados por importantes empresas peruanas, mexicana y canadienses.

1.2. Visién General
1.2.1.Idea general del puerto futuro

La siguiente imagen ilustra la configuracion general en planta del proyecto a ser desarrollado a
partir del terreno reservado por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones en la bahia de
San Juan de Marcona para la promocién de la inversion privada de este terminal portuario.

Imagen 1: Configuracién general de planta Fase 1 (inversion comprometida) del TP SIM
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PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

La instalacién contara con infraestructura y equipamiento portuarios nuevos para brindar
servicios de almacenamiento y embarque de concentrados de hierro y cobre, asi como con
facilidades para la recepcién de insumos para la produccion minera (explosivos, combustible
diésel y otros). Asimismo, contard con facilidades para la recepcién de carga general de
proyecto, relacionada al equipamiento y maquinaria necesaria para el montaje de las plantas de
beneficio y de las instalaciones mineras a ser implementadas.

1.2.2.Horizonte del proyecto

La construccidn del Terminal Portuario San Juan de Marcona ha sido concebida
considerando el maximo plazo que podria obtenerse para el desarrollo de un
terminal portuario ya sea por medio de la modalidad de concesién? o de uso de
drea acudtica?; se plantea un periodo de 30 afios, teniendo en cuenta que la
elaboracion y aprobacion del expediente técnico correspondiente tendria una
duracion aproximada de 1 afio y el periodo constructivo de 2 afios. Se considera
gue este periodo de tiempo es suficiente y adecuado para conseguir una
rentabilidad adecuada en la industria.

1.2.3.Tipo de terminal portuario (de acuerdo a la Ley del Sistema Portuario Nacional)

El Terminal Portuario San Juan de Marcona tendra la clasificacidn especificada en
la siguiente tabla, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 6° de la Ley N°
27943 - Ley del Sistema Portuario Nacional, referido a la clasificacién de los
puertos y terminales portuarios, por su infraestructura e instalaciones portuarias.

Tabla 4: Clasificacion del Terminal Portuario San Juan de Marcona

N° CRITERIO NORMATIVO CLASIFICACION

1 | Por la titularidad de sus obras e instalaciones Publico

2 | Por la ocupacion y uso de sus obras e instalaciones | Uso Publico (uso general)
3 | Por la actividad esencial que en ellos se desarrolla Especializado en

minerales
4 | Por su ubicacidn Maritimo
5 | Por su alcance y dmbito Nacional

En ese sentido de acuerdo con la clasificacion del articulo 6° de la LSPN, se tiene
que el Terminal Portuario San Juan de Marcona es:

(i) De titularidad publica, toda vez que sus obras e instalaciones son de
titularidad publica;

(i) De uso publico, en tanto sus obras e instalaciones serdn de ocupacion y uso
general o publico, de modo que existe la obligacién de prestar los servicios
portuarios a disposicidn de cualquier solicitante.

1 Numeral 10.3 del articulo 10° de la Ley N° 27943 - Ley del Sistema Portuario Nacional

2 Numeral 8.1 del articulo 8° de la Ley N° 27943 — Ley del Sistema Portuario Nacional

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”
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(iii) Multipropésito, pues el Terminal Portuario operara para atender demandas
portuarias diversas;

(iv) Maritima, en atencidn a su ubicacién geogréfica; y,

(v) Nacional, en atencidn a su alcance y ambito, siendo de competencia exclusiva
de la APN.

2. PLANTEAMIENTO ESTRATEGICO
2.1. Factores que influyen en el transporte maritimo
2.1.1.Crecimiento econdmico mundial y nacional

El indicador mas completo en el campo de andlisis macroeconémico y la
compresion de la realidad econdmica es el Producto Bruto Interno (PBI), de
acuerdo con la informacién publicada por el Instituto Nacional de Estadistica e
Informatica - INElI en su “Compendio Estadistico 2017” en el cuadro “Producto
Bruto Interno real en el mundo, 2010-2016”, el mundo en los ultimos afios ha
tenido tasas de crecimiento positivas, siendo la del 2016 de 3.1%, debiéndose
tener en cuenta que las economias desarrolladas han tenido tasas de crecimiento
en un 1.7% en dicho afio.

Seglun el “Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017” publicado por la
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo — UNCTAD, la
produccién econédmica de los paises desarrollados paso de 2.2% en el afio 2015 al
1.7% en 2016, lo que refleja un crecimiento mas lento en la Unién Europea (.9%),
los Estados Unidos (1.6%) y el Japdn (1.0%). En los paises en desarrollo, el
crecimiento del PBI se redujo al 3.6%, por debajo del 3.8% registrado en el afio
2015. En el caso especifico de China el crecimiento del PBI fue de 6.7% lo cual ha
sido consecuencia de su transicién gradual hacia una economia basada en el
consumo impulsado por su propio crecimiento interno. En la India se mantuvo un
sélido crecimiento del PBI (7%).

En el caso del Pery, en el aiio 2016, la variacion porcentual del PBI fue de 3.9% lo
gue la ubica entre los 10 paises con mayor crecimiento del PBI de América Latina
y el Caribe. Se debe tener presente que en el afio 2016 el crecimiento promedio
de América Latina y el Caribe cay6 en -1.1%, siendo el pais que registré una mayor
caida Venezuela con -18%.

La economia peruana presenta grandes disparidades en tamafio y crecimiento del
Producto Bruto Interno (PBI) al ser observada a escala regional. Mas alla de Lima,
gue sigue concentrando gran parte de la produccidn del pais, algunas regiones
muestran un interesante desempefio en los Ultimos afios y en algunos casos se
puede apreciar la existencia de algunos corredores econémicos que se encuentran
en proceso de consolidacion, donde el principal ejemplo es La Libertad,
Lambayeque y Piura. Por otro lado, algunas regiones mas pequeiias, muestran
importantes crecimientos gracias a la puesta en marcha de proyectos especificos.
Apurimac es la que mejor grafica este punto, ya que la puesta en marcha de Las
Bambas ha generado un cambio estructural en la regién y ahora la mineria es uno
de los principales componentes de su PBI, con el potencial de generar importantes

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”
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recursos por concepto de canon minero, los que podrian ser destinados para el
desarrollo de infraestructura mediante inversidn publica. En esa linea, en este
punto se brinda la perspectiva del desarrollo que tendran los sectores en el corto
plazo.

El crecimiento econdmico nacional esta explicado por los siguientes sectores:

Agropecuario

Pesca

Mineria e hidrocarburos
Manufactura
Construccion

Comercio

Servicios

A continuacién, tomando informacidn del documento “Peru Proyecciones 2018 —
2019” elaborado por Maximixe Consult S.A. para la Autoridad Portuaria Nacional,
pasaremos a describir el comportamiento que han presentado cada uno de los
sectores mencionados:

Sector Agropecuario

Se espera que el sector agropecuario se recupere luego de El Nifio costero
impulsando las agroexportaciones. En el afio 2018 se estima que la
produccién en el sector agropecuario crezca en 4,3% determinado por el
mayor dinamismo de los subsectores agricola y pecuario. En el caso agricola,
el crecimiento se estima en 4,2% ante la recuperacidn en la produccion de
arroz, limén, platano, uva, cafia de azucar, entre otros, que fueron afectados
por El Nifio durante el afio 2017. La creciente demanda internacional y la
apertura de nuevos destinos comerciales impulsaran la produccidon de
arandanos, palta, uvas, granadas y esparragos, cuyas areas se han venido
ampliando en los Uultimos afios; asimismo, se espera que continle la
recuperacion de la produccién de café. En el subsector pecuario, el
crecimiento se estima en 4,4% destacando el rubro avicola con el avance de
los restaurantes y pollerias, coadyuvado por el mayor precio de sustitutos
como carnes de vaca o cerdo. Adicionalmente, iniciativas estatales como el
incremento de las hectareas de alfalfa Dormante en el sur y las mejoras en los
embriones de ganado vacuno, impulsaran el subsector.

Para el 2019 se espera que el sector crezca 3,6%, por la mayor demanda
externa, ante la apertura de nuevos mercados como Tailandia, Filipinas, Japon,
Vietnam e India, para la palta, citricos y arandanos; y la cristalizacién de
nuevos protocolos de ingreso de esparragos y arandanos a Estados Unidos.
Ademas, la pequefia agricultura serd potenciada por programas del Gobierno
como Sierra Azul y Agro Rural.

En caso se concrete el desarrollo de los grandes proyectos de irrigacién
(Chavimochic Ill, Majes Siguas Il, entre otros) y la promocidn de los programas

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de

uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”
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estatales en temas de ganaderia, financiamiento, cosecha, siembra de agua y
agroexportacion, se generaria un gran dinamismo al sector.

Sector Pesca

El sector pesca se verda impulsado por la regulacién de la pesca de la
anchoveta. En el 2018 se espera que el sector pesca crezca en 12,4%, en un
escenario de condiciones climaticas favorables y de asignacion de dos
temporadas de pesca, el crecimiento seria determinado principalmente por la
pesca destinada al Consumo Humano Indirecto (CHI) que creceria en 23,4%,
cuya actividad es definida por los desembarques de anchoveta. El incremento
de los desembarques en el mes de enero, asi como una mayor cuota de pesca
para la primera temporada 2018 de la zona centro-norte, seran clave para las
capturas de anchoveta. Cabe resaltar que la segunda cuota de pesca del 2017
se suspendié hasta enero del 2018, por lo que el crecimiento durante los
ultimos meses del afo fueron consecuencia de un efecto base. Se prevé un
crecimiento de 7,0% en la pesca destinada al Consumo Humano Directo (CHD),
determinado por el mejor desempefio de la pesca maritima de especies como
jurel y caballa; ademas, los mayores niveles de inversion productiva en
langostinos y su alta demanda externa, impulsaran las conservas y congelados.

Para el 2019 se espera un crecimiento moderado de 5,9% en el sector, este
desempefio sera explicado por una mayor asignacién de cuotas de pesca, pero
limitado por un efecto base generado por el buen desempefio de la pesca
durante el 2018. En cuanto al CHD, la consolidacion de las inversiones en
produccidon y el incremento del comercio internacional, mantendran el
dinamismo en especies como caballa, langostinos, pota, conchas de abanico y
trucha.

Sector mineria e hidrocarburos

El sector mineria e hidrocarburos se vera impulsado principalmente por el
inicio de nuevos proyectos. En el 2018 se espera que la produccién en el sector
mineria e hidrocarburos se incremente en 3,1%, determinado por el
dinamismo en el subsector mineria metdlica (4,1%) y por la recuperacién del
subsector hidrocarburos, pero que continuara en terreno negativo (-0,4%). La
mineria metalica seria impulsada por los mejores precios internacionales y la
demanda externa que reavivaran las inversiones en el sector. Con relacién a la
produccidon de cobre, oro y hierro se espera el inicio de ampliaciéon de
Toquepala, Marcapunta Norte, Shauindo y Marcona; ademads, ademads de una
mejor produccidon de Cerro Verde, Shougang y Antamina. En tanto, en
hidrocarburos se espera una recuperacién en la produccion de gas natural y
una mayor produccion de crudo con la reactivacion del Oleoducto
Norperuano, la reanudacién productiva del lote 192 y del lote 67, este ultimo
paralizado desde el 2016.

Para el 2019 se espera que el sector se acelere y crezca 3,8%, explicado por el
impulso de la mineria metalica e hidrocarburos. En el primero, se espera que
los principales proyectos iniciados durante el 2018 alcancen plena produccién

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de

uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”
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en el 2019 y que se inicien nuevos proyectos como Quecher Main (oro) y San
Rafael (estafio). En el segundo, se espera el inicio de operaciones del lote 64 a
cargo de Geopark, el incremento en la demanda de gas natural por parte de
las termoeléctricas y las mejoras productivas de la refineria La Pampilla luego
de su modernizacion.

Sector Manufactura

El sector manufactura crecerd después de cuatro afios. Al cierre del 2018 se
prevé un crecimiento de 2,6% del sector manufactura, tras caer cuatro afos
consecutivos. Este resultado va en linea con el incremento del consumo
privado y la demanda de insumos por parte de los sectores construccién y
mineria. Se espera que se dinamice la produccién de bienes relacionados con
estos sectores, tales como el cemento, la refinacidon de petrdleo y de metales
preciosos. Otro factor determinante serd el buen desempeiio del sector
pesquero, el cual resultara en un avance en la industria de procesamiento de
pescado. Como resultado se espera un crecimiento de 2,9% del sector fabril
primario. Por el lado del sector fabril no primario, se espera un crecimiento
de 2,5% debido al avance en la producciéon de bienes de consumo como
jabones, detergentes, prendas de vestir y productos de panaderia. Asimismo,
el sector se verd favorecido por la mayor demanda externa de productos no
tradicionales, la cual crecerda 7,0% principalmente por las mayores
adquisiciones de Estados Unidos, paises asiaticos y la mayor penetracidn en
mercados como Australia.

Para el afio 2019 se prevé un mejor dinamismo del sector manufactura
impulsado por un mayor desempefio de los sectores mencionados
anteriormente. No obstante, este resultado es susceptible a los cambios en el
escenario politico, el cual tendrd efectos sobre el consumo y la inversion
privada.

Sector Construccion

Sector construccidon tomara gran relevancia en el 2018 ya que al cierre de este
afio se prevé un crecimiento de 3,4% mostrando la tasa mds dindmica desde
el 2013. Este resultado sera explicado por un mayor despacho de cemento
(3,5%) como efecto de la mayor ejecucidn de obras publicas por méas de S/ 7
mil millones que se ejecutaran durante el afio para la reconstruccién de la
infraestructura dafiada por el Fenémeno del Nifio costero.

El contexto de la reconstruccién ya ha marcado la recuperacién del sector
desde el afio pasado y en el 2018 el impacto debe ser ain mayor. Sin embargo,
el crecimiento del sector pudo haber sido mucho mads pronunciado sin los
conflictos politicos y escandalos de corrupciéon acontecidos. Otro factor
importante del sector es el nimero de proyectos de construccién mineros
como Toromocho, Mina Justa y Quellaveco. Asimismo, se realizaran
megaproyectos de infraestructura como la Linea 2 del Metro, el Aeropuerto
Jorge Chavez y las obras para los Juegos Panamericanos 2019, estas ultimas
por mas de S/ 2 mil millones de gasto publico.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de

uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”
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vi.

Vii.

Finalmente, el avance del mercado inmobiliario estara determinado por la
mayor demanda por parte de los jévenes y de viviendas sociales. En el primer
caso, los créditos hipotecarios seguirdn creciendo este afio (7,5%); mientras
que, en el segundo, el Estado viene impulsando los fondos que faciliten la
compra de viviendas y reduciendo los costos de financiamiento.

Sector Comercio

Se espera que el sector comercio vuelva a tomar impulso en el afio 2018. Al
cierre del 2018 se prevé un crecimiento de 2,55% en este sector, tras crecer
1,03% en 2017 y 2,8% en 2016. Este crecimiento seria explicado por el
comportamiento positivo del comercio al por mayor (1,8%), del comercio al
por menor (1,4%) y la recuperacion del comercio automotriz (3,7%).

En un escenario base, para el 2018 se espera que la reactivacién del sector
mineria y el dinamismo del gasto publico, sostengan el crecimiento del sector
comercio a nivel mayorista, minorista y del comercio automotriz. Al mismo
tiempo, la participacion del Perd en el mundial Rusia 2018 y el crecimiento de
otros formatos como los fast fashion, discounters, tiendas de conveniencia y
cash & carry, atraeran a mas consumidores. Las expectativas mejoran para el
2019, donde la actividad comercial se acelerara y crecerd 3,03% apuntalada
por la mayor actividad minera y constructora del sector publico y privado.

Sector Servicios

Se espera que el sector servicios retome un mayor dinamismo al finalizar el
afio 2018, se prevé un crecimiento de 4,0%, tras crecer 3,2% en 2017 y 4,6%
en 2016. Este resultado estara determinado por el mayor dinamismo en los
subsectores de administracién publica y defensa (4,9%), telecomunicaciones
y otros servicios de informacién (7,8 %), transporte, correo y mensajeria
(4,2%), alojamiento y restaurantes (3,2%), servicios financieros (3,3%),
servicios prestados a empresas (3,3%) y electricidad, gas y agua (1,3%).

El crecimiento del sector viene sustentado en mejores perspectivas del gasto
publico y del consumo privado, asi como de actividades claves como la mineria
y la construccion. Estos factores determinaran la mayor demanda de servicios
de transporte, particularmente de carga de mercancias; alojamiento y
restaurantes; telecomunicaciones, en el que se prevé una competencia mucho
mas agresiva este afio; servicios financieros, impulsados también por menores
costos de financiamiento corporativo e hipotecario; y servicios prestados a
empresas, tales como publicidad con miras al mundial de futbol y servicios de
ingenieria para proyectos mineros y de infraestructura; mientras que la
generacion de electricidad, gas y agua se verd sustentada por la recuperaciéon
de la industria.

Respecto al PBI por regiones, tal como se puede apreciar en el grafico adjunto en
el afio 2016 el PBI de la ciudad de Lima alcanzé el 50.8% del total nacional ello
ocasionado por el centralismo existente en el pais que origina que la mayor parte
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de la industria del pais se concentre en Lima y Callao. En orden de importancia

también se pueden ver ciudades como Arequipa, La Libertad y Piura dentro de las
que aportan mas del 4% al PBI nacional.
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En el grafico inferior se observa la relacion entre el PBI per capita representado en
el Eje “Y” y el PBI regional (como porcentaje del total nacional) representado en el
Eje “X”. Fuera del cuadrante A y C encontramos las regiones que rompen esta
relacidn por distintos motivos. En el cuadrante B se encuentran las regiones con
un alto PBI per capita para el nivel de PBI que genera la regidon. El cuadrante D

representa la contraparte, es decir, un PBI per capita bajo para el nivel de PBI
generado.
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2.1.2.Comercio internacional y nacional

Segun el Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017 publicado por la UNCTAD,
el comercio internacional de mercancias presento un crecimiento en volumen en
el afio 2016 de 1.9% (tasa promedio de crecimiento de las importaciones y las
exportaciones), frente a un 1.7% del afio 2015. Parala UNCTAD la mayor debilidad
del comercio es a la vez causa y efecto de la desaceleracidon de la actividad
econdmica mundial, debido a los estrechos vinculos que existen entre la inversién,
el crecimiento y el comercio. Los volumenes de exportacién mundial y la demanda
de importaciones se aceleraron en 2016 en comparaciéon con 2015. Las
exportaciones crecieron a un ritmo de 1.7%, con respecto a un 1.4% en el afio
2015, y la demanda de importaciones aumentd un 2.1%, con relacion al 1,9%
obtenido en 2015.

Las exportaciones de las economias desarrolladas aumentaron a menor ritmo (1%)
en 2016, en comparacién con 2015 (2.1%). Su demanda de importaciones se
desacelero hasta llegar a un 2.7%, comparado con el 3.3% registrado en el 2015.

El crecimiento del comercio en las regiones en desarrollo fue menor en 2016. Si
bien las exportaciones aumentaron en 2.8% frente al 0.6% registrado en el 2015,
esta tasa alin se mantiene por debajo del crecimiento de 4.4% registrado en el afio
2013.

En términos generales, el crecimiento del comercio de mercancias también ha sido
débil en relacion con el crecimiento del PBI mundial, una tendencia al alza desde
2008. Ademas de factores ciclicos como la debilidad de la demanda mundial y la
desaceleracion de la actividad econdmica, el evidente cambio en la relacion
tradicional entre el PBI y el comercio se debe también a factores estructurales
como la ralentizacion de la globalizacién y la fragmentacién de las cadenas de
suministro.

2.1.3.Transporte maritimo/trdfico portuario

Seglun el Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017 publicado por Ia
Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo — UNCTAD, en el
afio 2016, el sector del transporte maritimo seguia presentando rezagos por
efectos de la crisis econdmica del afio 2009. En dicho afio la demanda mundial
continuaba presentando una clara debilidad lo cual sumado a la incertidumbre
generada por las politicas comerciales y los bajos precios de los productos basicos
y el petréleo ejercid una fuerte presién sobre el comercio maritimo, el mismo que
también fue afectado por una serie de tendencias importantes como son la
digitalizacion, rapida expansion del comercio electrénico y una creciente
concentracién del mercado del transporte de linea regular.

Tal como se menciond en puntos anteriores el crecimiento de la economia
mundial fue bastante moderado lo que se vio reflejado en el crecimiento de la
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demanda de servicios de transporte maritimo en 2016. El volumen del comercio
maritimo mundial crecié un 2,6%, frente a un 1,8% en 2015, manteniéndose por
debajo del promedio histdrico del 3% registrado en los cuatro decenios anteriores.
Se estima que el volumen total fue de 10.300 millones de toneladas gracias a una
adicion de cerca de 260 millones de toneladas de carga, cuya mitad
aproximadamente se atribuyd al comercio de buques tanque.

En 2017 se espera una leve mejora en la economia mundial y el comercio de
mercancias. No obstante, la incertidumbre y otros factores, tanto positivos como
contexto, la UNCTAD estima que el comercio maritimo aumentarda un 2,8%,
llegando a un volumen total de 10.600 millones de toneladas. Sus proyecciones a
mediano plazo apuntan a una expansion continua de los volimenes a una tasa
compuesta de crecimiento anual del 3,2% entre 2017 y 2022. Los volumenes
aumentaran en todos los segmentos, aunque creceran con mayor rapidez el
comercio contenedorizado y el comercio de las principales mercancias
transportadas a granel.

Cabe destacar que aproximadamente el 59% de las toneladas cargadas
(salida/exportaciones) y el 64% de las toneladas descargadas
(entrada/importaciones) fueron generados por las economias en desarrollo.

La fuerte demanda generada por las importaciones de China en el afio 2016 ha
seguido impulsando el tréfico maritimo mundial, a pesar de que el crecimiento
general se vio contrarrestado por la limitada expansidon de la demanda de
importaciones de otras regiones en desarrollo.

Los embarques de carga seca sumaron un total de 7,230 millones de toneladas en
el 2016, lo que representd un incremento de 2% respecto al afio anterior. Tal
como se muestra en el siguiente grafico los principales graneles (carbén, mineral
de hierro, cereales y bauxita/alimina/fosfato natural) representan cerca del
43.9% del volumen total de carga seca, seguidos del comercio contenedorizado
(23.8%) y os graneles secundarios (23.7%).
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Fuente: Informe sobre el Transporte Maritimo — 2017 (UNCTAD)

2.2. Sistema Portuario Nacional

2.2.1.Situacion del sistema portuario nacional

El Sistema Portuario Nacional esta conformado por instalaciones portuaria en el
ambito maritimo, fluvial y lacustre.

Entre los puertos maritimos tenemos los de uso publico y uso privado, que en su
conjunto totalizan 45 puertos que se ubican al largo del litoral de la costa peruana
de 2,500 Km. aproximadamente, de los cuales el 35.6% son de uso publico.

Con relacién a los puertos fluviales se cuenta con 11 puertos formales de los cuales
el 91% es de uso publico ubicados principalmente en los rios navegables del
Amazonas, ltaya, Ucayali, Huallaga y otros, cuya hidrografia navegable estd
conformada por mas de 6,000 Km.

En cuanto a los puertos lacustres, de los 6 existentes el 83.3% es de atencidn
publica y el privado.

2.2.2.Concepcion estratégica

A partir del aflo 2003, con la promulgacion de la Ley del Sistema Portuario
Nacional- Ley N° 27943- se establecieron lineamientos de politica portuaria
orientados a impulsar la modernizacidon y desarrollo del Sistema Portuario
Nacional (SPN), lineamientos que han sido considerados en el Plan Nacional de
Desarrollo Portuario (PNDP), aprobado mediante Decreto Supremo N° 009-2012-
MTC, que a través de este documento técnico normativo se implementaron lineas
y objetivos estratégicos, como acciones y metas, que ha permitido a la Autoridad
Portuaria Nacional promover inversiones en infraestructura y equipamiento
portuario en los principales terminales portuarios de uso publico, asi como otras
instalaciones portuarias de uso privado; situaciéon que posibilité reducir la brecha
de infraestructura y mejorar los niveles de competitividad portuaria.

Segun la LSPN hace mencién a tres lineamientos de politica portuaria nacional
relacionada con la modernizacién descentralizada, logistica y la intermodalidad; a
pesar de haber dado unos pasos importantes en el proceso de modernizacién de
los puestos maritimos tanto de uso publico como privado, poco se ha avanzado en
modernizacién y desarrollo del SPN-ambito fluvial, asi como no existe una politica
nacional real para coordinar e implementar la intermodalidad y la logistica de
servicios de transporte como una red integrada al sistema de transportes y en
particular con los subsistemas portuarios maritimo y fluvial; solo se aprecian
algunas iniciativas sin una vision integradora y holistica.

La antigliedad y la obsolescencia de la infraestructura y equipamiento portuario
constituyen razones de la ineficiencia operativa de las instalaciones portuarias de
uso publico, lo que sumado a la falta de fondos publicos para inversidn en mejoras
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y modernizacién de las instalaciones, ha retrasado la modernizacidn del Sistema
Portuario Nacional (SPN) por lo menos en veinte afios, salvo algunas instalaciones
de uso que privado que fueron construidas para movilizar los traficos generados
por proyectos mineros. Muy pocas inversiones han sido realizadas en el sector
portuario desde los afios ochenta y gran parte de la infraestructura portuaria
existente esta en el limite de su vida util.

Con el fin de mejorar esta situacion la Ley del Sistema Portuario Nacional considera
los siguientes lineamientos fundamentales como Politica Portuaria las cuales son:

Fomento y planeamiento de la competitividad de los servicios portuarios y la
promocién del comercio institucional, regional e internacional.

Integracion de los puertos al sistema de transporte nacional y a la cadena
logistica internacional.

Promocidn de la competitividad internacional a los usuarios y beneficiarios del
sistema portuario nacional.

Fomento del cabotaje y la intermodalidad de carga y pasajeros.

Promocién de la inversion privada en el Sistema Portuario Nacional, buscando
la leal competencia y libre concurrencia de los servicios que se prestan en los
terminales portuarios.

Identificacion de las zonas de actividades logisticas con potencial desarrollo.
Promocién, conformacién y fortalecimiento de las Autoridades Regionales
para el funcionamiento descentralizado y desconcentracién del sistema
portuario.

Promocién de la modernizacién de los puertos nacionales, asi como de su
preservacion de la infraestructura y equipos.

Promover la renovacidn tecnoldgica en el Sistema Portuario Nacional.
Promocién de la capacitacién y profesionalizacion de los trabajadores
portuarios.

Promocién y monitoreo de los sistemas de calidad total en la gestidn
portuaria.

Desarrollo portuario en armonia y cuidado al medio ambiente.

Por otro lado, con la finalidad de modernizar la infraestructura portuaria, el Plan
Nacional de Desarrollo Portuario se establecieron lineas de accidn, vinculadas con
la gestion portuaria:

Consolidar el modelo de negocio landlord en el SPN;

Establecer los criterios técnicos y legales que guiaran el ordenamiento de la
oferta portuaria existente para la eficiente atencion de las cargas en los
puertos.

Propiciar inversiones privadas Unicamente en las dareas de desarrollo
portuario, y que éstas concuerden con los lineamientos de politica portuaria,
de tal forma que se eviten distorsiones en la oferta de infraestructuras
portuarias;

Promover la eficiencia y calidad en la prestacidn de los servicios portuarios, a
través de un régimen de libre competencia.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
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- Consolidar la presencia de la Comunidad Portuaria Nacional e instaurar
modelos modernos de organizacion

- Profundizar la capacitacién de los funcionarios y trabajadores portuarios, en
materia portuaria y adoptar programas de reconversién laboral;

- Propiciar las buenas practicas portuarias en el SPN como la proteccién del
medio ambiente, la seguridad portuaria, operaciones portuarias, etc.

- Consolidar el uso de las Tecnologias de Informacién y Comunicacién en el SPN.

- Supervisar que ningun terminal portuario supere una tasa de ocupacién de
muelle mayor al 70%. En caso sea superada se propiciaran las inversiones
necesarias.

En la actualidad el Sistema Portuario Nacional peruano esta conformado por 85
instalaciones portuarias entre uso publico y privado, debiendo tener presente que
muchas de ellas se encuentran a proceso de modernizacién incluso existen nuevas
propuestas para el desarrollo de nueva infraestructura por las diferentes
modalidades de inversion privada existentes.

El Articulo 6 de la Ley 27943 - Ley del Sistema Portuario Nacional (LSPN) establece
la “Clasificacion de los puertos y terminales portuarios, con su infraestructura e
instalaciones portuarias” de la siguiente manera:

“1.Por la titularidad de sus obras e instalaciones, los puertos o terminales
portuarios pueden ser Publicos o Privados. Son Publicos cuando la
infraestructura y/o instalaciones son de propiedad del Estado y son Privados
cuando dichos bienes son de propiedad privada.

2.- Por la ocupacion y uso de sus obras e instalaciones o por la formula de
administracion de las mismas, con independencia de su titularidad, pueden
ser de Uso General o Publico y de Uso Exclusivo o Privado.

Son de Uso General o Uso Publico cuando existe obligacion de poner los bienes
portuarios a disposicion de cualquier solicitante y de Uso Exclusivo o de Uso
Privado cuando el propietario los destina para sus propios fines. Los
terminales portuarios de titularidad y uso privado podrdn ofrecer sus servicios
a terceros, bajo el mismo tratamiento que aquéllos de uso publico, segun los
pardmetros establecidos en el Reglamento y para el tipo de carga
determinada en la habilitacion portuaria correspondiente, siendo de
aplicacion lo dispuesto en el articulo 9 de la presente Ley.

3.- Por la actividad esencial que en ellos se desarrolla, pueden ser: Multipropdsito
o Especializados y, dentro de estos ultimos, se pueden distinguir puertos o
terminales portuarios: Comerciales, Turisticos, Industriales, Minero-
industriales, Pesqueros y Marinas. Son Multipropdsito, los que pueden
atender demandas portuarias diversas y Especializados, los que
principalmente operan para un fin portuario predeterminado.

4. Por su ubicacion: Maritimos, Fluviales y Lacustres

5.- Por su alcance y dmbito: Nacionales y Regionales, que serdn determinados
segun los criterios establecidos en el Reglamento de la presente Ley. Los
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puertos y terminales portuarios de alcance Nacional son de competencia
exclusiva de la Autoridad Portuaria Nacional. Basta con que en un puerto
exista un terminal portuario de titularidad y uso publico que cumpla con los
criterios para ser considerado como nacional, para que dicho puerto sea
considerado también como de alcance nacional.”

Teniendo en consideracion lo manifestado y la transformacién del mundo naviero
sobre todo la tendencia creciente del trafico de contenedores, la estrategia
portuaria indicada en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario esta concebida para
resolver los problemas actuales y proponer el desarrollo que permita satisfacer los
requerimientos de infraestructura y equipamiento portuario, su modernizacién asi
como su crecimiento.

El planteamiento estratégico portuario orientado como necesidad de desarrollo
de la infraestructura y equipamiento portuario, siguiendo lo dispuesto en la
Politica Portuaria, esta basado en las siguientes lineas estratégicas generales:

1. Consolidar el Marco Institucional.

2. Fomentar el Desarrollo y Modernizacion de las Instalaciones, Infraestructuras
y Equipamiento Portuario.

3. Promover la Mejora de la Calidad de las Actividades y Servicios Portuarios.
Impulsar las Actividades de Valor Aiadido.

5. Promover la Integracién.

2.2.3.Promocion de la inversion privada

Las inversiones en los terminales portuarios pueden ser estatales o privadas, en el
primero de los casos el estado peruano a través de la Autoridad Portuaria Nacional
(APN) realiza los estudios de preinversion necesarios bajo el actual marco de
inversién publica (Invierte.pe), una vez que dicha inversién es autorizada se pasa
a la etapa de “inversion”, los estudios con la aprobacién son trasladados al
Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) para que inicie con la
elaboracion del expediente técnico correspondiente. Una vez culminado dicho
estudio, el MTC procederd a la convocatoria para seleccionar a la empresa que
realice la construcciéon correspondiente.

En el caso de la inversion privada en puertos se tienen dos modalidades, por un
lado, la Ley del Sistema Portuario Nacional - LSPN y por otro el Decreto Legislativo
N2 1224, Decreto Legislativo del Marco de Promocién de la Inversién Privada
mediante Asociaciones Publico Privadas y Proyectos en Activos, este ultimo por el
gue se rigen todas las Asociaciones Publico Privadas en el pais (APPs).

En el caso de los proyectos portuarios cuyo desarrollo deban ser promovidos por
el estado, dicha promocidn necesariamente debe realizarse a través del Decreto
Legislativo 1224 y su reglamento. En esta modalidad el Estado a través de la APN
identifica la necesidad de contar con una nueva instalacién portuaria o la
modernizar una ya existente. En este caso puede presentarse dos opciones:
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- Que sea un proyecto autofinancieble, es decir que tanto los costos de la
inversion como de la operaciéon y mantenimiento pueden ser cubiertos por los
ingresos generados por el proyecto, para lo cual la APN necesita elaborar un
plan maestro del terminal portuario en analisis en el que se indiquen en base
a los requerimientos de inversidon basados en la demanda proyectada del drea
de influencia. Con esta informacién se preparan los documentos necesarios
para realizar una convocatoria internacional buscando a los potenciales
interesados en el desarrollo del terminal portuario analizado con la finalidad
gue este sea concesionado por un periodo maximo de 30 afios.

- Que el proyecto no sea autofinancieble y requiera de un cofinanciamiento ya
sea para la etapa de construccion y/o para cubrir los costos de operacion y
mantenimiento. En este caso previo a la convocatoria a concesién se requiere
contar con un estudio aprobado por medio de un Proyecto de Inversidén
Pudblica (PIP).

En el caso de los proyectos portuarios promovidos por el sector privado se pueden
usar dos modalidades, la primera es por medio de la Ley de APPs y la segunda es
por medio de la LSPN

Por medio de la Ley de APPs

Para el caso de las iniciativas privadas se puede utilizar los lineamientos del
Decreto Legislativo 1224 y su reglamento, en el cual el privado es quien identifica
la necesidad del desarrollo de la instalacion portuaria ya sea una completamente
nueva o una existente que deba ser modernizada debiendo solicitar para ello la
concesion de esta por un periodo maximo de 30 afios. En este caso al recibir la
Iniciativa Privada, preparada por el proponente, el estado a través de la APN y
Proinversion procede a realizar una evaluacién técnica de la misma, solicitando en
caso sea hecesario ajustes para ponerse de acuerdo con el “proponente” acerca
de los requisitos y caracteristica técnicas minimas que requiera para autorizar la
ejecucion del proyecto presentado en la Iniciativa Privada. Una vez que las
modificaciones solicitadas por el estado son aceptadas por el proponente se
procede a publicar un documento llamado Declaratoria de Interés (DlI).

El articulo 46 del Reglamento del Decreto Legislativo N° 1224, aprobado por el
Decreto Supremo N° 410-2015-EF (Reglamento de la Ley de APP), regula los
aspectos relacionados a la DI, estableciendo que ésta es aprobada por el
Organismo Promotor de la Inversiéon Privada (OPIP), luego de incorporado el
proyecto (iniciativa privada) al proceso de promocidon vy finalizada la fase de
estructuracion.

Por otra parte, luego de la publicacién de la DI, se procede con la apertura al
mercado del referido proyecto, en donde los terceros interesados cuentan con
noventa (90) dias calendario desde el dia siguiente de la publicacién de la DI, para
presentar sus expresiones de interés para la ejecucién del mismo proyecto.

El proponente y los terceros interesados participan en un proceso de selecciéon en
el que concursan en base a las reglas que establezca el OPIP para determinar la

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
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mejor oferta. El ganador de este proceso serda el concesionario del terminal
portuario por un periodo de 30 afios.

Por medio de la LSPN

Por medio de esta modalidad el interesado identifica la necesidad del desarrollo
de una nueva infraestructura ya sea de uso publico o privado. Para ello se tiene 3
etapas diferenciadas en las que intervienen tanto la Autoridad Portuaria Nacional
como la DICAPI en su condicién de Autoridad Maritima.

Debe precisarse que esta modalidad es utilizada principalmente para terminales
de uso privado.

La etapa de autorizacién temporal se otorga por un periodo de 2 afios en los que
el administrado utiliza para realizar los estudios necesarios para determinar
detalles de su proyecto los cuales son plasmados en su solicitud de la etapa de
autorizacion definitiva, en esta etapa se otorgara la autorizacién por un periodo
maximo de 30 afios en los que cuenta con 2 afios para poder solicitar la habilitacidn
portuaria, la cual es equivalente a la licencia de construccién del lado maritimo
para lo cual el administrado debe presentar su estudio de impacto ambiental
aprobado, el estudio hidroceanografico y de maniobras aprobados por la Marina,
y el expediente técnico a ser aprobado por la APN. Después de ello el administrado
podria iniciar la etapa de construccién del terminal para la futura operacién de
este.

2.3. Terminal portuario de San Juan de Marcona

2.3.1.Situacion del terminal

En la bahia de San Juan situada en el distrito de Marcona, a 526 Km al Sur de Lima al Nor-Oeste
de la Provincia de Nazca en el Departamento de Ica, tal como se observa en la figura N2 1.3.1.a
se encuentra el Muelle de Acari y el Muelle San Juan. Estos muelles en la actualidad se

encuentran inoperativos por deterioro y obsolescencia.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
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Grafico N2 1.3.1.a “Ubicacion Bahia San Juan”.

Esta situacién origina no contar con capacidad portuaria para atender el potencial econdmico

de la Regidn, en especial el minero.

2.3.2. Concepcion estratégica

En vista de esta situacion, los objetivos, metas y actividades estratégicas en un horizonte de
treinta afios planteados en el PNDP enmarcadas en la linea estratégica “Fomentar el Desarrollo
y Modernizacién de las Instalaciones, Infraestructuras y Equipamiento Portuario”, indica que por
las condiciones de esta Bahia, el Puerto de San Juan de Marcona puede atender naves de tercera
generacion (Panamax), cuyas condiciones de mar (oleaje no mayor a 2 m en promedio) y buenas
profundidades marinas (20 m) facilitaria el desarrollo portuario de una infraestructura moderna

especializada en minerales y que dependiendo de la demanda desarrollar

un Terminal

especializado en graneles sdlidos y liquidos, asi como un Terminal especializado en

Contenedores.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
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3. METODOLOGIA DEL PLAN MAESTRO

De acuerdo a la Ley del Sistema Portuario Nacional en su articulo 4, indica que el Plan Nacional
de Desarrollo Portuario (PNDP) es elaborado por la Autoridad Portuaria Nacional (APN) con base
a Planes Maestros de cada Puerto y a los planes regionales de desarrollo portuario.

El Terminal Portuario de San Juan de Marcona no cuenta con un Plan Maestro por lo que se
requiere su elaboracién, considerando los cambios ocurridos en la presente década en el
Comercio Internacional, en el transporte maritimo y portuario, asi como en el crecimiento
econdmico de la zona sur de nuestro pais.

El presente capitulo desarrollara el concepto del Plan, como se ha desarrollado y los objetivos
que se desean alcanzar.

3.1. Concepto del plan maestro

El reglamento de la Ley del Sistema Portuario Nacional en su articulo 12 define a los Planes
Maestros como los instrumentos donde se delimitan las d4reas acudticas y terrestres
comprometidas en el desarrollo del Puerto o Terminal Portuario de titularidad publica o privada
y las futuras que seran requeridas.

En el indicado reglamento indica que los Planes Maestros deben contener:

= Un plan territorial donde se especifique el uso actual y futuro de las areas acudticas y
terrestres del puerto y/o terminales portuarios.

= lainformacion y/o documentacion respecto al movimiento estimado de carga y perspectiva
de atencidn de las naves.

Sin embargo, se considera que el contenido debe ampliarse de forma tal que sea una guia
coherente e integral que permita implementar la concepcidn estratégica del Sistema Portuario
Nacional asi como del Terminal Portuario, incidiendo en el desarrollo de Infraestructura y
equipamiento, es decir que responda a una planificacion estratégica del sistema de comercio
nacional

Es en sentido que se ha incluido la concepcidn estratégica del Terminal, su capacidad actual, su
area de influencia, la cargay sus tendencias, la relacién entre su capacidad y demanda, esto nos
permitira determinar las necesidades de infraestructura y equipamiento, conteniendo asimismo
de un plan de mitigacion ambiental.

Del mismo modo el concepto es que los Planes Maestros deben ser lo mas flexibles posibles a
fin de puedan adecuarse rapidamente a los cambios en la demanda debido a la variabilidad en
el entorno tanto externo como interno en los cuales se encuentran los Puertos o terminales
portuarios. Es por esta razéon que su implementacion debe regirse por los eventos que se lleven

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
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a cabo en el mercado, en el transporte maritimo y en los crecimientos de sus competidores, que
por fechas programadas.

Este Plan Maestro hace propuestas especificas de desarrollo portuario incidiendo en las
infraestructuras y equipamiento, indicando las inversiones a realizarse en un horizonte de
Planificacidn, de corto (1 a 3 afios), mediano (4 a 12 afios) y largo (13 a 30afio) plazo.

El desarrollo portuario propuesto esta en funcién a la demanda potencial analizada y a la
capacidad actual del Terminal. La demanda ha sido concebida en tres escenarios de mercado,
desde una demanda optimista, pasando por una moderada hasta una pesimista, con el fin de
que las inversiones que se efectien estén en funcion de estas y que garanticen la continuidad,
disponibilidad y sostenibilidad del Terminal en el largo plazo.

3.2. Organizacién y contenido del plan maestro

La estructura del Plan Maestro da inicio con el capitulo 1 que describe el Planteamiento
Estratégico del Terminal Portuario de San Juan de Marcona, indicando su rol estratégico dentro
del Sistema Portuario Nacional y el entorno mundial. En este capitulo 2 se describe los objetivos
y enfoque del Plan Maestro. El capitulo 3 presenta una revision general del Terminal desde una
perspectiva de ingenieria portuaria, efectuando una descripcién de la infraestructura y
equipamiento del Terminal, como analizando su capacidad y la condiciones de las instalaciones.
El capitulo 4 identifica el drea de influencia del Terminal de los territorios que demandarian sus
servicios considerando sus interconexiones tanto actuales como futuras, en el caso de la
carretera Bioceanica — IIRSA Eje Amazonas Sur tramo comprendido entre Puerto San Juan vy
Urcos, describiendo las actividades productivas actuales y potenciales. Luego efectia un andlisis
de estas cargas y sus proyecciones. El capitulo 5 describe las infraestructuras y equipamiento
necesario para el desarrollo portuario del Terminal en el corto, mediano y largo plazo, con el fin
de aprovechar la demanda. El capitulo 6 describe los pasivos ambientales identificados asi como
se efectia una evaluacién de los impactos socio ambientales potenciales asociados a las
actividades a efectuarse en el desarrollo portuario del Terminal. Finalmente el capitulo 7
describe los costos de inversidn que se requieren.

3.3. Objetivos del plan maestro

Las propuestas contenidas en el Plan Maestro se enfocan a que el Terminal Portuario logre los
siguientes objetivos en el horizonte de planificacion:

e Dotarlo de capacidad de infraestructura y equipamiento que le permita mejorar su
eficiencia y rentabilidad.

e Permitir a las actividades productivas que se encuentre en su area de influencia crecer
gue permitird mejorar las condiciones socio econdmicas de la zona.

e Ubicar al Terminal estratégicamente como un Terminal Especializado en minerales y que
en funcién a la demanda se desarrolle como un Terminal especializado de Graneles y en
un Terminal especializado en el trafico de Contenedores.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
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4. CAPACIDAD ACTUAL

El propdsito de éste capitulo es presentar una revisién del estado general de la bahia de San
Juan de Marcona en relacién a las facilidades portuarias existentes. Esto comprende una
descripcidn de la infraestructura existente del puerto de San Juan de Marconay una evaluacion
de la capacidad y condicidn estructural de las instalaciones esenciales.

4.1. Ubicacién

En la bahia de San Juan situada en el distrito de Marcona, a 526 Km. al Sur de Lima al Nor-Oeste
de la Provincia de Nazca en el Departamento de Ica en las coordenadas Latitud Sur: 152 21’ y
Longitud Oeste: 752 09’, se encuentran los Muelles de Acari y de San Juan tal como se observa
en la figura N2 3.1.a.

Grafico N2 3.1.a “Bahia de San Juan”.
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4.2. Infraestructura y equipamiento portuario existente

En la Bahia de San Juan de Marcona existen tres (3) infraestructuras acuaticas que se ilustran en
la siguiente imagen.

- Muelle Acari

- ExMuelle Marcona o San Juan

- Desembarcadero pesquero artesanal construido por el Fondo Nacional de Desarrollo
Pesquero (FONDEPES).

Imagen 2: Vista aérea de las instalaciones existentes en la bahia de San Juan de Marcona

MUELLE
PILOTES DEL EX PESQUERO -
MUELLE ARTESANAL
MARCONA '

MUELLE ACARI

Fuente: Google Earth. Elaboracion: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM
A continuacidn, la descripcion de cada una de dichas instalaciones.
Muelle Acari

Fue construido en 1959 por la empresa norteamericana Panamerican Commodities Ltd. la cual
obtuvo una concesidn del Estado Peruano para explotar y exportar hierro de la Mina Acari
ubicado en Caraveli, Arequipa ubicada a 56 Km al sureste de la bahia de San Juan de Marcona.
Para tal efecto, dicha empresa constituyé una sucursal en el Perd denominada “Compaiiia
Explotadora de Hierro de Acari” S.A. la cual se encargaba de la explotacién, concentracion,
transporte y embarque a través del referido muelle.

A consecuencia del terremoto del 2001 ocurrido frente a Arequipa con una intensidad de 8.4
grados de magnitud, esta infraestructura sufrié dafios estructurales, encontrandose
actualmente deteriorado y en desuso.

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
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Imagen 3: Ubicacion de las minas Marcona y Acari respecto a Puerto San Juan
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Fuente: Cardero Resources Corp.
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Imagen 4: Muelle Acari construido por Panamerican Commodities Ltd.

Fuente: Archivo fotografico MGP.

Este muelle tipo finger de 520 m de longitud, con un puente de 340m y un amarradero de 180m
es la Unica infraestructura portuaria minera que aln se mantiene erigida, pero se encuentra
inoperativa por su antigliedad y malas condiciones estructurales. Se han realizado estudios para
su rehabilitacidn, pero no se han ejecutado obras de reparacidon o mantenimiento significativos.
Sus principales dimensiones se indican a continuacion.

Imagen 5: Dimensiones del muelle Acari

Fuente: Google Earth.
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La expropiacion de los bienes de Marcona Mining Company dispuesta por el Gobierno Militar en
el afio 1975, generd la paralizacidon y abandono de las operaciones que venia realizando
Panamerican Commodities Ltd. Posteriormente, la Marina de Guerra del Perd asumio la
posesién y administracién del referido muelle.

Imagen 6: Unidades de la Marina de Guerra del Peru en la bahia de San Juan

Fuente: Archivo fotografico MGP

Muelle de San Juan

Fue construido en 1953 por la empresa norteamericana Marcona Mining Company, la cual
suscribié un contrato de explotacién de la mina de hierro “Marcona” ubicada en el distrito de
Marcona a 17 km al noroeste de la Bahia. Esta infraestructura portuaria también es llamada
“Muelle Marcona”.

Marcona Mining Company fue creada el 6 de abril de 1953, siendo sus socios la empresa Utah
Construction Company y la Minera Cyprus, ambos de los Estados Unidos, siendo el socio
minoritario la familia Prado, suscribiendo el acuerdo con el Estado peruano, cuando por
entonces gobernaba el general Manuel A. Odria.
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Imagen 7: Muelle San Juan construido por Marcona Mining Company

Fuente: Archivo fotografico MGP

El primer embarque de mineral por ese muelle se realizé en el mes de abril de 1953 al buque
granelero “Libertad” de bandera panamefia, el cual transporté 10,000 TM de concentrados de
hierro al puerto de Baltimore, Maryland, EEUU. El muelle fue construido en un tiempo récord
de 4 meses. Las extraordinarias condiciones de la bahia de San Juan permitieron alcanzar dicho
record: aguas profundas a reducida distancia de costa, abrigo natural contra oleajes por la
proteccidn que ejerce Punta San Juan, presencia y disponibilidad de rocas en las inmediaciones
para la construcciéon, empleo de naves de carga de poco calado en dicha época, pero sobre todo
las reducidas exigencias constructivas y ambientales por parte del Estado Peruano.

Por su mayor cercania a la mina, Marcona Mining Co. construyd una faja transportadora de
mineral de hierro de 15 Km. y un muelle en San Nicolas en la bahia de San Nicolas, consiguiendo
una significativa reduccién de costos y una mayor eficiencia operativa.
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Imagen 8: Faja transportadora de minrla de hierro y muelle de San Nicolds

Fuente: Google Earth — Archivo fotografico MGP - Hierro Peru

El muelle de San Juan fue utilizado posteriormente para operaciones de carga auxiliares.
Mediante Decreto Ley N2 21228 de fecha 24 de julio de 1975, el Gobierno Revolucionario de las
Fuerzas Armadas presidido por el General de Divisidn Juan Velasco Alvarado, se declardé de
necesidad de utilidad publica la nacionalizacidon del Complejo Minero-Metalurgico que operaba
Marcona Mining Company, Sucursal en el Peru.

Como consecuencia de lo dispuesto en el parrafo previo, se expropid los bienes de la Sucursal
en el Perd de Marcona Mining Company necesarios para la prosecucion por el Estado de las
actividades mineras y comerciales del Complejo Minero-Metallrgico, revirtiéndose a la posesion
del Estado los Derechos Especiales de la concesién "C.P.S.1." (Mina Marcona) y todos los demas
bienes estatales que fueron entregados en concesién a dicha empresa.

Esta nacionalizacién dio paso a la creacion de la empresa estatal Minera de Hierro del Peru,
denominada HIERRO PERU, para la administracién de los bienes expropiados y la continuidad de
las operaciones.

Los principales clientes compradores extranjeros de Marcona Mining Corporation reaccionaron
ante tales hechos, reduciendo significativamente sus pedidos y renegociaron sus contratos, lo
que significd una reduccidn en las utilidades de Hierro Perd.
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Posteriormente, la Marina de Guerra del Peri asumio el control y posesion del muelle San Juan
para permitir las operaciones de Unidades Navales, segln se aprecia en la siguiente imagen,
credndose posteriormente la Base Naval de San Juan.

Imagen 9: Unidad Naval fondeada en la bahia de San Juan de Marcona

Fuente: Archivo fotografico MGP

Actualmente dicho muelle no existe, solamente se aprecian algunos pilotes que sobresalen a la
superficie del mar. Su antigliedad que superd largamente su tiempo de vida Util y la sucesién de
una serie de movimientos sismicos de moderada a gran intensidad provocaron su colapso.

Imagen 31: Evolucién del deterioro del ex muelle San Juan
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Imagen 10: Evolucion del deterioro del ex muelle San Juan

Fuente: Archivo fotografico MGP

Desembarcadero Pesquero Artesanal

Finalmente, en la bahia de San Juan de Marcona se cuenta con el Unico muelle operativo de 112
m de lado por 7 m de ancho, el cual forma parte del desembarcadero pesquero artesanal
“Diomedes Vente Lopez” ilustrado en la siguiente imagen, el cual fue transferido al Gobierno
Regional de Ica mediante Decreto Supremo N° 001-2012-PRODUCE de fecha 10 de enero 2012
del Ministerio de la Produccién.

Imagen 32: Desembarcadero Pesquero Artesanal de San Juan de Marcona
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Imagen 11: Desembarcadero Pesquero Artesanal de San Juan de Marcona

Fuente: MARCOBRE “Plan para el desarrollo turistico de Marcona”

4.3, Condicidn y capacidad de la infraestructura y equipamiento portuario

Al no existir infraestructura portuaria en la bahia de San Juan no se atiende demanda alguna ni
existe oferta de servicios portuarios No se cuenta con registros sobre el movimiento de
concentrados de hierro, minerales por via maritima a través de San Juan desde la expropiacion
Marcona Mining Company en el afio 1975.

No obstante, el Peru fue y viene siendo un gran exportador de concentrados y mineral de hierro
desde el afo 1953 hasta la fecha. Los volimenes de exportacidn de concentrados y
concentrados de hierro se muestran en el siguiente grafico.

En dicho periodo destacan los siguientes:

- De 1953 a 1961: Produccion de Marcona Mining Co. (mina Marcona), a través de puerto San
Juan- Muelle San Juan o Marcona. A partir de 1962 a 1975 a través de San Nicolas.

- De 1960 a 1967: Produccidon de Panamerican Commodities Co. y de su empresa local
Explotadora del Perd S.A. (mina Acari), a través de Puerto San Juan — Muelle Acari.

- De 1975 a 1992: Hierro Peru S.A. (mina Marcona) a través del San Nicolas.

- De 1992 hasta la fecha: Shougang Hierro Perd S.A. (mina Marcona) a través de San Nicol3as.
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Grafico 2: Produccién nacional de hierro periodo 1953-2015

Grdfico 1: Produccion nacional de hierro periodo 1953-2015

PRODUCCION NACIONAL DE HIERRO 1953-2015
(Millones de TM)
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Fuente: MINEM

4.4. Condiciones ambientales

El terminal portuario de San Juan de Marcona esta ubicada en uno de los lugares mas calmados
de la costa peruana. Su ubicacién en la bahia de San Juan lo protege de las corrientes que
provienen del sur, mientras que las colinas del este lo protegen de los vientos del este, las
condiciones de la bahia son las siguientes.

A.1 Hidrografia

El Relieve de los fondos submarinos de la bahia es bastante regular, de aguas profundas y libres
de estorbos. El veril de los 20 m. corre paralelo a la configuraciéon de la costa, apartandose
aproximadamente % de milla.

La bahia ofrece un area espaciosa para facilitar las maniobras de fondeo de las naves que arriben
a puerto. La zona de fondeo recomendable es entre los veriles de 20 y 55 m. sobre fondos de
fango y arena.

A.2 Temperatura

La temperatura del aire media mensual es como sigue: enero 23.72 C; febrero 24,22 C; marzo
242 C; abril 22.62 C; mayo 20.72 C; junio 18,42 C; julio 17,22 C; agosto 16,92 C; septiembre 17,52
C; octubre 18,82 C; noviembre 20,32 C; y diciembre 22,12 C
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La temperatura superficial del mar media mensual es como sigue: enero 162 C; febrero 16,62 C;
marzo 16,62 C; abril 15,72 C; mayo 15,22 C; junio 14,72 C; julio 14,32 C; agosto 142 C; septiembre
142 C; octubre 14,22 C; noviembre 14,42 C; y diciembre 14,92 C

A.3 Lluvia
La precipitacion media mensual fue 00 mm, durante todo el afio.
A.4. Vientos

Se dispone de informacion registrada mediante una estacién meteoroldgica instalada en el
cabezo del Muelle de Acari, la misma que incluye un anemémetro.

El viento prevaleciente media mensual es como sigue: enero del Sureste con una intensidad de
5.8 nudos; febrero del Sur con una intensidad de 13 nudos; marzo del Sureste con una intensidad
de 4.5 nudos; abril del Sureste con una intensidad de 5.2 nudos; mayo del Sureste con una
intensidad de 7.9 nudos; junio del Sur con una intensidad de 12.3 nudos; julio del Sur con una
intensidad de 11.2 nudos; agosto del Sureste con una intensidad de 5.8 nudos; septiembre del
Sur con una intensidad de 13.1 nudos; octubre del Sur con una intensidad de 13.5 nudos;
noviembre del Sur con una intensidad de 12 nudos; diciembre del Sur con una intensidad de
12.1 nudos.

A4. Oleaje

En la costa Peruana, el factor fundamental para los disefios de estructuras marinas son las olas
generadas por el viento.

En la zona de la bahia de San Juan, debido a la disposicidon de la topografia y la direcciéon
prevaleciente de los vientos S y SE, las olas tipo SEA (olas causadas por vientos locales), tienen
poco desarrollo al llegar a la zona del futuro desarrollo de infraestructura acuatica portuaria. En
otras palabras, el Fetch o zona de generacion de oleaje por accidn del viento es de pequeiia
magnitud en la zona costera de la bahia de San Juan.

La zona de generacion de la olas SWELL (olas que han salido del campo del viento) que llegan a
la costa Peruana, esta frente a la costa de Chile donde existe un sistema de fuertes vientos que
actlan durante todo el afio, esta zona de generacidn se encuentra en época de invierno (Julio)
mas cerca a nuestras costas que en la época de verano (Enero).

Estas olas SWELL que inciden sobre la costa peruana, son las dominantes, de mayor periodo y
altura registrados, constituyéndose en el parametro principal para el disefio de las diversas
infraestructuras portuarias.

Existe informacion disponible sobre la ocurrencia de direcciones y alturas en aguas profundas
en la zona, organizada y editada por la Oficina hidrografica Naval de los Estados Unidos, la misma
gue se ha procesado y editado mostrandose a continuacion.

En lo que respecta a las direcciones de incidencia del oleaje y sus frecuencias de ocurrencia, la
de mayor frecuencia es de direccién Sur (218 dias) y le sigue la de Sur Oeste (92 dias), tal como
se observa en el cuadro N2 3.4.c.
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Cuadro N2 3.4.c: Ocurrencia de olas por direccién y periodos

Frecuencia de ocurrencia de olas por direcciones y periodos, en dias
Direccién de Enero Abril Julio Octubre TOt::aez en
olas Febrero Mayo Agosto Noviembre
Marzo Junio Setiembre Diciembre
0] 0 0 1.84 0.92 2.76
SO 18.9 27.3 23.92 22.08 92.2
S 59.4 52.78 50.6 55.2 217.98
SE 11.7 9.1 15.64 13.8 50.24
E 0 1.82 0 0 1.82
totales 90 91 92 92 365

Fuente y elaboracién: “Estudio de Prefactibilidad para la construccién del T.P. San Juan de
Marcona

En lo que respecta a las altura de las olas, el 55% se encuentra entre 0,3 a 1,0 m de altura, el
43% se encuentra entre 1,8 a 3,7 m de altura y el 2% son mayores de 3,7 m, tal como se observa
en el CuadroN23.4.d

Cuadro N2 3.4.d: Ocurrencia de alturas de oleaje en %

Ocurrencia de alturas de oleaie en %
Enero Abril Julio Octubre
Alturas en .
(m) Febrero Mayo Agosto Noviembre
Marzo Junio Setiembre Diciembre
0.3 al0 62 55 45 59
1.8 a 3.7 38 42 52 40
> 3.7 0 3 3 1
totales 100 100 100 100

Fuente y elaboracion: “Estudio de Prefactibilidad para la construccion del T.P. San Juan de

Marcona

Para poder estimar las alturas de la maxima y el down-time del puerto se ha recurrido a datos
de fuente secundaria. Se ha consultado el trabajo que realizé la empresa CF Industries en el afio
2008 para el proyecto de un complejo Petroquimico con su terminal portuario en la Bahia de
San Juan de Marcona (la informacién ha sido extraida del documento: ESTUDIO DE IMPACTO
AMBIENTAL PARA LA CONSTRUCCION Y OPERACION DE UN COMPLEJO PETROQUIMICO EN SAN
JUAN DE MARCONA, PERU.

Como base de datos utilizaron un registré de 12 afios de datos de oleaje en aguas profundas,
propagaron el oleaje hasta la bahia, calibraron y validaron el modelo con una boya operando 5
meses (Dic 2008, Mar-Abr-May-Jun de 2009). Concluyeron que el modelo sobreestimaba el
oleaje frente al oleaje medido. Se ha comparado la estadistica descriptiva de su base de datos
en aguas profundas con los datos de la bases que hemos utilizado y se ha comprobado que son
concordantes.
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Para la zona de la bahia en aguas someras, presentan los resultados de 4 escenarios de
modelizacion:

1. Evento de tormenta SW Hs=2.8 m Tp= 19 s. Este valor (cotejado con nuestros datos en aguas
profundas y su base de partida en aguas profundas) se corresponde con el percentil 95% de la
altura de ola significante (altura de ola sélo superada un 5% del afio). Como se puede advertir
en el siguiente grafico, donde se representa la altura de ola propagada, en la zona de ubicacién
del futuro puerto estd serd menor a 1.2 m en parte mas al Norte y menor a 0.8 m en la parte
Sur.

2. Calma SW Hs=1.1 m Tp= 13 s. Las alturas de olas son de escasa consideracién, con valores que
no superan los 0.2 m.

3. Noroeste (NW) Hs=1.8 m Tp=18 s. Alturas de ola que oscilan entre 0.5 y 0.75 m 4. Oeste (W)
Hs=1.7 m Tp=16s. Alturas de ola que oscilan entre 0.75y 1.0 m

A.5. Mareas

Mediante estacidn mareografica instalada por la DHNM, se han determinado todos los
pardmetros asociados a las mareas. Las mareas son de tipo semidiurnas, con amplitudes
promedio del orden de los 0.55 m.; las de sicigias alcanzan valores promedio del orden de los
0.73 m. El establecimiento de puerto es de 8h 03m.

A.6. Corrientes

Las corrientes marinas en la zona de fondeo alcanzan valores de 0,4 a 0,6 nudos y sus efectos se
hacen sentir con deriva hacia el Noreste. En la zona de mar los efectos son mayores alcanzando
valores de 0,8 a 1,1 nudos con deriva hacia el Norte

5. DEMANDA ACTUALY POTENCIAL
5.1. Area de influencia

Se define como area de influencia del proyecto a la zona en la cual se concentrara los
flujos de cargas actuales y potenciales que podrian utilizar el nuevo Terminal de San Juan
de Marcona. Debe precisarse que al no existir actualmente Terminal en la zona, el
proyecto justamente buscara motivar o generar un comportamiento exportador o
importador de algunos agentes que se encuentran concentrados en su mayoria en lo
que se conoce el drea de influencia del proyecto, Hinderland.

El area de influencia del proyecto es la zona en la cual se concentraran los flujos de
cargas potenciales que podrian utilizar los futuros servicios portuarios publicos del TP
SIM.

5.1.1. Determinacion del area de influencia

5.1.1.1. Area de influencia Directa.

Se entiende como darea de influencia directa del proyecto aquel territorio, que
adicionalmente a los posibles impactos sociales, econémicos, politicos y culturales,
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podrian experimentar impactos en su medio fisico y bidtico provocados por la
ejecucion de la obra ya sea porque este se ubicara en el espacio maritimo en donde
circula, brindan servicios o extraen recursos, o por el asentamiento temporal de
areas auxiliares.

El drea de influencia directa comprende el Distrito de Marcona, cuya Unica carga
exportable actualmente se limita a los concentrados de hierro y subproductos
producidos por la empresa china SHOUGANG HIERRO PERU S.A.A. a través de la
bahia de San Nicol3s.

5.1.1.2. Area de influencia Indirecta.

El area de influencia indirecta de este proyecto de nueva infraestructura portuaria,
se amplia y comprende aquellos distritos, provincias y regiones dentro de los cuales
se busca atender las necesidades de almacenamiento, embarque y exportacién de
los actuales y potenciales centros generadores de carga que propiciara el futuro
terminal portuario.

Su extension ha sido estimada sobre la base del estudio de siete (7) variables que
desarrolla la IPA — TP SJM: puertos existentes en la zona sur central del pais, tipos
de carga, cadenas logisticas, accesibilidad vial, delimitacidn politica administrativa,
fisiografia e hidrografia.

Se han identificado al menos 29 provincias de 5 regiones del pais que se encuentran
dentro del area de influencia del puerto, segun se indica a continuacion.

Tabla 3: Regiones, provincias y distritos del drea de influencia indirecta portuaria

REGION PROVINCIA | __cearaen
PROV DIST
ICA 1. Ica, 2. Palpa, 3. Nasca 3 24

4, Vilcashuaman, 5. Victor Fajar . Huan n 75 r ;
AYACUCHO Vilcashua al , 5. Victo a]a'do,G uancasancos, 7. Sucre, 8 . o
Lucanas, 9. Parinacochas, 10. Paucar del Sara Sara

AREQUIPA 11. Caraveli, 12. Condesuyos, 13. La Union 3 32

14. Chincheros, 15. Andahuaylas, 16. Aymaraes, 17. Abancay, 18.
Antabamba, 19. Grau, 20. Contabamba
21. Urubamba, 22. Anta, 23. Cusco, 24. Paruro, 25.Chumbivilcas,

cusco 9 74
26. Acomayo, 27.Calca, 28. Paucartambo, 29. Quispicanchi

APURIMAC 7 76
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Fuente: IPA—TP SIM

Estas provincias poseen un total de 280 distritos, con una poblacién total de
6'212,754 millones, de acuerdo con la informacidon del Instituto Nacional de
Estadistica e Informatica (INEI).

Muchos de los distritos indicados dentro del 4rea de influencia del puerto aun
poseen un alto indice de pobreza, por lo que el desarrollo del proyecto portuario
contribuird con mejorar las condiciones econdmicas y de vida de la poblacién.

a. Estudio de variables del area de influencia

Las variables para la delimitacion del area de influencia son los siguientes: (i) Puntos
de Comercio Exterior; (ii) Tipo de Carga y Puerto Requerido, (iii) Los flujos de
transporte; (iv) Accesibilidad vial; (v) Delimitaciéon Politica Administrativa; (vi)
Geografia fisica y (vii) Hidrologia.

a.1 Puntos de Comercio Exterior

Hace referencia a los principales puertos identificados en el Ambito de la Autoridad
Portuaria. Estos puertos son la salida y entrada natural de la carga de exportacion
por via maritima. Debe precisarse que estos deben tener facilidades para movilizar
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la carga de Minerales y Contenedores y/o tienen facilidades para el acoderamiento
de naves de gran calado, objeto del presente analisis.

En tal sentido, se identifica los siguientes cinco (5) terminales portuarios de uso
publico, cuya ubicacién geografica se ilustra en la siguiente imagen:

e EnelCallao:
- Terminal de Embarque de Concentrados de Minerales.
- Terminal Multipropdsito Muelle Norte.
- Terminal de Contenedores Muelle sur.
e EnParacas, Pisco:
- Terminal Portuario Genera San Martin.
e En Matarani:
- Terminal Portuario de Matarani.

Imagen: Terminales portuarios de uso publico en la zona centro sur del pais

s |

V.

TERMINAL PORTUARIO QE__L__-:‘.‘.M.LAO

Embarque’
concentrados *}h £,
=

Multipropositos
muelle-norte .

' Contenédarés
muellg_suf

. MATARANI

Fuente: Google Earth; Go2peru.

La ubicacidn relativa entre ellos, evidencia claramente que entre los 3 TP del Callao
y el TP de Paracas existe una superposicién de sus respectivas areas de influencia,
mientras que entre Paracas y Matarani existe una apreciable distancia que evidencia
gue no existe una superposicién geografica entre ellos; por el contrario existe una
zona sin cobertura cercana que genera un sobrecosto por flete terrestre, segln se
evidencia en la siguiente tabla:
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Tabla 3: Distancias por la Red vial carretera entre los terminales portuarios publicos en la zona centro

sur del pais.
TERMINALES KM TERMINALES KM
Callao — Paracas 256 Callao — Paracas 256
Paracas — San Juan 291
Callao — San Juan 528
San Juan — Matarani 596
Paracas — Matarani 699 Paracas — Matarani 699
Callao — Matarani 1,042 Callao — Matarani 1,042

Se puede apreciar que la Bahia de San Juan se encuentra en un punto geografico
intermedio entre Callao y Matarani, ubicacién que representa una mejor cobertura
para los centros generadores de carga que se encuentran en la zona sur central del
pais; especificamente en el norte de Arequipa, regiones Ayacucho, Apurimac y
Cuzco, por lo que el desarrollo del Terminal Portuario de San Juan propiciara el
desarrollo de actividades productivas, no solo para la exportacién, sino también
para el cabotaje.

Respecto a los servicios a la carga que prestan los Terminales Portuarios analizados
en el Callao, Paracas y Matarani se movilizan cargas contenerizadas, no
contenerizadas, graneles sélidos y liquidos, asi como carga rodante, tal como se
especifica en la siguiente tabla correspondiente al afio 2015.

Tabla 4: Movimiento de carga 2016 (en TM), de los TP de uso publico en la zona sur central del pais

UBICACION TERMINAL PORTUARIO Contene- - Nocontene- Graneles  Graneles o,
rizada rizada solidos liquidos
Terminal Multipropésito | ¢ 247 147 1,804,876 4,971,128 | 2,981,321 | 305,106
Muelle Norte
CALLAO Terminal de Contenedores 12,163,914
Muelle Sur
Terminal de Embe.zrque de 3,159,602
Concentrados de mineral
PARACAS, Terminal Portuario San Juan 11,684 344,009 1,058,379 5,041 9,631
PISCO de Marcona
MATARAN| | rerminal  Portuario de | 0,0 438,551 2,972,711 178,613
Matarani

Fuente: APN. Elaboracion: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM

Respecto a la movilizacion de carga de graneles sdlidos, solamente los TP ubicados
en el Callao y Matarani prestan servicios publicos de almacenamiento y embarque
de concentrados de mineral, segln se ilustra en la siguiente imagen donde se
aprecia la ubicacién intermedia del TP SJM y su eventual drea de influencia entorno
a la carretera transoceanica Marcona — Ifiapari en la frontera con Brasil.

Imagen: Terminales portuarios de uso publico para embarque de concentrado de
minerales
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Terminales portuarios de uso publico para el
embarque de concentrados de minerales

TRANSPORTADORA CALLAO

oy 8

Paita ]
MYunmaguas

N

“ \ ucalipa

1 \ inapari

Fuente: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM

Los futuros centros de produccién minera de las regiones de Ica, Arequipa,
Ayacucho, Apurimac y Cuzco ubicados en torno a dicha area deben afrontar costos
de transporte y logisticos significativos para trasladar sus productos mineros hacia
el Callao o Matarani.

En el caso del cobre estos costos son criticos, pero en caso de productos de hierro
que se pretenden obtener mas alld de Ica, su transporte a cualquiera de dichos
puertos resulta econdmicamente inviable. Asimismo, en dichos terminales existen
almacenes que han sido especialmente construidos para atender necesidades de
proyectos mineros especificos.

a.2 Tipo de Carga y Puerto Requerido

De acuerdo con el mapa de Proyectos Mineros publicado por el Ministerio de
Energia y Minas en el mes de agosto del 2016, asi como las autorizaciones de
exploracidon y explotacidn otorgadas mediante Resolucidn de la Direccién General
de Mineria, las cantidades de unidades en Produccion y Proyectos de Exploracidn
por tipo de mineral, ubicados dentro del drea de influencia del futuro terminal de
San Juan de Marcona se resume en la siguiente Tabla:

Tabla: Proyectos mineros en el area de influencia, por region, etapa de desarrollo y
tipo de mineral
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L . ) 2 2V i’ FD 0 H 0
EXPLORACION 13 | 9 4 2 3 2 3 1 37
APURIMAC
PRODUCCION 1 1 1 1 3
EXPLORACION 3 7 6 1 1 1 19
AYACUCHO

PRODUCCION 1 6 6 1 1 15

AREQUIPA EXPLORACION 3 2 2 1 8
(Caraveli) PRODUCCION 1| 9 5 1 1 17
EXPLORACION 1 1 1 1 3 3 10

cuzco -
PRODUCCION 1 1 1 3
EXPLORACION 1 1
HUANCAVELICA
PRODUCCION 0
EXPLORACION 3 1 1 1 1 7
ICA

PRODUCCION 1 1

TOTAL PROYECTOS EXPLORACION || 12 6 8 6 5 1 82
TOTAL PROYECTOS PRODUCCION 4 17 | 13 1 2 2 39
TOTAL 27 38 ‘25 Y 10 8 5 1 127

Fuente: MINEM. Elaboracion: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona —
IP Nuevo TP de SIM

Se aprecia en Apurimac lidera las regiones del area de influencia con 13 proyectos
de cobre en exploraciéon de un total de 23 proyectos que cuentan con la debida
autorizacion del MINEN y con 9 proyectos de oro de un total de 38 existentes en
todas las regiones del Al.

Las Bambas es la primera unidad minera en produccién de la regién Apurimac.

Otras cargas potenciales para el TP SJM son minerales de plata, fierro, molibdeno,
zinc, plomo, niquel, manganeso, asi como rocas minerales industriales (RMI).
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Imagen: Unidades mineras en produccion en la zona de influencia del puerto
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Fuente: MINEM. Elaboracion: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona —
IP Nuevo TP de SIM

Imagen: Proyectos mineros en exploracién dentro de la zona de influencia del
puerto
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Fuente: MINEM. Elaboracidn: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona —
IP Nuevo TP de SIM
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a.3 Los flujos de transporte

El Ministerio de Transporte y Comunicaciones, mediante el estudio denominado
“Cadenas Logisticas 2014”, ha realizado un diagndstico de los diferentes sectores y
agentes econdmicos involucrados en la oferta de los servicios logisticos, los cuales
juegan un rol preponderante en la ampliacién y diversificacién de la oferta y la
demanda de nuestra produccidén, es por esto que este documento puede
constituirse en un instrumento de apoyo para el disefio, elaboracién e
implementacion de las politicas publicas en el sector.

En ese sentido “Cadenas Logisticas 2014” es una herramienta que muestra el
desarrollo de los procesos productivos y de competitividad, presentando los flujos
de cargas y mercancias y la participacién de diversos actores en los procesos de:
suministro, produccién, distribucién y consumo.

El desarrollo de las cadenas logisticas incluye principalmente los siguientes tres (3)
temas. (i) Suministro y Produccion; (ii) Distribuciéon y consumo vy (iii) Mapeo de
Cadena. Se precisa a continuacién el contenido de cada tema.

Tabla 6: Aspectos de las Cadenas logisticas

Se presenta informacidn de la produccién total
(toneladas), zonas de cultivo, variedades de
producto, centros de acopio, entre otros datos de
interés.

SUMINISTRO Y PRODUCCION

Se incluye el peso y valor importado/exportado,
valor de venta del producto, principales
exportadores y importadores, peso de la carga por
modo de transporte y aduana, almacenes extra
portuarios, principales paises de origen y destino
de los productos, etc.

DISTRIBUCION Y CONSUMO

MAPEO DE LA CADENA DE Se presenta graficamente los principales flujos y
SUMINISTRO actores involucrados en la cadena logistica.

Fuente: Cadenas Logisticas 2014. Elaboracidn: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP
Nuevo TP de SIM

Para efectos del presente proyecto portuario, se analiza las siguientes cadenas
logisticas mas representativas dentro de la zona de influencia:

- Cadena de minerales metaliferos no férreos.
- Cadena de minerales metaliferos férreos.
- Cadena de productos quimicos basicos (acido sulfurico).

Respecto a la cadena de minerales metaliferos no férreos, durante el afio 2014, la
produccién total fue de 3,006,795 toneladas. De este total, 46% corresponde a la
extraccion del cobre, 44% a la extraccién del zinc, 9% a la extraccién del plomoy 1%
a la extraccién del estafio y molibdeno.

En la siguiente imagen, se muestra la estructuracion funcional — territorial de la
cadena logistica de minerales metaliferos no férreos sobre el mapa del Peru.
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Imagen 11: TP SIM y las Cadenas Logisticas de minerales metaliferos no férreos (Cu, Zn, Pb, Sn)
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El nuevo TP SIM permitird la creacién de un nuevo flujo de transporte intermodal
de metales no férreos entorno al corredor logistico Nazca — Abancay — Cusco —
Puerto Maldonado — Ifiapari.

Respecto a la cadena de minerales metaliferos férreos, durante el afio 2014 la
produccién de mineral de hierro en el Perd fue de 7 192, 592 toneladas. En el pais
solamente Shougang Hierro Peru S.A. transforma el hierro como pallets, sinter,
torta, mineral oxidado, lump, entre otros.

Imagen 12: TP SIM y las Cadenas Logisticas de minerales metaliferos férreos
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El nuevo TP SJM consolidarad e incrementara el flujo de transporte de hierro através

de la zona sur de Ica, permitiendo que los proyectos mineros de hierro como Pampa
de Pongo, Apurimac Ferrum, otros, puedan desarrollarse.

Respecto a la cadena de productos quimicos basicos, y especificamente el acido
sulfurico, durante el 2014 la exportacion tuvo un incremento de 1,898 toneladas
respecto al 2013.

Tabla 7: Distribucion de los productos quimicos de exportacion, 2014

_ PESO NETO VALOR FOB Densidad Valor
PRODUCTO Toneladas % Miles US$ % (US$ FOBRM)
TOTAL 1422 828 100 143 457 100 101
Acido sulfirico 1226121 86 55 321 39 45
Soda caustica 96 880 7 29739 21 307
Fosfato 63 950 4 33 261 23 520
Acido borico 35 877 3 25 137 _ 18 701

Fuente: SUNAT — Declaracion Aduanera de Mercancias 2014. Elaboracion: MTC — OGPP — Oficina de
Estadistica

Tabla 8: Principales empresas exportadoras, 2014

Densidad
% Peso
EXPORTADOR Valor (US$ Total (8
FOBN)
TOTAL 1422 828 143 457 01 100,0
SOUTHERN PERU COPPER CORPORATION (PERU) 711035 35473 50 50,0
VOTORANTIM METAIS - CAJAMARQUILLA S.A 479 149 18 624 39 337
QUIMPAC S.A. 160 602 62 621 390 n3
OTROS (21) 72 042 26739 n S.1

Fuente: SUNAT — Declaracion Aduanera de Mercancias 2014. Elaboracion: MTC — OGPP — Oficina de
Estadistica

a.4 Accesibilidad vial

La trama vial desarrollada en la region Ica, asi como el estado de conservacién y
mantenimiento, correlacionada con el potencial productivo y nivel de poblamiento,
han definido en el espacio departamental diferentes niveles de accesibilidad.

En el drea costera se distingue un nivel adecuado de accesibilidad, derivado de la
calidad y amplitud de su red vial, mayormente asfaltada y en buen estado de
transitabilidad. Esto ha permitido una adecuada dindmica de relaciones entre las
areas productivas y los centros poblados, como es el caso del desvio de la
Panamericana Sur San Juan de Marcona.

Imagen 13: Acceso vial carretero a San Juan de Marcona
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Fuente: RENAC (Registro Nacional de Carreteras) - MTC

En el contexto del Programa de Mejoramiento del Nivel de Transitabilidad de la Red
Vial Nacional suscrito por el Gobierno del Perl con el Banco Interamericano de
desarrollo (BID), el MTC ha elaborado el Plan de desarrollo de los Servicios Logisticos
de transporte. Dicho plan se concibe como herramienta de andlisis, evaluacion,
planificacion y promocidn que permitird afrontar los principales retos planteados a
los sectores de transporte, logistica e industria peruanos para potenciar su
competitividad futura.

Dicho plan ha concebido la red de plataformas logisticas junto con las redes de
transporte de carga de alta capacidad (ferrocarril, cabotaje y transporte fluvial) que
se indica a continuacion.

Imagen 14: Red de alta capacidad para el Escenario de Desarrollo (ferrocarril, cabotaje, red fluvial)
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Fuente: Plan de Desarrollo de Servicios Logisticos de Transporte - MTC
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Imagen: Mapa del trayecto de la carretera San Juan de Marcona - Urcos
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a.5 Delimitacion Politica Administrativa

Tomando en consideracién las variables descritas anteriormente, en la imagen 16
se presenta la delimitacidn politica administrativa del area de influencia del terminal
privado especializado en minerales de san Juan de Marcona. Dicha drea comprende
las regiones y provincias indicadas en la tabla 9.

Tabla 9: Regiones y provincias del drea de influencia portuaria

REGION PROVINCIA RN
PROV DIST

ICA 1. lca, 2. Palpa, 3. Nasca 3 24
4. Vilcashuaman, 5. Victor Fajardo, 6. Huancasancos, 7. Sucre, 8.

AFAEDCHD Lucanas, 9. Parinacochas, 10. Pducar del Sara Sara F i

AREQUIPA 11. Caraveli, 12. Condesuyos, 13. La Unidn 3 32
14, Chincheros, 15. Andahuaylas, 16. Aymaraes, 17. Abancay, 18.

APURIMAC 7 76
Antabamba, 19. Grau, 20. Contabamba
21. Urubamba, 22. Anta, 23. Cusco, 24. Paruro, 25.Chumbivilcas,

CUSCO g . 9 74
26. Acomayo, 27.Calca, 28. Paucartambo, 29. Quispicanchi

Imagen 16: Delimitacion politica administrativa del drea de influencia portuaria

Fuente: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM
a.6 Geografia fisica

El proyecto se encuentra ubicado dentro del perfil costero en el Distrito de Marcona
y el relieve topografico corresponde a las condiciones desérticas tipicas de la costa
central y sur del Peru.

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

50



; STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

iy _
ﬁ PERU

Aproximadamente el 88% de su territorio se localiza dentro de lo que se denomina
costa. Sin embargo, es posible diferenciar de manera genérica hasta tres conjuntos
morfoldgicos que se encuentran alineados de forma paralela: el perfil costero, la
amplia planicie costera, y las vertientes andinas. El area de influencia se caracteriza
por presentar un variado y complejo relieve, que comprende la regién de la costa
con una topografia plana/ondulada y la regién de la sierra con una topografia
accidentada.

Imagen 17: Relieve del drea de influencia de San Juan de Marcona
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Fuente: Topographic Map.com

Marcona posee atractivos accidentales geograficos que conforman un circuito de
playas y figuras pétreas a lo largo de 38 km de linea costera:

Imagen 18: Mapa de playas y sectores de la zona sur de Marcona
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Fuente: Plan para el desarrollo turistico de Marcona. MARCOBRE

Imagen 19: Figuras pétreas al sur de Marcona

ELEFANTE LA TORTUGA LA CATEDRAL

LA LOBERA LAM TRES HERMANAS

Fuente: Plan para el desarrollo turistico de Marcona. MARCOBRE

a.7 Hidrologia

En el drea de estudio no se genera escorrentia superficial debido a la escasa
precipitacion o la rapida infiltracidn de esta. Por este motivo, no existen cuerpos de
agua superficial.

En el afio 1962, MMC efectlo exploraciones hidrogeoldgicas en Nazca y Lomas,
encontrando el acuifero de Jahuay, ubicados a 31 km de la ciudad de Marcona,
donde se instalaron pozos desde los cuales se provee agua para consumo de la
poblacién de Marcona.

SHP es la empresa minera que extrae y bombea el agua mediante una tuberia de 22
km hacia dos tanques de 3 millones de galones cada uno, ubicados en Villa Naval,
aledafios a la ciudad. Actualmente, existe un convenio entre la Municipalidad y SHP.

Marcona tiene una poblacidn de 14,885 habitantes, de los cuales solamente 7,165
personas agrupadas en 1,678 viviendas disponen de servicios de agua potable, la
densidad familiar es de 4.27 habitantes/vivienda, existiendo serias restricciones de
acceso y suministro de agua.

De acuerdo con la Resoluciones Directorales de la Autoridad Administrativa de Agua
Chaparra Chincha, se ha autorizado a SHP brindar servicio de agua subterranea a
favor de la Municipalidad Distrital de Marcona, proveniente de los pozos tubulares
denominados “Lisa 03", “lisa 04”, “lisa 05” y “lisa 07”, hasta por un volumen de
450,000 m3/afio, con la finalidad que se atienda a la poblacion de Marcona en el
marco de su convenio suscrito por dicha empresa minera vy la referida municipalidad
con fecha 11 de febrero 2013.
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La empresa responsable del agua de Marcona se llama Servicio Municipal de Agua
Potable y Alcantarillado de Marcona (SEMAPAM). Es un 6rgano desconcentrado con

autonomia administrativa y financiera en la estructura orgdnica de la Municipalidad
de Marcona.

Actualmente el Ministerio de Vivienda, construccion y Saneamiento, a través del

Programa Nacional de Saneamiento Urbano, viene desarrollando el “Proyecto de
Instalacidon de los sistemas de Agua Potable y Alcantarillado de la localidad de
Marcona”, identificado con cédigo SNIP N2 143549.

Imagen 20: Ubicacion y sistema de bombeo del acuifero Jahuay
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Fuente: Incremento de dotacion de agua dulce Jahuay — San Juan. ETSEIB - UPC

5.1.2. Actividades econdmicas del drea de influencia

=  Mineria

La mina Marcona es la Unica mina de hierro en el Perud y sus yacimiento son uno
de los mds importantes de la Costa del Pacifico. Desde el inicio de su explotacién
en 1953, la mineria es la base de la economia del distrito de Marcona y principal
fuente de empleo de la poblacidn.

La explotacién de este yacimiento requiere de contratacion de mano de obra
tanto local como especializada internacional que genera empleos para cubrir
necesidades de oficina, de operaciones y mantenimiento de equipos pesados fijos
y moviles, planta de beneficios, asi como una gran cantidad de mano de obra
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directa e indirecta que en total hace una fuerza laboral aproximada de 1,930
personas.

Por expectativas de indole laboral; se identifican tres de grupos de interés:
Poblacion de San Juan de Marcona, Nazca y Vista Alegre; Contratistas y Empresas
de intermediacion laboral locales; e institutos de formacidn técnica y profesional.

El yacimiento es beneficiado bajo el sistema de tajo abierto (open pit) sobre una
meseta de 800 m.s.n.m.

Imagen 21: Mina de hierro Marcona, explotada por Shougang Hierro Peru.

Fuente: Shougang

El mineral de hierro es transportado a través de una faja transportadora hacia el
puerto de San Nicolds, donde es transformado en pellets, sinter, lump y en otros
subproductos del hierro; luego es embarcado en naves de carga a granel de hasta
185,000 DWT hacia el mercado internacional, especialmente a la Republica China,
siendo este recurso muy requerido en las siderurgicas, por ser la principal materia
prima para la produccién de acero.

La produccién anual estimada de SHP es de 7.5 millones de toneladas.

Imagen 22: Complejo minero Shougang Hierro Peru entre la mina Marcona y el Terminal Portuario
San Nicolds
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Fuente: Google Earth. Elaboracion: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP
de SIM

= Pesca

El distrito de Marcona posee un litoral de aproximadamente 90 km. La pesca en el
distrito de Marcona es artesanal, solamente una parte es destinada al consumo
humano directo local y el resto va hacia los mercados de Nazca, Ica y Lima. Los
pescadores cuentan con un terminal pesquero y frigorifico para atender sus
necesidades basicas.

La comunidad Pesquera Artesanal (COPMAR) estd organizada en un Gremio de
Pescadores Embarcados, compuesto por ocho (8) asociaciones, y en un Gremio de
Pescadores No Embarcados compuestos por otras ocho (8) asociaciones.

Imagen 23: Muelle pesquero artesanal de San Juan de Marcona
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Fuente: Tripmondo

Con el soporte del Ministerio de la Produccion la COPMAR viene llevando a cabo
el Programa Piloto Demostrativo estara orientado a hacer de la pesca artesanal
del distrito de Marcona una BIOALTERNATIVA PRODUCTIVA Y SOCIAL capaz de
mantener los recursos pesqueros de su zona de influencia protegiendo el
ambiente al mismo tiempo que genera empleo, ingresos y servicios estables,
incrementando la calidad de vida de los pescadores artesanales organizados del
distrito de Marcona.

= Comercio

La actividad comercial en la ciudad de Marcona va de la mano principalmente con
el desarrollo de la actividad minera de la zona, siendo los trabajadores y sus
familiares los principales clientes y usuarios de los comercios y servicios.

A pesar de la reduccion del nimero de trabajadores mineros en la década de
noventa, la actividad comercial no se ha visto disminuida, por el contrario, han
aumentado los establecimientos comerciales y de servicios en los ultimos afios,
apareciendo nuevos negocios. Asi podemos apreciar el creciente desarrollo
comercial en las principales avenidas y calles de la ciudad con entidades
financieras, hostales, mercado, supermercado, restaurantes, farmacias,
consultorios médicos y juridicos, agencias de transporte, etc.

Imagen 24: Vista parcial de la ciudad de San Juan de Marcona

En el futuro la actividad comercial se incrementara con la puesta en marcha del
Terminal Portuario de Minerales propuesto, del proyecto cuprifero de MARCOBRE
y el proyecto Hidroenergético de Pampas Verdes, los cuales tendran un
importante impacto en el desarrollo socioeconédmico del distrito de Marcona.
Asimismo, la actividad de maricultura se ha convertido en una novedosa
alternativa de aprovechamiento de los recursos hidrobiolégicos, como son el
cultivo y cria de erizos, chanque, almejas, machas, pulpos y algas, muy apreciadas
en la gastronomia y cosmética internacional, siendo muy cotizado en el mercado
mundial.

5.1.3. Relacién Puerto-Ciudad

En este proyecto portuario existe una singular, importante e indesligable relacion
puerto ciudad. De hecho, San Juan de Marcona se crea a partir de un campamento
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minero y el muelle de San juan construidos para la explotacidn de la mina de
Marcona.

En efecto, a inicios de la década del cincuenta, el presidente Manuel Prado decide
emprender el proyecto de fabricacidon de acero en el Perd necesitando para ello
carbdn y hierro. La planta siderurgica estaria ubicada en Chimbote, cerca de los
depdsitos de carbdn de la cuenca del Rio Santa, elemento indispensable en la
fabricacidn de acero. Siguiendo el cédigo de Mineria aprobado, el estado entregd
los yacimientos de hierro de Marcona por 20 afios a la empresa Marcona Mining
Company (MMC). La produccion de hierro bajo el control de esta empresa alcanzé
no solamente para abastecer a la planta siderurgica de Chimbote, sino también
para comerciarla en el mundo. Asi, en 1955 en Peru ingresa al comercio mundial
de hierro.

Desde el inicio de las operaciones de MMC, se inicia la formacién del pequefio
campamento minero alrededor del puerto de San Juan. A los pocos afios de
formado, el pequefio campamento va adquiriendo importancia y el 2 de mayo de
1955 mediante ley N2 12314 resuelto por el Congreso de la Republica del Peru se
crea el distrito de Marcona.

En 1962, y luego de 9 afos de operacidon del muelle San Juan, se produjo un
alejamiento fisico del puerto al entrar en operacién la faja transportadora que
une la Mina Marcona y el muelle de San Nicol3s.

La produccién de MMC alcanzé los 8 millones de toneladas para lo cual necesité
de una infraestructura lo suficientemente adecuada (puertos, centrales de
generacion eléctrica, etc.) que le permita enfrentar esta produccién. MMC se
convirtié en el proveedor servicios basicos de energia eléctrica, agua potable y
alcantarillado de la ciudad de Marcona.
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Imagen 25: Planta térmica de generacion eléctrica en San Nicolds que entré en operacion en 1963
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Fuente: Shougang Generacion Eléctrica S.A.A. - SHOUGESA

En 1975, bajo el gobierno de Velasco Alvarado, se nacionalizaron los yacimientos
de hierro de Marcona y se despojo a la MMC de sus propiedades. Asi se cred la
Empresa Minera de Hierro del Perd — HIERRO PERU. Durante este periodo de
control estatal, la produccién decayé significativamente y los contratos de compra
de hierro que habria concertado MMC fueron cancelados por los compradores,
con lo cual la empresa se quedd con una gran capacidad instalada ociosa.
Luego de unos afios, el 5 de noviembre de 1992, HIERRO PERU fue vendido a
Shougang Corporation, una empresa estatal china dedicada a la produccién de
hierro, acero y otros minerales. El precio que pagd Shougang por HIERRO PERU
resultd ser casi 6 veces mayor al precio base establecido mediante un estudio de
valoracidn previo. Bajo control de Shougang, se produjo un significativo repunte
de la produccién.
Actualmente existen conflictos laborales entre el Sindicato de Mineros y la
empresa SHP por la mejora de condiciones laborales y de ingresos econdmicos, no
obstante que este sector de trabajadores posee un nivel por encima promedio del
mercado minero peruano.
Como se ha apreciado, dentro de un contexto histérico, se han cumplido las
distintas etapas de las relaciones puerto — ciudad, definidas en el PNDP y en
distintos estudios académicos:

- Unidad puerto — ciudad.

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

58



ey )
% PERU [ | STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

- Crecimiento y distanciamiento ciudad-puerto.

- Aislamiento y distanciamiento ciudad-puerto.

- Acercamiento e integracion.
El desarrollo del proyecto del TP SIM significard una oportunidad para lograr un
acercamiento e integracién para la creacidon de una beneficiosa relacion puerto-
ciudad.

Grafico 4: Principales hitos histdricos de la relacion puerto-ciudad del proyecto.

MARCONA MINING Co. 1953 - 1975 HIERRO PER 1975 - 1982 SHOUGANG HIERRO PERU 1992 -

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020
}_ f L 1 1 L L l l 1 l 1 i | _1
MUELLE SAN JUAN EN
POSESION DE LA MGP
MUELLE ACARI EN POSESION DE LAMGP
TERMINAL PORTUARIO DE SAN NICOLAS
1962 -
v v
CREACION DE LA EXPROPIACION DE TP SJM DE INTERES Y IPA NUEn‘;O
CIUDAD DE MARCONA MARCONA MINING Co NECESIDAD PUBLICOS T"m:-]lr
1955 1975 2005

Elaboracion: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM

Entre los problemas de la relacién Puerto — ciudad que se genera por la
construccion o ampliacién de un Terminal Portuario, se cita los siguientes: Ocupa
una parte de la costa y de area acuatica, crea un importante trafico terrestre de
camiones que contribuye a congestionar las vias urbanas y regionales
tradicionales, puede aumentar la contaminacién del agua y del aire y puede
producir un nivel alto de contaminacidn acustica en los barrios préximos.

Los aspectos positivos en la relaciéon puerto-ciudad: crea empleo directo en el
puerto e indirecto e inducido en la ciudad, fomenta nuevas actividades
econdmicas y riqueza en la ciudad, ofrece equipamientos y servicios que no tienen
ni pueden tener las ciudades no portuarias.

5.1.4. Condiciones ambientales generales
= Climay meteorologia

Las principales caracteristicas del clima y meteorologia son:

- Latemperatura media anual es de aproximadamente 20 °C.

- Las temperaturas minimas medias mensuales se presentan en el mes de
agosto (8.4 2C), y las mdaximas medias mensuales, en el mes de febrero
(28.19C)

- Lahumedad relativa promedio anual es de 74.8%.

- La precipitacion es escasa (aproximadamente 5 mm por afio).

- Lavelocidad de viento media anual es de 4.6 m/s, con un maximo valor de
5.2 m/s en setiembre, y un valor minimo de 4.0 m/s en abril.

- Ladireccién de viento es predominantemente sureste.
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= Areas naturales protegidas

De conformidad con la Ley N2 26834 — Ley de Areas Naturales Protegidas (ANP),
éstos son espacios continentales y/o marinos del territorio nacional reconocidos,
establecidos y protegidos legalmente por el estado como tales, debido a su
importancia para la conservacion de la diversidad biolégica y demas valores
asociados de interés cultural, paisajistico vy cientifico, asi como por su contribucion
al desarrollo sostenible del pais. Segun el Articulo 682 de la Constitucién Politica
del Peru “El Estado esta obligado a promover la conservacidon de la diversidad
bioldgica y de las Areas Naturales Protegidas”.

En la zona de influencia existen las Reservas Naturales: “San Fernando” ubicado al
norte de la bahia de San Nicolds y “Punta San Juan” como parte del Sistema de Islas,
Islotes y Puntas Guaneras, cuya ubicacion se aprecia en las siguientes imagenes.

Imagen 26: Area natural protegida de San Fernando
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Fuente: Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas — SERNANP
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Imagen 27: Area natural protegida de Punta de San Juan
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Fuente: Servicio Nacional de Areas Naturales Protegidas — SERNANP

= Poblacién

Para analizar el factor poblacional del drea de influencia del proyecto se toma en
consideracién el indice de Desarrollo Humano (IDH), el cual es un indicador creado
por el Programa de las Naciones unidas para el Desarrollo (PUND) con el fin de
determinar el nivel de desarrollo que tienen los paises del mundo. Fue ideado con
el objetivo de conocer, no solo los ingresos econdmicos de las personas en un pais,
sino también para evaluar si el pais aporta a sus ciudadanos un ambiente donde
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puedan desarrollar mejor o peor su proyecto y condiciones de vida. Para esto, el IDH
tiene en cuenta tres variables:

1) Esperanza de vida al nacer. Analiza el promedio de edad de las personas
fallecidas en un afio.

Educacion. Recoge el nivel de alfabetizaciéon adulta y el nivel de estudios
alcanzado (primaria, secundaria, estudios superiores)

PIB per capita (a paridad de poder adquisitivo). Considera el producto bruto per
capita y evalua el acceso a los recursos econdmicos necesarios para que las
personas puedan tener un nivel de vida decente.

2)

3)

El indice IDH aporta valores entre 0y 1, siendo 0 la calificacién mds baja y 1 la mas
alta. En ese sentido, la PNUD clasifica a los paises en tres grandes grupos:

- Paises con Alto desarrollo Humano tienen un IDH mayor a 0.80.

- Paises con Medio desarrollo Humano tienen un IDH entre 0.50 y 0.80.

- Paises con Bajo desarrollo Humano tienen un IDH menor de 0.50.

El PNUD Peru ha elaborado este reporte para nuestro pais, cuyos valores obtenidos
al afio 2012 sobre el Distrito de Marcona, es el siguiente:

Tabla 10: indices de Desarrollo Humano

Habitantes IDH Afos ) Afos N.S. .
. . ; % ranking A Ranking
ranking ranking ranking ranking
Mes

PERU
ICA
NAZCA 58,817 104 | 0,5244 25 | 80.53 4 | 73.18 19 | 10.15 12 | 620.2 40
MARCONA 12,709 416 | 0,5792 91 | 80.02 70 | 68.10 357 | 11.24 45 ?;;3

Fuente: Informe sobre Desarrollo Humano Pert 2012. PNUD Peru

5.2. Analisis de la Demanda

En funcién a la caracterizacién de la zona de influencia que comprende diversas

provincias de los departamentos de Ica, Huancavelica, Ayacucho, Apurimac, Cuzco y
Arequipa, en el presente apartado se identifica y describe las principales actividades
econdmicas generadoras de carga que pueden demandar servicios portuarios de
exportacion e importacion a través del TP SJIM.

Para tal efecto, se realiza primeramente una revisidn general de las actividades
exportadoras e importadoras del Perd, y su relacion con el area de influencia de interés.
Posteriormente, se verificara los tipos de carga de cada regiéon para analizar si su
volumen es suficiente para justificar la inversién para la implementacion en
infraestructura y servicios portuarios.
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5.2.1. Actividad exportadora del Peru.

La actividad exportadora del PerU se caracteriza por el predominio de los
productos agrupados dentro de la denominada “Mineria Tradicional”,
especialmente en la forma de concentrados, la cual representé el 57.8% del total
de exportaciones durante el afio 2016; mientras que los denominados productos
no tradicionales, la produccidn de petréleo y gas natural, la pesca tradicional y el
agro tradicional representaron el 29.9, 6.4, 3.5y 2.4%, respectivamente, segun se
aprecia en el siguiente grafico.

Grdfico 3: Exportaciones del Peru al afio 2065 - Participacion por Sectores Economicos

Pesca
Tradicianal

TOTAL Agro
Tradicional ~3.5% NO TRADICIONAL T
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Siderargico y
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Fuente: SUNAT — Aduanas — ADEX, Boletin de exportaciones Feb 2017. Elaboracion: Consorcio
Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM

En términos de valores FOB, en la siguiente tabla se aprecia que los productos
tradicionales de mayor exportacion durante el afio 2016 fueron los concentrados
de cobre con USS 8,727 millones representando el 39.2% del total exportado, el
oro con USS 6,431 millones equivalente al 28.9%, seguido por los cadtodos de cobre
con un valor FOB de USS 1,379 equivalente al 6.2%.. Es decir, los productos de
cobre representan el 45.4% del valor FOB de las exportaciones nacionales. El
hierro ocupé el puesto 12 con USS 341 millones.
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Tabla 8: Principales Productos Exportados Tradicionales afios 2015-16, USS millones FOB

Var. % Par. %

Ne PARTIDA DESCRIPCION ARANCELARIA 2015 2016
2015-16 2016

1 | 2603000000 |Minerales de cobre y sus concentrados 6,619 8,727 31.8% 39.2%
2 7108120000 |Oro en las demas formas en bruto 5,881 6,431 9.4% 28.9%
3 7403110000 |Catodos y secciones de catodos de cobre refinado 1,503 1,379 -8.3% 6.2%
4 2608000000 |Minerales de cinc y sus concentrados 1,203 1,195 -0.7% 5.4%
5 2607000000 |Minerales de plomo y sus concentrados 1,094 1,166 6.6% 5.2%
6 | 2301201100 |Harina, polvo y pellets de pescado (con grasa > a 2% en peso) 1,158 998 -13.8% 4.5%
7 | 0901119000 |Demds café sin descafeinar, sin tostar 606 756 24.8% 3.4%
8 | 2710121900 |Demas gasolinas s/tetraetileno de plomo 656 584 -11.0% 2.6%
9 2711110000 |Gas natural, licuado 449 523 16.5% 2.4%
10 | 2616100000 |[Minerales de plata y sus concentrados 451 483 7.1% 2.2%
11 | 8001100000 IEstaﬁo en bruto, sin alear 342 344 0.6% 1.5%
12 | 2601110000 IMinera!es de hierro y sus concentrados, sin aglomerar 350 341 -2.6% 1.5%

I TOTAL 19,620| 22,242 13.4% 100.0%

Fuente: SUNAT — Aduanas — ADEX, Boletin de exportaciones Feb 2017. Elaboracion: Consorcio
Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM

Respecto a los productos no tradicionales por valores FOB, la exportacion de uvas
frescas ocupd el primer lugar con USS 651 millones representando el 6% del total
exportado durante el afio 2016, seguido por los esparragos frescos o refrigerados
con USS 420 millones con el 3.9%. El tercer lugar lo ocupa las paltas con USS 397,
equivalente al 3.7%, entre otros, los mismos que se pueden apreciar en la
siguiente tabla.

Tabla 9: Principales Productos Exportados Tradicionales afios 2015-16, USS millones FOB

Var. % Par. %

Ne PARTIDA DESCRIPCION ARANCELARIA 2015 2016 2015-16 2016
1 806100000 |Uvas frescas 709 651 -B.2% 6.0%
2 | 0709200000 |Esparragos, frescos o refrigerados 421 420 -0.2% 3.9%
3 804400000 |Aguacates (paltas), frescas o secas 306 397 29.7% 3.7%
4 | 2510100000 |Fosfatos de calcio naturales, aluminocdlcicos naturales y cretal 347 300 -13.5% 2.8%
5 | 0810400000 |Arandanos rojos, mirtilos y demds frutos del genero vacciniun 97 241 148.5% 2.2%
6 | 7901120000 |Zinc sin alear, con un contenido de Zinc inferior al 99,99% en ¢ 184 235 27.7% 2.2%
7 | 0804502000 |Mangosy mangostanes, frescos o secos 196 198 1.0% 1.8%
8 | 0307490000 |Demas jibias, globitos, calamares y potas congeladas, secas, 54 197 193 -2.0% 1.8%
9 | 1801001900 |Demas cacao en grano, entero o partido, crudo, excepto para 183 184 0.5% 1.7%
10 | 7106912000 |Plata en bruto aleada 126 161 27.8% 1.5%
TOTAL 10,912| 10,763 -1.37% 100%

Fuente: SUNAT — Aduanas — ADEX, Boletin de exportaciones Feb 2017. Elaboracion: Consorcio
Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM

5.2.2. Actividad importadora del Peru.
Las importaciones del Peru son clasificadas generalmente segun uso o destino
econdmico en los siguientes cuatro (4) grandes grupos: Bienes de Consumo,
Materias Primas y Productos Intermedios, Bienes de Capital y Materiales de
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Construccidn y, Diversos. En la siguiente tabla de indican los valores comparativos
de Importacién FOB correspondiente a los afios 2015-2016.

Tabla 10: Importaciones FOB del Pert, segtn uso o destino econémico: 2015-2016 (Millones USS)

uso PRODUCTO 2015 2016 VAR
Automdviles 1,406.3 | 1,482.7 5.4%
Televisores 450.9 475.5 5.5%
Los demas medicamentos para uso humano 346.3 357.1 3.1%
Calzados 257.3 2446 | -4.9%
Bienes de Jurel congelado 1389 138.7 -0.1%
Consumo Motocicletas con motor de cilindrada menor a 50 cc 119.8 1229 2.6%
Arroz semiblanqueado o blanqueado, pulido o glaseado 103.8 115.7| 11.5%
Juegos activados con monedas, fichas similares 95.8 919 -4.1%
Refrigerador y congelador con puerta separadas 76.0 90.8| 19.5%
Deméas manufacturas de pldstico 80.6 84.8 5.2%
Petréleo crudo 2,187.3 | 2,433.3 11%
Diésel 2 1,584.5| 1,835.8 16%
Gasolina sin plomo 452.2 591.0 31%
Materias Trigo duro excepto para siembra 5914 504.9 -15%
Primas y Maiz amarillo duro 350.3 412.8 18%
Productos Tortas y sélidos de la extraccion de aceite de soya 283.7 3128 10%
Intermedios Diésel bS, con un contenido de azufre < 50 ppm 419 248.0| 492%
Polipropileno en formas primarias 2489 231.1 7%
Biodiésel y sus mezclas 183.2 225.7 23%
Aceite de soya en bruto 2198 206.1 -6%
Teléfonos méviles y los de otras redes inaldmbricas 1,149.5| 1,162.0 1%
Automaoviles 365.6 394.2 8%
Mdquinas para el procesamiento de datos de peso < 10 kg 384.5 326.8 -15%
Blenes de Aparatos de telecomunicacion digital 2116 276.1 30%
Capital y Tractores de carretera para semirremolque 189.7 2029 7%
Materiales de | partes de aparatos para recepcién y transmisién de datos 113.8 172.6 52%
Construccion | ga4ial de autobuses o camiones 146.6 154.9 6%
Volguete automotor para uso fuera de la red de carreteras 107.0 1519 42%
Turbinas de gas de potencia superior a 5 000 kW 1325 106.5 -20%
Madquinas cuya superestructura pueda girar 360° 188.8 84.2 -55%
Fuente: SUNAT — INEI. Elaboracién: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo
TP de SIM
Los productos de mayor importacion son el petréleo crudo, diésel 2, automoviles,
teléfonos moviles, gasolina sin plomo, trigo duro excepto para siembra,
televisores, maiz amarillo duro, medicamentos para uso humano, maquinaria para
procesamiento de datos, entre otros. La demanda de importacion regional es
atendida desde el puerto del Callao, Pisco y/o Matarani.
5.2.3. Exportaciones regionales en el area de influencia.

Los reportes de ADEX sobre las potencialidades, exportaciones y principales
exportadores por cada region detalladas en el anexo (8), revelan que en el drea de
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influencia existe la misma tendencia productora y exportadora que se presenta a
nivel nacional. Los demads productos, tales como frutas secas, hortalizas frescas y
secas, harina de pescado (acuicultura continental), café y otros sefialados en la
siguiente tabla, son movilizados en contenedores a través del Terminal Portuario
General San Martin, concesionado por el Estado Peruano el 21 de julio de 2014, el
cual es un terminal multiporpdsito especializado en el movimiento de dichas
cargas.
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Tabla 11: Ranking de exportaciones regionales Tradicionales (T) y No Tradicionales (NT) por valor FOB (miles de USS), periodo 2011-agosto 2016

PRODUCTO SEGUN PARTIDA ARANCELARIA T/NT APURIMAC AREQUIPA AYACUCHO CusCo HUANCAVELICA ICA TOTAL US$
COBRE, CONCENTRADOS Y MIN T 589,731 7,087,561 25,143 4,480,101 413,084 1,091,988 13,687,608
ORO T 51,178 6,715,615 717,725 739,133 4,455 739,284 8,967,390
DERIVADOS DEL PETROLEO T 6,686,521 6,686,521
HIERRO LODOS ¥ TORTAS T 3,838,887 3,838,887
FRUTAS FRESCAS Y SECAS NT 3,581 4,512 2,130,486 2,138,579
ESTANO T 2,423 1,500,733 1,503,156
HORTALIZAS FRESCAS Y SECAS NT 1,449,852 1,449,852
PLOMO, CONCENTRADOS Y MIN. T 20,091 1,069,096 122,543 187,439 1,399,169
COBRE REFINADO T 999,588 101,580 1,101,168
HARINA DE PESCADO T 8,287 891,290 899,577
PLATA REFINADA T 194,646 498,670 73,001 24,661 790,978
SIDERURGICO Y METALURGICO NT 686,970 686,970
MOLIBDENO T 617,360 617,360
ZINC, CONCENTRADOS Y MIN. T 7,780 95,650 2,792 44,089 150,311
CAFE 2,551 10,309 93,647 106,507
HILADOS DE LANA Y PELO FINO NT 349,182 349,182
OTROS PRODUCTOS VEGETALES NT 1,191 15,037 332,577 348,805
P. DE VESTIR DE TEJ. DE PTO DE ALGODON NT 303,146 303,146
FIBRAS DE LANA Y PELO FINO NT 260,313 260,313
MINERIA NO METALICA NT 94,100 94,100
OTROS PRODUCTOS DE LA INDUSTRIA ALIMENTARIA NT 59,380 20,417 79,797
CEREALES Y DERIVADOS NT 1,000 21,892 20,559 43,451
APARATOS MECANICOS, SUS PARTES Y PIEZAS NT 19,246 19,246
PESCADO CONGELADO NT 12,207 12,207
PESCADO FRESCO O REFRIGERADOS NT 10,658 10,658
SIDERURGICO Y METALURGICO NT 713 4,159 4,872
LANAS T 3,077 3,077
HORTALIZAS EN CONSERVA NT 2,957 2,957

Fuente: ADEX. Elaboracion: Consorcio Terminal Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM
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5.2.4. Mercado mundial de Cobre y Hierro.
5.2.4.1.  Oferta mundial de productos mineros de Cu y Fe
1. Reservas mundiales

Las reservas mundiales de cobre al 2015 sumaron 720 millones de TM, 2.9%
superior a las reservas de 2014, variacidn explicada por el incremento en las
reservas de Perd y México, en 14 millones de TM y 8 millones de TM,
respectivamente. Los paises con mayor participacion fueron Chile (29.2%),
Australia (12.2%) y Pera (11.4%).

Grdfico 4: Reservas mundiales de cobre, afio 2015
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Segun el United States Geological Survey, (USGS), en el afio 2015 las reservas
mundiales de mineral de hierro superaron los 85,000 millones de toneladas;
Australia represento el 28%, Rusia (16%) y Brasil (14%).

Grdfico 5: Reserva mundial de mineral de hierro, afio 2015
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2. Produccién mundial de Cuy Fe
La produccién del cobre sumé 18.7 millones de TM en La proyeccidn del
crecimiento de la produccién mundial de cobre mina para 2016 y 2017 se
prevé en 3.4% y 2.4% respectivamente, lo que equivale a un volumen de
produccién de 19.9 millones de TM y 20.5 millones de TM.

Grdfico 6: Produccion mundial de cobre de 2014 — juliO 2016

PAIS 2014 2015  Ene-Jul 2016

Chile 5,750 5,764 3,209
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De otro lado, el mineral de hierro se extrae en unos 50 paises. Los siete mas
grandes de estos paises productores representan aproximadamente mas
del 80% de la produccién mundial total. China, Australia y Brasil juntos
dominan la produccién mundial.

Grdfico 7: Producciéon mundial de mineral de hierro durante 2015
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Inventarios mundiales de Cuy Fe

La dindmica de la oferta y demanda de los productos mineros transados en
los mercados de valores puede observarse a partir del nivel de inventarios
en los principales mercados de metales (COMEX - Commodity Exchange de
EE.UU., LME — London Metal Exchange o SHFE - Shanghai Futures Exchange).
Dicho nivel se ve influenciado por una serie de factores, tales como las
perspectivas de crecimiento de la economia mundial y los precios futuros de
los minerales.

Al cierre del 2015 los inventarios de cobre en las bolsas de Londres (LME),
Shanghai (SHFE) y COMEX fueron de 236.2 mil TM, 177.9 mil TM y 63.3 mil
TM, respectivamente, registrando en conjunto un incremento de 55.6%
respecto al cierre del 2014; variacidén explicada principalmente por un
incremento de 68.5% y 33.4% en los inventarios de las bolsas de Shanghaiy
Londres, respectivamente.

Durante el tercer trimestre del afio 2016 los inventarios totales de cobre
presentaron una tendencia al alza, creciendo 8% mensual en julio, 20% en
agosto y 4% en septiembre, lo cual revierte la situacion experimentada en
el segundo trimestre de dicho afio. Al cierre de septiembre 2016, los
inventarios acumulaban un aumento anual de 66 mil TM respecto al cierre
del afio 2015. En marzo los inventarios registraron su mayor nivel, esto es
579 mil TM.

El incremento de los inventarios totales fue impulsado por la Bolsa de
Metales de Londres y Comex. La Bolsa de Metales de Londres registro
incrementos de 9% en julio, 40% en agosto y 27% en septiembre, mientras
que Comex registrdé incrementos mas leves de 5% en julio, 3% en agosto y
5% en septiembre. Por su parte, los inventarios de Shanghai crecieron 7%
en julio, no presentaron variacion en agosto y disminuyeron en 35% en
septiembre.

En el tercer trimestre del afio 2016 los inventarios totales promediaron 499
mil TM; los inventarios de la bolsa de metales de Londres, 292 mil TM; los
de Comex, 61 mil TM; y los de Shanghai, 146 mil TM.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

70



B
ﬁ PERU

laciona {2 | STRATEGIC PARTNER
PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

Grdfico 8: Inventarios transados en bolsa (miles de TM)
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Fuente: London Metal Exchange, Bolsa de Nueva York Mercantil Exchange y Bolsa de
Shanghdi Future Exchange

Por el lado de la oferta de mineral de hierro, la inyeccion de toneladas
adicionales a bajo costo en Australia y Brasil a partir de 2014 ha llevado a
que el mercado del hierro se encuentra sobreabastecido en esta coyuntura,
evidenciado con los elevados niveles de inventario.

Grdfico 9: Inventario mundial de Fe en el afio 2015
Precios de Mineral de Hierro e Inventarios
(USS /Ton; MMTon)
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Fuentes: Bci Estudios y Bloomberg
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4.

Cartera de principales proyectos mineros de Cu y Fe en el mundo

Para el caso del cobre, se tomd como fuente la cartera de proyectos de
Wood Mackenzie, cartera que en el ultimo trimestre del 2016 no presenta
variaciones significativas para los afios 2016 y 2017.

El andlisis se centra en los proyectos que se encuentran en fase de
construccion y que estan préximos a entrar en operacién y también aquellas
gue se encuentran en la etapa de ramp up operacional y que generarian un
aporte de produccidn en 2016 (+781 mil TM) y 2017 (+1.67 millones de TM).
La cartera de proyectos estd conformada basicamente por operaciones en
Zambia y Perud. En Zambia el proyecto Sentinel que entré en operacion
durante 2015 con una produccién del orden de 33 mil TM, en tanto que para
los afios 2016 y 2017 aportarian una capacidad de 145 y 225 mil TM
respectivamente. Por otra parte, en Peru Las Bambas tiene proyectada para
los afos 2016 y 2017 una capacidad de 250 mil TM y 400 mil TM
respectivamente.

En el caso de Chile, Antucoya que se encuentra en produccion aportaria una
capacidad de 65 mily 75 mil TM en 2016 y 2017, respectivamente.

De otro lado, para el caso de hierro, debe tenerse en consideracién que a
partir del 2017 entrara una nueva oferta al mercado mundial. Se trata de la
mina S11D de la brasilefia Vale construida con una inversién de US$14.300
millones, con una capacidad de produccién de 90 millones de toneladas al
afio, incluyendo mina, planta, ferrocarril y la logistica portuaria. Es
considerado uno de los proyectos mineros mas grandes de la historia.

Grdfico 10: Capacidad de produccién de proyectos de Cu en ejecucion (miles de TM)
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Imagen 33: Complejo minero de hierro S11D Eliezer Batista de la empresa brasilera Vale

Fuente: Compaiiia minera Vale S.A.

5.2.4.2. Demanda mundial de proyectos mineros de Cu y Fe en la zona de
influencia

Segun la informacién del Informe de Tendencias del Mercado de Cobre elaborado
por COCHILCO, durante el 2015 se consumieron 22.7 millones TM de cobre refinado,
volumen ligeramente menor (-0.3%) al consumo del afio previo. Esta disminucidn se
explica principalmente por un menor consumo de Japén (-7.4%), Corea del Sur (-
7.1%) e Italia (-1.8%).

Asimismo, el principal consumidor mundial de cobre refinado fue China con una
participacion de 50.4% del consumo mundial, seguida por Estados Unidos (7.9% del
total), Alemania (5.4%) y Japon (4.4%).

En el caso particular de China, la demanda de cobre refinado fue de 11.451 millones
de TM en 2015, 1.3% mayor en relacién al 2014; variacién explicada por un amplio
programa de inversiones en redes eléctricas (sector que habria crecido un 6.2% en
el 2015, de acuerdo a Wook Mackenzie). En relacién a Europa, que representé el
14.6% del consumo mundial, la demanda de cobre cayd en 2.9%, afectada por la
menor demanda de Bélgica (-41.3%) y Francia (-11.4%).

Respecto a EE.UU., su consumo de cobre en el 2015 fue de 1.792 millones de TM,
1.4% superior al registrado en 2014; impulsado principalmente por los sectores
automotriz (+4.6% en 2015) y construccidn, asi como por la menor disponibilidad de
chatarra de cobre.

Segun COCHILCO, el consumo mundial de cobre refinado crecera a tasas de 1.8% y
2.1% en los afios 2016 y 2017, respectivamente.
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En el caso de China, el consumo de cobre crecerd a una tasa de 2.5% en los
mencionados afios, impulsado por los sectores eléctrico y de transporte, a pesar de
la menor demanda del sector construccion.

En relacién a Europa, el crecimiento de la demanda de cobre seria de 1.2% en el
2016 y de 1% en el 2017, limitada por un crecimiento moderado del PBI (+1.2% en
ambos afos) y por la persistencia del pesimismo de inversionistas, empresas y
consumidores en los paises periféricos que integran la Eurozona.

Respecto a Estados Unidos, el consumo de cobre refinado creceria un 1% en el 2016
y un 1.5% en el 2017.

Grdfico 11. Consumo de cobre refinado 2005 y proyecciones de crecimiento de la demanda de Cu
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Fuentes: Bci Estudios, bancos de inversion y Bloomberg
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La presente proyeccidn del balance mundial de cobre refinado para el periodo 2016-
2017 mantiene la condicidn de superavit que se situaria en 128 mil TM en 2016 y
114 mil TM para 2017. El balance proyectado para los afios 2016-2017 equivale
aproximadamente a dos dias de consumo global de cobre, es decir, razonablemente
puede considerase como un mercado en equilibrio.

El volumen de consumo mundial proyectado para 2016 se situaria en 23 millones.
En tanto la proyeccién para 2017 mantuvo sin cambio la tasa de crecimiento de la
demanda China (2,5%) respecto de la estimacion anterior consecuentemente, el
consumo de cobre se situaria en 23,5 millones de TM, es decir una expansion de
1,9% frente al 1,8% proyectado en junio pasado.

Respecto al hierro, la correccion a la baja en precios de materias primas industriales
—que comienza a evidenciarse en 2014- tiene su mayor reflejo en el mineral de
hierro. La creciente demanda en China por el mineral y la ajustada oferta, generé
precios de referencia maximos histéricos a comienzos de la década. Sin embargo,
una desaceleracién en el ritmo de requerimientos desde China y un importante
incremento en la capacidad productiva a bajo costo comenzaron a manifestarse
abruptamente en precios ya a comienzos del afio 2014.

Desde un mercado balanceado en 2012, las estimaciones apuntan a un exceso de
produccién de al menos 100 millones de toneladas anuales hasta fines de la década.
Ello se ha materializado en una caida de precios de hierro en torno a 70% en los
ultimos dos afios. Entre los factores que explican este retroceso destaca, por el lado
de la demanda, la produccidn mundial de acero que ha revertido su crecimiento en
el ultimo periodo. Tras una importante alza en la produccién de acero en China,
desde el afio 2008, los datos recientes dan cuenta de una desaceleracion
pronunciada. En promedio, la produccién de acero en China ha retrocedido en torno
a un 10% respecto a lo producido hace solo un afio y medio atras. De esta manera,
la caida en la producciéon de acero es parte de los argumentos para una
desaceleraciéon en la demanda por el mineral de hierro.

Grdfico 12: Demanda mundial de hierro y produccion mundial de acero.
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5.2.4.3. Precios internacionales de productos mineros de Cu y Fe

El precio del cobre se ha reducido significativamente durante los ultimos afios. Entre
fines del 2011 y comienzos del 2012 se aproximé a USS 4 la libra, momento a partir
del cual comenzé a descender. Recientemente, dicho comportamiento se acentud,
aproximandose a USS 2 la libra entre 2015-2016. Esto abre interrogantes respecto
de su nivel en los proximos afios y en el largo plazo.

Detras de la caida del precio hay tanto factores de oferta como de demanda.
Destacan, el menor crecimiento de la demanda china y la entrada en produccién de
una serie de proyectos asociados al boom de inversidn en mineria de los ultimos
anos.

Se suma a lo anterior un délar mas apreciado a nivel global, que ha impactado los
precios de las materias primas en general y ha contribuido al proceso de reduccién
de costos en que se ha embarcado la industria en el Ultimo tiempo. El escenario base
de esta Iniciativa Privada suponia que el precio del metal promediara USS 2.25 la
libra los proximos dos afios.

Hacia el largo plazo se presume que dominaran los elementos que apuntan hacia un
precio mayor al actual. En el escenario base, se considera como supuesto de trabajo
un precio de largo plazo del cobre de US$ 2.7 la libra.

Los factores que afectan el nivel de largo plazo del cobre son variados y dificiles de
estimar. Por un lado, la oferta es limitada, tanto porque es un recurso natural no
renovable como porque el costo de instalar una planta de produccidon es muy
elevado.

Por el lado de la demanda, es esperable que el crecimiento de la economia china
sea menor al de décadas pasadas y se acentue el cambio en su composicién. Por lo
demas, esta es la tendencia natural en una economia que transita hacia un estado
de mayor desarrollo y con una poblacién que envejece en promedio.

Sin embargo, también debe considerarse que hay una porcién no menor de la
poblacién mundial que aun esta en etapas de desarrollo econémico menores, con
necesidades no totalmente cubiertas en términos de infraestructura, tecnologia y
otro tipo de bienes que, actualmente, requieren del cobre para su produccién. En
principio, estas economias seran las que mas creceran en los préximos afios, lo que
le dard impulso a la demanda por metales y a sus precios, entre ellos el del cobre.

A lo anterior se suma que, en la medida que el mundo desarrollado y emergente
retomen sendas de crecimiento mas parecidas, el ddlar deberia estar en niveles
menos apreciados que los actuales, lo que ayudaria a elevar los precios.

En la direccidn opuesta, no deben dejarse de lado los efectos que la innovacién
tecnolédgica pueda tener sobre el precio del cobre, tanto porque reduzca su
demanda como porque disminuya sus costos. En ambos casos, es dificil estimar una
tendencia, pero pareciera evidente que, si el precio o los costos se desvian mucho
de sus promedios histéricos, aumentan los incentivos para la innovacién.
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Sin embargo, un factor reciente que ha impulsado el precio de cobre al alza en las
ultimas semanas ha sido la eleccién del millonario Donald Trump como Presidente
de los Estados Unidos, siendo Peru uno de los beneficiados, como segundo
productor de cobre en el mundo.

En primer lugar, se ha generado la expectativa de una gran inversion en
infraestructura en EE.UU., debido al anuncio que hizo Trump en campanfia. Segundo,
la aceleracion de China que demanda el 50% de todo el cobre que se consume en el
planeta. Los hechos descritos se evidencian en el alza de precio del catodo de cobre
ilustrado a continuacidn.

Grdfico 13: Evolucion del precio del Cdtodo de Cu grado A de los ultimos 10 afios en Puertos Europeos
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Respecto al precio de mineral de hierro, desde diciembre del 2013 se registré una
significativa baja situdndose en niveles similares a los existentes durante la crisis
financiera del afio 2009, situacién inducida por un significativo aumento en la oferta
de los principales productores mundiales de mineral de hierro: Vale, BHP, FMG y Rio
Tinto, que expandieron su produccidn en torno al 13.5%, generando un exceso de
oferta. Esto en un contexto de retroceso de la demanda de China.

Los principales productores de mineral de hierro, continuaron con sus planes de
expansion de produccidn en los proximos afios, principalmente aquellas compafias
gue poseen yacimientos en Australia, donde predomina la explotacién a tajo abierto
y de bajo costo. Ello, ha inducido el cierre de operaciones de menor escala y de
explotacién subterranea que, por lo general, tienen costos mas elevados. En todo
caso, el precio de hierro continué a la baja en el afio 2015 y gran parte del afio 2016
generado por la condicion de superdvits en el mercado del hierro.

Durante el afio 2016, el precio del hierro ha mostrado una recuperaciéon de 30%
desde los minimos de enero de 2016. Detrds de ello aparece una mejora en la
expectativa de demanda en economias emergentes y una oferta algo mas ajustada
en adelante.
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Adicionalmente, el porcentaje de fierro en los minerales comenzaria a decaer, lo
que pondria algo de presidn al alza a los costos de produccion que llegd a los
USS35/TM. A pesar de la recuperacién parcial en precios de hierro durante los
ultimos meses, los riesgos siguen inclinados a la baja. Las dudas respecto al
crecimiento econdmico en China y la demanda por el mineral permanecen latentes
y acotan la posibilidad de ver recuperaciones pronunciadas en su precio en el
mediano plazo.

Sin embargo, recientemente durante una reunién de la Asociacién de Industria de
Hierro y Acero de China llevada a cabo el 11 de enero 2017, sobre la reduccion de
capacidad productiva de acero en 2017, la Comisidn Nacional de Desarrollo y
Reforma de China, maximo cuerpo de planificacién econdmica de ese pais, ha
tomado la decision de eliminar progresivamente la produccion de acero de baja
calidad hecha de metal desechado antes de finales de junio del 2017, basandose en
los resultados preocupantes de una gira de inspeccidn realizada por 12 grupos
enviados a algunas zonas de las provincias de Hebei, Henan, Guangxi y Heilongjiang.

China ha adoptado la politica de tolerancia cero respecto al acero de baja calidad y
con el fin de impulsar la reduccion de la capacidad productiva, utilizara satélites por
primera vez para supervisar la produccion y la emisién de los productores de acero,
controlardn la nueva capacidad productiva, escudrifiardn nuevos proyectos,
apoyaran mas casos de fusion y fortaleceran la supervisién del sector.

China lanzé una campafia nacional contra el acero de baja calidad en diciembre de
2016, lo que afecta al 4% de la produccion de acero. Asimismo, ha impuesto un
precio de electricidad mas alto a los productores de una lista a los que se ha exigido
que cesen la produccién a partir del 1 de enero de 2017. China planea reducir la
produccién de acero crudo entre 100 y 150 millones de toneladas antes de 2020 de
los cuales ha reducido 45 millones de toneladas en el afio 2016.

Asimismo, China viene aplicando estimulos fiscales desde el afio 2016 que
generaran un mercado inmobiliario al alza, lo que impulsard la construccidén y la
demanda de acero. De igual manera el agresivo plan de infraestructura de Donald
Trump nuevo Presidente de EE.UU., propiciaron el alza de los metales como el hierro
y el cobre, segln se puede apreciar en el siguiente grafico:
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Grdfico 14: Evolucidn del precio CFR Puerto Taijing, mineral de hierro al 62% de los ultimos 10 afios
(USS/ TM)

Fuente: The Steel Index (TSI)

5.2.5. Demanda de proyectos mineros de Cu y Fe en la zona de influencia

La zona sur central del Peru, desde la costa hacia los Andes, posee una inmensa riqueza
minera aun por explotar. Existen enormes yacimientos de hierro como el caso de
Marcona, Pampa de Pongo, Acari, Hierro Apurimac, entre otros, siendo el Unico en
produccién la mina Marcona desde el afio 1952, la cual es explotada actualmente por la
empresa SHOUGANG HIERRO PERU.

Una de las caracteristicas principales de dicha zona es el crecimiento de numerosos
proyectos mineros de cobre, la mayoria en fase de exploracién, siendo la Unica Unidad
Minera en produccion el proyecto LAS BAMBAS perteneciente a MMG Ltd. de China.

El andlisis de la demanda minera ha sido estructurado en funcién de la etapa actual de
desarrollo de los proyectos mineros que cuentan con las respectivas autorizaciones
oficiales expedidas por la Direccion General de Mineria, segln se indica en la siguiente
tabla. Los plazos para iniciar operaciones son los minimos estimados si los
procedimientos legales se llevan a cabo sin contratiempos, pero pueden ser muy
variables y prolongados, e inclusive inviables, dependiendo de la aprobacion social de
las comunidades, de los resultados de los estudios de impacto ambiental, de la demanda
y precios de mercado, y de la inversién, principalmente.
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TIPO CLIENTES POTENCIALES SEGUN ETAPA DE PLAZO ESTIMADO PARA

DEMANDA DESARROLLO ENTRAR EN OPERACION

Unidades mineras en produccion Explotacion en curso

A corto plazo
Proyectos mineros en cartera (inversion anunciada) | 2 a 6 afios

Proyectos mineros en fase avanzada de exploracion | 6 a mas anos

A mediano Plazo
Proyecto mineros en fase temprana de exploracion | 8 a mas afos

A largo plazo Concesiones mineras Mayor a 10 afios

Fuente: MINEM- Mapa de Proyectos Mineros Ago 2016, Mapa Unidades Mineras en Produccién Ago 2016;
Cartera Estimada de Proyectos Mineros Ene 2017; Anuario Minero 2016. Elaboracién: Consorcio Terminal
Portuario San Juan de Marcona — IP Nuevo TP de SIM

5.2.5.1. Unidades mineras en produccién

De acuerdo con la informacién oficial publicada por el Ministerio de Energia y Minas
(MINEM), en la zona de influencia portuaria existen unidades mineras dedicadas
principalmente a la explotacién de oro y plata, segln se puede apreciar en la
siguiente tabla e imagen.

Asimismo, existe una unidad minera polimetdlica en Ayacucho (Catalina Huanca) la
cual produce adicionalmente concentrados de cobre, zincy plomo. Sin embargo, los
volimenes de produccidn en gramos finos y kilos finos de oro y plata,
respectivamente; asi como las toneladas métricas de concentrados de otros
metales, tampoco justifica la inversion en el desarrollo de una instalacion portuaria.

Distinto es el caso de las unidades mineras Marcona de Hierro de SHOUGANG
HIERRO PERU S.A.A. y de cobre LAS BAMBAS, cuyos volimenes de carga resultan
suficientes para desarrollar una instalacion portuaria viable, aunque ambas
unidades mineras ya tienen establecidas sus propias cadenas logisticas de
transporte hacia puerto para su exportacién; en el caso de SHOUGANG a través del
Terminal Portuario Privado de San Nicolas, mientras que LAS BAMBAS a través de
un nuevo amarradero del Terminal Portuario Publico de Matarani (TISUR).
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Tabla 13: Produccion de unidades mineras en el drea de influencia, afio 2015-Setiembre 2026
ORO (Grs.f)
TITULAR UNIDAD REGION PROVINCIA DISTRITO 2015 | Aset 2016
ORO
EMPRESA MINERA AURIFERA ESTRELLA DE CHAPARRA 5.A. | ALOSAURIOS 116 Arequipa | Caraveli Chaparra 99,680 -
MINERA COLIBRI 5.A.C. DOBLE D Arequipa | Caraveli Chaparra 319,289 190,365
COMPARIA MINERA ELADIUM S.A.C. ELADIUM 11 2009 Arequipa | Caraveli Quicacha 6,685
ORO (Grs.f) PLATA (Kg.f)
ORO Y PLATA 2015 Aset 2016 2015 Aset 2016
ANABI S.AC. VALERIA Apurimac | Antabamba Huaquirca 2,299,287 | 2,085,790 1,651 455
COMPARIA MINERA CARAVELI S.A.C. CAPITANA Arequipa | Caraveli Huanuhuanu 957,899 749,923 441 282
COMPARIA MINERA CARAVELI S.A.C. TAMBOJASA Arequipa | Caraveli Chaparra 400,997 321,092 186 120
COMPARIA MINERA ARES S.A.C. ACUMULACION INMACULADA 1 | Ayacucho | PaucarDelsara | o, 1,830,806 | 3,784,440 | 44,605 | 114,706
COMPARIA MINERA ARES S.A.C. ACUMULACION PALLANCATA Ayacucho | Parinacochas E:::ﬁel:da 516,415 339,259 | 113,972 71,046
APUMAYO S.A.C. APURIMAC Ayacucho | Lucanas Chavifia 1,029,065 108,814 | 63,444 23,370
COMPANIA DE MINAS BUENAVENTURA S.A.A. BREAPAMPA Ayacucho | Parinacochas Chumpi 403,015 5,381
MINERA VETA DORADA S.A.C. HDA.DE BENEFICIO METALEX Ayacucho | Lucanas Saisa 2,101,576 | 1,669,139 3,108 1,848
HIERRO (TMF)
HIERRO 2015 Aset 2016
I SHOUGANG HIERRO PERU S.AA. CPS1 I Ica Nasca I Marcona 7,320,807 | 5,792,239
COBRE (TMF)
COBRE 2015 A set 2016
[ MINERA LAS BAMBAS 5.A. [ FErrOBAMBA | Apurimac [ Cotabambas [ challhuahuacho 224,845
ORO (Grs.f) PLATA (Kg.f)
POLIMETALICO 2015 Aset 2016 2015 Aset 2016
I CATALINA HUANCA SOCIEDAD MINERA S.A.C. I CATALINA HUANCA I Ayacucho | Victor Fajardo I Canaria 130,475 105,976 15,747 17,679
COBRE (TMF) ZINC (TMF) PLOMO (TMF)
2015 Aset 2016 2015 Aset 2016 2015 A set 2016
388 431 | 269,877 35,995 10,418 5,801
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Imagen 34: Unidades Mineras en produccion dentro del drea de influiencia del proyecto portuario
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No se considera como potenciales demandantes de servicios portuarios del
proyecto a las unidades mineras en produccién cuya ubicacion geografica se

encuentra equidistante o a una menor distancia respecto al terminal portuario de
Matarani, como es el caso de Constancia.

MATARANI

=P OO

ON /| REFINERIA

Proyecto ampliacion Mancora

El complejo minero actual fue construido entre los afios 1960 a 1965; cuenta con
dos plantas de chancado en el area de Mina, Plantas de Concentracién, Filtrado y
Peletizacion en el area de San Nicolas, asi como sistemas de fajas transportadoras.
Las operaciones de la concentradora de hierro se realizan empleando agua de mar,
asi como en otros servicios, para lo cual cuentan con un sistema de bombeo y
recirculacién.

Actualmente la capacidad instalada es de 8 millones de toneladas por afio; con este
proyecto de ampliaciéon de las operaciones de la Mina y las nuevas Plantas, la
capacidad crecerd en 10 millones de toneladas por afio. Se espera que en una
segunda etapa la capacidad se incremente a 20 millones de toneladas por afio.

El proyecto de SHP actualmente tiene unos recursos medidos e indicados, que
pueden servir para una vida de 13 afios a una produccién anual de 10 millones de
toneladas de concentrado.

El yacimiento tiene un potencial de hasta 1,500 millones de toneladas de mineral de
hierro; y una parte de este potencial sera convertido en recurso mineral con las
campaiias de exploracién previstas.
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La Planta de Beneficio se ubicara en un area cercana a la Instalacién Portuaria de
San Nicolas, aproximadamente a un (01) Km al Sureste del actual complejo
metalurgico.

La ubicacién de la Planta, Mina Sector Mancha N -13 y Sector Mina 14 se indica en
la siguiente imagen.

Imagen 35: Ubicacion del Proyecto de Ampliacion de Operaciones de Mina y Planta de Beneficio
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Dicha ampliacién cuenta con un Estudio de impacto Ambiental aprobado mediante
Resolucién Directoral N2 388-2010-MEM-AAM de fecha 22 de noviembre de 2010,
de la Direccién General de Asuntos Ambientales Mineros. Asimismo, cuenta con
autorizacion para la construccion otorgada mediante Resolucién Directoral N2 479-
2013-MEM-DGM/V de fecha 27/12/2013.
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Imagen 36: Obras de la Ampliacion de Operaciones de Mina y Planta de Beneficio

Fuente: COSAPI Mineria

Proyecto Las Bambas

Es la Unica unidad minera de produccién de cobre de envergadura dentro del Area
de Influencia de la zona portuaria. El proyecto minero Las Bambas es de propiedad
del consorcio conformado por MMG Ltd. (Minerals and Metals Group, controlada
por la estatal China Minmetals Corp), en calidad de operador (62.5 %); una
subsidiaria propiedad de Guoxin International Investment Co. Ltd. (22.5 %) y CITIC
Metal Co. Ltd. (15 %).

Tiene reservas minerales de 7.2 millones de toneladas de cobre y recursos minerales
de 12.6 millones. Se estima que en los cinco primeros afios se producird mas de 2
millones de toneladas de cobre en concentrado.

El minado del mineral en Las Bambas se llevara a cabo en tres tajos abiertos:
Ferrobamba, Chalcobamba y Sulfobamba. La operacion se ha iniciado con
Ferrobamba, el cual se ubica a diez kildmetros al este de Planta Concentradora;
Chalcobamba y Sulfobamba se ubican al norte y oeste de la concentradora,
respectivamente.

Las operaciones de desbroce inicial comenzaron en abril de 2014 vy, segin lo
proyectado, se moveran alrededor de 75 millones de toneladas de material de
desmonte antes del inicio del procesamiento de mineral.

La planta concentradora ha sido disefiada para tratar 140,000 toneladas diarias de
mineral (lo cual equivale a 51.1 millones de toneladas por afio), y tiene espacio
adicional en el drea que ocupa para aumentar la capacidad de molienda. La mina
produce concentrados de cobre que contienen oro y plata como subproductos, asi
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como un concentrado de molibdeno separado; el procesamiento se efectua
mediante técnicas convencionales de chancado, molienda y flotacidn.

Se estima que la operacién de Las Bambas dure mas de 20 afos dado que su
potencial de exploracién es considerable; sdlo el 10 % de la propiedad otorgada en
concesion se ha explorado hasta el momento.

Imagen 37: Vista aérea del proyecto minero Las Bambas
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Fuente: El Comercio

Por la mayor cercania geografica y la existencia de la carretera transocednica, el
transporte y exportacién de su produccidn deberia realizarse a través de Marcona,
pero debido a la carencia de una instalacién portuaria en dicha bahia, la logistica de
transporte de los concentrados de cobre de las Bambas se realiza hacia el nuevo
muelle de minerales denominado “Muelle F — Bahia Islay” del Terminal Portuario de
Matarani, inaugurado del 22 de junio del 2016, lo que conlleva importantes costos
logisticos de transporte y un pasivo social ambiental que viene generando conflictos
y protestas de las comunidades cercanas.
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Imagen 38: Ruta de transporrte de los concentrados de Cu de Las Bambas hacia Matarani
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Esta Unidad Minera no ha sido considerada para la estimacion de la demanda del
presente proyecto portuario, debido a que existe un contrato “Take or Pay” a largo
plazo suscrito entre Las Bambas y TISUR para el uso del Muelle F ubicado en la bahia
de Islay.

Imagen 39: Nuevo muelle del TP de Matarani para el embarque de concentrados de cobre
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5.2.5.2. Cartera de principales proyectos mineros

El Ministerio de Energia y Minas (MINEM) ha identificado una lista de proyectos de
inversidon minera con montos estimados de inversidn y proyecciones de produccién
promedio. Dicha informacién es publicada peridédicamente a través del reporte
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CARTERA ESTIMADA DE PROYECTOS MINEROS elaborado por la Direccién de
Promocién Minera. Para la elaboracién del presente apartado se ha tomado como
fuente el referido reporte correspondiente al mes de enero de 2017.
En la siguiente imagen se puede apreciar el nivel de inversién estimado en proyectos
mineros dentro del area de influencia del futuro TP SIM. En efecto, las regiones
Apurimac y Arequipa ocupan los puestos 2 y 4 del ranking de participacién regional
en la cartera de proyectos mineros con una inversién acumulada de USS 14,675
millones, equivalente a 31.62% del total. Si adicionalmente consideramos las
regiones de Ica, Huancavelica y Cuzco, la inversion total acumulada en el area de
influencia asciende a US$ 18,820 millones, equivalente al 40%.
Imagen 40: Participacion Regional en la Cartera Estimada de Proyectos Mineros a enero 2017
REGION USS MILLONES %
CAJAMARCA 10,432 22.20%
APURIMAC 9,713 20.67%
MOQUEGUA 6,175 13.14%
AREQUIPA 5,019 10.68%
ICA 3,011 6.41%
PIURA 2,645 5.63%
JUNIN 2,400 5.11%
LAMBAYEQUE 1,599 3.40%
PUNO 1,380 2.94%
TACNA 1,200 2.55%
Ccusco 956 2.03%
ANCASH 770 1.64%
HUANCAVELICA 706 1.50%
LA LIBERTAD 640 1.36%
HUANUCO 350 0.7a%
TOTAL USS Millones 46,996 100%
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La referida inversién expresada por mineral, revela la predominancia de los
proyectos de Cu.
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Imagen 41: Participacion por mineral predominante de la cartera estimada de proyectos mineros,
enero 2017

ZINC 1.74%

FOSFATOS
4.25%

MINERAL US$ MILLONES %
COBRE 28,829 61.34%
POLIMETALICOS 6,902 14.69%
HIERRO 5,300 11.28%
FOSFATOS 1,995 4.25%
ORO 1,954 4.16%
ZINC 816 1.74%
PLATA 735 1.56%
URANIO 300 0.64%
ESTANO 165 0.35%
TOTAL USS Millones 46,996 100%

Fuente: MINEM

En la siguiente imagen se muestra las ubicaciones geograficas de los proyectos
mineros en cartera, asi como en exploracién en sus fases avanzada y temprana,
localizados dentro del 4rea de Influencia portuaria. La linea sinuosa de color rojo
ilustra el trayecto de la carretera transocednica, la cual tendrd un rol preponderante
como eje estructurante logistico y de acceso de los principales proyectos mineros
hacia el futuro puerto de San Juan de Marcona.

Imagen 42: Mapa de proyectos mineros en el drea de influencia
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Fuente: MINEM. Elaboracion complementaria: propia
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Tabla 14: Cartera de principales proyectos mineros de cobre y hierro en el drea de influencia

ETAPA DE

PAIS CASA

ARO ESTIM.

> ’ STRATEGIC PARTNER

PRODUCCION ANUAL

RESOLUCION

s DESARROLLO uaiion MATRIZ ool UBICAQON ~ MINERAL OPERACION PROYECTADA AUTORITATIVA
Shougang Hierro Perd S.AA. China Ampliacién Marcona Ica Fe 2019 3.5 Millones TM/Fe RD 388-2010-MEM-AAM
:p“:‘oi:lo gn | Miners Shouin PeruS.A. China | Explotacion de relaves Ica Cu, Fe, Zn 2017 Tlﬁg;:n?;g g;b?ﬂ:;i RD 246-2013-MEM-AAM
construccion Jinzhao Mining Peru S.A. China Pampa de Pongo Arequipa Fe, Cu 2020 15 millones de TM/Fe RD 044 -2015-MEM-AAM
Marcobre Sac Perd Marcobre (Mina Justa) Ica Cu 2020 110,000 TMF/Cu RD 281-2010-MEM-AAM
Apurimac Ferrum S.A. Australia | Hierro Apurimac Apurimac Fe 2021 15 millones de TM/Fe Plazo vencido
A cortoy Panoro Apurimac S.A. Canadd | Cotabambas Apurimac Cu, Au, Ag 2020 60,000 TMF/Cu RD 160-2010-MEM-AAM
mediano Anabi S.A.C Peru Anubia Apurimac Cu 2017 20,000 TMF/Cu RD 192-2012-MEM-AAM
plazo Minera Antares Peru S.A.C. Canadad |Haquira Apurimac Cu, Mo 2020 193,000 TMF/Cu RD 160-2010-MEM-AAM
Fase avanzada |Southern Peru Copper Corp. México | Los Chancas Apurimac Cu 2021 80,000 TMF/Cu RD 344-2010-MEM-AAM
de exploracion | El Molle Verde S.A.C. Perd Trapiche Apurimac | Cu, Mo, Ag 2019 80,000 TMF/Cu RD 404-2013-MEM-AAM
Ferrobamba Iron S.A. Perd Hierro Aymaraes Apurimac Fe Por definir RD 005-2014-MEM-DGM
Alturas Minerals S.A. Canada | Chapi Chapi Apurimac Cu, Au Por definir RD 168-2013-MEM/AAM
Minera Strait Gold Peru S.A.C. Canadd | Alicia Cuzco Cu Por definir RD 191-2013-MEM-DGM
Consorcio Minero Horizonte S.A. Peru Romerillo Arequipa Cu, Au Por definir RD 442-2013-MEM/AAM
Minera Focus S.A.C. Canadad | Aurora Cuzco Cu, Mo, Au | Por definir RD 2405-2015-MEM-DGM
Compaiiia Minera Ares S.A.C. Peru Paraiso Apurimac | Cu,Zn,Pb, Ag | Por definir CAA 089-2011-MEM-AAM
Anthony Mining S.A.C. Canadd | Chacapampa Apurimac | Au,Cu, Ag, Mn | Por definir CAA 048-2014-MEM-DGAAM
Exploraciones Collasuyo S.A.C. Canadad |Gema Apurimac Cu, Zn, Pb Por definir RD 256-2014-MEM-DGM
Dok Crosk Miniig Compady. Canads |Layegua Apurimac | Cu, Au,Mo | Por definir RD 289-2013-MEM-DGM
Sucursal Del Peru
A mediano Consorcio Minero Horizonte S.A. Peru Pachaconas Apurimac Au, Cu Por definir RD 269-2014-MEM-DGM
y largo ::s::;:‘r::ai:: Verde Resources S.A.C. Canada | Antabamba Apurimac Cu Por definir RD 094-2013-MEM-DGM
plazo Minera Barrick Misquichilca S.A. Canadéd |Promesa Apurimac Cu, Au Por definir RD 232-2014-MEM-DGM
Laconia South America S.A.C. Australia | Kimsa Orcco Ayacucho Cu, Au, Ag Por definir RD 106-2014-MEM-DGM
Compaiiia Minera Zahena S.A.C. Perd Sami Ayacucho Cu, Au Por definir RD 181-2014-MEM-DGM
Minas Dixon S.A. Canadd |lara Ayacucho Cu, Mo Por definir CAA 045-2013-MEM-DGAAM
Estrella Gold Peru Sac. Canadd | Pampa Poroma Ica Cu, Au, Ag | Por definir CAA 021-2012-MEM-AAM
Teck Peru S.A Canada | Marcahui Arequipa Cu, Mo Por definir CAA 007-2013-MEM-DGAAM
Teck PeruS.A. Canada | Sondor Arequipa Cu Por definir 030-2013-MEM-DGM

Fuente: MINEM. Elaboracion: propia
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La siguiente imagen ilustra la ubicacion de ocho (8) proyectos mineros con EIA
aprobados por el MINEM en Fase Avanzada de Exploracién, denominados CARTERA
ESTIMADA DE PROYECTOS MINEROS por el Ministerio de Energia y Minas (Reporte
publicado por la Direccion de Promocion Minera del MINEM, actualizado a
noviembre de 2016), ya que se ubican dentro del grupo de proyectos mineros que
se encuentran préximos a convertirse en Unidades Mineras en Produccién, entre
los que se encuentran los siguientes proyectos de cobre:

Tabla 15: PrincipalespProyectos mineros de cobre en etapa avanzada de exploracion dentro del drea
de influencia

PROYECTO TIPO DE YACIMIENTO REc{l"::f = Cuo.:'nrM M:?I’M il:?jili(:&(::; vl::?l;‘g"'
HAQUIRA Porfido de Cu, Mo, Au 975 0.55% | 0.012% 193,000 20
LOS CHANCHAS | Porfido de Cu y Mo 545 0.594 0.04% 80,000 27
COTABAMBAS Porfido de Cu, Mo, Au 90 0.77% 6(_),000 19
TRAPICHE Parfido de Cu y Mo 925 0.39% | 0.013% 80,000 20
ANUBIA Yacimiento de Cu 20,000

Fuente: Reportes técnicos de las empresas. Diario Gestion

Al respecto, en la siguiente imagen se presenta la ubicaciéon de los proyectos
mineros de Fe y Cu en fase avanzada de explotacion que constituyen la demanda
potencial dentro del Area de Influencia del Terminal Portuario de uso publico a ser
desarrollado en la bahia de Marcona.

Imagen 43: Mapa de proyectos mineros, que consttuyen carga potencial del TP SIM

Q=
NI .ﬂiap'v_m:‘num

H. mmmﬁp

Transoceanica

SHO I.:.GaNG
Q

O

La conversion de dichos proyectos en Unidades Mineras de Produccién, dependerd
no sélo de la capacidad de financiamiento e inversiéon de los titulares de los
proyectos, de las aprobaciones sociales de las comunidades, del cumplimiento de la
normatividad vigente expresada en las aprobaciones de EIA de las Plantas de
Procesamiento y Beneficio, sino también por las condiciones del mercado mundial

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

90



g

L

PERU

> STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

de productos mineros (oferta, demanda y precios), consideradas en los estudios de
factibilidad econdmica que realiza cada empresa.

5.2.5.3. Concesiones mineras

El articulo 92 del Texto Unico Ordenado de la Ley General de Mineria, sefiala que la
concesion minera otorga a su titular el derecho a la exploracidn y explotacién de los
recursos minerales concedidos, que se encuentren dentro de un sélido de
profundidad indefinida, limitado por planos verticales correspondientes a los lados
de un cuadrado, rectangulo o poligonal cerrada, cuyos vértices estan referidos a
coordenadas Universal Transversal Mercator (UTM).

Segun se aprecia en la siguiente imagen, existe una significativa cantidad de
concesiones mineras tituladas en el drea de influencia portuaria, hecho que revela
el importante potencial minero productivo y el gran interés de numerosos
inversionistas, especialmente en la zona norte de Arequipa, sur de Ayacucho y en
toda la Region Apurimac.

En las regiones que conforman el area de influencia portuaria, el Instituto Geolégico,
Minero y Metalurgico del Ministerio de Energia y Minas (INGEMMET) ha otorgado
15,635 concesiones mineras sobre un total de 6°978,131 de hectareas.

Tabla 16: Concesiones mineras otorgadas en las regiones vinculadas al drea de influencia portuaria

{2 [o]) CANT HECTAREAS %

AREQUIPA 5,147 2,346,431 34%
CUSCO 2,397 1,162,255 17%
AYACUCHO 2,192 1,099,446 16%
APURIMAC 1,754 961,466 14%
HUANCAVELICA 2,745 794,340 11%
ICA 1,400 614,193 9%

TOTAL 15,635 6,978,131 100%

Imagen 44: Mapa de concesiones mineras en el drea de influencia portuaria

Fuente: GEOCATMIN. Elaboracién complementaria: propia
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Solamente una fraccién de dichas concesiones se convertird en proyectos mineros
en exploracién cuando se realicen los respectivos estudios de geologia, geofisica,
deteccidn satelital, magnetometria, perforaciones e investigaciones geotécnicas,
guimicas y otros. De comprobarse la rentabilidad sobre la base de los estudios de
factibilidad, dichos proyectos pasaran a la etapa de explotacion, previa aprobacién

de los correspondientes estudios de impacto ambiental,
finalmente en una unidad minera en produccién.

para convertirse

Dentro de la zona de influencia directa mas cercana del puerto, se comprueba la
existencia de concesiones mineras de importantes compafiias mineras peruanas y

extranjeras que operan en el pais.

Tabla 17: Concesiones mineras de empresas mds cercanas a la futura zona portuaria

EMPRESA CONCESIONES HECTAREAS

Fuente: GEOCATMIN. Elaboracion: propia

MARCOBRE - MINSUR 79 62,467
MINAS BUENAVENTURA 20 | 14,500
CUdel BARRICK MISQUICHILCA 8 | 7,700
CIA MINERA ROMERILLO 9 8,600
MARCONA MINING & EXPLO 10 9,200
INVERSIONES WEITENG PERU 7 6,300
CONS. MINERO HORIZONTE 5 2,332
MINERA TITAN 1 340

TOTAL 138 111,099

Imagen 45: Concesiones mineras mds cercanas a la zona portuaria
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Fuente: GEOCATMIN. Elaboracion: propia
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HORIZONTE

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

92



\f

STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

La presencia e interés de dichas empresas se debe a que Marcona presenta la
concentracién mas grande de depdsitos de éxidos denominados IOCG (en inglés
Iron oxide copper gold) en los Andes Centrales, seglin el Mapa Metalogenético del
Peru elaborados por INGEMMET.

Imagen 46: Depdsitos metalogenéticos entorno a San Juan de Marcona

L] UNIDAD CONTENIDO
1 | AcArI Cu-Au

51 | COBREPAMPA Cu-Fe-Au
79 | HIERROACAR( Cu-Au

122 | MARCONA fe

148 | PAMPA DE PONGO | Fe-Cu-Au
129 | MINAJUSTA Cu-Au

[1:] FRANJA METALOGENETICA

| V| Depositos de Fe-Cu-u (10CG) del Jurisico Medio Superior

VI

| x| Depositos de Au-Pb-Zn-Cu Intrusivos del Cretdcico Superior

XXI-C | Poli

Depdsitos de Fe-Cu-Au (I0CG) del Cretdcico Inferior

Pérfidos de Cu - Mo del Cretacico Superior

Pb-Zn-Cu

epitermal de Au-Ag

XTI

Epitermales de Au-Ag del Mio-Pliocena

Fuente: GEOCATMIN. Elaboracion complementaria:propia

En esta zona destacan el yacimiento de hierro de Marcona (SHOUGANG) el cual se
generd en el Jurdsico medio superior (Hace 162-156 Millones de afios) y los
depdsitos de Mina Justa de Cobre en el Cretdcico inferior (Hace 104-95 Millones de
afios), mientras que las concesiones mineras de JINZHAO, se encuentran en la franja
de depositos de Cu-Fe-Au (IOCG) del Cretacico inferior, relacionados a yacimientos
como los de Acari.

5.2.5.4.

Tipos de carga minera y servicios portuarios demandados

1. Lump y concentrados de Hierro

SHOUGANG HIERRO PERU ha manifestado formalmente su decisién de exportar
a través del Puerto de San Juan de Marcona un total de SEIS (6) Millones de
toneladas anuales de Lump de hierro, lo que constituye la primera carga real
confirmada para el proyecto portuario.

Si bien dicha compafiia minera incrementara su produccién en 10 millones de
toneladas de hierro y ha instalado un nuevo shiploader que le permite aumentar
su régimen de carga hasta 6,000 TM/hora, dicha minera aln posee una seria
limitacion en su capacidad de exportacion a través del puerto de San Nicolads
debido a la profundidad en la zona del amarradero, la cual le permite operar
solamente con buques graneleros tipo Capesize (menos de 200,000 DWT),
cuando la tendencia mundial desde hace varios afios, por la reduccidn de los
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precios internacionales de hierro, es operar con naves de mayor capacidad para
el transporte maritimo de este mineral, como los buques denominados Very
Large Ore Carrier, con DWT superiores a los 250,000 DWT, para obtener
rentabilidades aceptables mediante la obtencién de economias de escala.

Imagen 47: Bulk Carrier SAMJOHN SOLIDARITY de 180,702 DWT cargando en
puerto San Nicolas

Fuente: SHOUGANG

Para superar esta limitacién, SHP ha comunicado su decision de realizar el futuro
embarque de SEIS MILLONES (6,000,000) de TM anuales de hierro en la
presentacién de LUMP (iron ore lump), producto utilizado como materia prima
para la fabricacién de hierro de alto horno, al igual que los pellets y el sinter.
Todos estos productos estan disefiados, conjuntamente con el coque, para
mantener un lecho de alimentacién poroso en el alto horno y asi facilitar una
reduccion rapida y uniforme del mineral de hierro (6xido de hierro) al hierro
metalico. El Lump es la fraccidon natural o trozos de mineral de hierro que se
produce principalmente a partir del minado, la trituracién y el cribado.

SHP produce y vende este producto bajo una serie de caracteristicas quimicas y
fisicas de aceptacidn internacional, siendo las mas importantes el contenido
minimo de 55% de fierro, con tamarios que no superan los 70 mm (7 cm), segin
se aprecia en la siguiente imagen:
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Imagen 48: Acopio y muestra de lump

Como se ha mencionado previamente, la demanda de servicios portuarios para
la exportacion de 6 millones de TM de lump, se ha generado por los siguientes
dos (2) factores:

(1) La ampliacion de la explotacién de la mina Marcona con una inversién de US$S
1,500 millones de ddlares, autorizado con RD N2 388-2010-MEM-AAM de la
Direccién de Asuntos Ambientales Mineros del MINEM.

(2) Las imitaciones del muelle de San Nicolas, el cual viene operando a su
maxima capacidad de carga y presenta restricciones para su ampliacion debido
a su profundidad, la antigliedad del muelle y por no contar con mayores lineas
de atraque.

El transporte del lump de hierro desde San Nicolas hacia San juan se realizaria a
través de una faja transportadora o mineroducto que atravesara los terrenos
cuyo derecho de uso superficial minero posee la empresa.

De otro lado, la compaiiia minera JINZHAO MINING PERU S.A. iniciarad la
explotacién de su proyecto minero Pampa de Pongo, considerado el yacimiento
de hierro mas grande de Latinoamérica, tras haberse aprobado el respectivo
Estudio de Impacto Ambiental.

Dicha empresa tiene previsto exportar mas de 20 millones de toneladas de
concentrados de hierro a través del nuevo Terminal Portuario de San Juan de
Marcona.
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Imagen 49: Yacimiento minero de Pampa de Pongo

10km

Fuente: Cardero Resources

Otro demandante de servicios portuarios para la exportacion de concentrados
de hierro lo constituye la empresa MINERA SHOUXIN PERU S.A.

Su proyecto busca realizar la explotacidon de los relaves generados en las
operaciones minero metalurgicas de Shougang Hierro Peru S.A.A. (en adelante
Shougang).

La principal fuente de materia prima son los relaves provenientes de la nueva
planta de beneficio que construird Shougang, contemplada en el EIA del
proyecto Ampliacion de Operaciones Mina y Planta de Beneficio aprobado por
Resolucion Directoral N2 388-2010-MEM/AAM. Como fuente secundaria o de
contingencia se utilizardn los relaves provenientes de la actual planta de
beneficio de Shougang contemplada en el PAMA de Shougang aprobado por
Resolucién Directoral N2 320-97-EM/DGM, y el Depdsito de Relaves (DR) Pampa
Chocldén 1, contemplado en el PAMA de Shougang y sus estudios ambientales
modificatorios.

El proyecto implica la construccidn de una planta de beneficio, que contard con
una capacidad instalada para procesar 6.8 Mt de relaves al afio, los cuales seran
suministrados por Shougang durante la vida util del proyecto, estimada en 20
afios. La planta de beneficio de Shouxin contard con dos lineas de produccién
cada una de las cuales tendrd una capacidad de procesamiento de 3.4 Mt de
relaves al afio.

Cuando la nueva planta de beneficio de Shougang inicie operaciones, los relaves
producidos por ésta alimentaran a ambas lineas de produccidn de la planta de
beneficio de Shouxin. Antes del inicio de la nueva planta de Shougang, se usara
materia prima proveniente de la actual planta de beneficio de Shougang y del
DR Pampa Chocldn | para satisfacer las dos lineas de produccién.
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En caso la nueva planta de beneficio de Shougang no generase suficientes
relaves para satisfacer la capacidad de procesamiento de la planta de Shouxin,
0 en caso de encontrarse en mantenimiento, se usaran como contingencia o
fuente secundaria de materia prima los relaves procedentes de la actual planta
de beneficio de Shougang o del DR Pampa Choclén | Asimismo, la empresa
MINERA SHOUXIN PERU se encuentra invirtiendo USS$ 239 millones para la
explotacién de relaves del concentrado transportado por SHOUGANG de la mina
a puerto, teniendo previsto igualmente exportar 100,000 TM de concentrados
de hierro.

Imagen 50: Futura planta de beneficio de Shouxin S.A. paa la explotacion de
Relaves de Marcona

Fuente: BISA, ArsenalVX

2. Catodosy concentrados de Cobre

La empresa minera MARCOBRE S.A. perteneciente a MINSUR S.A,, la cual
representa la Division Minera de Breca Grupo Empresarial, es titular del
proyecto de cobre Mina Justa ubicado en el Distrito de Marcona, provincia de
Nazca, Region Ica, el cual tiene previsto iniciar operaciones de explotacion en el
afio 2020 dentro de la concesion minera denominada “Target Area 1”7 (TA1) que
cuenta con una extensidn de 3,969 Has.

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

97



] PERU
R & | STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

Imagen 51: Ubicacion geografica de la concesién minera donde se encuentra
Mina Justa de Cobre

Fuente: BISA, ArsenalVX

El proyecto cuprifero Mina Justa inicialmente se enfocarad a la extraccidon de
o6xido de cobre utilizado en la produccién de catodos de cobre que serdn
vendidos en el mercado mundial. A partir del segundo afio de operaciones, la
produccidn se centrara en la extraccién de sulfato de cobre. Con tal propdsito
se construira una planta concentradora que producird concentrados de cobre,
gue contendran en menor medida oro y plata. MARCOBRE estima que, durante
los 12 afos de vida operativa, se produciran 1,102,969 toneladas de
concentrado de cobre (6xido de cobre y sulfato de cobre). Como subproductos
se obtendran plata (17,725,000 oz) y oro (36,978 0z).

Para el proceso productivo de los minerales de éxidos de los afios 4 al 14,
MARCOBRE demandara acido sulfurico como insumo principal, motivo por el
cual requiere de instalaciones para la recepcion, almacenamiento y embarque
de acido sulfurico.

Para asegurar el suministro de dicho insumo, MARCOBRE tiene proyectada la
construccion de un terminal portuario mixto, con plataforma de carga y
multiboyas, en la bahia de San Juan de Marcona, con el propésito de recibir por
via maritima, almacenar en tierra y despachar por camiones, acido sulfurico al
98% de concentracién.

En tal sentido, en el mes de octubre 2016 MARCOBRE presenté a la APN un Plan
Maestro Portuario para la construccién de un terminal privado multiboyas de
acido sulfurico, solicitando la declaratoria de Viabilidad Técnica Portuaria
Temporal sobre un area acuatica y franja riberefia de 24.5 Has, segun se ilustra
en la siguiente imagen.
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Imagen 52: Ubicacion del Terminal Multiboyas de Marcobre en la bahia de San
Juan de Marcona

AREA RESERVADAA
FAVOR DEL MTC PARA
EL DESARROLLO DEL
TERMINAL PUBLICO

AREA RESERVADA 72.9 Has
IQ MARTRADE PERUS A
65.6 Has

Fuente: Google Earth. Elaboracion: propia

Mediante Resolucién de Acuerdo de Directorio N2 087-2016-APN/DIR de fecha
21 de diciembre de 2016, la APN otorgd a MARCOBRE la Viabilidad Técnica
Portuaria Temporal para el Proyecto '"Terminal Multiboyas del proyecto Mina
Justa", sobre un area ubicada en la Bahia de San Juan, distrito de Marcena,
Provincia de Nazca, por un periodo de dos (2) afios.

Con la referida Resolucién, MARCOBRE viene gestionando ante la Direccidn
General de Capitanias y Guardacostas, la correspondiente Reserva de Uso de
Area Acuatica, de conformidad con lo dispuesto en el Reglamento del Decreto
Legislativo N2 1147.

De otro lado, MARCOBRE ha solicitado a la Marina de Guerra del Peru el
otorgamiento del derecho de usufructo sobre un predio de 9 Has, para las
instalaciones terrestres (tanques).

El proyecto Mina Justa cuenta con un Estudio de Impacto Ambiental aprobado
mediante Resolucidn Directoral N2 281-2010-MEM-AAM de la Direccién de
Asuntos Ambientales Mineros del Ministerio de Energia y Minas.

Durante la elaboracién de la presente Iniciativa Privada, se han sostenido
diversas reuniones con la empresa MARCOBRE la cual ha manifestado su interés
en participar, al menos como usuario, siempre que verifique que el proyecto
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tenga un avance real y que pueda operar en el mes de junio del 2020, fecha de
inicio de su produccion.

En tal sentido, MARCOBRE ha proporcionado el siguiente programa de
produccidn:

Tabla 18: Programa anual de produccion de catodos y concentrados de Cu -

MARCOBRE S.A.
ANO CALENDARIO 2020 | 2021 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
ANO DE PROYECTO 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14
CATODOS DE Cu 15,390 | 50,708 | 51,995 | 48,989 | 49,001 | 51,075 | 51,079 | 52,000 | 52,000 | 47418 | 11,840
CONCENTRADOS Cu 142,598 | 141,683 | 214,802 | 245863 | 151,612 | 125671 | 137,575 | 150,551 | 187,748 | 145,638
TOTAL tm 177,260 | 506,022 | 473,920 | 524,009 | 524,467 | 522,164 | 524,459 | 522,748 | 520,182 | 529,197 | 175,525

De otro lado, MINERA SHOUXIN PERU S.A también tiene previsto producir
80,000 TMF de concentrados de cobre y 60,000 TM de concentrado de Zn a
través de su planta de beneficio de explotacion de relaves, los cuales
demandaran servicios portuarios.

3. Insumos para la produccién minera

Las minas de cobre por lo general contienen éxidos en su parte superior,
mientras que en la parte inferior posee gran cantidad de sulfuros. Para la
explotacién y transformacion de los éxidos en catodos tipo SX-EW (Solvent
extraction and electrowinning) se utiliza gran cantidad de acido sulfirico para el
proceso denominado “Lixiviacidon”, motivo por el cual los principales proyectos
mineros de cobre en Cartera en Fase Avanzada de Produccién, como son
MARCOBRE, HAQUIRA, COTABAMBAS, LOS CHANCAS, TRAPICHE y ANUBIA,
importardn este insumo necesario para tal fin. En el caso de MARCOBRE no se
considera sudemanda de 4cido sulfirico en el escenario pesismista, ya que tiene
previsto construir un Terminal Multiboyas.
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Tabla 19: Programa anual de necesidades de acido sulfirico e hidrocarburos de

MARCOBRE S.A.
ANO CALENDARIO 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
ANO DE PROYECTO 4 5 6 7 8 9 10 1 12 13 14
ACIDO SULFURICO | 142,260 | 471,022 | 438,920 | 489,009 | 489,467 | 487,164 | 489,459 | 487,748 | 485,182 | 494,197 | 140,525
HIDROCARBUROS 35,000 35,0001 35000( 35000 35000( 35000 35000 35000( 35000/ 35000 35,000
TOTAL tm 177,260 | 506,022 | 473,920 | 524,009 | 524,467 | 522,164 | 524,459 | 522,748 | 520,182 | 529,197 | 175,525

Asimismo, para la explotacion de cobre se desarrollardn minas a cielo abierto
(open pit) para cuyo efecto se utilizaran gran cantidad de explosivos (tipo Anfo)
para la voladura de roca y la remocion de tierra que seran importados a través

del TP SIM.

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

101




e,

PERU > STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

Imagen 54: Mina de cobre a tajo abierto

Igualmente, el aislamiento de los proyectos mineros respecto a los centros
poblados, obliga a mantener un stock de combustible diésel 2 para la operacién
de la maquinaria y equipos, generacion de energia eléctrica, entre otros, siendo
este hidrocarburo otro de los insumos estratégicos de la mineria.

4. Carga de proyectos

Para la construccién de la infraestructura de mina, de las plantas de
procesamiento y para todas las actividades mineras en general, se requiere de
camiones, maquinaria pesada, equipos y material diverso, los cuales también
constituyen una demanda de trafico de carga por el TP SIM.

5.3. Proyeccion de carga para el Terminal Portuario

La proyeccion de carga a ser movilizada en el TP SJM ha sido establecida en tres (3)
escenarios sobre la base de la ejecucidn de los proyectos mineros sefialados en los
parrafos previos, segln se indica a continuacién:

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

102



o, )
PERU - STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

Tabla 22: Proyeccidn de cargas maximas por escenarios, segun la ejecucion de
proyectos mineros (TM afio)

MINERAL EMPRESA PROYECTO MODERADO | PESIMISTA | OPTIMISTA
Shougang Ampliacidon Marcona 6,031,000 6,031,000 | 6,031,000

Hierro Jinzhao Pampa de Pongo 25,260,384 | 25,260,384 | 25,260,384
Apurimac Ferrum Hierro Apurimac 25,258,000

Marcobre Mina Justa 827,056 332,859 827,056

Minera Antares Haquira 880,970 880,970

Southern Copper Co |Los Chancas 365,120 365,120

Cobre Panoro Apurimac Cotabambas 273,866 273 866
Molle Verde Trapiche 365,120 365,120

Anabi Anubia 80,000 80,000

3 de 14 proyectos En Fase Temprana 1,008,000

Hierro, Cobre, Zinc |Shouxin Explotacion de relaves 256 405 256,405 256,405
TOTALTM 34,339,921 | 31,837,964 | 60,875,921

Fuente: MINEM. Elaboracién: propia

Los criterios y parametros para la definicion del volumen de carga proyectada para
cada escenario, se presentan a continuacion:

a) Equivalencias de producciéon y exportacion:

Las medidas de produccién reportadas por las empresas y publicadas por el MINEM
no son los volimenes finales a embarcar y exportar. Ello dependera de los productos
finales y su concentracion, segun se indica en la siguiente tabla.

Tabla 23: Equivalencias entre medidas de produccién y volimenes finales de
exportacion

MEDIDA DE PRODUCCION CATODO CONCENTRADO A EMBARCAR
MINERAL
DENOMINACION % ™ % CONCENTRACION ™
Fe 1 TM (Tonelada Métrica) 100% 67% 1.492
Cu 1 TMF (Tonelada Métrica Fina) | 20% | 0.200 | 80% 25% 3.200
Zn 1 TM (Tonelada Métrica) 100% 50% 2.000

En ningln escenario se considera los subproductos como la plata, oro, molibdeno y
otros.
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b) Produccion y transporte maritimo de catados de Cu

Con excepcién de Mina Justa (MARCOBRE), los demas proyectos mineros de cobre se
localizan en el departamento de Apurimac y se tratan de porfidos de cobre, molibdeno
y oro, los cuales contienen o6xidos y sulfuros segun los resultados preliminares de los
estudios de exploracién, motivo por el cual sus titulares vienen estudiando la
factibilidad y tienen la intencion de producir catodos por hidrometalurgia vy
concentrados mediante lixiviacion, al igual que MARCOBRE. En tal sentido, para todos
los proyectos de cobre se considera que, por cada Tonelada Métrica Fina (TMF), el 20%
se destinard a la produccién de catodos y el 80% a concentrados, contenido promedio
de éxidos y sulfuros en dichos depdsitos mineros, seglin se indicé en la tabla anterior.

De acuerdo con la estadistica analizada de los terminales portuarios de minerales
referentes (TP de Matarani y TP de SPCC), el 80% de los catodos de cobre son
embarcados como carga contenerizada, mientras que el restante 20% se transporta
como carga fraccionada en atados.

La IPA del TP SM utiliza este criterio.

c) Carga de proyecto minero

Segun la estadistica de algunas consultoras internacionales en desarrollos portuarios,
se adopta como carga de proyecto las siguientes relaciones:

Tabla 24: Ratios histdricos estimados de inversion de carga de proyectos mineros

MINERAL TIPO DE CARGA RATIO DESCRIPCION
. de la MAXIMA CAPACIDAD DE PRODUCCION,
Proyecto inicial 0.5% e : o
unicamente para los 2 primeros afios.
Hierro
= = de la CARGA DE PROYECTO INICIAL, anualmente, a
Mantenimiento 5% ) o
partir del afio 3.
o de la MAXIMA CAPACIDAD DE PRODUCCION,
Proyecto inicial 6% . . o
Unicamente para los 2 primeros afios.
Cobre
s de la CARGA DE PROYECTO INICIAL, anualmente, a
Mantenimiento 6% . _
partir del afio 3.

Asimismo, se asume como criterio los resultados del analisis realizado a la estadistica
de los puertos referentes (Matarani e llo): el 75% de la carga de proyecto se
desembarca como carga general fraccionada, mientras que el 25% restante como carga
contenerizada.

Finalmente, el 100% de los explosivos para el minado a tajo abierto (open pit), se
considera como carga fraccionada.
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d) Insumos estratégicos (acido sulftrico y diésel)

La explotacién de dxidos en los depdsitos de cobre para la producciéon de cdtodos
requiere aproximadamente 3.5 TM de acido sulfurico por cada TM de céatodo
producido, mientras que, para la demanda de hidrocarburos, se ha adoptado una
relacion de 0.1187 TM de diésel por cada TM de produccién maxima (catodos y
concentrados), sobre la base de los niveles comparativos de insumo producto previsto
por MARCOBRE.

5.3.1. ESCENARIO BASE O MODERADO

Es la situacidn que se espera tenga mayor probabilidad de ocurrencia. Las hipdtesis para
la estimacidn de cargas se han establecido sobre la base de factores que se espera
pueden acontecer a lo largo del horizonte de planificacién y ejecucion del proyecto
portuario.

Respecto a los proyectos de hierro, se considera la carga de Lump comunicada por
SHOUGANG, los concentrados de hierro que producird JINZHAO de la mina Pampa de
Pongo, asi como los concentrados de Cu, Zn y Fe que obtendra SHOUXIN de los relaves
de la mina Marcona.

Respecto a los proyectos de Cu, se considera los catodos y concentrados de MARCOBRE,
asi como los proyectos de cobre en fase de exploracidon avanzada que cuentan que
Resoluciones Directorales Autoritativas del Ministerio de Energia y Minas y que ha sido
considerados dentro de la Cartera de Proyectos Mineros emitidos por la Direccién de
Promocién Minera, al mes de noviembre de 2016.

La maxima demanda de los proyectos mineros, segun tipo de carga, asciende a un total
de 34.34 millones de TM, segun se resume en la siguiente tabla.

Tabla 25: Proyeccidn de mdxima carga de proyectos mineros en el Escenario Moderado

OPERACION TOTAL
PORTUARIA TIPODE CARGA PRODUCTO SHOUG | JINZHAO | MARCO| SHOUX | HAQUI | LCHAN | COTAB | TRAPIC | ANUBIA ™
Lump 6,000,000 6,000,000
Concentrados Fe 25,000,00 120,269 25,120,268
Graneles solidos
Concentrados Cu 245,863 | 76,160 | 617,600 | 256,000 | 192,000 | 256,000 | 80,000 | 1,723,623
EMBARQUE
Concentrados Zn 59,976 59,976
Carga | Contenedorizah | Cétodos de Cu 415 30888 | 12800 9,600| 12800 107,684
generdl | Fraccionada | Catodos de Cu 10,400 7720 | 3200 2400| 3200 26,920
Contenedorizada | Carga de Proyecto 16,000 10,000 4,100 3,100 4,100 37,300
Carga Y
Explosivos 31,000 97,000 128,000
general | Fraccionada =
DESEMBARQUE Carga de Proyecto 2,344 1,772 [EL 551 T 6,135
Hidrocarburos 145,040 | 35,000 77890 32286 | M425| 32286 346,717
Graneles liquidos
Acido Sulfdrico 494 197 135,100 | 56,000 | 42,000 | 56,000 783,297
TOTALTM 6,031,000 {25,260,384 | 827,056| 256,405| 880,970| 365120 273,866| 365,120| 80,000] 34,339,921
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5.3.2. ESCENARIO PESIMISTA

Sobre la base del Escenario Moderado se adoptan situaciones que empeoran las
previsiones iniciales. En este caso, no se tome en consideracidon ningln proyecto de
cobre en fase avanzada de exploracion.

Se considera la carga de SHOUGANG, JINZHAO y SHOUXIN quienes han manifestado su
intencion de utilizar el nuevo TP SIM para movilizar sus cargas.

Respecto a MARCOBRE soélo se considera la carga de cobre, pero se deja de lado el
movimiento de acido sulfurico ya que dicha empresa viene desarrollando un proyecto
para instalar un Terminal Multiboyas para acido sulfirico a ser ubicado al norte del
terreno reservado por el MTC para el desarrollo del TP SJM.

Bajo tales preceptos, la proyeccion de carga maxima de este escenario se especifica en
la siguiente tabla.

Tabla 26: Proyeccidon de maxima carga de proyectos mineros en el Escenario Pesimista

OPERACION
PORTUARIA TIPODECARGA PRODUCTO SHOUG | JINZHAO MARCO SHOUX | TOTALTM
Lump 6,000,000 6,000,000
Concentrados Fe 25,000,000 120,269 | 25,120,269
Graneles solidos
Congcentrados Cu 245,863 76,160 322,023
EMBARQUE
Concentrados Zn 59,976 59,976
Contenerizada Catodos de Cu 41,596 41,596
Carga general
Fraccionada Catodos de Cu 10,400 10,400
Contenerizada | Carga de Proyecto 16,000 16,000
Carga general Explosivos 31,000 97,000 128,000
Fraccionada
DESEMBARQUE Carga de Proyecto 2,344 2,344
Hidrocarburos 145,040 35,000 180,040
Graneles liquides -
Acido Sulfurico
TOTALTM 6,031,000 | 25,260,384 332,859 256,405 | 31,880,648

5.3.3. ESCENARIO OPTIMISTA

En adicién a la carga considerada para el escenario base, se considera la construccién
del ferrocarril en los siguientes 10 afios consolidando la explotaciéon del proyecto Hierro
Apurimac. La facilidad de este medio de transporte masivo permite considerar la
activacion y desarrollo de otros proyectos en exploracion temprana; se considera un
aumento anual del 20% del total de cobre durante 5 afios por efecto del desarrollo del
puerto.

A continuacion, se presentan las perspectivas proyecciones de carga en los escenarios
descritos.
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Tabla 27: Proyeccidn de mdaxima carga de proyectos mineros en el Escenario Optimista

OPERACION

- HIERRO | OTROS | TOTAL
PORTUARIA TIPODECARGA PRODUCTO SHOUG | JINZHAO | MARCO | SHOUX | HAQUI | LCHAN | COTAB | TRAPIC | ANUBIA TR = =
Lump 6,000,000 6,000,000
Concentrados Fe 25,000,000 120,269 25,000,000 50,120,268
Graneles solidos
Concentrados Cu 245,863 | 76,160 | 617600 | 256,000 | 192,000 | 256,000 80,000 960,000 | 2,683,623
EMBARQUE
Concentrados Zn 59,976 59,976
. Conltenerizada | Catodos de Cu 41,506 30888 | 12,800 9,800 | 12,800 38,000 145,684
arga
general
Fraccionada Catodos de Cu 10,400 7,720 3,200 2,400 3,200 10,000 36,920
Contenerizada | Carga de Proyecto 16,000 10,000 4,100 3,100 4,100 15,100 52,400
Carga ™
general | _ N Explosivos 31,000 47,000 99,000 227,000
DESEMBARQUE Carga de Proyecio 2,344 1,772 T34 551 734 900 7,035
Hidrocarburos 145,040 | 35,000 77.890 | 32.286 24215 | 32286 159,000 | 120,000 | 625,717
Graneles liguidos
Acido Sulfiirico 494 197 135,100 | 56,000 | 42,000 | 56,000 134,000 | 917,207
TOTALTM 6,031,000 | 25,260,384 | 827,056 | 256,405 880,370 | 365120 273,866 365,120| 80,000 | 25,258,000 | 1,278,000 | 60,875,521
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Tabla 28: Proyeccidn de trafico de carga para embarque (miles de TM) — Escenario Base

SHOUGANG, SINZHAD, SHOUXIN, MARCOBRE, HAQUIRA, LOS CHANCAS, COTABAMBAS, TRAPICHE y ANUBIA

EMBARQUE GRANELES SOLIDOS
CONCENTRADOS DE HIERRO 1 2 3 L 5 & 7 2 a 10 1 2 13 ® 15 16 17 1 19 20 n n n E 3 % n n ] 0

6,000 ool O . 6
CONCENTRADOS Fe | PANIPA DEL PONGO 15000 20,000 25000 25004 25000 25000 2500d 25000 25000 250000 25000 250000 25000 25000 25000 250000 25000 25000 25000 250000 25000 250000 25000 25000 25000 25000 25004 25,000

1209 120 120 120) 1204 1208 1204 1204 1204 120§ 120§ 120} 120| 1204 120} 120} 120) 1204 120} 120) 120 120| 120
TOTAL G. S4lido Fe 130 | 6120 21,120 | 26,120 | 31120 | 3L,120| 31,120 31,120 | 31,120 31,120 | 31,120 | 31,020 | 31,120 | 31,020 | 31,120 | 31,120 31,120 31,120 | 3.120| 3L,120 | 30,120 | 33,120 | 31,120 | 31,120 | 31,120 | 31,120| 31,120| 3L,120 | 31,120| 31,120

CONCENTRADOS DE ZINC ¥ COBRE

CONCENTRADOS In | SHOUXIN &0 &0 &0 60 L] &0 60 &0 &0 60 &0 60 60 60 &0 60 &0 60 60 60 60 60 60 60 &0 60 60 60 &0 60
O C 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76 76
COMCENTRADCS (o |MARCOSRE (Mina Justs) 143 142 215 246 152 126 138 151 188 146

COMCENTRADOS Cu [RAGUIRA 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618 618

COMCENTRADCS Cu  |LOS CHANCAS 256 256 256 256 156 56 56 56 56 256 256 56 156 156 256 256 356 56 56 256 256 256 256 256 256 256 256
COMC 192 192 192 192 192 192 192 192 182 192 192 192 152 192 192 192 192 192 182

CONCENTRADCS Cu | TRAMCHE 256 256 256 256 56 256 ISq 256 56 256 256 256 256 256 256 256 56

COMCENTRADOS Cu | ANUBEA B0 80 B0 B0 80 80 B0 B0 B0 B0 B0 B0 0 80 B0 B0 80 B0 BO 80

TOTALG. SélidoZn-Cu | 136 | 834 | 1,026 | 1680 | 1679 | 1753 | 1784 | 1689 | 166 | 1675 | 1688 | 1,725 | 1683 | 1538 | 1,538 | 1538 | 1538 | 1538 | 1538 | 1538 | 1282 | 392 | 392 | 392 | 392 | 392 | 392 | ¥z | 2 | a2

TOTAL EMBARQUE GRANELES SOLIDOS 256 | 6,954 | 22,146 | 27,801 | 32.800 | 32.873| 32,904 | 32,810 | 32,784 32796 | 32,809 | 32,846 | 32804 | 32658 | 32,658 | 32658 12,658 | 32658 | 32658 | 32658 | 32,402 | 30512 | 31532 | 3u512 31502 | 3us12| 31,512 3us12] 3usi2| ansi2
EMBARQUE CARGA GENERAL
CONTENEDORES CATODOS COBRE T dei totol de cdtodos se en { histdeico del TP A
CATODOS Cu MARCOSRE 12 41 a2 -] 39 41 41 42 az 38 10
CATQOOS Cu HAGUERR kb 31 E n 1 n 3 31 n a1 31 3 3 E n n n 3 ]
CATODOS Cu LK CHANCAS b | 13 bk 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 113 3 1 13 1 13 13
cArooas cu cotasanass 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10 10

Cu 1 i | 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13

TOTAL CARGA GENERAL CONTINEDORZADA 31 | 53 | 107 | 108 | 105 | 108 | 107 | 107 | 108 | 108 | 104 | 76 | 66 | 66 | 6 | & | e % 3 2 ) T D u | 0 1 T D 1
FRACCIONADA CATODOS COBRE 20% | de total de cdtodos se exportard come canga fraccionada (Promedio histdrico del T8 Matarani)
(CATODOS Cu [ MARCOSRE 3 10 10 10 0 10 10 10 10 9 2
cAtooos cu raquma s 8 s ) s [ 8 8 8 8 s 8 s 8 8 8 s s
CATOOOS Cu LOS CHANCAS 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
cArooos cu 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 H 2 2 2 2
(CATGOOS Cu | TRAMCHE 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

TOTAL CARGA GENERAL FRACCIONADA [ 13 n n 2% % | w| »n| w| 2| 2| 1 v| w 17 | vw| » 17 6 3 3 ] 3 3 3 3 3 3
| ToTAs emsarque canaa GEnERAL | [ 39 | e | 233 | 135 | 132 [ 232 | 136 | 134 | 235 | 195 | 130 | 95 | =
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DESEMBARQUE CARGA GENERAL
DESTING IS 019 00 2021 022 I 0M 2025 06 M7 NI 0M 030 W3 W2 2033 034 005 006 W07 MBS W0 M40 041 042 43 04 2045 2046 2047
FRACCIONADA T5% | ded toeal de o corpe de proyecto s fi fotos i
EXPLOSIVOS MINA Fo_|SHOUGAN EH 31 n n 3 31 £ £} 31 £} 3 3 £} 3 £ 3 3 1 n £l 31 g‘ n i ) 1 E i £} 31 31
EXPLOSIVES M Fa | SNZHAD 42 56 60 67 &6 85 52 a7 92 S0 95 95 96 =8 BS 36 43 46 29 24 2 pa3 20 19 19 19 i3 18 18
PROVECTO MINA Fe | mnZMAD 47| a7 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
| PROYECTO MiNA Cu | HAGUIRA 30 30 2 2 2 2 F 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2
PROVECTO MIMA Cu  |LOS CHANCAS 12 12 i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 | 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
PROVECTO MINA Co 9 9 1 1 1 1 1 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
PROYECTO MINA Cu | TRAMCHE 12 12 1 i 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
TOTAL CARGA SENFRAL FRACCONATA 07| 159 15 120 104 104 i 129 134 19 127 132 16 133 135 123 p i ] ™ 2} 6a 55 56 55 54 53 53 53 52 52| 52
| CONTENEDORIADA 25% | dei totol de lo corpo de proyects s corQa fr {Dotos ™
PROVECTO MINA Fo | aNZHAD 16 16 08 08 08 0.8 08 08 08 08 08 08 08 08 08 08 08 08 08 [} ] 08 08 08 0.8 08 08 0.8 [} ] o8| 08
PROVECTO MIMA Cu | HAGUIRA. 10 10 05 s 0S5 05 05 0s [:1] 05 05 as o0s 0.5 os os 05 05 05 05
PROVECTO MIMA Cu | LOS CHANCAS 41 a1 02 0.2 02 02 0.2 0.2 02 0.2 0.2 0.2 02 0.2 02 0.2 0.2 0.2 0.2 02 0.2 0.2 0.2 0.2 0.2 02 02 02
PROYECTO MINA Cu | COTARAMBAY 31 K| 02 02 0.2 02 02 0.2 0.2 02 02 02 0.2 02 02 02 0.2 02 02 02
PROVECTO MINA Cu | TRAPMCHE 41 41 0.2 0.2 02 02 0.2 0.2 02 0.2 0.2 0.2 02 02 02 0.2 0.2 0.2
1 1 1 1 1
21 Y |
|HeDsocassuRcs  |mazwao 26 55 74 86 12 136 131 135 144 13 13 143 145 159 137 56 65 0 39 21 17 15 12 £l il 8 8 9| 9280
HIDROCARBUROS EH 35 s 35 s 35 E- s 35 5 s 35 5
e e 78 78 78 78 78 78 78 78 78 8 78 78 78 78 78 78 7 ]
HIDRSCARBURCS |LDS CHANCAS 32 2 32 2 12 2 12 2 32 2 2 2 2 12 12 2 32 2 2 2 2 32 12 2 12 12 32
|HDROCARBURCS | cOTARAMBAS 24 28 24 24 24 24 24 4 28 24 24 4 24 24 24 24 24 24 24 24
HIDROCARBURCS | TRAMCHE 2 32 32 32 P 32 32 12 2 32 2 2 2 32 2 2 2 32
TOTAL MDROCARRURDS 3| & 25 6 8 34 EE 313 337 346 3% 3n 5 a2 s 304 F+1] 32 237 206 78 a8 a7 a4 42| 41 40 | 40 41 a
35 | T e dcido selfirico par TM de citodo de Cu producido
ACDO SRFURCOD 13§ 135 138 135 135 135 138 13§ 135 135 135 135 138 135 135 138 135 135 135
ACDO SRFURICD  |LOS CHANCAS 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 S6 56 S& 56 56 56 56 56 56 56 56 56
ACDO SAFURICO | COTABAMBAS 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42 42
ADDO SFURICO | TRAMIOHE 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56 56
TOTAL ADSE 0 135 i 289 e »9 289 ] 289 289 289 289 s 289 289 289 289 289 289 289 98 56 56 56 56 56 56 56 56 56
TOTAL CARGA FRACCIONADS [TM) 100 14 18 124 106 108 119 125 15 FFD) 124 127 112 118 119 1o ] ” ] 3 3] & a8 Tl r & 413 41 ] 43}
TOTAL CARGA COMTENEDORES (M) £ ™ 87 139 134 m 136 140 141 140 %0 138 110 100 100 L1 L. % 87 s E ) m 7 F * % % b3 % 26§
SUMA m e x 3 41 mw s 5 m 208 b5} 4 m n ns o7 157 163 168 185 = n 72 n n 70 ™ o L] &9}
CARGA [TM) MEDW POR CONTENEDOR 068 (Cocwhodo sobre ko extodisticn del TP Motoran)]
RELACION TEL/MOVIMENTD 1&5' A5% !i‘ de 2 C: de 20" Cerrespoade 2 TEUs
TOTAL TEU: EQUIVALENTES. 113 T 8179 13059 12558 12360 12791 13116 13236 13378 13336 11914 10338 5,366 5415 .16 1,962 8092 5153 776 1510 2545 1513 2453 248 1471 a0 2457 2,455 2455
TOTAL MOVIMIENTOS 2151 58 560 9006 2 E688 A5 BEN 5,045 5123 S088 9058 B0 LAF- I ¥ LE L] 829 5491 5580 581 5352 240 L1757 1740 1Lmns im 1,704 1696 1554 1653 1,693
TOTAL CONTENEDORES 20° LiE3 L76S 3,102 4953 477 4,688 4851 4574 5,020 4938 &.582 agse ism 3,552 sn ER 3,020 3089 3082 2343 an Sbb 57 545 41 537 932 231 m 531
TOTAL CONTENEDORES 40° 967 2242 1538 4082 3909 158 a0m 4089 4076 4007 3208 2906 2.931 2,841 A0 2511 1529 Jame p ] 0 ikl m Tes 65 T3 ™ T8l TEl|
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Tabla 30: Proyeccidn de trafico de carga para embarque (miles de TM) — Escenario Pesimista

SHOUGANG, JINZHAO, SHOUXIN ¥ MARGOBRE |sin icido sulfirrico)

EMBARQUE ORIGEN Mg 2N 20 2 nn v F. ra] F.e. ] ./ 28 b ] A0 N a2 a3 p.ic2} 35 A8 a7 oo} 0% 2040 2 a0 a0 2044 0485 2048 047
GRANELES SOLIDOS
e 6000 | 6000 | 6000 6000( 6000| 6000| 6000 6000| 6000 6000 6000| 6000 6000| 6000| 6000| 5000| 6000| 6000 6000| 6000| 6000| 6000| 6000| Goo0| 6000 6o00| Go0o| 6000| 6000
[COMCENTRADOS Fe | JNZiAO MINA - | 15000 20,000 | 25000 | 25000 | 25,000 | 25,000 | 25000 | 25000 | 25,000 | 25000 | 25,000 | 25000 | 25,000 | 25000 25,000 25000 | 25000 | 25000 | 25,000 | 25000 | 25000 25000 | 25000 | 25000 | 25000 | 25000 | 25000 | 25000
[CONCENTRADOS Fe | SHOUXN 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120 120
TOTAL G. Siiids Fe 120 8120 | 21,120 [ 28120 | 3120 3120 | 3n120 | 320 20| 320 snt20 320 [ 3nta| 320 sur20] sn20] 3na20] 3n20] 31020 31020 3120 | sa20 | 3n120] a0 snize| 320 sneo| 3] | 3
coMENTRAD0S 2 |sriounm | eo| 0| e e e e e| e e| e | e ] e ] e | ] | e e | | ] ] s o] ]
[ CONCENTRADOS Cu L] 76 76 76 76 76 76 ] 76 76 76 ] 76 76 76 76 76 76 76 i) 76 76 ] 76 76 76 76 76 76 76
o 43| wz| 15| 26| 152 26| 138| 51| 188| 146
TOTAL G. Séido ZnCu 16| 18| 18| azm| 2| 51| 32| s 22| ma| | am| | 13| va| s 1| s3] e[ | 1| | | s e[ sae| s us| e[ 1
| TOTAL GRANELES SOLIDOS | 2se]ezs6] 21250 20300 arme| 3am1 ] 3502 3408 313m2] 34 31007 pau] 2] 3250] 3125] 3125 31250] 31256 ] 31256 31250 31.256] 31256 11256 [ 31256 ] 31256 312% [ 31.256] 31256] 3125 312%
(CARGA GENERAL |
(CONTENEDORIZADA 0%
CATODOS Cu Ilmli 12 &1 42 E] » &1 41 42 42 E] 10
TOTAL CARGA GENERAL CONTENEDORZADA 12 £ 42 ) » 4 41 2 42 £l 10 -
FRACCIONADA I 0%
cAToDOS Cu |warcoere 3 10 10 10 10 10 10 10 10 3 2 [
TOTAL CARGA GENERAL FRACCIONADA - 3 10 10 10 10 10 10 10 L] # 2 = = = - - = - l = = - - =
I TOTAL CARGA GENERAL i = e e | e e w [ S s | s e [ e s S [ e
TOTAL EMBARQUE ESCENARIO PESIISTA 58 0258 22N MAD HMAD NS0 NS A ML MU AR M2 34 N2 M2 NS N8 NS N N N2 M2 N2 M2 M2 MW NS NS NIZE N2
Fuente
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Tabla 31: Proyeccidn de trafico de carga para desembarque (miles de TM) — Escenario Pesimista

DESEMBARQUE DESTINO 218 200 N0 A1 N2 2223 N NS AN NP NA 2 NA AW AN NV NNW 2034 0I5 2000 207 NG 2000 2040 206 200 2043 204 2045 2048 2040
CARGA GENERAL
FRACCIONADA 5%
EXPLOSIVOS MINA Fe ElE 3t 3 3 31 31 3 31 3 3 31 3 3 3 3 3 3 31 31 3 3 3 3 3 31 3 3 3 31
EXPLOSVOS UNA Fe | INZHAD 42 3 &0 &7 6 &5 92 9 @2 90 5 « 96 96 B 3% 43 45 2 24 2 Fal 20 19 19 19 18 18 18
[FRovECTO MNaFe | Jmzran [ & 2 2 H 2 B 2 2 B 2 2 B 2 2 2 2 2 2 H 2z H 2 2 2 Fl Fl 2z z B
| TOTAL CARGA GENERAL FRACCIONADA ™| 120 L L] 100 100 118 125 130 125 123 128 132 12 131 12 o 78 L £ % 55 =B B 2 2 2 52| 52
[conTenenomzana 25%
PROYECTO MNAF: | JINZHAD 6] 18] 1| 1] | 1| 1] | 1] [ | 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1
TOTAL CARGA GENERAL CONTENEDCRZADS 18] 18] 1] | 1] | 1] | | | | 1] 1] 1] 1] 1] 1] 1] | 1] 1] 1] 1] 1] 1] | 1] 1] 1] 1
[ TOTAL CARGA GENERAL [ sa] 18] ] ] ] w] ue] 2] ] 2] ] 2] ] ] @] @] w] w[ e] e] =] s»] 5] u] u] n] sn] nN] 2] =
GRANELES L DRIGEN
HOROCIRELROS | JINZHAO 2% 5 e (3 1 136 131 135 M [ 123 3 3 159 w7 E] 5 i ® 21 w 15 12 3 B 0 3 9 9
HODROCARBURCS | MARCOBRE B 3% B 35 =5 £ s 3% 35 35 B a5 35
TOTAL HDRY x| ® | 109 121 w| m 166 | 1m0 1 18 1] m 15 1] W % [ ™ » 2 [ 15 12 9 s 3 [] 9 9
| TOTAL GRANELES LIOUIDOS [ »] e w] w] @] w] m] w] m] mw] w] w] m] w] w] w] s ] w] »] a] v s ] 3] s | 8] 5] 3] 3
TOTAL DESEMBARQUE ESC. PESBESTA 2 1 180 04 m 24 m a0 ) 05 m m m s F a7 120 142 150 102 n n n L] a 2 o L] o «2
| TOTAL FRACCIONADA n w2 mn -1 [ &8 ] 05 0s 105 103 06 w2 w % 0 52 k- & a7 “ “2 @ 4 L] & 3 » » »
TOTAL CONTENEDOR 3 m 5 & 67 [ 5 7 74 (] il 70 o 2 1 » " ] 20 1 15 1 1 " 13 13 1 3 it 5]
SUMA a 136 106 us 153 150 158 wr " s 176 w7 45 0 132 120 ] w & (5] = 55 55 5 5 5 53 2 52 2
[CARGA MEDIA CONTENEDOR i
RELACION TEUWMOVIENTO 1
TOTAL TEUs 218 3180 3211 6018 6217 60 6470 67M 6918 68ST 6815 6533 4017 3065 3004 2805 1681 1812 1873 1481 1366 138 1298 1268 125% 1247 1235 122 1230 12%0
TOTAL MOVILIENTOS 1513 2183 2255 4150 48 4958 44E2 455 478 47H 4700 &545 2770 2,900 213 1,834 1,131 1,249 1,281 1,021 542 13 B 7 B55 BEO 51 B3 L) LT
TOTAL CONTENEDORES 20° 832 1206 1280 2282 2300 2290 2454 2506 262 2600 2565 2500 1523 115 1173 1088 62 6% 710 61 st8 502 452 400 476 4T3 48 46 56 “s
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Tabla 32: Proyeccidn de trafico de carga para embarque (miles de TM) — Escenario Optimista
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Tabla 33: Proyeccidn de trafico de carga para desembarque (miles de TM) — Escenario Optimista
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Grafico 15: Curvas de proyeccién de demanda
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6. DEMANDA INSATISFECHA Y DESARROLLO PORTUARIO

6.1. Resumen de las proyecciones de demanda y naves

En la seccion anterior se detallan las proyecciones de demanda y proyecciones de trafico de
embarque y desembarque en los diferentes escenarios planteados.

6.2. Requerimiento de infraestructura y equipamiento para la atencion de carga

Los proyectos mineros descritos dentro de la zona de influencia, demandaran servicios del
terminal portuario especializado en minerales mas cercano, cuyas caracteristicas deben
permitir la operacion de las siguientes cargas:

Tabla 20: Tipo de carga y servicios portuarios demandados por los proyectos mineros

TIPO DE CARGA SERVICIOS PORTUARIOS

- Recepcion, estiba y almacenamiento a granel en zona portuaria

Concentrados de Cu y Fe . e
- Embarque hacia naves via fajas transportadoras

Catodos, anodos, blister de Cu Recepcion, estiba y almacenamiento en zona portuaria
y productos de Fe - Estiba y embarque en contenedores

Insumos (combustible diesel y
acido sulfdrico)

Materiales (explosivo ANFO - Desembarque y almacenamiento en zona portuaria
para voladuras y otros) - Despacho hacia los proyectos mineros

Carga de proyectos
(maquinaria, equipos, etc.)

Elaboracién: propia

“Servicio de actualizacion de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

115



S B PERU A hThED
R & | STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

7. PROPUESTA DE DESARROLLO PORTUARIO

7.1. Definiciéon de la nave de disefio previsto

Uno de los puntos de partida en el disefio de cualquier obra portuaria es sin duda el buque,
pues es quien define el desarrollo del puerto como principal usuario del mismo.

Las dreas de navegacion, las dreas de maniobra, las longitudes de muelle, los calados
necesarios..., se deben dimensionar para que el buque de mayores exigencias pueda operar
en el puerto, asumiendo que el barco se encuentra en las condiciones de carga mas
desfavorables, con el objetivo de asegurar que el dimensionamiento realizado permita la
operacion en condiciones de seguridad.

Para cada una de las tipologias de mercancia, se ha definido su buque de disefio. Para ello
se han considerado las dimensiones recomendadas por la ROM y se han analizado las
dimensiones medias de los buques de cada tipo de mercancia que operan en los puertos
peruanos especializados en minerales:

1. Para la exportacion de Hierro, por criterios de economia de escala (considerando que el
transporte principal serd a los grandes centros siderurgicos y metallrgicos en China y
mercados asiaticos) el transporte se realizara con los buques disponibles de mayores
dimensiones (entre 200,000 a 400,000 TPM). Se ha considerado como buque de disefio un
Chinamax de 400,000 TPM.

2. En el caso del concentrado de cobre, el buque medio que esta operando en la regidn
(Chile y Pert) para la exportacion a Asia, Europa y EEUU es de 20,000 a 50,000 TPM. En Peru,
los nuevos terminales especializados para concentrados de minerales se estan
dimensionando para buques de hasta 50,000 TPM: TISUR muelle F (en Islay, Matarani) y
TRANSPORTADORA CALLAO (en el terminal de minerales del Callao). Se ha considerado
como buque de disefio un Bulk Carrier Panamax de 50,000 TPM.

3. Para el movimiento de graneles liquidos (acido sulfurico y diésel), se ha optado como
buque de disefio un Product Carrier de 30,000 TPM. El buque medio que opera en Peru, en
los terminales de caracteristicas semejantes (Matarani y Tablones de Southern Peru) oscila
entre 15,000y 25,000 TPM.

4. En ultimo lugar, para el movimiento de carga general (contenedores/fraccionada) se ha
considerado un Feeder de 2,000 TEU’s y un Handymax de 50,000 TPM. El buque medio que
opera en los terminales de Matarani e llo (Southern) oscila entre 10,000 y 30,000 TPM.

En la siguiente tabla se resumen las dimensiones maximas de los buques que se atendera
en el puerto y que se han adoptado como naves de disefio.
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Tabla 35: Tabla resumen de buques de disefio para cada tipo de mercancia

DIMENSIONES BUQUES DE DISENO (ROM 2.0-11. Recomendaciones para el proyecto y ejecucion de
obras de atraque y amarre)

BUQUE TPM (t) A(t) L(m) Lpp(m) B(m) T(m) D(m)
VLBC
400,000 | 460,000 385.0 370.0 64.0 32.5 24.0
(Concentrados de Fe)
VLBC
300,000 350,000 360.0 348.0 57.4 30.0 21.8
(Concentrados de Fe)
Emiae 50,000 62,000 215.0 206.0 323 17.4 12.7
(Concentrados de Cu)
?RODUC.T.CARR‘_E,R 30,000 44,200 188.0 182.0 30.4 15.4 11.4
(Acido sulfurico y diésel)
HANDYMAX 50,000 . 232.0 220.0 323 18.4 127
(Carga fraccionada)
FEEDER 2,000
i 43. : ; :
~ (Carga contenerizada) | TEUs - one —— I s il S LA S _ A

Fuente: propia

7.2. Desarrollo portuario para satisfacer demanda de los diversos tipos de carga

Se han estudiado diferentes soluciones alternativas, que se ubican dentro del terreno
reservado por el MTC para el desarrollo del terminal publico y sobre el drea acuatica que
estd contemplada en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario.

Sin embargo, la situacion actual es que, sobre el drea acuatica reservada en el PNDP para el
desarrollo del terminal publico, la Autoridad Portuaria (APN) ha otorgado a la empresa 1Q
MARTARADE PERU S.A. una Viabilidad Técnica Temporal para el desarrollo de un terminal
portuario de uso privado, mediante Resoluciéon de Acuerdo de Directorio N2 047 -2016-
APN/DIR de fecha 21 de julio de 2016. Dicha viabilidad estd supeditada a que se modifique
el Plan Maestro incluido en el PNDP. Concordante con la misma, la Direccion General de
Capitanias y Guardacostas también ha otorgado la reserva de uso de area acudtica y terreno
riberefio a favor de IQ  MARTARADE PERU S.A. hasta el 21 de julio del 2018, mediante
Resolucién Directoral N2 1094-2016/DGCG de fecha 03 de noviembre de 2016.

También al norte del terreno reservado por el MTC para el desarrollo del terminal publico,
la APN ha otorgado a la empresa MARCOBRE S.A.C. una Viabilidad Técnica Temporal para el
desarrollo de un terminal multiboyas para uso privado, mediante Resolucién de Acuerdo de
Directorio N2 087 -2016-APN/DIR de fecha 21 de diciembre de 2016. Si bien, esta segunda
drea no se superpone sobre el drea acudtica reservada para el desarrollo del terminal
publico.

Al respecto de la primera reserva (IQ-Martrade), Jinzhao Mining Peru ha sostenido diversas
reuniones con la APN y el MTC para solicitarle aclaraciones sobre este aspecto, ya que por
ley puede ocupar toda el area acuatica, pero con esta autorizacién ve restringido el espacio
maritimo para el desarrollo del terminal publico. La informacién facilitada es que esta
reserva (para uso privado) estd supeditada a las necesidades de desarrollo del terminal
publico.

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

117



P

=}
)

PERU A hThED
& | STRATEGIC PARTNI

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

Es importante resaltar que esta drea reservada se desarrolla sobre un terreno propiedad de
la Marina de Guerra del Perd, con quien también ha mantenido reuniones Jinzhao Mining
Peru. La informacidn suministrada es que esos terrenos seran concesionados mediante una
licitacién publica a la que invitaran a todas las empresas interesadas, y que IQ Martrade no
posee ningun derecho sobre estos terrenos (solamente ha manifestado su interés en
participar en la licitacién). En la siguiente imagen se puede observar la situacion actual de
las areas acuaticas y terrestres en la Bahia de San Juan de Marcona.

En este estudio de alternativas se han analizado propuestas de desarrollo sobre todo el drea
acuatica reservada para el desarrollo del terminal publico y otras sin interferir sobre el drea
reservada provisionalmente a favor de IQM MARTRADE PERU S.A. En todos los casos se ha
respetado el drea reservada a favor de MARCOBRE S.A.C. ya que no esta condicionada por
el desarrollo del terminal publico.

Debido a que las necesidades de movimiento de mercancias son practicamente fijas, y a las
restricciones que impone el PNDP, las posibles alternativas cuentan con poco margen de
diferenciacién.

En una primera fase se han analizado mas de una decena de alternativas de las que se han
seleccionado 3. En las tres se han impuesto los siguientes criterios de disefio:

- Se descarta la construccién de un dique rompeolas, tal como se contempla en el anterior
Plan Maestro del TP SJM del PNDP, debido al significativo impacto ambiental que se
produciria, la notable profundidad de -35 m y el elevado costo (casi USS 600 millones seguin
el referido Plan Maestro) y ademas porque sus ventajas no son relevantes ya que la carga
principal de graneles sélidos de hierro y cobre admiten limites operativos de 1.5 m de ola,
valor que solamente es superado el 5% del afio.

- La parcela de 72 has destinada por el MTC para el desarrollo del terminal publico tiene dos
niveles con una diferencia de cota de entre 20-25 m. Las superficies de almacenamiento
para graneles sélidos y carga general se ubicaran en el nivel inferior, adaptandose a la
orografia del terreno. De esta manera se reduce el impacto visual y permitira que las canchas
de acopio del concentrado de hierro se encuentren al abrigo de los vientos dominantes (S-
SE). Los tanques de almacenamiento de graneles liquidos se ubicardn en la cota superior.

- Se separaran las cargas limpias (contenedores y carga fraccionadas) de las cargas sucias
(concentrados de minerales), con dos accesos terrestres independientes. Las cargas limpias
al sur de la bahia y las cargas sucias al norte (mas alejadas de la ciudad).

- El mineral de hierro se recibird en el puerto a través de faja transportadora desde las minas
de Jinzhao y Shougang, que accederd al puerto a través de un tunel por debajo de la
carretera que comunica San Juan de Marcona con San Nicolds. Mientras que el resto de
cargas entraran o saldran del puerto mediante camiones.

- El desarrollo se realizara por fases: la primera para cumplir la demanda maxima del
escenario pesimista y que corresponde a la inversidn comprometida (garantizada), y las
siguientes fases en funcién de la evolucién de la demanda (escenario base y optimista),
debiendo garantizar que el puerto pueda evolucionar en su desarrollo a las necesidades
planteadas en el PNDP. Ciertas cargas contempladas en este plan maestro elaborado por la
APN, segun los estudios de demanda realizados, no han sido identificadas. Sin embargo todo
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plan maestro debe ser un documento de planificacidon que pueda adaptarse al crecimiento
y evolucion de la demanda (y debe actualizarse periddicamente), y en ese sentido se ha
disefiado permitiendo la evolucién y la concordancia con el PNDP.

Tabla 36: Terreno reservado por el Estado para el Terminal Portuario de San Juan de
Marcona

AREA
RESERVADA
MARCOBRE

24 Has

_FAVOR DEL MTC PARA
EL DESARROLLO\DEL /
TERMINAL PUBLICO

IQ MARTRADE PERU S.A.

AREA RESERVADA /
65.6 Has

/ TERRENO \/
MARINA DE

GUERRA

Fuente: propia

Para poder comparar las alternativas, se han planteado las instalaciones necesarias para
cumplir con las demandas mdximas de los tres escenarios (pesimista, moderado y
optimista).

La Alternativa elegida para la Propuesta de Desarrollo se plantea con la ubicacién del
puente en la zona norte de la parcela y sin ubicar amarraderos en el puente. Con esta
propuesta no existiria interferencia con la reserva asignada a IQ-MARTRADE en ninguno de
los escenarios.

En el escenario pesimista se tendria un amarradero para hierro (1A) al final del puente y un
muelle marginal para atender concentrados de cobre y carga liquida. Este amarradero
servira igual para la carga general, que podra ser atendida por el amarradero 1B cuando el
2A este ocupado. En el escenario moderado se habilitard el amarradero 2B (liquidos) y en el
escenario optimista el 2C (carga general) y el 1B (hierro).
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Esta propuesta de desarrollo tendria la desventaja que los canales de entrada y areas de
maniobra estan ubicados hacia el lado sur de la bahia, con lo que habra interferencias con
los pescadores y buques de la marina de guerra y se generaria un impacto social pues se
accede frente a la playa hermosa.

Imagen 83: Vista de Planta de la Propuesta de Desarrollo (escenario pesimista)

Fuente: propia
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Imagen 84: Vista de Planta de la Propuesta de Desarrollo (escenario moderado)
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Fuente: propia
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Imagen 85: Vista de Planta de Propuesta de Desarrollo (escenario optimista)

Fuente: propia

7.3. Necesidades de dreas acuaticas para el desarrollo de infraestructura y operaciones

En este apartado se realiza una predimensionamiento geométrico de las distintas dreas que
conforman el puerto, partiendo de las naves de disefio.

Para ello se han seguido las Recomendaciones para Obras Maritimas espafiolas, en concreto
la ROM 3.1-99 (Recomendaciones para el proyecto y construccion de accesos y areas de
maniobras) y la ROM 2.0-11 (Recomendaciones para el proyecto y construccién de obras de
atraque y amarre).

7.3.1. Requerimientos en Planta

En el analisis de requerimiento en planta se han considerado las areas de Acceso y
Flotacion en el puerto, que comprende:

- Vias de navegacion: rutas de aproximacion, canales de acceso y canales interiores.
- Area de maniobras.
- Longitud de muelles.
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De forma preliminar, para fases iniciales de proyecto como la redaccién de planes
maestros, es habitual emplear metodologias deterministas. Con esta sistematica se han
definido las dimensiones geométricas teniendo en cuenta las caracteristicas de la nave
de disefio, las condiciones de oleaje, viento y corrientes de la zona, y afadiendo
resguardos de seguridad.

ViAS DE NAVEGACION
Para la definicion de la via de navegacion se han seguido los siguientes criterios:

- Trazados rectilineos

- Trazado en la direccidn de las corrientes, vientos y/o oleajes (evitando las corrientes
transversales y los oleajes de través).

- Evitar las areas de acrecion o depdsito de sedimentos.

- Radiode las curvas como minimo de 5 esloras (L) del buque de mayores dimensiones
que se prevé utilizara la via navegable

La anchura del canal de navegacidn ha sido determinada siguiendo la metodologia
expuesta en el capitulo 8.4.3 de la ROM 3.1-99, que define la anchura y longitudes de
tramos rectos y curvos, teniendo en cuenta las caracteristicas de la nave de disefo, y las
condiciones de oleaje, viento y corrientes de la zona, y afadiendo resguardos de
seguridad.

Debido a las caracteristicas de la instalacidn, es suficiente con un canal con una sola via
de navegacion, y se han supuesto condiciones climaticas constantes a lo largo de la
traza.

Para la aplicacidon de esta metodologia, y quedando del lado de la seguridad, se han
tomado valores conservadores para los datos, debido a las incertidumbres que a la fecha
se tienen sobre algunas variables.

Segun el método deterministico de la ROM 3.1-99 apartado 8.4.3.2. la anchura de la via
de navegacidn en tramos rectos se puede obtener a partir de la expresion:

Bn =B+ bd + Z(be + br+ bb) + (rhsm : ; rhsd)i + (rhsm ¥ rhsd)d

siendo:
Bn: Anchura nominal del canal
B: Manga del buque

bd: Sobreancho de senda del buque (para corregir los efectos de las condiciones
climaticas maritimas)

be: Sobreancho por errores de posicionamiento
br: Sobreancho para respuesta

bb: Sobreancho por errores en los sistemas de balizamiento

“Servicio de actualizacién de los Planes Maestros de los Terminales Portuarios de
uso publico que forman parte del Plan Nacional de Desarrollo Portuario”

123



"““"\@ )
PERU {2y | STRATEGIC PARTNER

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

(rhsm+rhsd)i: Resguardo adicional a los lados de la via de navegacidon (derecha e
izquierda).

De igual manera para tramos curvos, se establece que la anchura nominal de la via de
navegacion se determina con los mismos criterios expuestos para navegacion en tramos
rectos, incrementando el sobreancho de la senda del buque y el debido a la velocidad
de respuesta del buque.

Imagen 86: Ancho y resguardos para un canal de una via de navegacion
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Fuente: ROM 3.1-99

Los resultados obtenidos para los distintos tipos de buques son los siguientes:
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Tabla 38: Calculos de ancho necesario como canal de navegacidn en tramos rectos

ANCHURA CANAL DE NAVEGACION. TRAMO RECTO

VLBC VLBC PANAMAX PRQDUCT CARRIER HANDYMAX FEEDER
(Concentrados  (Concentrados  (Concentrados (Acido sulfirico y (Carga (Carga
de Fe) de Fe) de Cu) diésel) fraccionada)  contenerizada)
TPM (t) 400,000 300,000 50,000 30,000 50,000 2,000 TEUs
L (m) 385 360 215 188 232 256
Lpp (m) 370 348 206 182 220 243
B (m) 64 57.4 32.3 30.4 32.3 32.3
D (m) 24 21.8 127 11.4 12.6 12.7
h (m) 26 24 14 14 28 28
Relacion h/D 1.1 11 11 1.2 2.2 2.2
B 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0
bd (m) 64.2 60.4 35.8 31.6 38.2 42.2
be (m) 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0
br (m) 12.8 115 6.5 6.1 6.5 6.5
bb (m) 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0 10.0
rhs+rhsd 32.0 28.7 16.2 15.2 16.2 16.2
Ancho 257.8 238.2 153.3 144.6 155.7 159.7

Fuente: propia

Tabla 39: Calculos de ancho necesario como canal de navegacidn en tramos curvos

ANCHURA CANAL DE NAVEGACION. TRAMO CURVA

VLBC VLBC PANAMAX PR_ODUCT CARRIER HANDYMAX FEEDER
(Concentrados  (Concentrados (Concentrados (Acido sulfarico y (Carga (Carga
de Fe) de Fe) de Cu) diesel) fraccionada) contenerizada)
TPM (t) 400,000 300,000 50,000 30,000 50,000 2,000 TEUs
L(m) 385 360 215 165 232 256
Lpp(m) 370 348 206 160 220 243
B(m) 64.0 57.4 323 26.8 32.2 323
D(m) 24.0 21.8 12.7 10.1 12.6 12.7
h (m) 26.0 24.0 14 14 28 28
relacion h/D 1 1.1 1:1 1.4 2.2 2.2
R(m) 1925 1800 1075 825 1160 1280
bdc(m) 9.6 9.0 5.4 4.1 5.8 6.4
brec(m) 25.6 23.0 129 10.7 12.9 12.92
Ancho 318.7 293.1 184.5 170.1 187.3 192.0

Fuente: propia

La transicién entre tramos rectos y curvos se ha dimensionado siguiendo las
recomendaciones de la ROM 3.1-99, tal y como se indica en la siguiente imagen. Dentro
de las 3 posibilidades que plantean se ha escogido la opcidén 3 pues el sobreancho estd
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situado en el interior de la curva, ya que asi el buque tiene como referencia de
navegacion la margen interior, pudiendo anticipar las maniobras para el paso de la curva
ajustando progresivamente el angulo del timon.

Imagen 87: Transiccion geométrica entre tramos rectos y tramos curvos
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Fuente: ROM 3.1-99

AREA DE MANIOBRAS

En la maniobra de aproximacién al terminal, el buque debe hacerlo a una velocidad
minima suficiente para mantener la navegacién controlada. Antes de que el buque
efectue las maniobras de atraque debe poder reducir su velocidad practicamente a cero,
necesitando un espacio suficiente para que esta parada del buque pueda desarrollarse
en condiciones de seguridad. lgualmente, es necesario que el buque cambie su
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orientacién, girando en espacios reducidos para adecuarse a la alineacién requerida por
el atraque que vaya a ocupar.

El proceso es similar en las maniobras de salida, pudiendo requerirse reviro de buques
y aceleracién de su movimiento para abandonar el puerto en condiciones de seguridad.

Los espacios necesarios para esta doble funcidn de parada o aceleracidn y reviro del
buque se engloban dentro del concepto de dreas de maniobra.

Para el calculo del area de reviro se ha utilizado el método deterministico de la ROM
3.1-99 apartado 8.6.4 considerando ayuda de remolcadores en la maniobra. En este
caso, se considera que la velocidad del buque cuando accede al area de maniobras no
supera los 0.20 m/s. Las dimensiones resultantes son funcidon de la eslora del buque.

Imagen 88: Dimensiones a considerar en el drea de maniobra
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Fuente: ROM 3.1-99

Para las naves de disefio consideradas, se obtienen las siguientes dimensiones:
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Tabla 40: Calculos de las dimensiones del drea de maniobra necesaria para cada tipo de
buque

AREA DE MANIOBRA (ROM 3.1-99. Recomendaciones para el proyecto de la configuracién maritima de los
puertos, canales de acceso y areas de flotacion)

TPM ()  L(m) B(m) Rcr(m) LG(m) BG(m) 2BG+16L(m) 2.G+16L(m)
VLBC
400,000 385 64.0 308.0 134.8 38.5 693.0 885.5
(Concentrados de Fe)
VLBC
300,000 | 360 57.4 288.0 126.0 36.0 648.0 828.0
(Concentrados de Fe)
FAD AN 50,000 215 323 172.0 75.3 215 387.0 4945
(Concentrados de Cu)
. F,’RODUC,T‘CARRI,ER 30,000 188 304 150.4 65.8 18.8 338.4 4324
(Acido sulfurico y diésel)
HANDYMAX 50,000 224 323 179.2 78.4 22.4 403.2 515.2
(Carga fraccionada)

Fuente: propia

A partir de los calculos realizados, se han establecido las dimensiones de las tres areas
de reviro:

Escenario Pesimista y Moderado

Area de reviro 1 (para amarradero 1A). Buque VLBC 400,000 TPM para hierro: 693 x
885.5m

Area de reviro 2 (para amarradero 1B, 2Ay 2B). Buque Panamax 50,000 TPM para cobre,
Feeder 2,000 TEUs para carga contenerizada y Handymax 50,000 TPM para carga
fraccionada: 460.8 x 588.8 m.

Escenario Optimista

Area de reviro 1 (para amarradero 1A). Buque VLBC 400,000 TPM para hierro: 693 x
885.5 m

Area de reviro 2 (para amarradero 2A, 2By 2C). Buque Panamax 50,000 TPM para cobre,
Feeder 2,000 TEUs para carga contenerizada y Handymax 50,000 TPM para carga
fraccionada: 460.8 x 588.8 m.

Area de reviro 3 (para amarradero 1B): Buque VLBC 300,000 TPM para hierro: 648 x 828
m El drea de reviro 3 no puede ubicarse entre el amarradero 1B y los amarraderos 2A,2B
y 2C y debe ubicarse en el exterior de la darsena, con su eje desplazado del eje
longitudinal de la misma.

En la siguiente imagen se ilustran las 3 dreas de reviro descritas.
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Imagen 89: Areas de reviro

Imagen 90: Zona de reviro desplazada del eje de la darsena
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Fuente: ROM 3.1-99
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Las dimensiones consideradas en las areas de reviro conllevan un margen de seguridad
en todo el perimetro de valor 0.10 L, y estan determinadas en el supuesto de que las
condiciones limite de operacion no superen los valores definidos en tabla de
operatividad. La utilizacion de remolcadores mds potentes puede aumentar las
condiciones de operatividad o reducir las dimensiones del area para las mismas.

LONGITUD DE ATRAQUES

Las longitudes de los muelles se han determinado en funcién de las dimensiones
maximas de los buques que se prevé operaran en los diferentes puestos de atraque, de
la configuracion de la darsena y de la tipologia estructural de los muelles contiguos a los
atraques. Para determinar estas longitudes se han utilizado los criterios recogidos en el
apartado 8.10.3 de la ROM 3.1-99, tomando como longitud del barco la eslora total (L)
de la nave de disefio (mismos criterios recogidos en el apartado 3.2.1.5 de la ROM 2.0-
11).

Imagen 91: Longitud de atraque en funcidn de su configuracién y de la eslora del buque

Valores de las variables en funcién de la eslora total (L en m.) del barco
mayor que afecta a la deter de la di & lizad:
ESQUEMA REPRESENTATIVO DEL MUELLE ™
I"hyor enor
de 300 300-201 200-151 150-100 de 100
I. Distancia /"
entre barcos
atracados en la 30 25 20 15 10
misma
alineacion (m.)
2. Separacién “/," entre barco y cambios de
alineacion o de tipologia estructural (m.)
2) e . f
1 [ |
[
30 25 20 10 5
45/40 30 25 20 15
3025 20 15 15 10
-/60 50 40 30 20
< L nnnnnnnnn
20 15 15 10 10
——-II—SL—
(1) Para bugues con eslora total menor de 12 m. se tomard como valor de /" el 20% de “L", reajustindose los restantes valores propordionalmente.
(B) Manga del barco mayor que afecte a la determinacion de la dimension analizada.
(*) El dngulo se entenderi limitado a 160", Para angulos mayores se aplicard el (1).

Fuente: ROM 2.0-11
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Tabla 41: Resguardos minimos de atraque en funcién de su configuracién y eslora de
buque

LONGITUD DE MUELLES (ROM 2.0-11. Recomendaciones para el proyecto y ejecucion de obras de atraque y

amarre)
BUQUE TPM (t) L (m) Lo (m) Ls1 (m) Ls2 (m)
VLBC
(Concentrados de Fe) 400,000 385 30.0 30.0 45.0
PANAMAX
(Concentrados de Cu) 50,000 215 25.0 25.0 30.0
PRODUCT CARRIER
(Acido sulfirico y diésel) 30,000 AR8 200 2040 &9
HANDYMAX 50,000 232 25.0 25.0 30.0
(Carga fraccionada) I
FEEDER
(Carga contenerizada) 2,000 TEUs 256 25.0 25.0 30.0

Fuente: propia

Escenario Pesimista:

Parar el movimiento de concentrados de hierro con buque de disefio de 400,000 TPM,
se necesita una longitud de atraque de 30+385+30= 445 m. Se adopta una longitud de
450 m para el amarradero 1A.

El amarradero 2A en donde movilizara concentrado de cobre, diésel y carga general se
dimensiona para el buque mas grande, un Feeder 2,000 TEUs. Con lo que la longitud
necesaria sera de 25+256+25=306 m. Se adopta una longitud de 300 m.

Escenario moderado:

Se dispondran dos amarraderos para concentrado de cobre, graneles liquidos y carga
general. Se ha dimensionado para que se pueda atender a los dos buques mas grandes,
Feeder 2,000 TEU’s y Handymax 50,000 TPM Con lo que la longitud necesaria sera de
25+215+25+256+30=551 m. Se adopta una longitud de 550 m.

Escenario Optimista:

Se dispondran 3 amarraderos en la misma alineacion, para atender a la carga de
concentrados de cobre, graneles liquidos y carga general. Con lo que la longitud total
del muelle sera de 25+256+25+188+25+215+30= 739 m. Se adopta una longitud de 750
m.

En este escenario se habilita el amarradero interior 1B para carga de hierro, para
atender barcos de 300,000 TPM. Con lo que longitud establecida en el amarradero
exterior 1A que debe atender a los 400,000 TPM es suficiente.
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7.3.2. Requerimientos de alzado

En el andlisis de requerimiento en alzado se han analizado las profundidades en las areas
de Acceso y Flotacién en el puerto, y también la altura de coronacién de los muelles.

CALADOS DE ATRAQUE

Para su determinacion se han seguido las indicaciones del Apartado 7.2.
Determinaciones de profundidades de agua de las areas de navegacion y flotacién, de
la ya citada ROM 3.1-99. Y el apartado 3.2.2.2 de la ROM 2.0-11.

El calado de atraque viene determinado por una serie de factores relacionados por el
nivel del agua, el buque y el fondo.

Para su aplicacion exclusiva en estudios previos se recogen en el apartado 7.2.6 (ROM
3.1-99). unos criterios empiricos de uso habitual que cuantifican los factores
relacionados con el buque incluyendo su propio calado y los margenes de Seguridad
(H1) en funcion de las caracteristicas del area de flotacion que se analice y del calado (C)
del bugue que se considere.

Imagen 92: Factores que inciden en al definicidn del calado de atraque

‘ -marea astrondmica
8 o —
9 Q [ -marea meteorolégica
] -
.E‘_y ‘é é 2 a -resonancia por ondas largas
Cog@a = <2 ;
£< % o regimenes fluviales NIVEL DE AGUA
&Y ' -regimenes por esclusas y dirsenas esclusadas 1E DE REFERENCIA
l CALADO ‘ l
ESTATICO
DEL BUQUE
” ©) ¥ )
g ‘ | -cambios en la densidad del agua  (d;)
w T i
5 8 -distribucion de cargas (d;) 8‘
tt'ﬁl 3 = *trimado dindmico (dy) 5
E ; - T -producidos por el oleaje (dy ) ’E .
b . = | =
o 8 RESGUARDO -producidos por el viento (dy ) =
2 BRUTO — a
- -producidos por las corrientes (d.) g
= * -producidos por el cambio de rumbo (d;) 3
. i <
CALADO NOMINAL RESGUARDO ) -seguridad y control de la navegabilidad  (rém ) u
Y ; N ' -margen de seguridad (réq )
) g 2 8 ‘ l -imprecisiones de la batimetia +
E 5 % z = -depésito de sedimentos
u] = T —— NIV
x g i Y 1 -tolerancia de ejecucién del dragado EL DEL FONRO ‘

B W e

Fuente: ROM 2.0-11
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Tabla 42: Calados minimos en funcion de las caracteristicas del area de flotacion

H,
— Antepuertos, fondeaderos y vias de navegacién exteriores. Bocanas de
puertos
+ Abrigados por la forma de la costa 1,10C
Poco abrigados 1,20C
Desabrigados con oleajes H:< 1 .00 m 130C
Totalmente desabrigados con oleajes H. >22.00 m 1,50 C
— Vias de navegacion interiores
* Abrigadas 1,10 C
« Poco abrigadas 148 €
— Areas de maniobras
*  Abrigadas 1,08 C
* Poco abrigadas 1,12C
— Muelles y atraques abrigados
» Para buques grandes (D > 10.000 t) 1,08 C
* Para buques pequernos y medios (D < 10.000 t) 1,05C
— Muelles y atraques poco abrigados
» Para buques grandes (D > 1 0.000 t) 1,12C
* Para buques pequefios y medios (D < 10.000 t) 1,10C

Fuente: ROM 3.1-99

Segun esta recomendacién, los calados minimos necesarios para cada zona, y tipo de
buque son los siguientes:

Tabla 43: Resumen calados minimos exigidos por tipo de buque y area de flotacion

CALADO CANALES, AREAS DE MANIOBRA Y MUELLES

Via Via Area
) L(m) 2l exterior interior maniobra Al

R [w":;""ado de | 400,000 385 24,0 26,4 26,4 25,9 25,9
Lo ‘CO“FC;“”""’O de | 300,000 360 21,8 24,0 24,0 23,5 235
RANAMAX 50,000 215 127 14,0 14,0 13,7 13,7
(concentrado de Cu)
| 30,000 188 11,4 12,5 12,5 12,3 12,3
(acido sulfurico/diesel)
slLIDNL e e 50,000 232 12,6 13,9 13,9 13,6 13,6
fraccionada)
FEEDER (carga 2,000
oot it o 256 1917 14,0 14,0 13,7 13,7

Fuente: propia
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COTA DE CORONACION DE MUELLE

Se ha utilizado la reglamentacion espafiola. De acuerdo con la Tabla 3.2.2.1, de la ROM
2.0-11 “Recomendaciones para el proyecto y ejecucién en Obras de Atraque y Amarre”,
en el caso de uso comercial o industrial, se recomienda un francobordo minimo de la
linea de atraque, con respecto al nivel superior de la ventana extremal de las aguas
exteriores, por condiciones de no rebasabilidad, de +0.50 m, y por condiciones de
explotacién, de +1.50 a +2.50 m.

En los estudios basicos se ha estimado una altura de ola significante extremal de 1.5 m

Entonces para un nivel del mar (LAM) de +1.40 m y 1.5 m de altura de ola: la cota de
coronacion sera de 1.4+1.5+0.5+2.5= 5.90 m.

Se adopta la cota de +6.00 m para las explanadas, muelle y puente de acceso.

Tabla 44: Recomendaciones para la cota de coronacién en funcién del uso de la obra

NIVEL DE REFERENCIA DE LAS USO DE LA OBRA | FRANCOBORDO
AGUAS EXTERIORES DE ATRAQUE (EN M)
ndusay i | * 150~ +250
POR CONDICIONES DE Nivel superior de la ventana
EXPLOTACION de marea operativa ! Uso pesquero +0,50~+ 1,004

Uso nautico-deportiva | + 0,15 -+ 1,00 5

POR CONDICIONES DE NO . )
Nivel superior de la ventana

REBASABILIDAD DE LAS AGUAS : 2 Todos los usos + 0,50
EXTERIORES extremal de las aguas exteriores -

POR CONDICIONES DE NO Nivel e A T vanita e

INUNDACION POR LOS NIVELES i A e Todos los usos +0,50

de los niveles fredticos en el trasdés

FREATICOS EN EL TRASDOS

Notas

() Ventana operativa asociada a mareas (astronémica y meteorolégica) y, en su caso, a regimenes fluviales.

(2) Ventana extremal de las aguas exteriores, considerando todos los agentes que inciden en los niveles de las aguas exteriores
en el emplazamiento (mareas, oleaje, ondas largas, ...).

(3) Se tomard un francobordo de 1,5 m cuando el desplazamiento del mayor buque de la flota esperable en el atraque sea menor o
igual a 10.000 t. Cuando dicho buque tenga un desplazamiento mayor se adoptari un francobordo de hasta 2.50 m.

(4) Se romard un francoborde de 0,50 m para embarcaciones de pequefa eslora (< 12 m). A su vez, es recomendable en estos
casos que, desde el nivel inferior de la ventana de marea operativa. el francobordo resultante hasta el nivel de coronacién no
sea superior a 1,5 m. Cuando esto no sea posible serd necesario adoptar una soluciéon flotante.

(5) Se tomara un francobordo de 0,15 m para embarcaciones de pequefa eslora (< 12 m). A su vez, es recomendable en estos
casos que, desde el nivel inferior de la ventana de marea operativa, el francobordo resultante hasta el nivel de coronacion
no sea superior a 1.00 m. Cuando esto no sea posible serd necesario adoptar una solucién flotante.

Fuente: ROM 2.0-11
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7.4. Desarrollo portuario como nodo logistico

7.4.1.Capacidad de oferta portuaria

En la concepcidn integral de un terminal portuario y en el desarrollo de su plan maestro
se debe dimensionar la oferta portuaria (capacidad y servicios) en funcién de la
proyeccion de trafico de buques y demanda.

La oferta portuaria se define por su capacidad y el nivel o calidad del servicio (conceptos
que van ligados). De forma general se puede definir la capacidad de un terminal
portuario por el volumen de carga que el terminal es capaz de manipular en un afio con
una determinada calidad en el servicio. La capacidad 6ptima es aquella que implica el
menor coste por tonelada de mercancia manipulada (costes fijos y variables) para el
terminal portuario, pero al mismo tiempo mejor calidad de servicio frente a la
competencia (menores tiempos de espera) para las empresas navieras, logisticas y
clientes en general.

Con la definicién de la capacidad portuaria se establecen: el nimero de amarraderos
para cada tipologia de tréfico, los equipos de carga/descarga, los sistemas de
transferencia de las mercancias, los accesos y las superficies de almacenamiento, para
garantizar atender las demandas maximas.

El terminal portuario debe ser tratado como un sistema integrado por cuatro
subsistemas:

1. Subsistema de carga/descarga del buque (linea de atraque): debe atender tanto al
buque como a los medios de distribucién en tierra.

2. Subsistema de interconexion interna en el terminal: entre las zonas de
almacenamiento y los muelles de carga/descarga. Lo componen las fajas
transportadoras y camiones que aseguran el transporte horizontal entre los
distintos subsistemas.

3. Subsistema de almacenamiento: abierto, cerrado o en silos, dependiendo del
material a manipular. Este subsistema se encuentra muy ligado al de interconexién
y casi integrado en el mismo en el caso de empleo de fajas transportadoras.

4. Subsistema de recepcidon y entrega terrestre (accesos): donde se gestionan las
operaciones de entrada y salida de la mercancia.

La capacidad del terminal portuario estard definida por el eslabén mds débil de estos
cuatro subsistemas. Dentro de estos subsistemas, tanto el de recepcion y entrega
terrestre como el de interconexion en el terminal, no deben ser limitantes en la
capacidad para atender la demanda. Por cuanto son los mas sencillos econémica y
técnicamente de dimensionar holgadamente, para no implicar cuellos de botella en el
funcionamiento del sistema.

En general, los subsistemas de almacenamiento y capacidad de linea de atraque suelen
ser los limitantes en la capacidad portuaria: por su elevado coste, no disponibilidad de
espacio, etc.
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En este apartado se definirdn las capacidades de cada subsistema para garantizar
atender a la demanda estimada a lo largo de los 30 afios de la concesidn sin llegar a la
capacidad de saturacion.

En esta fase de concepcion del terminal portuario, en la que no se disponen de datos

reales de su funcionamiento, se ha recurrido a métodos analiticos que describen su
operatividad usando indices recomendados a partir de datos de terminales de tamafio
y tipologia similar.

7.4.1.1. Capacidad por linea de atraque

Las variables que definen la capacidad del subsistema carga/descarga del buque
son:

- Previsiones de demanda (volumen anual de mercancias a manipular).

- Tipologia de la mercancia: granel liquido, granel sdélido, mercancia general
contenerizada y no contenerizada.

- Tipologia de la flota: tamafo y la composicidon de la flota previsible de buques
en los atraques.

- Regularidad del trafico de buques: distribucidn estadistica de llegadas de flotas.

- Regularidad en el servicio de carga/descarga: distribucién estadistica de
servicio.

- Productividad operacional en muelle: caracteristicas y los niveles de
productividad de las operaciones de carga y descarga, incluyendo el nimero y
los rendimientos de los equipos de manipulacion.

- Tiempo de preparacién del buque para la carga o descarga: es la suma del
tiempo de entrada mds el de salida y el tiempo de amarre y desamarre.

- El nivel de calidad de servicio considerado como admisible: tiempo de espera
del buque/tiempo de servicio. Siendo el tiempo de espera, la demora en
empezar las operaciones de atraque, por no estar disponible o libre el muelle
correspondiente. Y el tiempo de servicio se calcula sumando el tiempo de
preparacion del buque al tiempo de operacion de carga/descarga

- Tiempo operativo de la terminal al afio (horas disponibles)

- Longitud de muelles o nimero de atraques (si se trata como variable continua
o variable discreta)

La capacidad anual de muelle se obtiene aplicando la siguiente férmula, que
relaciona las variables antes mencionadas: C=n x ¢ X tao X P

Donde:
C: Capacidad anual del terminal portuario
n: NiUmero de amarraderos

@: Tasa de ocupacion de los amarraderos. Resulta de considerar por una parte el
numero de amarraderos, la distribucidn de llegadas de los buques y la distribuciéon
de los tiempos de servicio; y por otra parte la calidad del servicio ofertado como
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relacidn entre tiempo de espera y tiempo de servicio. Se puede calcular a partir de
teoria de colas o mediante modelos de simulacién.

Taso: Horas operativas de la terminal. Definido por las condiciones laborables del
puerto y la climatologia

P: Productividad media del buque durante su estancia en el terminal portuario

Al carecer de datos reales de funcionamiento (distribucién de las llegadas de buques
y de prestacién de servicios) la metodologia empleada en el calculo de la capacidad
de cada linea de atraque ha sido la teoria de colas, considerando recomendaciones
oficiales. Existen diversos estudios y recomendaciones a nivel mundial, como: “Port
Development” de la UNCTAD “Manual de Evaluacion de Inversiones en Puertos” del
MOPT Espafia, “ROM 2.1. Obras de Atraque y Amarre” de Puertos del Estado
Espafia, “Planning and Design of Ports and Marine Terminals” de H. Agerschou,
“Pricing and Investment Policy for Developing Countries” de E. Ventean y A. A.
Walters..., que fijan valores orientativos, expresados en porcentajes del tiempo de
espera respecto al tiempo de servicio para el que se produce la congestién del
atraque. Sin embargo, se ha optado por seguir las recomendaciones que se incluyen
en el ANEXO N2 3 METODOLOGIA DE CALCULO DE CAPACIDAD DE OFERTA
PORTUARIA incluidas en el PLAN NACIONAL DE DESARROLLO PORTUARIO aprobado
por la AUTORIDAD PORTUARIA NACIONAL; ya que se trata de las recomendaciones
de lainstitucidn estatal que se encarga de la Planificacidn Portuaria y estan incluidas
en el mencionado PNDP aprobado por ley.

Segln esta metodologia se recomiendan las siguientes distribuciones para cada
tipologia de terminales portuarios:

Tabla 45: Recomendaciones de distribuciones de llegada de buques y prestacién de
servicios, segun tipologia de terminal portuario

TERMINALES TERMINALES DE TERMINALES DE

MULTIPROPOSITO _ GRANELES CONTENEDORES

' TERMINALES PUBLICAS '
(ESCALAS ALEATORIAS) l b M/Ed/n ‘ M/Eidn
TERMINALES DEDICADAS
(ESCALAS MUY PROGRAMADAS) Eo/Eo/n Ei/Ed/n ’ Ei/Ed/n ‘

Fuente: Anexo N2 3 PNDP (APN)
Donde:

M/M/n (distribucion de llegadas aleatorias / tiempos de servicio aleatorios / n
puestos de atraque)

E2/E2/n (distribucidon de llegadas y tiempos de servicio seguin una distribucion
Erlang de orden K=2 para n puestos de atraques)

M/E2/n (llegadas aleatorias / tiempos de servicio Erlang 2 (E 2) y n puestos de
atraque)
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M/Ek/n (distribucion de llegadas aleatoria / tiempos de servicio segin una
distribucidn tipo Erlang de orden k / n puestos de atraque)

Ek/Ek/n (distribucidn de llegadas y tiempos de servicio segtin una distribucion tipo
Erlang de orden k para n amarraderos.

La tasa de ocupacion admisible va a asociada al ndmero de amarraderos vy
dependera de la calidad del servicio (tiempo de espera/tiempo de servicio) y de la
distribucién de llegadas y tiempos de servicio de los buques. En la metodologia
aprobada porla APN en el PNDP se recomiendan las siguientes calidades del servicio
y tasa de ocupacion para obtener la capacidad de la linea de atraque para cada
tipologia de terminal:

Tabla 46: Recomendaciones para la tasa de ocupacion (¢) en funcion del nimero de
atraques y del sistema para terminales de contenedores (Te/Ts=0.10y Te/Ts=0.20)

N° de | Tasa de ocupacién ¢ (%)

atraques TJTs=0.25 T/Ts = 0.50

(n) M/M/n Eo/Eln M/E./n E2/Ea/n
1 20 41 41 55

2 45 62 64 73

3 T 71 73 81

4 65 77 78 84

5 70 80 82 87

6 73 82 84 89

Fuente: Anexo N2 3 PNDP (APN)

Tabla 47: Recomendaciones para la tasa de ocupacion (¢) en funcion del nimero de
atraques y del sistema para terminales de contenedores (Te/Ts=0.10 y Te/Ts=0.20)

N° de Tasa de ocupacién ¢ (%)
?:)ra wes  [rur.=0.10 TJT, = 0.20
MI/E;/n M/Eyn E,/JEiJ/n | MIE;/n M/Ey/n E,/Eyn

1 12 14 31 21 24 43

2 33 36 53 47 49 63

3 49 49 | 63 60 61 72

4 56 57 70 66 68 78

5 62 63 |73 71 73 | 81

6 66 67 77 74 76 84

Fuente: Anexo N23 PNDP (APN)

A continuacion, se realizan los calculos sobre la utilizacion de los diferentes
amarraderos para las proyecciones de carga. Comparando el resultado obtenido con
los valores de referencia establecidos por la APN puede saber si el atraque estd o no
saturado.
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A)

ESCENARIO PESIMISTA

MUELLE 1A (HIERRO)

Las variables a partir de las que se han definido los amarraderos y su capacidad, para
carga de productos de Hierro (granel sélido) son:

1.

Prevision de demanda maxima: 31,120,000 tn

Tipologia de la flota: Se ha supuesto que la flota a la que se brindara servicio
oscilara entre los 200,000 y 400,000 TPM. Al ser un puerto de nueva creacidn
no existen datos estadisticos de distribucién de flota (% de cada tamafio),
motivo por el cual se han realizado las siguientes suposiciones: el buque de
tamafio maximo sera de 400,000 TPM y el buque de tamafio medio de 250,000
TPM. En los calculos se ha supuesto que se cargan al 90% de su capacidad.
Distribucidn estadistica de llegadas de flotas y de servicio de carga/descarga: Al
tratarse de una terminal que brindara servicio a 2, se asume que las llegadas de
los barcos estardan muy programadas. En consecuencia, y segun las
recomendaciones de la APN, la distribucién de llegadas y del servicio se
comportara como una distribucion tipo Erlang de orden 2.

Calidad del servicio: Segun las recomendaciones de la APN para una terminal de
graneles Te/Ts = 0.50.

Productividad operacional en muelle: El equipo de carga serd un shiploader
alimentado por faja transportadora con una capacidad de 10,000 Tn/h. Se ha
considerado en los calculos que el rendimiento del equipo sera del 90% de la
capacidad de disefo.

Tiempo de preparacién del bugue para la carga o descarga: Se ha considerado
que el tiempo de entrada y salida del puerto, mas las labores de amarre-
desamarre y apertura de bodegas sera de 6 horas.

Tiempo operativo de la terminal al afio (horas disponibles): Segin la ROM 2.0 el
limite operativo para un barco cargando granel sélido cuando el oleaje es
transversal al muelle (nuestro caso) es de 1.0 m de altura de ola. Valor que sélo
es superado el 5% del tiempo, con lo que la operatividad serd del 95% (8,322
horas/afio) ya que laboralmente se trabajara 24 h/dia los 365 dias del afio.

En la siguiente tabla se presentan los calculos de tasa de ocupacién con un solo
amarradero y para distintos tamafios de buque (200 a 400 mil TPM), en rojo el
tamafio medio de buque considerado. Como se puede observar las tasas de
ocupacién del amarradero oscilara entre el 47.5y 53.7% segun el tamafio de buque,
gue comparando con las recomendaciones de la APN (55% de tasa de ocupacion)
estaria préximo a su capacidad de saturacion.
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Tabla 48: Tasa de ocupacion-para el amarradero 2A en el escenario base de
31,080,000 tn de Fe

Tiempo

Tiempo Tiempode Tiempode Ofertade

TPM (t) entrada y carga servicio  ocupacién servicio o:::::ign
salida (h) buque (h) (h) anual (h) anual (h)
400,000 | 360,000 86 6 40.0 46.0 3,956 8,322 47.5%
350,000 | 315,000 98 6 35.0 41.0 4,018 8,322 48.3%
VLBC | 300,000 | 270,000 115 6 30.0 36.0 4,140 8,322 49.7%
250,000 | 225,000 138 6 25.0 31.0 4,278 8,322 51.4%
200,000 | 180,000 172 6 20.0 26.0 4,472 8,322 53.7%

Fuente: propia
MUELLE 1B (CARGA GENERAL)

Las variables a partir de las que se han definido los amarraderos y su capacidad, para
cargadescarga de carga general (fraccionada y contenerizada) son:

1. Prevision de demanda méaxima: 182 mil tn

La carga general considerada hace referencia a la exportacion de catodos de cobre
Sx-Ew (obtenidos de los 6xidos de cobre por un proceso de hidrometalurgia) y la
importacion de carga de proyecto y explosivos. En la carga de exportacidn, se estima
que el 80% sea en contenedor y 20% como carga fraccionada, y de la carga de
importacion el 75% sera fraccionada y el 25% en contenedor (en ausencia de datos
reales estos valores han sido extrapolados del Puerto de Matarani, que estd
especializado también en carga minera de proyectos de cobre).

Para estimar la cantidad de TEUs, nimero de movimientos y cantidad de 20”/40- y
vacios/llenos; igualmente se han extrapolado datos del puerto de Matarani,
adoptando los siguientes valores:

- Carga media por TEU: 11.65 tn.
- Relacién TEU/movimiento: 1.45 (55% contenedores 20” y 45% contenedores 40”).
- 33% de vacios y 66 % de llenos.

En la siguiente tabla se presenta un resumen de las cargas mdaximas esperadas en
los distintos escenarios.

Tabla 49: Maximos de Carga General (fraccionada y contenerizada) en los distintos
escenarios

SRR TOTAL (tn) chvi‘::’mm CONTEF::;!IZADA cour{srlzzt:;zaua com{shl:::;znna
PESIMISTA 183,000 109,000 74,000 6,914 4,768
MODERADO 270,000 129,000 141,000 13,236 9,128
OPTIMISTA 415,000 211,000 204,000 19,163 13,215

Fuente: propia
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2. Tipologia de la flota: Se ha supuesto que la flota (tanto buques de carga general
como portacontenedores) a la que se brindara servicio oscilard entre los 15,000 y
30,000 TPM. Al ser un puerto de nueva creacion no existen datos estadisticos de
distribucién de flota (% de cada tamafio), motivo por el cual se han realizado las
siguientes suposiciones (basdandonos en la distribucién de flota en el puerto de
Matarani): el buque de tamafio maximo sera de 30,000 TPM y el buque de tamafio
medio de 20,000 TPM. A diferencia del movimiento de graneles, se trata de lineas
regulares que descargan-cargan parte de la mercancia a lo largo de los puertos en
donde realizan escala, se ha supuesto (extrapolando datos de Matarani) que el
movimiento medio en los buques de carga general es de 2,350 tn y en los
portacontenedores de 380 TEUs.

3. Distribucidn estadistica de llegada de flota y de servicio de carga/descarga: Al
tratarse una terminal que brindara servicio a bastantes empresas mineras se asume
que las llegadas de los barcos no podran estar bien programadas y se considera que
seran aleatorias. En consecuencia y segun las recomendaciones de la APN la
distribucién de llegadas y la distribucion de servicio serd aleatoria.

4. Calidad del servicio: Segln las recomendaciones de la APN para un terminal
multipropdsito Te/Ts = 0.25

5. Productividad operacional en muelle: El equipo de carga/descarga serd una grua
movil (modelo tipo LHM-280). Se ha considerado que el rendimiento del equipo serd
250 tn/h para carga fraccionada y 18 mov/h para carga contenerizada.

6. Tiempo de preparacion del bugue para la carga o descarga: Se ha considerado
que el tiempo de entrada y salida del puerto, mas las labores de amarre-desamarre
sera de 3 horas.

7. Tiempo operativo de la terminal al afio (horas disponibles): Se ha considerado un
limite operativo de 0.5 m de altura de ola, que se estima sea superado el 25% del
tiempo. En consecuencia, la operatividad sera del 70% (6,132 horas/afio), ya que
laboralmente se trabajara 24 h/dia los 365 dias del afio.

En la siguiente tabla se presentan los calculos de tasa de ocupacién. Como se puede
observar la tasa de ocupacion del amarradero sera del 13.5%. Comparando con las
recomendaciones de la APN (20% de tasa de ocupacion) tanto en el escenario
pesimista y base el muelle no estaria saturado, pero si se cumpliera el escenario
optimista seria necesario mejorar el equipamiento del muelle para mejorar la
productividad+ operacional y reducir la tasa de ocupacion.

Tabla 52: Tasa de ocupacion-para el amarradero 1B con una grua en el escenario
pesimista de 183 mil tn de carga general

Tiempo  Tiempo

Tiempo de Oferta de

Carga Numero Tiempo de Tasa de
bugue | buques entraday  carga servicio (h) ocupacién  servicio ocupacién
salida (h) buque (h) anual (h)  anual (h)
GENERAL CARGO (t) 2,350 46 3 9.4 12.4 570.4 6,132 9.3%
CONTAINER SHIP (TEUs) 380 18 3 14.6 17.6 316.1 6,132 5.2%
TOTAL 14.5%
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Fuente: Propia

MUELLE 2A (CONCENTRADOS DE COBRE/DIESEL)

Las variables a partir de las que se han definido los amarraderos y su capacidad son:

1.

Previsién de demanda maxima: 382,000 tn de concentrado de cobre y 179,000
tn de diésel.

Tipologia de la flota: Al ser un puerto de nueva creacién no existen datos
estadisticos de distribucion de flota (% de cada tamario), con lo que se han
realizado las siguientes suposiciones (basandonos en la distribucion de flota en
el puerto de Matarani). Para el transporte de concentrados de cobre se ha
supuesto que la flota a la que se brindara servicio oscilara entre los 15,000 y
50,000 TPM, siendo el buque de tamafio medio de 30,000 TPM. Para el
transporte de graneles liquidos se ha supuesto que la flota a la que se brindara
servicio oscilara entre los 15,000 y 30,000 TPM, siendo el buque de tamafio
medio de 20,000 TPM. En los célculos se ha supuesto que todos los buques se
cargan al 90% de su capacidad.

Distribucion estadistica de llegadas de flotas y de servicio de carga/descarga: Al
tratarse una terminal que brindard servicio a varias empresas mineras se asume
que las llegadas de los barcos no podrdn estar bien programadas y se considera
que seran aleatorias. En consecuencia y segun las recomendaciones de la APN
la distribucion de llegadas sera aleatoria y la distribucidén de servicio para un
muelle multipropdsito se comportard como una distribucién aleatoria.

Calidad del servicio: Segun las recomendaciones de la APN para una terminal
multipropdsito Te/Ts = 0.50.

Productividad operacional en muelle: Para el concentrado de cobre el equipo
de carga serd un shiploader alimentado por faja transportadora con una
capacidad de 1,500 Tn/h. El equipo de descarga del diésel serd mediante brazo
articulado de 1,000 tn/h. Se ha considerado en los calculos que el rendimiento
de los equipos mecanicos serd del 90% de la capacidad de disefo.

Tiempo de preparacién del buque para la carga o descarga: Se ha considerado
que el tiempo de entrada y salida del puerto, mas las labores de amarre-
desamarre y apertura de bodegas sera de 4 horas.

Tiempo operativo de la terminal al afio (horas disponibles): Segin la ROM 2.0 el
limite operativo para un barco cargando granel sélido cuando el oleaje es
perpendicular al muelle (nuestro caso) es de 1.0 m de altura de ola. Asumimos
que este valor sélo es superado el 10% del tiempo, con lo que la operatividad
sera del 90% (7,884 horas/afio), ya que laboralmente se trabajara 24 h/dia los
365 dias del afio.

En las siguientes tablas se presentan los calculos de tasa de ocupacion para
demanda de concentrado de cobre y de diésel. Como se puede observar la tasa de
ocupacién del amarradero, que es la suma de las demandas, oscilara segin el
tamafo de buque entre el 6.3% y 8.0 %. Comparando con las recomendaciones de
la APN (20% de tasa de ocupacién se estaria lejos de su capacidad de saturacién.
Con lo que parte de la carga general se podria atender también por este
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amarradero, dejando el amarradero 1 A solamente como apoyo en caso que este
muelle este ocupado. Si toda la carga general se atendiera por este amarradero
tendriamos una tasa de ocupacidén entre el 21-22.5%, con lo que no se cumpliria las
normativas de la APN.

Tabla 53: Tasa de ocupacidn-para el amarradero 2A en el escenario pesimista
(concentrado de cobre)

Tiempo Tiempo Tiempode Tiempode Ofertade

TPM Carga | Ndmero 5 : s Tasa de
(t) Beicia (1)1 [Bhcmes entrada y carga servicio  ocupacién  servicio i
salida (h) bugque (h) (h) anual (h) anual (h)
HANDYMX | 50,000 | 45,000 8 4 33.3 37.3 298.7 7,884 3.8%
30,000 | 27,000 14 4 20.0 24.0 336.0 7,884 4.3%
HANDYSIZE | 20,000 | 18,000 21 4 133 17.3 364.0 7,884 4.6%
15,000 | 13,500 28 4 10.0 14.0 3920 7,884 5,0%

Tabla 54: Tasa de ocupacidn-para el amarradero 2A en el escenario pesimista

(diésel)

cwie. | Ndmero Tiempo Tiempo Tiem;?o.de Tiempo.de Ofen_a.de Tasa de
TPM (t) b ® b entraday carga servicio  ocupacidén  servicio i6n

Haue UQUES  alida (h) buque (h) (h) anual (h)  anual (h) 2¢4P3¢

30,000 | 27,000 6 3 30.0 33.0 198.0 7,884 2.5%

PRODUCT

CARRIER 20,000 | 18,000 9 3 20,0 23.0 207.0 7,884 2.6%
15,000 | 13,500 13 3 15.0 18.0 234.0 7,884 3.0%

Fuente: Propia

B) ESCENARIO MODERADO
MUELLE 1A (HIERRO)

La prevision de demanda maxima es la misma que el escenario pesimista, con lo que
los calculos de tasa de ocupacion son los mismos (inferior a la recomendacién de la
APN).

MUELLE 1B (CARGA GENERAL)

La prevision de demanda maxima es de 270,000 tn, siendo el resto de variables igual
gue en el escenario pesimista. En la siguiente tabla se presentan los calculos de la
tasa de ocupacién, que como se puede comprobar es del 20.6%, ligeramente
superior a la recomendacién de la APN, con lo cual el muelle estaria saturado.
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Tabla 55: Tasa de ocupacién-para el amarradero 2B con una grua en el escenario
moderado de 270 mil tn de carga general

Tiempo  Tiempo
entrada y carga
salida (h) bugque (h)

Tiempode Ofertade
ocupacién  servicio
anual (h)  anual (h)

Tasa de
ocupacién

Carga Nuimero Tiempo de

servicio (h)

buque buques

GENERAL CARGO (t) 2,350 54 3 9.4 12.4 669.6 6,1312 10.9%

CONTAINER SHIP (TEUs) 380 34 3 14.6 17.6 597.0 6,132 9.7%

TOTAL 20.6%

Fuente: Propia

MUELLE 2A (CONCENTRADO DE COBRE)

La previsidon de demanda maxima es de 1,784,000 t. Al tratarse de una terminal solo
para graneles sélidos los tiempos de servicio seguiran una distribucién tipo Earlag
de orden 2, siendo el resto de variables igual que en el escenario pesimista.

En la siguiente tabla se presentan los calculos de tasa de ocupacion para distintos
tamafios de buque (15 a 50 mil TPM), en rojo el tamafio medio de buque
considerado. Como se puede observar la tasa de ocupacidn del amarradero oscilara
segin el tamafio de buque entre el 18.5 y 23.4%. Comparando con las
recomendaciones de la APN (41% de tasa de ocupacién) se estaria lejos de su
capacidad de saturacion.

Tabla 56: Tasa de ocupacion- amarradero 1A en el escenario moderado de
1,784,000 tn de concentrado de mineral de cobre

Tiempo Tiempo Tiempode Tiempode Ofertade

Carga | Numero . F Tasa de
e il i entrada y carga servicio  ocupacién  servicio O
q salida (h) buque (h) (h) anual (h) anual (h)
HANDYMX | 50,000 45,000 39 4 333 37.3 1,456.0 7,884 18.5%
30,000 27,000 66 4 20.0 24.0 1,584.0 7,884 20.1%
HANDYSIZE | 20,000 | 18,000 99 4 13.3 17.3 1,716.0 7,884 21.8%
15,000 | 13,500 132 4 10.0 14.0 1,848.0 7,884 23.4%

Fuente: Propia

MUELLE 2B (GRANELES LIQUIDOS: DIESEL Y ACIDO SULFURICO)

La prevision de demanda maxima es de 1,123,000 t. Al tratarse de una terminal solo
para graneles sélidos los tiempos de servicio seguirdn una distribucién tipo Earlag
de orden 2, siendo el resto de variables igual que en el escenario pesimista.

En la siguiente tabla se presentan los calculos de tasa de ocupacion para distintos
tamafios de buque (15 a 30 mil TPM), en rojo el tamafio medio de buque
considerado. Como se puede observar la tasa de ocupacién del amarradero oscilara
segin el tamafio de buque entre el 17.2 y 18.9%. Comparando con las
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recomendaciones de la APN (41% de tasa de ocupacion) se estaria lejos de su
capacidad de saturacion.

Tabla 57: Tasa de ocupaciéon- amarradero 2B en el escenario moderado de 1,123,000
tn de graneles liquidos

Tiempo Tiempe Tiempode Tiempode Ofertade

TPM (t) s Cargam I:ume:: entrada y carga servicio ocupacién  servicio Tas: ‘::n
vque UQUES  calida (h) buque(h)  (h) anual (h) anual (h) °€“P%€
30,000 27,000 41 3 30.0 33.0 1,353.0 7,884 17.2%
PRODUCT
CARRIER 20,000 | 18,000 62 3 20.0 23.0 1,426.0 7,884 18.1%
15,000 | 13,500 83 3 15.0 18.0 1,494.0 7,884 18.9%

Fuente: Propia

Tanto el muelle 2A como el muelle 2B, estdn lejos de su capacidad de saturacién.
Con lo que parte de la carga general se podria atender también por estos dos
amarraderos, dejando el amarradero 1 A solamente como apoyo en caso que estos
estén ocupados.

C) ESCENARIO OPTIMISTA
MUELLE 1 A +1B (HIERRO)

La previsidon de demanda mdaxima es de 51,120,000 tn. De acuerdo a los calculos del
escenario pesimista, ya se estaba cerca de la capacidad de saturacién, con lo que
para el aumento de demanda es necesario habilitar el amarradero interior (1B).

En la siguiente tabla se presentan los cdlculos de tasa de ocupacion para el escenario
optimista con los dos amarraderos operativos (con dos shiploaders de 10,000 tn/h)
y para distintos tamafos de buque, en rojo el tamafio medio de buque considerado.
Como se puede observar la tasa de ocupacién de los dos amarraderos oscilara entre
el 39y 44.2% segun el tamafio de buque, que comparando con las recomendaciones
de la APN (73% de tasa de ocupacion) estaria lejos de su capacidad de saturacion
(podria atender hasta 90 millones de tn).

Tabla 58: Tasa de ocupacidn-para los amarraderos 2A+2B en el escenario optimista
de 51,080,000 tn de Fe

Tiempode Ofertade

Tiempo Tiempo

TPM (t) h::l:f’(t] I:::::: entrada y carga :;::;::: ::, ocupacién servicio o::;:::n
salida (h) buque (h) anual (h)  anual (h)
400,000 | 360,000 142 6 40.0 46.0 6,532 16,644 39.2%
350,000 | 315,000 162 6 35.0 41.0 6,642 16,644 39.9%
VLBC | 300,000 | 270,000 189 6 30.0 36.0 6,804 16,644 40.9%
250,000 | 225,000 227 6 25.0 31.0 7,037 16,644 42.3%
200,000 | 180,000 284 6 20.0 26.0 7,384 16,644 44.4%

Fuente: Propia
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En conclusién, en el escenario pesimista o base cuando se llegue a la demanda
maxima (afio 5) se estaria préximo, pero no se llegaria a la capacidad de saturacién
de muelle. Se establece que al superar los 32 millones de tn/afio se debe construir
un segundo amarradero, situacién que sélo se daria en el escenario optimista (afio
10).

MUELLE 2A (CONCENTRADOS DE COBRE)
La previsién de demanda mdaxima es de 2,685,000 t.

En la siguiente tabla se presentan los calculos de tasa de ocupacidn para distintos
tamaifios de buque (15 a 50 mil TPM), en rojo el tamafio medio de buque
considerado. Como se puede observar la tasa de ocupacién del amarradero oscilard
seglin el tamano de buque entre el 18.5 y 23.4%. Comparando con las
recomendaciones de la APN (41% de tasa de ocupacion) se estaria lejos de su
capacidad de saturacién (la capacidad maxima que se podria atender es de 3.5
millones de tn).

Tabla 59: Tasa de ocupacién-para el amarradero 2A en el escenario optimista de
2,685,000 tn de concentrado de mineral de cobre

Tiempo Tiempo Tiempode Tiempode Ofertade

Carga | Numero ¥ . i Tasa de
TPM (t) bucue (1) | buques entraday carga servicio  ocupacién servicio ocucacda
q q salida (h) buque (h) (h) anual (h) anual (h) i
HANDYMX | 50,000 45,000 59 4 333 373 2,202.7 7,884 27.9%
30,000 27,000 99 4 20.0 24.0 2,376.0 7,884 30.1%
HANDYSIZE | 20,000 | 18,000 149 4 133 17.3 2,582.7 7,884 32.8%
15,000 | 13,500 198 4 10.0 14.0 2,772.0 7,884 35.2%

Fuente: Propia
MUELLE 2B (ACIDO SULFURICO Y DIESEL)
La previsién de demanda mdaxima es de 1,488,000 tn.

En la siguiente tabla se presentan los calculos de tasa de ocupacidn para distintos
tamafios de buque (15 a 30 mil TPM), en rojo el tamafio medio de buque
considerado. Como se puede observar la tasa de ocupacién del amarradero oscilard
seglin el tamafio de buque entre el 23 y 25.1%. Comparando con las
recomendaciones de la APN (41% de tasa de ocupacion) se estaria lejos de su
capacidad de saturacién (la capacidad maxima que se podria atender es de 2.5
millones de tn).

Tabla 60: Tasa de ocupacién-para el amarradero 1B en el escenario optimista de
1,488,000 tn de graneles liquidos

Tiempo Tiempo Tiempode Tiempode Ofertade

CLASE TPM (t) b:a;:a(t) Nb:m:: entraday carga servicio  ocupacién servicio o::saa;:n
" 3 salida (h) buque (h) (h) anual (h)  anual (h) P
30,000 | 27,000 55 3 30.0 33.0 1,815.0 7,884 23.0%
PRODUCT
CARRIER 20,000 | 18,000 82 3 20.0 23.0 1,886.0 7,884 23.9%
15,000 13,500 110 3 15.0 18.0 1,980.0 7.884 25.1%
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MUELLE 2C (CARGA GENERAL. FRACCIONADA Y CONTENERIZADA)

La prevision de demanda maxima es de 415,000 tn. Se ha considerado en este
amarradero un porcentaje de disponibilidad algo superior que en el amarradero 1A
y 2A pues se encuentra mds abrigado del oleaje. Se ha considerado un 75%, frente
al 70% en los casos anteriores En el escenario moderado se vio que el muelle estaba
al limite de su capacidad. Al crecer la demanda seria necesario mejorar el
equipamiento del muelle para mejorar la productividad+operacional y reducir la
tasa de ocupacion. En consecuencia, se estima que al superar las 275,000 tn/afio de
carga general (afio 8 del escenario optimista) sera necesario adquirir una nueva grua
movil. En la siguiente tabla se presentan los calculos de la tasa de ocupacion para la
carga maxima esperada en el escenario optimista, con el muelle 2C equipado con 2
gruas moviles. Como se puede observar no se llega a la tasa de ocupacion (20%)
recomendada por la APN.

Tabla 61: Tasa de ocupacién-para el amarradero 3 con dos gruas en el escenario
optimista de 415 mil tn de carga general

Tiempo  Tiempo

Tiempo de Oferta de

Carga Nuimero Tiempo de S Tasa de
bugque buques snirada y) PR ca servicio (h) ocupacion | [iservicio ocupacion
salida (h) buque (h) anual (h)  anual (h)
GENERAL CARGO (t) 2,350 89 3 4.7 7.7 685.3 6,570 10.4%
CONTAINER SHIP (TEUs) | 380 50 | 3 7.3 10.3 514.0 6,570 | 7.8%

TOTAL 18.3%

Fuente: Propia

7.4.1.2. Capacidad de interconexion

El sistema de interconexion desde cada zona de almacenamiento hasta su
respectivo muelle hasta en caso de embarque, y viceversa en caso de desembarque,
tendra las siguientes caracteristicas:

- Mineral de hierro: el material serd transferido desde las canchas de
almacenamiento por medio de Rotopalas acopiador-recuperador que
alimentan las fajas transportadoras hacia el puerto a una tasa de 10,000 tn/h
(misma capacidad que el shiploader). Se dispondra de una faja para alimentar
cada uno de los shiploader de cada amarradero (1 en el escenario pesimista y
moderado, y 2 para el escenario optimista).

- Concentrados de cobre: el material serd transferido desde su almacén cerrado
mediante una faja encapsulada a una tasa de 1,500 tn/h. La faja transportadora
serd alimentada por cargadores frontales en el interior del almacén techado.

- Graneles liquidos: tanto el acido sulfurico como el diésel seran transferidos
mediante tuberias desde el muelle hasta los tanques de almacenamiento. Se
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contaran con dos brazos articulados para sostener las mangas de conexién, una
para cada tipo de producto, que realizan la descarga a una tasa de 1,000 tn/h.

- Mercancia general: El transporte de la mercancia al almacenamiento y viceversa
se realizard con 4 terminal tractor (6 plataformas). El equipo de patio consistira
en 3 reach staker (rendimiento de 12 mov/h) y 1 empty container handler
(rendimiento de 15 mov/h) para la transferencia de los contenedores hacia y
desde el muelle; ademas se contara con 3 forklifts de 3 tn de capacidad y 1
forklift de 12 tn de capacidad el manejo de la carga fraccionada. Este
equipamiento tendria la capacidad suficiente para transferir la mercancia desde
y hacia el puerto, tanto en el escenario pesimista como el escenario base (1 gria
movil). Sin embargo, para el escenario optimista (2 grda mévil) seria necesario
adquirir mas equipos de patio y de transporte.

7.4.1.3. Capacidad de almacenamiento
CANCHAS DE ACOPIO DE HIERRO

La logistica de transporte de hierro para exportacién a ultramar, por criterios de
economia de escala obliga a tratar el conjunto mina-puerto como un sistema
continuo. Esta continuidad se ve interrumpida en el proceso de embarque y por ello
es necesario disponer una superficie de almacenamiento de elevada capacidad que
funcione como reserva estratégica, para evitar la dependencia entre el medio
transporte terrestre y maritimo. De esta manera cualquier percance o averia en el
proceso continuo mina-puerto (que pueden demandar elevados tiempos para su
solucidn o reparacién) no romperia la continuidad de la cadena logistica desde la
mina a las siderurgias en ultramar. Analizando los grandes terminales portuarios de
exportacion de hierro (como Port Hedland y Dampier en Australia, Porto Sudeste en
Brasil...) la capacidad de almacenamiento en el puerto oscila entre el 5y el 8% de
capacidad anual de las minas a las que presta servicio. Es decir, tiene un
almacenamiento para absorber entre 20 y 30 dias de la produccion de mina.

Se ha establecido como criterio de disefio que el almacenamiento en el puerto debe
ser como minimo el 5% de la produccién anual de las minas (para ver su evolucion
consultar el estudio de demanda).

Bajo este criterio se ha reservado espacio para disponer cuatro canchas de 650 x 65
m con una altura de apilado de 18 m, lo que significa una capacidad de 1 millén de
tn en cada una (considerando un angulo de reposo de 35° y un peso especifico
aparente de 2.5 tn/m3).

De esta manera para el escenario pesimista y base se construirian las dos primeras
canchas (2 millones de tn), que significan un 6.4% de la demanda mdaxima en este
escenario (31 millones de tn). En el escenario optimista seria necesario habilitar una
tercera cancha, con lo que la capacidad de almacenamiento seria de 3 millones de
tn, que implica un 5.9% de la demanda maxima en este escenario (51 millones de
tn). Queda reservado el espacio para una cuarta cancha en prevision de posibles
ampliaciones en la producciéon de las minas.
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ALMACENES DE COBRE

Para definir la superficie de almacenamiento, se ha establecido como criterio de
disefio que se ofrezca una calidad de servicio (capacidad de almacenamiento)
similar a los puertos especializados en movimiento de concentrados de minerales
en el Peru (Callao y Matarani). Asi se ha establecido que la capacidad de
almacenamiento debe ser el 10% del movimiento anual de concentrados en el
puerto (igual que Matarani).

Bajo este criterio para el escenario pesimista seria necesario contar como minimo
con una capacidad de almacenamiento de 40,000 tn. En este caso se ha optado por
contar con una capacidad de almacenamiento de 1,5 veces la capacidad del buque
maximo que puede atracar en el puerto, con lo que finalmente se establece una
capacidad de almacenamiento de 75,000 tn. Con lo que seria necesario un almacén
techado de 145x70 y 28 m de altura y 16 m de altura de apilado de cobre
(considerando un angulo de reposo de 38° y peso especifico aparente de 1.8 tn/m3).

En el escenario base seria necesario contar con una capacidad de almacenamiento
de 180,000 tn (almacén techado de 305x70 y 28 m de altura) y en el escenario
optimista de 270,000 tn. (almacén techado de 450x70 y 28 m altura).

TANQUES ALMACENAMIENTO DE ACIDO SULFURICO

Para el dimensionamiento de la capacidad de almacenamiento, se ha establecido
como criterio de disefio contar con un volumen 1.5 veces la capacidad del buque
maximo (30,000 TPM) que se puede atender en el puerto. Es decir, se contara con
un volumen de almacenamiento de 45,000 TPM.

Considerando que la densidad del acido sulfarico es de 1.84 tn/m3, se habilitaran
12 tanques de 20 m didmetro y 6.5 m de altura.

Los tanques de acido sulfurico se construiran si se llega al escenario moderado y se
mantendran en el escenario optimista.

TANQUES DE ALMACENAMIENTO DE DIESEL

Para el dimensionamiento de la capacidad de almacenamiento, se ha establecido
como criterio de disefio contar con un volumen 1.5 veces la capacidad del buque
maximo (30,000 TPM) que se puede atender en el puerto. Es decir, se contara con
un volumen de almacenamiento de 45,000 TPM.

Se construiran en la fase y se mantendran durante los escenarios moderados y
pesimista.

Considerando que la densidad del diésel es de 0,83 tn/m3, se habilitaran 12 tanques
de 24 m didmetro y 10 m de altura.

PATIO DE CONTENEDORES

Para el célculo de la capacidad x superficie del patio de contenedores se ha utilizado
la férmula recomendada en el Anexo 3 del PNDP: Cpatio = n2huella_TEU x h x 365/T.

En donde
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C: capacidad de almacenamiento anual de la terminal
h: altura media de apilado o altura operativa

Te: tiempo de estancia medio de la mercancia en el drea de almacenamiento (en
dias)

Considerando que los equipos de patio van a ser Reach Stacker, la recomendacion
del PNDP establece que:

h=1.80 m y Huellas_TEU/ha=200.

Suponiendo una estancia media por contenedor de 10 dias y operando la férmula
anterior se obtiene que la Capacidad por ha= 13,140 TEUs.

Para el escenario pesimista se ha reservado un area de 3.5 has para el patio de
contenedores, que supone una capacidad de 45,990 TEUs/afio. Valor muy por
encima de la demanda maxima de 6,014 TEUs/afio en el escenario pesimista e
incluso del escenario optimista (19,173 TEUs/afio)

Para el escenario moderado y optimista, al realizar rellenos para habilitar los
muelles 2B y 2C se consiguen mas superficies (6.2 Has y 9.5 Has).

EXPLANADA CARGA FRACCIONADA

Para la explanada para carga fraccionada se ha reservado un area de 3.5 ha en el
escenario pesimista. Suponiendo un coeficiente de almacenamiento neto de 1.5, se
dispondra de un area util 2.333 ha.

Se han considerado las siguientes hipotesis para la mercancia:

- Estancia media de 10 dias
- Superficie unitaria bruta de 0.9 t/m?2
- Factor de seguridad y operacional: 2

Considerando estas hipdtesis, se obtiene la siguiente capacidad:
C=10,000/0.9 x 365/10 x 1/2= 473,080 tn

Por lo tanto, esta explanada para carga fraccionada tiene una capacidad por encima
de la demanda maxima del escenario pesimista (109,000 tn), moderado (129,000
tn) y optimista (211,000 tn).

Pero como se comento, es necesario realizar un relleno para habilitar el amarradero
2B y 2C, con lo que se dispondra de todavia mayor superficie para el
almacenamiento de la carga fraccionada (7 Has).

7.4.1.4. Capacidad de acceso

El subsistema de recepcidn y entrega terrestre, se ha analizado separando por un
lado la carga que entra y sale del puerto por via terrestre (carga general,
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concentrados de cobre y graneles liquidos) y por otro lado la carga que entra al
puerto via faja transportadora desde las minas que explotan hierro.

ACCESO MINERAL DE HIERRO

En el escenario pesimista y base, la carga de hierro que se movilizara por el puerto
provendra de las minas de Shougang (ubicada a 15 km) y de Jinzhao (ubicada a 35
km). Desde cada mina el material llegarda con una tasa uniforme todo el afio
mediante dos fajas transportadoras tipo overland (una para cada mina), hasta el
open acces. En el open acces (torre de transferencia) existirda un sistema de
derivacion que permitird que el mineral sea transferido a una tasa de 10,000 t/h
hacia las canchas de acopio.

En el escenario optimista entraria en funcionamiento la Mina de Apurimac Ferrum,
que se encuentra ubicada a mdas 500 km. El material de esta mina tendria que ser
transportado por ferrocarril para que el proyecto fuera rentable. La llegada del
ferrocarril estaria ubicada fuera del puerto y desde este punto por medio de faja
transportadora el material seria enviado al open acces desde donde seria
transferido a una tasa de 10,000 t/h hacia las canchas de acopio.

ACCESO MERCANCIA GENERAL, GRANELES LIQUIDOS Y CONCENTRADOS DE
COBRE

Este acceso seria para el transporte terrestre, con lo que es necesario dimensionar
el nimero de puertas de entrada y salida necesarias para evitar un cuello de botella
en el flujo de mercancia.

Se han realizado las siguientes suposiciones para realizar los calculos:

1. Tiempo de operacidn de las puertas de acceso: 16 h/dia, 365 dias/afio.
Se han considerado los siguientes tiempos medios para cumplimentar las
revisiones y procedimientos de entrada y salida de los camiones:
- Cargageneral: 10 min para entrada y 10 min para la salida.
- Graneles liquidos y concentrados de cobre: 5 min para entrada y 5 min para
salida
3. La distribucién de llegada y salida de los camiones nunca sera uniformemente
repartida en el tiempo, con lo que se ha considerado un factor punta de 1.6
4. La carga media por camién considerada para cada tipologia de mercancia:
- 27 tn para concentrados de cobre
- 34 tn para graneles liquidos (acido sulfurico y diésel)
- 1.45TEU por camioén

Se contara con dos accesos, uno para los concentrados de cobre y graneles liquidos
(con un antepuerto con capacidad para 40 camiones) y otro para la carga
fraccionada y contenedores (con un antepuerto con capacidad para 50 camiones).
Se divide de esta manera el trafico de camiones para conseguir un mejor
funcionamiento logistico.

Con las suposiciones realizadas, considerando las maximas cargas por mercancia se
han obtenido los siguientes resultados:
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- Acceso 1 hacia patio de contenedores y explanada de carga fraccionada: 1
puerta de entrada+1 puerta de salida para el escenario pesimista y el escenario
base, 2 puertas entrada+2 puertas de salida en el escenario optimista.

- Acceso 2 hacia tanques de hidrocarburos y acido sulfurico y almacenes de
concentrados: 1 puerta de entrada+l puerta de salida, en el escenario
pesimista. 3 puertas de entrada+3 puertas de salida en el escenario moderado
y 4 puertas de entrada+4 puertas de salida en el escenario optimista.

Se ha considerado que en el acceso 1 es necesario disponer de una puerta mas para
entrada y otra para salida para los empleados del puerto, tripulacién de los buques,
personal de agencias navieras, etc.

7.4.2. FASES DE DESARROLLO

El desarrollo general del puerto se realizard en tres fases. La primera fase, necesaria para
cumplir las necesidades requeridas por la demanda maxima del escenario pesimista. La
segunda fase, para cumplir con la demanda maxima del escenario base y la fase 3 para
cumplir con el escenario optimista.

Las fases 2 y 3 estan a su vez subdivididas en varias fases. Asi la fase 1 corresponde a la
inversion comprometida, contemplado las obras necesarias para cumplir con las
necesidades del escenario pesimista. Las siguientes fases se ejecutaran segln
evolucione la demanda para lo que se han dispuesto gatillos que establezcan el
momento de realizar las inversiones.

Imagen 93: Esquema general de fases de desarrollo del puerto

Fuente: propia
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FASE UNO

En esta fase se realizardn todas las obras civiles que garanticen el funcionamiento del
puerto en el escenario pesimista. Estas obras engloban: demoliciones, movimientos de
tierra, viales y pavimentaciones, construccion del puente de acceso y los muelles 1A, 1B
y 2A, servicios basicos de abastecimiento de agua, red de saneamiento, alumbrado, red
eléctrica y red telefdnica.

Igualmente se construirdn los edificios comunes para el funcionamiento del puerto:
administrativos, control de accesos, open acces para la recepcion del mineral de hierro,
talleres, estacién de bomberos, almacén de residuos, depuradora, desaladora y tanques
para almacenamiento de agua.

En cuanto a las superficies de almacenamiento, se construirian 2 canchas para
almacenamiento de hierro (2 millones de tn de capacidad), almacén para concentrados
de cobre de 75,000 tn de capacidad y 12 tanques para diésel (D=24 my h= 10 m).

Con respecto al equipamiento se implementarian:

- UN (1) Shiploader de 10,000 t/h de capacidad para embarque de hierro.

- TRES (3) rotopalas de 10,000 tn/h para las canchas de hierro, sistemas de fajas
transportadoras en las 2 canchas y faja transportadora de transferencia a muelle de
10,000 t/h de capacidad.

- UN (1) shiploader de 1,500 t/h de capacidad para embarque de concentrados de
cobre, sistema de fajas transportadoras del punto de descarga de camiones hasta el
almacén y desde el almacén hasta muelle.

- TRES (3) palas cargadoras, dos (2) para alimentar la faja transportadora del almacén
de cobre y una (1) para las canchas de acopio de hierro.

- UN (1) brazo articulado de 1,000 t/h de capacidad para la descarga de diésel. Sistema
de tuberias desde el muelle de descarga de graneles liquidos hasta los tanques de
almacenamiento.

- UNA (1) gria movil tipo LHM-280 (o similar) de 84 tn de capacidad maxima para la
carga/descarga de contenedores y carga fraccionada.

- CUATRO (4) terminal tractor y SEIS (6) plataformas para la transferencia de carga
general (contenedores y fraccionada)

- TRES (3) reach staker, UN (1) empty container handler (rendimiento de 15 mov/h),
TRES (3) forklifts de 3 tn, UN (1) forklift de 12 tn de capacidad como equipos de patio
para la carga general (contenedores y fraccionada).
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Imagen 94: Configuracién en planta de la Fase 1 del TP SJM
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FASE DOS

Esta fase se activaria cuando entren en funcionamiento los proyectos de cobre en
exploracién avanzada de Apurimac.

FASE 2A

Al superar los 750,000 tn/afio de concentrados de cobre serd necesario ampliar la
superficie de almacenamiento (relleno y prolongacién de almacén hasta una capacidad
de 180,000 tn).

Imagen 95: Configuracion en planta de la Fase 2A del TP SIM

FASE 2

| tn/afi

FASE 2B

Si se supera la cantidad de 1,5 milones de tn de concentrado de cobre y/o comienza la
demanda de 4acido sulfurico, serd necesario habilitar un nuevo amarradero (2B) con su
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relleno y dragado; y construir 12 tanques de almacenamiento (45,000 tn de capacidad)

con su red de tuberias. En el nuevo amarradero se instalaria un brazo articulado de 1,000
tn/h de capacidad y se trasladaria el brazo articulado para diésel del amarradero 22.

Imagen 102: Configuracidn en planta de la Fase 2B del TP SJIM

FASE 2B

Fuente: Propia

FASE TRES

Se espera que la construccidon de las primeras fases del puerto sea un activador de los
proyectos de cobre en fase temprana de exploracion en la regién de Apurimac, asi como
para la construccidn de una via férrea hasta Cusco (previsto por el MTC). Este hecho
haria viables los proyectos mineros de hierro en la regiéon de Apurimac.

Esta fase esta disefiada para cumplir con la demanda maxima del escenario optimista:
exportacion de 51 millones de tn de hierro, exportaciéon de 2.7 millones de tn de
concentrado de cobre, importacién de 918 mil tn de acido sulfurico, importacién de 577
mil tn de diésel y exportacion/importacion de 415 mil tn de carga general en
contenedores o fraccionada.
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Se irian habilitando superficies de almacenamiento y nuevos muelles y equipamientos
segln se cumplieran los siguientes gatillos:

- FASE 3A: Al superar los 1,800,000 tn/afio de movimiento de concentrado de cobre
y al superar las 275,000 tn/afio de mercancia general movilizada se ampliaria el
almacén de concentrados hasta una capacidad de 270,000 tn y se adquiriria una
segunda grua movil (de iguales caracteristicas que la primera) y mas equipos de
patio.

- FASE 3B: Al superar los 32.5 millones tn/afio de movimiento de hierro se habilitaria
el amarradero 1B con nuevo shiploader y sistemas de faja transportadora desde las
canchas hasta el amarradero. Esto implicaria tener que construir un nuevo
amarradero para la carga general (muelle 2C) para lo que es necesario realizar un
nuevo relleno ganado al mar y el necesario dragado para llegar a la profundidad de
-14 m sobre NMBSO.

- FASE 3C: Al superar los 40 millones tn/afio de movimiento de hierro se habilitaria la
tercera cancha de acopio de hierro y se adquiriria la cuarta rotopala.

Imagen 96: Configuracion en planta de la Fase 3A del TP SIM

FASE 3A

Fuente: Propia
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Imagen 97: Configuracion en planta de la Fase 3B del TP SIM
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Imagen 98: Configuracion en planta de la Fase 3C del TP SJM
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8. CONSIDERACIONES MEDIO AMBIENTALES

8.1. PRINCIPALES RIESGOS MEDIO AMBIENTALES
RIESGO AMBIENTAL RELACIONADO AL DISENO Y CONSTRUCCION

Estd relacionado con el riesgo de incumplimiento de la normativa ambiental y de las medidas
correctoras definidas en la aprobacion de los estudios ambientales. El primer efecto
derivado del incumplimiento de la normativa ambiental es el propio dafio ambiental pero
adicionalmente ocasionara paralizaciones de la obra con los consiguientes sobrecostos y
demoras, asi como penalidades y sanciones, y en ultimo caso resolucién del contrato.

RIESGO AMBIENTAL RELACIONADO A LA EXPLOTACION

- Contaminacién con residuos sélidos en la fase de construccion
- Contaminacién del agua en la fase de operacién

- Contaminacién del aire por la emision de gases y particulas

- Dafios colaterales al medio ambiente del Callao

8.2. HERRAMIENTAS PARA LA COBERTURA O MITIGACION DE RIESGOS MEDIO
AMBIENTALES

EN LA FASE DE CONSTRUCCION

- Colocar estandares de manejo ambiental para la construccion de la obra con
penalidades altas al concesionario.

EN LA FASE DE EXPLOTACION

- Penalidades al concesionario por infracciones ambientales.

- Conrespecto al riesgo de controversias.

- Posibilidad de recurrir a arbitraje internacional para el concesionario.

- Estrategia de comunicacién del concesionario e inclusién a la poblacidn local.
- Posibilidad de recurrir a arbitraje internacional en igualdad de condiciones.
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9. PLAN DE INVERSION
9.1. Cronograma de inversiones

La inversidn estimada total para la Fase 1, correspondiente al compromiso de inversion u
Obras Minimas Iniciales, asciende a USS 378,446,875 segun se indica en el detalle de la
siguiente tabla, cuyo mayor componente corresponde a infraestructura con US$
230,692,500, seguido por el Equipamiento con USS 51,260. Las inversiones por obras de
ampliacién en funcién a la demanda, correspondientes a las fases 2A, 2B, 3A, 3B y 3(C, se
estiman en un total de USS 18,866,125, USS 60,624,312, USS 15,240,700, USS 80,325,350 y
USS 28,388,000, respectivamente, lo que equivale a una inversién para todas las fases de
USS 581,891,363.

Tabla 50: Resumen de la inversién o CAPEX del proyecto portuario, por Fases en US$S

INVERSION US$ FASE 1 FASE 2A FASE 2B FASE 3A FASE 3B FASE 3C
INFRAESTRUCTURA 230,692,500 | 13,487,500 | 43,558,750 | 10,802,000 | 44,841,000 8,300,000
EQUIPAMIENTO 51,260,000 90,000 600,000 90,000 | 15,575,000 | 14,090,000
MITIGACION IMPACTO SOCIAL 5,000,000 500,000 1,000,000 500,000 1,000,000 250,000
COSTOS DEL PROYECTO 28,695,250 1,407,750 4515875 1,139,200 6,141,600 2,264,000
PRESUPUESTO TOTAL 315,647,750 | 15,485,250 | 49,674,625 | 12,531,200| 67,557,600 | 24,904,000
Gastos Generales (10%) 23,069,250 1,348,750 4,355,875 1,080,200 4,484,100 830,000
Utilidades (5%) 11,534,625 674,375 2,177,937 540,100 2,242,050 415,000
Contingencias (10%) 28,195,250 1,357,750 4415875 1,089,200 6,041,600 2,239,000
TOTAL US$ 378,446,875 | 18,866,125 60,624,312 15,240,700 | 80,325,350 | 28,388,000
TOTAL US$ ACUMULADO 378,446,875 | 397,313,000 | 457,937,313 | 473,178,013 | 553,503,363 | 581,891,363

9.2. Costos de inversion infraestructura

El CAPEX para la infraestructura de la Fase 1 asciende a USS 230,692,500, el cual estd
compuesto por Obras Maritimas y Obras en Tierra.

OBRAS MARITIMAS

El CAPEX para las Obras Maritimas de la Fase 1 asciende a USS$ 89,475,000, segun el detalle
de la siguiente tabla, correspondiente a la construccion de los puentes y los muelles 1y 2.

Tabla 51: CAPEX de las obras maritimas para la Fase 1

ITEM DESCRIPCION Costo unit. TOTAL US$
11 OBRAS MARITIMAS US$ 89,475,000.00
1.1.1 |Obras preliminares. Movilizacion y desmovilizacion de equipos glb 2,500,000.00 1 2,500,000.00
1.1.2 |Puente de acceso muelle 1 mi 21,000.00| 875 21,875,000.00
1.1.3 |Muelle 1 ( hierro) mi 95,000.00 | 450 42,750,000.00
114 ;ﬂeune;ﬁ § (concentrado de cobre, graneles liquidos y carga ml 65.000.00| 300 19,500,000.00
Dragado a la cota -14 m en material tipo arena con equipo de
1.15 S db amaste m3 15.00 | 110,000 1,650,000.00
116 [Amanaderos Remolcadores glb 1,200,000.00 1 1,200,000.00
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OBRAS EN TIERRA

El CAPEX de las Obras en Tierra para la Fase 1 asciende a USS 141,217,500.00, segun el

detalle

que se indica en la siguiente tabla:

Tabla 52: CAPEX obras en tierra Fase 1 en USS$

STRATEGIC PARTNER

FASE 1
Cant TOTAL USS
141,217,500.00
gt
1.2.2 | Movimisnto o termas
1.22.1 | Excavacion y estaniizacion oe @NGes Para eXpianada o8 Canchas oe hiemo m3 10.00 | 800,000 #,000,000.00
1222 | Relleno y compaciacion con matedial seleccionago de canter par explanagas | m3 5.00 | 1,400,000 | 1260000000
122 3 | FE8N0 y COMPSCIILEN CON M3%A3I 3¢ 35 SCIVICONES Par3 BIM3T0N o8 o 150 | 200,000 1.200,000.00
Digue de cierme 98 BNOCI00 Para Proteccion o8 IUGes, CManto o8 proteccion
1224 or e F>1,000 kg m3 2000 | 200,000 &,000,000.00
1.23 | Viales y pavimentos
1231 | Vil mezcia bilumingsa en cabente m2 £5.00 | 57000 4,365 000.00
1232 | Tratamiento superfical 2550 explanadas m2 10.00 | 50,000 S00,000.00
Pavmenin de CONCIEld (pabo de conBnedores, eXplanada LIngues ¥ amas
1233 ; shcios) m2 9000 | 50,000 &,100,000.00
1.2.4 | Arsas oe aEmacenamisnto
1.2.4.1 | Tanques 3cido sulilrico (D=20 n=5.5 m) ua
1242 | Tanques diesel (D=24 mh= 10 m) w §50,000.00 12 11,400 ,000.00
Almacen hermeszacs para Concenlracos Cu (h=28 m), Csstema o8 venblacon
1243 . - m2 65000 10,150 6,597 500.00
¥ Dresion negatia : ’
Edficacon hermetzada descarga camones concentrada Cu, cisala oe contol,
124 i ' i 1 00
244 yis. ; m2 500.00 000 500 000
1245 | Viga carmil y reses para Rotopaias (L=650 m) m2 | 2,000,000.00 3 6,000 000.00
1246 | Pantala eobica 08 eSTUCrs metaiica (h=20 m) g 1,500,0:00.00 1 1,500,000.00
Edcacon hermetzad pan Gescanga fams oesde minas, C/saia 08 CONML,
7 s Y
124 yiab. de : m2 500,00 1,000 500,000.00
1.25 | Egificacionss y 0bI3s manornes
1.2.5.1 | Edificio pam acminisTacion, Operacionss y amenicades m2 50000 | 2500 2,250,000.00
1252 | Taller de reparaciones m2 500,00 1,000 500 00000
1253 | Alnacen ge resioucs m2 200.00 750 225,000.00
1.25.2 | Estacion ge bomberos m2 So000| 350 180,000.00
Edricarones MEnares (puerias entraca, eddicio 53ianTa y diesel) estacion
1285 o enc icido y dibsel [ $00,000.00 1 S00,000.00
1256 | Cexco perimetral mi 15000 1,500 225 000.00
1.26 | Sistema de agua y contraincendios g 3,500,000.00 1 3,500,000.00
1.27 |Obras sléctricas gt | 15,000,000.00 1 15,000,000.00
1.28 | Sistemas transferencia de mercancias
Faja Transporadcra Concentados Cu, CADMes o tansiesncia. Cap. 1,500
1283 0 0 b m £50000| 580 2,610,000.00
1282 :‘iﬂ pLa— m“'-'?m A GRS WRmMRACIR. 750 S m sooooo| 180 540,000.00
128.3 | Faja Tpper molnzada en musle, NCUS0 ESIUCIUR SOpone mi 20,000.00 200 4 ,000,000.00
1.28.4 | Faja Tripper molorizada en cumbrer ¢ alimacen, inChiso estnuciura sopone m 750000 290 2,175,000.00
Faa Transpariaacea para Mineral 6 Niaro, CON 5Us WeTes de Uansierenca,
1285 Capacias 10,000 W m 9,000.00 | 4,200 17,800,000.00
1285 | Tuberia O=400 mm para transierencid 0e 000 SUBINCO, INCIIYRNGD SODOMEs. mi
1287 | Tubera D=300 mm para transiemenc de diesel, RCuyendo sopores. mi 100000 | 1,200 1,200,000.00
1.29 | Planta gesalinizadora, incluso tuberias y tomas 0s agua = 2,500,000.00 1 2.500,000.00
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9.3. Costos de inversion equipamiento

El CAPEX por el equipamiento portuario asciende a US $ 51,260,000, segln el detalle que
se indica en la siguiente tabla.

Tabla 53: Costos de equipamiento del TP SJIM

FASE 1A
DESCRIPCION i
uss Cant TOTAL US$
EQUIPAMIENTO 51,260,000.00
Shiploader lineal interno-externo para carga de hierro.
21 Capacidad 10,000 tn/h ud | 13,000,000.00| 1 13,000,000.00
2.2 | Rotopala acopiador-recuperador Capacidad 10,000 tn/h ud | 4,000,00000( 2 28,000,000.00
Shiploader lineal interno-externo para carga de concentrados
23 | de cobre. Capacidad 1,500 tn/h sl i e HE—
Brazo articulado de descarga liquidos, incluso mangas.

24 Capacidad 1000 tn/h ud 300,00000| 1 300,000.00
25 Graa movil LIEBHERR LHM 280 (o similar) de 84 tn de ud | 150000000] 1 1.500.000.00
capacidad U S
2.6 | Reach Stacker ud 300,00000| 3 900,000.00
2.7 | Empty handler container ud 85,00000( 1 85,000.00
2.8 | Terminal tractors ud 30,00000| 4 120,000.00
2.9 | Plataformas ud 170,00000( 6 1,020,000.00
24 | Forklift 3 tn ud 3500000 3 105,000.00
2.11 | Forklift 12 tn ud 15,000.00 1 75,000.00
2.12 | Pala cargadora ud 90,00000| 3 270,000.00
2.13 | Camion barredor ud 175,000.00 ] 175,000.00
2.14 | Camioneta pick up ud 2500000 5 125,000.00
2.15 | Barco auxiliar ud 85,000.00 1 85,000.00

9.4. Otros costos

Los otros costos corresponden a los costos de mitigacidon e impacto ambiental, los costos
del proyecto por elaboracidn de ingenieria y supervision de obra, asi como los gatos
generales, utilidad del contratista y contingencias, segun se indica en la siguiente tabla.
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Tabla 54: Costos indirectos del CAPEX del TP SIM

PLAN MAESTRO DEL TERMINAL PORTUARIO SAN JUAN DE MARCONA

ITEM DESCRIPCION US$ TOTAL
3 MITIGACION DE IMPACTO AMBIENTAL Y SOCIAL 5,000,000.00
4 COSTOS DEL PROYECTO 10% 28,695,250.00
PRESUPUESTO TOTAL 315,647,750.00
GASTOS GENERALES CONTRATISTA 10% 23,069,250.00
UTILIDADES CONTRATISTA 5% 11,634,625.00
CONTINGENCIAS 10% 28,195,250.00
CAPEX TOTAL US$ 378,446,875.00

En la siguiente tabla se detalla el importe de CAPEX para cada una de las fases del proyecto.
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Tabla 55: Presupuesto de inversidn (CAPEX) por fases
AS) AS] AS] AS] AS)
DESCRIPCIO
U - U o & IS S L < >
159 5 59 S - o
1 INFRAESTRUCTURA 230,602,500 13,487,500 43, 558,750 10,802,000 44,841,000 8,300,000
11| OBAS MARITIMAS 475,00 - 9,025,000 - 16,200,000 -
111 | Obras preiimi Movilizacion y desmovizacion de squipos gk | 2500,000 1 2 500,000 1,500,000 1 1,500,000 1,500,000 1 1,500,000
1.1.2 | Puents de acceso muslle 1 mi 25,000 &5 21,875,000
113 | Musile 1 { hismo) S 5,000 0| 42,750,000
114 | Muslle 2 [concentrado de cobre, graneles ligudos y carga genenl) m 85,000 00| 45,500,000 85,000 20| 16,250,000 5,000 20| 13650000
K || SN S S WM S o | w2 5| wom| esow 5| esmo| 750 15| om| 100
116 | Amamaderos Remolcadoms gk | 1200000 1| t2mom
12 OBRAS EN TIERRA 141,217,500 13,487,500 A58 70 10.802.000 28,641,000 £.300.000
1.21_| Demoliciones gk | 700w 1 750,000
122 | Movimisnto de tiemas
1221 ME.”“"““" ¥ SxaNEricto S (s peve ol e oo e | 0| amom| 800000
1222 m“‘;@” S s R 3 3| 1emom| 2600000 9| momo| 120000 o| mm0| &m0 3| woo| sw00m0 o| anom| 36w
Releno y compactacon con materal de s excavacanes para formacan
1223 | rote m3 2| s000| 120000
Digue de cerre de envocado para proteccion de tolutes, con manto oe
1224 protecciin exerior do P>1,000 kg m3 20| 300,000 6,000,000 2| 35000 700,000 20| 180,000 3,600,000 2| 2,000 400,000 20| 150,000 3,000,000
123 | Viales y pavimentos
1231 | Vid mezch btumnosa en caliente m2 &5 47,000 4,365,000 45 3500 157,500 45 1,750 BT 45 1,600 72,000 £5 1,800 &1.000
1232 | Tratamiento superfical asfatioo expanads m2 0] wow| 000 0] 18000 180,000 0] 150 115000
Pavimerto de concreto (pafio de confenedores, expiorady angues y Jreas
1213 " s m2 w| won| g1000 w| eoo| 55000 w| :om| 3080000
1.24 Arsas de 3
1241 | Tanoues o sufirico (D=20h=6.5 m) w 500,000 2| 6,000,000
1242 | Tangues diesel (D=0 m h= 10 m) ud 950,000 12] 11,400,000
Amacen hermatzado para concentradks de ockes (=28 m), nciuyendo
1243 sistama de vertiociin : 5 m2 &0 10,150 6,557,500 B0 11,200 7,280,000 &0 10,150 6,597,500
Edficacon hemetzada para descarga de camiones concentrado cobre, con|
1244 soh e cortrel, pesaie y bikratorio de m2 50 1,000 500,000
1245 | Viga carl y rieles para Rotopaias (L=650 m) wd | 2000000 3 6,000,000 2,000,000 2000000
1246 | Parkain sdies de estruchurn metiiea (=20 m) [ g | 1,500,000 1] 4500000
Edficacon hemetzada para descarga fops desde miras, con saa de
1247 cvtt, pessiey ook de puesties m2 500 1,000 500,000
125 | Edificacionss y obras menorss
1251 | Edfico pora admistroctn, operacones y amencodes me S0 S0l TI000
1252 | Taler de regoracones m2 0] 100| S000
1253 | Amocen de resducs m2 30 = 225,000
1254 | Estacon de bombercs m2 500 30 180,000
Qtra edificacones menores (pueras de entroda, edifico baoera, y
1255 Rt ob | so00m 1 500,000 400,000 { 10,000 100,000 1 100,000] 00,000 1 100,000] 100,000 1 100,000
1256 | Cercopermatra m | 1| 2xow
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1.26 | Sistema de agua y confrancendios ot 3,500,000 1 350000 50,000 50,000 100,000 1 100,000 52,000 30,000 100,000 1 100,000
127 | obras shichi go | 15000000 1| 15500000 100,000 160,000 | 250,000 1 250,000 | 100,000 100,000 | 250,000 1 250,000
128 | Sstemas mecineos AnSRIENC O MEsancias
1281 |F® TIARSPOIAN para CORCetISngs Oe Cobe, oS0 1ofes 98 - &s00 & 2630,000 450 720,000 4500 852500
trareferenc Capaceia 1,500 /R famacin 3 muels)
1282 | T8 Transponaccr para ma'lmm 8 Coore, NCUS0 arTes 0 = 3000 180 40,000
ransferenca, Capaceaq TS0 LD (0E5Cargd Camenes-Jmacen)
1.28.3 | Fag Tripper motonzada €n musle, NCSO estruciung sopone mi 20,000 20 4,000,000
1.28.4 | Fap Tripper motorzacs en cumbrera de aimacen, inckuso estructira sopone | mi 7.50 20| 2175000 7.50 2,400,000 7.50 2,175,000
F 33 Transportacor para mineral g Mo, Con S5 10mes O transferencia
1285 I 9,000 200| 37,800,000 000 2,080 16,450,000 9,000 m 6,300,000
Capacicaa 10,000 Un = = - s m|
1286 Tuderia D=200 mm para trarsferencia o8 2000 SUFINCD, NCUYEN00 o = 1,500 1,250 1,875,000
Sopories.
1.28.7 | Tubsria D=300 mm para transfarencia o dieSel NCUYEN0D SOpOMES. mi 1,000 1,200 1,200,000 1,000 200 200,000
129 | Piants dessinizador. inciuso tuberias y tomas deagua g | 2500000 1 2:500,000
2 EQUIPAMIENTO 51,260,000 90,000 600,000 50,000 15,575,000 14,050,000
Shiploader jineal interno-extemo para carga de hisro. Capacidad 10,3m|
21 i ud | 13,000,000 1| 13,000,000 R EE 1| 13000000
22 | Rotopala acopiador-recuperadar Capacidad 10,000 tnin 14,000,000 2| 28,000,000 i 1] 14,000,000
23 5n ipn_udl‘limn’i'l::nomo para crgade concentados dcobrm | | ooy oo 1 5,500,000
Capacidad 1,500 tn
24 :mm articulado 06 descargs liquios, mcluso mangas. Capacidad 1004 200,000 1 500,000 30,000 2 820,000
25 | Grilamovil LIEBHERR LHM 280 (0 similar) 0w B4 tn decapacidad wl | 1,500,000 1 1,500,000 1,500,000 1 1,500,000
ri] Reach Stacker L] 300,000 3 900,000 300,000 1 300,000
27 Empty handiar container uw 85,000 1 £5,000
28 Teminal tractors w 30,000 4 120,000 30,000 2 50,000
29 | Piabaformas ud 170,000 ] 1,020,000 170,000 4 680,000
21 Fongift 3 tn w 35,000 3 105,000 35,000 1 35,000
21 | Fordift 12tn ud 75,000 1 75,000
212 | P32 cargadon wl 20,000 3 270,000 99,000 50,000 90,000 50,000 50,000 1 90,000
213 | Camion bamedor vl 175,000 1 175,000
214 | camioneta pick up w 25,000 5 125,000
215 | Barco auxifiar v 85,000 1 85,000
3 | MITIGACION DE IMPACTO AMBIENTAL Y SOCIAL 5,000,000 500,000 1,000,000 500,000 1,000,000 250,000
o COSTOS DEL PROYECTO 10%| (e 28,635,250 1307750 AS1ST5 1,139,200 5,141,600 2264000
PRESUPUESTO TOTAL 5647750 15,485,250 9674625 12.531.200 67.557.600 24.904.000
GASTOS GENERALES CONTRATISTA 10% o 23.086.250 1.348.750 4,355,875 1,080, 200 448400 830,000
UTILIDADES CONTRATISTA % 1) 11,534,625 §74975 2,177,938 540,100 2202050 £15,000 |
CONTINGENCIAS 10% (142 28,195.250 167,750 4415875 1,085,200 £.041,600 2,29.000
TOTAL USS 378 A%575 18,8661 60,624313 15,240,700 80,3253% 28,388,000
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