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MEMORANDUM

Region de Valparaiso

Valparaiso, 07 de abril de 2026.

A: Sra. Tagrid Safatle Nadi
Jefa Division Juridica (S)
Servicio de Evaluacion Ambiental

DE: Sra. Patricia Ibafiez Moraga
Directora Regional (S)
Servicio de Evaluacion Ambiental
Region de Valparaiso

MAT.: Deriva Recurso de Reclamacion en contra de Resolucion Exenta N°04, de fecha 10 de marzo de
2026, que califico favorablemente el Proyecto “Terminal de Cerros de Valparaiso TCVAL”.

ANT.: Res. Ex. N°04 de fecha 10 de marzo de 2026, que califico favorablemente el Proyecto “Terminal de
Cerros de Valparaiso TCVAL”.

Junto con saludar, por medio del presente, remito a usted recurso de reclamacion interpuesto por la Sra.
Rosa-Inés Martinez, en contra de la Resolucion Exenta N°04 de fecha 10 de marzo de 2026 (Res Ex.
N°04/2026), que califico favorablemente el Proyecto “Terminal de Cerros de Valparaiso TCVAL”,
ingresada en formato fisico a esta Direccion Regional con fecha 07 de abril de 2026.

Sin otro particular, se despide atentamente,

Patricia Ibafiez Moraga
Directora Regional (S)
Servicio de Evaluacion Ambiental
Region de Valparaiso

JBC/rchz

Adj:
- Recurso de Reclamacion, en contra de la Res. Ex. N°04 de fecha 10 de marzo de 2026, que califico
favorablemente el Proyecto “Terminal de Cerros de Valparaiso TCVAL”.

- Archivo SEA Valparaiso
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RECURSO DE RECLAMACION

Valparaiso, abril 2026
Sra. Francisca Toledo

Ministra del Medio Ambiente

Presidenta del Comité de Ministros

REF: Interpone Recurso de Reclamacion contra
RCA

Proyecto Terminal Cerros de Valparaiso TCVAL

Rosa-Inés Martinez, Rut: 8.810.628-8, chilena, socidloga, residente en la comuna de Valparaiso, en
conformidad a lo establecido en los articulos 20 y 29 de la Ley 19.300 y el articulo 78 del Decreto
40 que Aprueba Reglamento del SEIA, vengo en recurrir de reclamacion ante el Comité de
Ministros contra la Resolucién de Calificacién Ambiental (RCA) exenta N°4, de fecha 10 de marzo
de 2026 de la Comision de Evaluacion de la Regién de Valparaiso que calificd favorablemente el
proyecto Terminal Cerros de Valparaiso TCVAL, debido a que las observaciones que efectuara
durante el periodo de Participacion Ciudadana del referido proyecto, algunas no fueron
debidamente consideradas en los fundamentos de dicha resolucion y tampoco fueron debidamente
respondidas segln se fundamenta a continuacion:

Fraccionamiento

Tal como ha quedado publicamente explicitado y especificamente mencionado en el documento de
la ADENDA, el titular ha suscrito un acuerdo politico, denominado “Acuerdo por Valparaiso”, en el
cual ha acordado hacer cambios sustantivos al proyecto original Terminal T2, procediendo a la
reduccion en su frente de atraque y una reduccion de un tercio de su superficie de operaciones y
respaldo.

Asi mismo, para compensar esa reduccién y mantener el objetivo de movilizacion de carga que
tenia contemplado el proyecto T2 original, el titular ha acordado también, realizar 2 proyectos mas
de ampliacion portuaria, conformados por El Proyecto de San Mateo y la Ampliacion del frente de
atraque del Sitio 3, de los que actualmente ya se ha llamado a licitacion para el inicio de los
estudios correspondientes. [Se adjunta llamado a licitacidn]

Estos 3 proyectos estan proyectados
-para construirse al mismo tiempo,

- por el mismo titular que es el Estado



- y los 3 han sido declarados por la autoridad como proyectos para cumplir con las metas de
movilizacién de carga de aumentar un millén de TEUS

Através de esta operacion de reduccion del proyecto T2 original y la proyeccion de ampliacién de 2
areas portuarias; El proyecto de San Mateo y la Ampliacién del frente de atraque del Sitio 3, EPV ha
procedido a fraccionar el proceso de ampliacién portuaria.

El proyecto de San Mateo y la ampliacion del frente de atraque del Sitio 3 no existirfan si no se
hubiese llevado a cabo el cambio y reduccién al proyecto T2original. De los que se deriva la
pregunta, ;existirian esas ampliaciones si el proyecto se construyese tal cual fue presentado en un
comienzo?

El proyecto en San Mateo y la ampliacion del frente de atraque del Sitio 3 no son independientes del
T2, surgen como consecuencia de reducir el proyecto T2 original, los que le confieren su base de
respaldo y disponibilidad de un nuevo frente de atraque; los TEUS que no cubre el nuevo T2
reducido, los vienen a cubrir estos nuevos fragmentos, por tanto, no son 3 proyectos, es el mismo
proyecto emplazado ahora en diferentes areas

Pregunta ;No constituye esto un proceso de fraccionamiento del proyecto global de
ampliacion portuaria que lleva a cabo la Empresa Portuaria de Valparaiso?

Respuesta

Se considera no pertinente la observacion, por cuanto la determinacion de un fraccionamiento de
proyectos excede el alcance del SEIA de acuerdo con lo establecido en el articulo 11 bis de la Ley
19.300 sobre Bases Generales del Medio Ambiente.

En efecto, dicho articulo sefiala que “los proponentes, no podran, a sabiendas, fraccionar sus
proyectos o actividades con el objeto de variar el instrumento de evaluacién o de eludir el ingreso al
Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental. Sera competencia de la Superintendencia del Medio
Ambiente determinar la infraccion a esta obligacién y requerir al proponente, previo informe del
Servicio de Evaluacion Ambiental, para ingresar adecuadamente al Sistema”, en atencion a lo
anterior, la determinacion del fraccionamiento es una atribucion exclusiva de la Superintendencia del
Medio Ambiente, por lo que su determinacién excede el alcance del SEIA. En similares términos se
establece en el articulo 14 del Decreto Supremo 40/2012 del MMA, “Reglamento del Sistema de
Evaluacién de Impacto Ambiental” que dispone que: “Los proponentes no podran, a sabiendas,
fraccionar sus proyectos o actividades con el objeto de variar el instrumento de evaluacion o de
eludir el ingreso al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental. Corresponderé a la
Superintendencia determinar la infraccion a esta obligacién y requerir al proponente el ingreso
adecuado, previo informe del Servicio. No aplicara lo sefialado en el inciso anterior cuando el
proponente acredite que el proyecto o actividad corresponde a uno cuya ejecucion se realizaré por
etapas, aplicandose en todo caso lo establecido en el articulo 11 ter de la Ley’.

Reclamacion

Aunque el titular sostiene que los otros 2 proyectos deberan realizar su propia evaluacion de
impacto ambiental y, si corresponde, evaluar los impactos sinérgicos que pudieran generarse en
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conjunto con el presente proyecto, dichos impactos seran irreversibles dada la temporalidad de la
evaluacion de todos sus componentes.

Ademas, el titular reconoce ademas que el origen de este nuevo proyecto es el acuerdo politico
denominado Acuerdo Por Valparaiso, donde simultaneamente a reducir el proyecto original crea 2
proyectos separados que en total representan la misma capacidad operativa y de carga o acopio
que el proyecto original, asi en la Adenda Ciudadana de diciembre de 2025, en su pagina 18,
responde:

"El Proyecto TCVAL fue ingresado al Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental (SEIA) el 23 de
septiembre de 2014 y obtuvo su Resolucion de Calificacion Ambiental (RCA) favorable el 2 de
octubre de 2018.

Posteriormente, el Segundo Tribunal Ambiental, en sentencia confirmada por la Corte Suprema,
ordeno retrotraer el procedimiento de evaluacion ambiental para complementar el analisis en los
componentes medio humano y palsaje.

En el marco del Acuerdo por Valparaise y en sintonia con la comunidad, el titular decidio recoger lo
manifestado por la ciudadania y, como medida de mitigacion, propuso la reduccion del frente de
atrague. Ademas, incorpord medidas de compensacion en el borde costero.”

De lo anterior es necesario tener presente que el afio 2022 el 2° Tribunal Ambiental, en su
sentencia de fecha 25 de mayo de la causa Rol R-244-2020 ordend retrotraer el procedimiento de
evaluacion amhbiental del proyecto “Terminal Cerros de Valparaiso TCVAL" en los temas de Medio
Humano y Paisaje, propuesta que se representa en la siguiente imagen:

Posteriormente, el 23 de octubre de 2023, se lleva a cabo un acuerdo politico entre el alcalde de
Valparaiso de ese entonces, Jorge Sharp, el gobermador regional Rodrigo Mundaca y la Empresa
Portuaria de Valparaiso (EPV), los que acuerdan alterar el proyecto que se encontraba bajo orden
judicial de ser retrotraido y proponer una serle de proyectos que constituirian la nueva propuesta de
expansion portuaria que estos personeros politicos ofrecian a la ciudad de Valparaiso. El
documento que contenia dicho acuerdo fue difundido con bombos y platillos y entregado

al entonces presidente de la Republica, Gabriel Boric, como se registra en la imagen:



En los contenidos de este acuerdo se contempla, entre otras cosas, efectuar un fraccionamiento del
proyecto original, Terminal Cerros de Valparaiso TCVAL, mediante |la reduccion a la mitad del
proyecto y el desplazamiento de la parle eliminada a diferentes areas de la bahia de Valparaiso, lo
que permitiria mantener el mismo nivel de carga proyectada para el proyecto original. Asi, la zona
de descarga del frente de atraque eliminado seria construido, seglin lo acordado, en lo que seria
llamado el nuevo Sitio 3, y la zona de acopio o respaldo que contemplaba el proyecto original, seria
trasladado a lo que es actualmente la Playa San Mateo. Ademas, dicho acuerdo contempla la
construccion de un muelle bimodal de pasajeros y carga fraccionada.

En términos graficos, la propuesta de dicho acuerdo se traduce en la siguiente imagen:



) Elementos portuarios

Como se puede apreciar en la imagen, |la expansion portuaria contenida en dicho acuerdo se
traduce en distribuir pequenos trozos de expansiones portuarias a lo largo de la bahla. Resulta
sorprendente que dicha propuesta esta constituida por pequefias expansiones portuarias
elaboradas con retazos disponibles dentro del borde costero, similar a un lego urbano, gque se
distancia de lo que podria considerarse una propuesta consistente e integral, que dé respuesta a
las necesidades y requerimientos urbanisticas, patrimoniales y ambientales de una ciudad
Patrimonio de la Humanidad como es Valparaiso

Sorprende aun mas esta deficiente propuesta politica, cuando se procede a hacer un ejercicio
histérico y comparativo de las pasadas propuestas de expansion portuarias que se han ofrecido a
Valparaiso. Existen, desde hace una década, propuestas que han sido presentadas a la ciudad y
que responden de manera mucho mas armonica urbanisticamente a las demandas de desarrollo
portuario de la ciudad. Una de esas propuestas la constituye la presentada el afio 2016 por las
principales universidades del pais, la que fue denominada "El Valparaiso que si gueremos” v que
constituye una propuesta integral y comprensiva de lo que podria ser una expansion portuaria
moderna y eficiente para Valparaiso, la que se puede apreciar en la siguiente imagen:



b Kwpansian Texminel & en fan Heteo

T Fstacidn Murvel fusva Flaje Adusns

4 Terminal de Pashjeras Fapigen

8 Faouuw Foblice Custaneis

4, Peseu Av, Baasil (Bt

Como nos muestra la imagen, esta es una propuesta portuaria concentrada, robusta, que le daria
una eficiencia y modernidad al puerto de Valparaiso, que cumple con los requerimiento de
movilizacion de carga que requiere un puerto moderno y se ajusta a las demandas urbanisticas de
una ciudad como Valparaiso. Una propuesta que potenciaria, no sélo el desarrollo econémico en
torno a la labor portuaria, sino que constituiria el motor para el desarrollo econémico de la ciudad en
diferentes aspectos, contrario a la actual propuesta que, no solamente representa un manejo
marioso de la ley ambiental, repartiendo retazos portuarios en la bahia de Valparaiso, lo que en la
practica constituye un fraccionamiento del proyecto original, sino que ademas representa una
pesima respuesta a las necesidades de expansion portuaria que requiere la ciudad, en cuanto se
plantea a espaldas de ésta, poniendo en peligro de devaluacion la inversion realizada y el
desarrollo de las diferentes vocaciones economicas de la ciudad.



Compensaciones

Considerando que los puertos publicos constituyen unidades econdmicas de caracter estratégico
para desarrollo del comercio internacional del pais, sus recintos estan regulados por ley y quedan
fuera de jurisdiccion urbanistica. Para otorgar a los recintos portuarios otros usos que no sean
portuario, se requiere desafectarlos de la condicidn portuaria para pasar a tener otros usos, es decir
se requiere cambio de uso de suelo.

Ademas, para realizar un cambio de uso de suelo se requiere de una serie de procesos
administrativos que involucran a diversos drganos y servicios del estado y no sélo depende de la
Empresa Portuaria.

¢Ha hecho el titular la consulta de pertinencia al Servicio de Evaluacién Ambiental SEA, para
hacer efectiva las compensaciones ofrecidas por el titular en terrenos portuarios, a saber, el
Paseo Malecon, La Plaza del Mar y el Paseo Mirador?

Respuesta

Se considera pertinente la observacién, pues se refiere a algunos de los contenidos del Estudio de
Impacto Ambiental, especificamente a la compatibilidad de las medidas de compensacion.

Al respecto se sefiala que las medidas de compensacion asociadas al borde costero, corresponden
a medidas que se hacen cargo de los impactos significativos que la medida de mitigacién Sitio
Costanera no logra mitigar, lo anterior dentro del proceso de tramitacién ambiental post RCA
favorable N°39/2018, que responde al ICSARA que se enmarca se enmarca en lo ordenado por la
sentencia de fecha 25 de mayo de 2022 del Segundo Tribunal Ambiental, causa Rol R-244-2020
(que acumulo las causas Roles 245, 246, 247, 249, 250 y 254 de 2020), la Comisién de Evaluacion
de la Regién de Valparaiso, resolvié retrotraer el procedimiento de evaluacién ambiental del
proyecto a la etapa de dictar un nuevo ICSARA, las que abordan los aspectos ambientales
reprochados en la citada sentencia.

De este modo segun lo indicado en el Resuelvo N°2 de la sentencia de fecha 25 de mayo de 2022
del Segundo Tribunal Ambiental, se ordena retrotraer el procedimiento de evaluacién de impacto
ambiental del EIA del Proyecto “Terminal Cerros de Valparaiso TCVAL”, hasta |a etapa de dictarse
un nuevo ICSARA que se refiera Unicamente a la eventual alteracion significativa de los sistemas de
vida y costumbres de grupos humanos por la salida de pescadores y relocalizacion de la caleta
Sudamericana, asi como a la evaluacion y prediccion del impacto ambiental sobre el paisaje y a las
medidas de mitigacion, reparacion y/o compensacion para tal componente. Lo anterior da cuenta al
proceso retrotraido del EIA original, por lo tanto, no aplica una pertinencia.

Respecto al uso de suelo, al momento de la evaluacion del proyecto, de acuerdo con la informacion
publica y oficial contenida en el sistema de Infraestructura de Datos Especiales del Ministerio de
Vivienda y Urbanismo, existen dos instrumentos de planificacion territorial vigentes en el territorio
donde se llevaran a cabo las medidas de compensacién, a saber, el Plan Regulador Metropolitano
de Valparaiso ("PREMVAL"), y el Plan Regulador Comunal de Valparaiso (“PRC de Valparaiso”).

En lo que atafie al PREMVAL, dicho instrumento de planificacién establece dos zonas en el territorio
de interés: la “Zona de Infraestructura Portuaria” o “ZP" (en color gris) y la “Zona Areas Urbanas o
“AU" (en color naranja).



Figura 33.1: Zonificacion PREMVAL.
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Fuente: Figura 126 de la Adenda Ciudadana, presente en la Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025,

En lo relativo a la Zona ZP, ésta se encuentra regulada en el articulo N°43 de la Ordenanza Local
del PREMVAL, que la define como una zona que el planificador destind para actividades productivas
e infraestructura de impacto intercomunal, en |la que, por cierto, se admiten todas las actividades de
tipo portuaria, lo cual, por expresa disposicion de la Ley N°19.542, que Moderniza el Sector
Portuario Estatal, considera como parte de las mismas todas aquellas actividades y/o destinos
turisticos y recreativas asociados a los puertos. En tanto, en lo relativo a la Zona AU, el articulo 13
de la Ordenanza Local del PREMVAL las conceptualiza como aquellas definidas por los Planes
Reguladores Comunales, Planes Secciones y Limites Urbanos vigentes. Vale decir, se delega la
regulacion de esta zona en el nivel de planificacion comunal para los fines respectivos.

En este sentido, es util recordar que, por aplicacion de lo dispuesto en los articulos 28 de la Ley
General de Urbanismo y Construcciones (“LGUC"), y 2.1.1 de la Ordenanza General de Urbanismo
y Construcciones ("OGUC”), cada instrumento de planificacion territorial tiene un ambito de
competencia o accion propio en atencion al area geografica que abarca y a las materias que la ley le
permite regular.

En armonia con lo anterior, el articulo 2.1.7 de la OGUC, precepto cuyo sentido y alcance que se
encuentra interpretado por la Circular Ord. N°353, de 2009, de la Division de Desarrollo Urbano del
Ministerio de Vivienda y Urbanismo ("DDU 219"), establece que dentro del &mbito de competencia
propio de los instrumentos de planificacion territorial de nivel metropolitano no se considera la
determinacion de normas urbanisticas para proyectos de equipamiento recreacional, deportivo y/o
esparcimiento en el area urbana, ni tampoco la facultad de disponer areas verdes o espacios
publicos, salvo que estos Ultimos sean de extension intercomunal. Como contrapartida, tal definicion
si esta entregada a la planificacién de nivel comunal, tal y como se puede ver en el articulo 2.1.10
bis, letra f), de la misma OGUC.

De esta manera, para fines de analizar la compatibilidad territorial especifica de las medidas de
compensacion de que se trata, es menester revisar la normativa que para estos fines determina el
PRC de Valparaiso, ya que, como se indico, es este instrumento de planificacion territorial el
competente para tales fines.



A este respecto, se tiene que el PRC de Valparaiso considera en este territorio dos zonas mixtas
que son de interés, las denominadas “Zona costera portuaria” o “A1” (morado oscuro) y “Zona
costera sector Yolanda de equipamiento complementario al puerto” o A3.1 (morado claro), como se
ve en la figura siguiente:

Figura 33.2: PRC de Valparaiso.

e

Fuente: Figura 127 de la Adenda Ciudadana, presente en la Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025.

Conforme a lo dispuesto en el articulo 25 de la Ordenanza Local del PRC de Valparaiso, en la zona
A1, se establece uso de suelo para Tipo de actividades productivas: portuario, ferroviario, pesquero,
bodegas inofensivas y molestas, incluyendo acopio de contenedores; para Tipo de Equipamiento:
Comercio, oficinas y recreativo; y para Tipo Espacios Publicos: Areas verdes y Vialidad, mientras
que, para la Zona A.3.1, permite Espacios publicos y areas verdes. Segun lo anteriormente
senalado, las medidas de compensacion de que se trata presentan plena compatibilidad territorial
con la zonificacién definida para estos fines en todos los niveles de planificacion, y estén
especialmente admitidas por el PRC de Valparaiso, ya que se emplazaran en las zonas de tipo
mixto A1 y A3.1, que contemplan varios usos de suelo, entre los cuales se admite expresamente el
equipamiento, espacio plblico y areas verdes.

Finalmente, y en lo relativo ahora a la administracion y el mantenimiento de estos espacios para
garantizar su correcta permanencia, cabe sefalar que, por aplicacion de lo dispuesto en el articulo
4° de la Ley N°19.542, ella correspondera originariamente a la Empresa Portuaria de Valparaiso.
Pero, ello no obsta a la posibilidad de que sea posteriormente entregada a un tercero para esos
fines, conforme a los procedimientos que para tales fines permite el articulo 7° del referido texto
legal, a saber, mediante concesion, arrendamiento u otro titulo que asi lo permita. En este sentido,
la mantencién y administracion de las areas asociadas a las medidas antedichas sera de cargo del
titular de la RCA favorable.

Reclamacion

Sobre consulta de pertinencia de los proyectos de compensacion:



El titular no ha respondido la observacion formulada. Lejos de explicar si correspondia o no
consultar al menos la pertinencia de las medidas de compensacion planteadas (considerando que
se frata de la ejecucion de proyectos adicionales no contemplados en la RCA original) se limita a
esgrimir razones administrativas. La respuesta resulta maliciosamente evasiva al sostener que no
aplica |la consulta de pertinencia de cada proyecto, dado que las compensaciones no serian un tema
que el tribunal ordend retrotraer.

La reduccion y el cambio de proyecto que lleva a cabo el titular, al cual denomina “mitigacian”,
representa un cambio de proyecto que el Segundo Tribunal Ambiental tampoco ordendé retrotraer,
asi como tampoco son materias retrotraidas las compensaciones que ofrece el titular. Es decir,
ninguna de esas acciones (cambios en el proyecto original y proyectos y obras de compensacion)
que ofrece el titular después de la sentencia del Tribunal, son materias que el tribunal haya
ordenado retrotraer.

Tal como lo afirmé el Servicio de Evaluacion Ambiental, el titular procedié a un cambio de proyecto
gue en su ICSARA del 3-10-2024 ordend al titular realizar una descripcion ajustada del nuevo
proyecto dado el cambio significativo realizado.

“DESCRIPCION DEL PROYECTO.

2. El titular identifico impactos significativos sobre el componente paisajistico, los que corresponden
a puntos de observacion dentro de areas patrimoniales protegidas. Para ello, propone la medida de
mitigacion denominada “Sitio Costanera” (O-MIT-PA-1), la cual consiste en reducir el area de
intervencion, lo que constituye una accion relevante para la concepcion del proyecto.
Adicionalmente, se ha presentado un plan de medidas de compensacion O-COM-PA-1, O-COM-PA-
2, O-COM-PT-3 y O-COM-PT-4 para aquellos impactos que no pueden ser mitigados por la medida
mencionada, proponiendo proyectos de cardcter urbano vinculados al borde costero que ofreceran
nuevas vistas hacia la bahia. Sin embargo, se mantiene la descripcion del Proyecto anterior, antes
de la implementacion de las medidas de mitigacion y compensacion adoptadas. Esto implica que la
descripcion actual del proyecto no refleja adecuadamente los cambios y ajustes realizados en su
propuesta tras la incorporacién de dichas medidas en la Adenda. Por lo anterior, se solicita
actualizar detalladamente la descripcion del proyecto, para que refleje fielmente los cambios
introducidos por las medidas de mitigacién y compensacion, a la propuesta original del Proyecto.

3. Se solicita aclarar la forma en que las medidas que se implementaran podrian modificar los
impactos identificados, especialmente en las areas patrimoniales protegidas. Para ello, es crucial
que la descripcion del proyecto se ajuste a los cambios realizados para asegurar una evaluacion
precisa y completa. Debiendo actualizar las areas de influencia, linea de base, prediccion y
evaluacion de impacto, articulo 11 de la Ley N°19.300, en caso de corresponder.”

Asi, del expediente del proyecto se puede verificar que el titular se excedio en lo pedido por el
tribunal, generando proyectos nuevos que no constituian las materias retrotraidas, sin embargo,
para negarse a realizar la consulta de pertinencia, invoca las materias retrotraidas ordenadas por el
tribunal Ambiental.

Respecto al uso de suelo:
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El titular evade la respuesta e intenta confundir, ya los proyectos que ofrece como compensacion,
estarian situados dentro de la Zona Portuaria (regulada por el Instrumento de planificacion
intercomunal PREMVAL) y no en las zonas descritas comprendidas dentro del Plan Regulador
Comunal. Por tanto, para dar efectivo cumplimiento al uso propuestos por esos nuevos proyectos de
compensacion, requerira hacer cambios de uso de suelo y asi poder implementar los usos urbanos
dentro de la Zona Portuaria. En atencion a esto, la supuesta compatibilidad territorial no es efectiva
dado que para ello necesita modificar el PREMVAL, con objeto de pasar de tener un uso exclusivo
de “infraestructura portuaria” a usos urbanos, integrando o transfiriendo esas areas a la
competencia del Instrumento de Planificacion Territorial de escala local (PRC).

Impacto Acustico. Ruido

Esta nueva version del proyecto Terminal2, disminuye en 2/3 su superficie de operaciones; de 13,6
hectareas del proyecto inicial a 5,7hectareas y reduce su frente de atraque de 725 metros de
longitud a 433 metros lineales, respecto del proyecto original, lo que permitira atender sdélo una nave
post panamax.

Sin embargo, todas las grias y maquinaria que estaban contempladas para el funcionamiento del
proyecto original, con una superficie de operacion de 13,6 ha, con un muelle de 725m de longitud,
destinadas a atender 2 naves post panamax, con este nuevo proyecto seran emplazadas en un
superficie reducida en 2/3, es decir; existiran 5 Grias Ship to Shore (STS), 12 Gruas Rubber Tired
Gantry (RTG), 2 Vehiculo Reach Stacker (RS), 4 Vehiculo Empty Container Handler (ECH) que
estaran en funcionamiento dentro de una superficie que representa solo un tercio de la superficie
para las que fueron planificadas originalmente. Ademas, estaran trabajando simultaneamente,

Las imagenes presentadas por el titular reflejan de manera grafica el cambio significativo en la
disposicién que tendran las grias en este nuevo y reducido espacio. [se adjuntan imagenes]

Al reducirse el area de operacion del proyecto a un tercio y mantenerse exactamente la misma
cantidad de gruas y maguinaria, se produce una redistribucién de los impactos respecto del
proyecto original y por tanto se concentran e intensifican esos impactos en esta area reducida.

La intensificacion de operaciones tiene como consecuencias una intensificacion del ruido. Sin
embargo, el titular no ha presentado un estudio de ruido acorde a las nuevas condiciones que se
generaran, producto de este cambio sustantivo del proyecto.

Solicito se realice un nuevo estudio de impacto actistico considerando que el titular no ha
realizado un estudio actualizado, ademas mantiene la linea base de ruido con los datos
desactualizados, de dado que el parque vehicular esta desactualizado en mas de 10 afios. En
concreto, la Linea de Base referida a las modelaciones de impacto de ruido (diurno y
nocturno), debe representar en su proyeccion la carga vehicular que actualmente registra la
industria portuaria de Valparaiso.

Solicito se realice un estudio independiente de ruidos que dé garantias de los resultados,
permitiendo que la autoridad competente (Ministerio del Medio Ambiente) pueda verificar
técnicamente los protocolos y resultados en el marco del D.S. N°38, Norma de Emisién de
Ruidos.
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Respuesta

Se considera pertinente la observacion, pues se refiere a algunos de los contenidos del Estudio de
Impacto Ambiental, especificamente a las emisiones de ruido del proyecto.

Respecto a la solicitud se sefiala que, en atencion a la observacion, se actualizo la estimacion y
modelacion acustica hacia los receptores sensibles que se generaran durante la ejecucion del
Proyecto, considerando el peor escenario, aplicando los limites maximos permisibles del D.S. N°
38/2011 del MMA para fuentes fijas y la normativa de referencia adoptada para fuentes moviles. Los
resultados evidencian que, en todos los receptores evaluados, los niveles proyectados no superan
los valores establecidos por las normas aplicables.

Los niveles basales de ruido se obtuvieron usando como referencia el procedimiento definido en el
D.S. N°38/11 del MMA, las cuales fueron realizadas los dias 5 y 7 de mayo de 2025 en horario
diurno y nocturno. Asi, la actualizacion de la modelacion acustica presenta mediciones de niveles
basales actualizados tanto en los puntos alejados del puerto (R18 y R26 a R31), como en los
receptores mas cercanos al drea del Proyecto (R19 a R25, R30 y R31). Esto ultimo, con el fin de
obtener y evaluar el NPC producto de la operacion actual del puerto, donde se descarta todo tipo de
ruido ocasional y externo, procurando obtener una muestra homogénea y representativa de las
actividades de operacion del recinto.

La siguiente tabla presenta el resultado obtenido de las mediciones en los puntos mas cercanos al
area del Proyecto y las fuentes de ruido percibido.

Tabla 33.1. Niveles de ruido registrados en receptores asociados a la operacién — Diurno.

NPSed T NSRS H“...;_-”
Receptor Promedio Fuentes de Ruido Medicion
L [dB(A)] 1L AN il
R19 60 Gruas de carga, transito camiones, motor barco 15:02
R20 59 Gruas de carga. transito camiones, motor barco l 18:12
R21 60 Gruas de carga, transito camiones, motor barco |  A7:18
R22 58 Gruas de carga, transito camiones, motor barco ; 16:25
R23 58 Transito camiones | 1825
R24 | 58 Transito camiones | 1843
R25 52 Transito camiones | 17:33
R30 60 Gruas de carga, transito camiones, motor barco \ 16:44
R31 59 Gruas de carga, transilo camiones, motor barco [ 17:03

Fuente: Tabla 29 de la Adenda Ciudadana, presente en la Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025.

Como se puede observar, en el periodo diurno los Niveles de Presion Sonora Equivalentes (NPSeq)
flucttan entre los 52dB(A) y 60dB(A). La fuente principal fuente de ruido son el transito vehicular y
actividades portuarias.
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Tabla 33.2: Niveles de ruido registrados en receptores asociados a la operaciéon — Nocturno.

NPSeq !
Receptor | Promedio Fuentes de Ruido b ol
dB(A))
[
R19 56 No se perciben ruidos por trabajos del sector puerto 2342
R3O 57 No se perciben ruidos por trabajos del sector puerto 22:51
R21 53 No se perciben ruidos por frabajos del sector puerto 0041
R22 52 No se perciben ruidos por trabajos del sector puerto 01:21
R23 56 No se permben ruidos por trabajos del sector puerto 22:35
R24 57 Nose pencuben ruidos por traba;os del sector puerto 22:48
R25 51 No se perciben ruidos por trabajos del sector puerto 00:07
R30 53 No se perciben ruidos por trabajos del sector puerto 01:05
R31 53 No se perciben ruidos por trabajos del sector puerto 00:00

Fuente: Tabla 30 de la Adenda Ciudadana, presente en la Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025,

Como se puede observar, en el periodo nocturno los Niveles de Presion Sonora Equivalentes
(NPSeq) fluctian entre los 51dB(A) y 62dB(A). La principal fuente de ruido corresponde al flujo
vehicular.

De acuerdo con lo anterior, en la Adenda Complementaria de fecha 02 de diciembre de 2025,
Anexo 4.2, se actualizo la estimacion y modelacién acustica hacia los receptores sensibles. Las
mediciones en los receptores mas cercanos al area del Proyecto (R19 a R25, R30 y R31)
presentaron los NPC producto de la operacion actual del puerto y donde la principal fuente de ruido
son el transito vehicular y las actividades portuarias.

A continuacion, se presenta |a evaluacion normativa de los niveles de ruido por ruido de trafico
obtenidos para |a fase de construccion y operacion del Proyecto.

Tabla 33.3: Evaluacién Normativa ruido por flujo vehicular. Fase de Construccién

Receptor Altura NPS Estimado Limite Evaluacion
dB(A) Maximo OPB814.41
Permisible
R18_A 1.50 47 65 Cumple
R18 B 4.00 48 65 Cumple
R19_A 1.50 50 65 Cumple
R19_B 4.00 50 65 Cumple
R19_C 6.50 50 65 Cumple
R20.1_A 1.50 42 65 Cumple
R20.1_B 4.00 45 65 Cumple
R20.1_C 6.50 46 65 Cumple
R20.2_A 1.50 42 65 Cumple
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R20.2_B
R20.3_A
R20.3_B
R21.1_A
R21.1_B
R21.1_C
R21.2_A
R21.2_B
R21.2_C
R21.3_A
R22_A
R22_B
R22_C
R23_A
R23_B
R23_C
R24_A
R24_B
R24_C
R25_A
R26_A
R26_B
R27.1_A
R27.1_B
R27.1_C
R27.2_A
R27.2_B
R27.2_C
R27.3_A

R27.3_B

4.00
1.50
4.00
1.50
9.00
16.50
1.50
9.00
16.50
1.50
1.50
31.50
61.50
1.50
31.50
61.50
1.50
16.50
34.00
1.50
1.50
4.00
1.50
4.00
6.50
1.50
4.00
6.50
1.50

4.00

44
42
45
42
46
46
42
43
43
40
40
43
42
16
31
39
17
26
33
17
40
42
33
34
35
35
36
37
36
37
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65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65
65

65

Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple
Cumple

Cumple



R27.3_C 6.50 38 65 Cumple

R27.4_A 1.50 38 65 Cumple
R27.4_B 4.00 39 65 Cumple
R27.4_C 6.50 39 65 Cumple
R28.1_A 1.50 39 65 Cumple
R28.1_B 4.00 39 65 Cumple
R28.1_C 6.50 40 65 Cumple
R28.2_A 1.50 39 65 Cumple
R28.2_B 4.00 39 65 Cumple
R28.2_C 6.50 40 65 Cumple
R29.1_A 1.50 44 65 Cumple
R29.1_B 4.00 45 65 Cumple
R29.1_C 6.50 45 65 Cumple
R29.2_A 1.50 44 65 Cumple
R29.2_B 4.00 44 65 Cumple
R29.2_C 6.50 44 65 Cumple

R30_A 1.50 39 65 Cumple

R30_B 26.50 45 65 Cumple

R30_C 54.00 44 65 Cumple

R31_A 1.50 39 65 Cumple

R31_B 21.50 45 65 Cumple

R31_C 41.50 44 65 Cumple

Fuente: Tabla 31 de la Adenda Ciudadana, presente en la Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025,

Segun se sefiala en el numeral 5.1 del ICE, los niveles proyectados durante la fase de construccion
y operacion en los receptores urbanos sensibles, incluidos los cerros Concepcion y Alegre, incluso
con la actividad continua (dia y noche) del terminal portuario, cumplen con los limites méaximos
permisibles establecidos en el D.S. N°38/2011 para receptores sensibles urbanos (incluidos los
cerros). Dado que la modelacion demuestra el cumplimiento normativo, el impacto acustico no se
considera significativo en términos de riesgo para la salud de la poblacion. Adicionalmente, el trafico
de camiones del proyecto se canaliza exclusivamente por el Corredor Logistico Acceso Sur/Camino
La Pdlvora, evitando el centro de Valparaiso (Errazuriz, Blanco, Esmeralda) y, por ende, el recorrido
turistico mencionado, lo que mitiga la contaminacion sonora en el area patrimonial.

Cabe sefalar ademas que, tal como se sefiala en el numeral 4.5.8.2 del ICE, a causa de la
implementacion de las medidas de mitigacion y compensacion que contempla el proyecto, el titular,
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en el numeral 4.1.4 del Anexo 7-2 de la Adenda Complementaria de fecha 02 de diciembre de
2025, determind el uso de camiones “Terminal Tractor” eléctricos, para los cuales se estima un nivel
de emision de hasta 5 dB(A) de manera conservadora, siendo el nivel de emisién mas bajo que los
camiones convencionales diésel. Por tanto, se espera que los niveles de emision globales de ruido
en el sector portuario disminuyan durante |la fase de operacidn.

Es importante de sefialar que, segun se indica en el numeral 12.1.23 del ICE, el proyecto contempla
el Compromiso ambiental voluntario, cuyo objetivo consiste en informar, socializar e instruir a la
comunidad local e interesados sobre el estado de avance del proyecto. El plan comunicacional
estara dirigido a organizaciones comunitarias territoriales y funcionales y comunidad local
perteneciente al area de influencia del proyecto para el medio humano, tanto en el sector TCVAL
como CFLP. Contemplara talleres comunitarios y visitas programadas. Dicho plan contemplara
ademas un formulario para la recepcién de quejas o sugerencias (impreso y digital). Mayores
antecedentes en el numeral 12.1.23 del ICE.

Segun lo anterior y en atencion a lo indicado en el numeral 6.2.1 del ICE, no se generara o
presentara riesgo para la salud de la poblacion, debido a la cantidad y calidad de efluentes,
emisiones o residuos.

Respecto a su solicitud de “un estudio independiente de ruidos que dé garantias de los resultados,
permitiendo que la autoridad competente (Ministerio del Medio Ambiente) pueda verificar
técnicamente los protocolos y resultados en el marco del D.S. N°38, Norma de Emisién de Ruidos”
se sefiala que, el estudio de ruido fue elaborado siguiendo estrictamente los protocolos indicados
en la normativa ambiental vigente.

Para la evaluacién de la emisién de ruido asociado a la ejecucion del Proyecto se aplica la “Norma
de Emision de Ruido Generados por Fuente que Indica” contenida en el Decreto Supremo N°38 del
afio 2011 del Ministerio de Medio Ambiente.

De acuerdo con su Articulo 1, el objetivo de esta norma es proteger la salud de la comunidad para
lo cual establece limites maximos permisibles de ruido aplicables a la emision exclusiva de toda
actividad productiva, comercial, de esparcimiento y de servicios, faenas constructivas y elementos
de infraestructura que generen emisiones de- ruido con excepcion de las actividades expresamente
sefialadas en el Articulo 5°, Los limites de emision de ruido de acuerdo con el D.S. N° 38/11 del
MMA, expresados en términos del descriptor “Nivel de Presién Sonora Corregido” (NPC).

La evaluacion de ruido asociados a la construccién del Proyecto en cuanto al transito vehicular se
realiza con respecto a una norma de referencia ante la ausencia de normas para fuentes moviles en
el territorio nacional. En particular, para estos efectos se adopta el criterio establecido por la Norma
Suiza OPB 814.41 “Sobre la Proteccion contra el Ruido”, que corresponde a un criterio que se
aplica frecuentemente en nuestro pais como norma de referencia, en el marco del Sistema de
Evaluacion de Impacto Ambiental para evaluar el Impacto Acustico generado por el transito
vehicular. Tiene por objetivo la proteccion contra el ruido perjudicial o molesto de los receptores y
reglamenta, entre otros:

-La limitacién de las emisiones del ruido exterior producidas por la explotacion de instalaciones
nuevas o existentes.

-La delimitacion y el equipamiento de zonas a construir en los sectores expuestos al ruido;

-El aislamiento contra el ruido exterior e interior de los edificios nuevos que disponen de locales
sensibles al ruido;
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-La determinacién de las inmisiones de ruido exterior y su evaluacién a partir de valores limites de
exposicion.

Esta norma establece diversos procedimientos de evaluacién asociados al ruido, entre ellos, el
transito vehicular, estableciendo diversos limites de planificacién, inmision y alarma, definidos
segun los grados de sensibilidad de cada zona donde se emplazan el o los receptores.

En relacion a las normativas de referencia, la “Guia para la prediccion y evaluacién de impactos por
ruido y vibracion en el SEIA” publicada por el SEA en 2019, se indica que En caso de no contar con
normativa ambiental aplicable se deben utilizar normas de referencia de alguno de |os Estados
indicados en el articulo 11 del Reglamento del SEIA. En Chile no existe normativa ambiental para la
evaluacion de vibraciones ni de ruido por flujo vehicular. En este sentido, en la presente version del
estudio de ruido y vibraciones se considera para la evaluacién del ruido por flujo vehicular el criterio
establecido por la Norma Suiza OPB 814.41 “Sobre la Proteccién contra el Ruido”, que corresponde
a un criterio que se aplica frecuentemente en nuestro pais como norma de referencia, en el marco
del Sistema de Evaluacion de Impacto Ambiental para evaluar el Impacto Acustico generado por el
transito vehicular. Por otra parte, para la evaluacion de vibraciones por uso de maquinarias se
utiliza el criterio establecido en el documento FTA-VA-90-1003-06 “Transit Noise and Vibration
Impact Assesment’, de la Federal Transit Administration (FTA) de Estados Unidos publicada en
mayo de 2006, que establece entre otras consideraciones criterios sobre dano estructural, y grados
de molestia sobre receptores humanos.

De acuerdo con lo anterior, el estudio de Ruido fue realizado bajo los lineamientos indicados en la
legislacién ambiental vigente siguiendo estrictamente los protocolos indicados en el D.S. N°38/11
del MMA, Guias Criterio publicadas por el SEA y normas de referencia que se aplican
frecuentemente en nuestro pais en el marco del Sistema de Evaluacion Ambiental. Por lo tanto, los
resultados incluidos en el informe son verificables por la autoridad, toda vez que ademas incluye en
Apéndices y Anexos las Fichas de Medicién de Fuentes de Ruido, Certificados de Calibracion de
los Equipos de Medicién, Fichas de Medicién y Evaluacién de NPC (segin D.S. N°38/11 del MMA),
archivos KMZ, Mapas de ruido y Memorias Inoise.

Reclamacion

Aqui, al igual que en los impactos viales, el titular vuelve a cometer el mismo error, presenta
informes de impacto acustico que no da cuenta de |a realidad actual.

Los ejercicios de modelacion que presenta el titular son ejercicios tedricos en base a instrumentos
de proyeccion que, contrastados con la realidad que actualmente existe, no dan cuenta de los
problemas que genera el proyecto en lo relativos a sus impactos aclsticos y que repercuten en la
calidad de vida de sus habitantes.

Prueba de ello es que, comao consecuencia de los ruidos generados por la actividad portuaria en la
zona donde se emplazaria el proyecto, la Superintendencia de Medio Ambiente ha sancionado al
titular por exceder la emision de ruidos emanados de la actividad portuaria que actualmente se
desarrolla en esa area, como queda de manifiesto en la Resolucion Exenta N°1684 de fecha 14 de
agosto de 2025,

Es decir, sin existir aun el proyecto, ya la actividad portuaria que se desarrolla en |a actualidad en
la zonha y que es colindante con el area urbana, genera ruidos que sobrepasan los limites
permitidos, lo que ha traido como consecuencia gue el titular haya sido multado por ese
incumplimiento de la norma de emision de ruidos.
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Por lo anteriormente expuesto, la respuesta del titular resulta insatisfactoria por estar desajustada a
la realidad.

Impacto vial

Los cambios expuestos anteriormente en las condiciones de operacion de este nuevo proyecto
tendran efectos sobre el flujo vehicular y movimiento de carga. Es decir, existiran 5 grias operando
simultaneamente en la descarga de una nave, por lo que la frecuencia de movilizacion de carga se
intensificara y con ello la frecuencia en el flujo de camiones, a diferencia del anterior proyecto, que
las 5 gruas estaban contempladas para recibir 2 naves, que podian estar operando
simultaneamente o no, dependiendo de la eventualidad de que arribaran 2 naves a la vez,

Se requiere que el titular presente en el actual proceso de evaluacién todos los antecedentes
técnicos respecto al impacto vial, teniendo en consideracion que la situacidon base de transito
vehicular existente mas la proyectada (situacion con proyecto) difiere de la condicion base
presentada en el EIA. Ademas, la modelacion solicitada debe contemplar las restricciones de
transito de carga pesada por el drea urbana de la ciudad de Valparaiso. Por tanto, el titular debe
demostrar que el “Acceso Sur” aun tiene la capacidad para dar fluidez al transito de camiones
desde y hacia el puerto.

El titular no ha presentado compensaciones ni mitigaciones a las poblaciones aledarias al Acceso
Sur por las afectaciones que sufriran, producto de esta intensificacion del trafico que soportara el
Acceso Sur, considerando que en el presente esta via de acceso se encuentra colapsada.

Respuesta

Se considera pertinente la observacion, pues se refiere a algunos de los contenidos del Estudio de
Impacto Ambiental, especificamente a sus impactos ambientales del proyecto.

Al respecto se sefiala que, en el Anexo 4.1 de la Adenda Complementaria de fecha 02 de diciembre
de 2025, se realizé una actualizacion del informe vial que renueva la linea base de transito con
aforos recientes y de la ruta logistico Camino La Pélvora, ZEAL, conexiones a Ruta 68, modelando
escenarios sin y con proyecto en horas punta.

Respecto del posible aumento en los tiempos de desplazamiento en fase de construccién del
proyecto, segun se sefiala en la Tabla 9 Distribucién por mes del flujo en la etapa de Construccion
afio 2 del Terminal Cerros de Valparaiso TCVAL, del Anexo 4.1 Estudio Vial de la Adenda
Complementaria de fecha 02 de diciembre de 2025, el mes con mayor cantidad de viajes en la fase
de construccién del puerto corresponde al mes 19 del afio 2 de la fase de construccién, con 5.176
viajes al mes. Las actividades que concentran mayor parte del flujo (85% aproximadamente) son la
construccion del muelle e instalacion de faenas.

Para estimar la cantidad maxima de viajes que podrian concurrir en las horas de mayor demanda
(horas punta) se asumen los siguientes supuestos:

. La semana tiene 5,5 dias laborales.

. El flujo diario de camiones se concentra en 12 horas.
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. Flujo diario de vehiculos livianos y buses se concentra en 4 horas

. Los resultados se aproximan al entero superior.

Tabla 33.4: Estimacion de viajes de la etapa de construcciéon en hora punta TCVAL

Tipo Veh Veh/ Mes Veh/ Veh/ Veh/
19 Dia Hora
Semana
VL 390 98 18 5
Camidn 3866 967 176 15
Bus 920 230 42 11
TOTAL 5176 1294 235 31

Fuente: Tabla 11 del Anexo 4.1, Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025,

Segun la tabla anterior, la maxima concentracion de flujo esperable durante la etapa de construccion
sera de 31 vehiculos por hora por sentido y ocurrira durante el segundo afio de la fase de
construccion.

Construccion Ascensor El Arrayan

La construccion del ascensor tomara 14 meses y las obras se realizaran en paralelo con la
construccion de las obras en el recinto portuario. Segun se indica en la Tabla 12 Estimacion de
viajes de construccion de Ascensor El Arrayadn (veh/semana), literal 3.2 del Anexo 4.1 Estudio Vial
de la Adenda Complementaria de fecha 02 de diciembre de 2025, la semana con mayor
concentracion de viajes correspondera a la semana 24 del mes 6 de construccion, con 22
camiones/semana.

La obra generara viajes en vehiculos livianos (VL) como camionetas y furgones asociado a
transporte de personal y supervisién, equivalente a 4 viajes por cada viaje de camion. Se considera:

. 5,5 dias laborales por semana
. Hora Punta concentra 15% de viajes diarios de camion
. Hora Punta concentra 30% de viajes diarios de VL.

La siguiente tabla presenta la estimacion de viajes a nivel diario y en hora punta:

Tabla 33.5: Estimacion de viajes obra ascensor, hora punta.

Tipo Veh Veh/Semana Veh/dia Hora Punta
(veh/h)
Camidn 22 4 1
VL 88 16 5
Total 110 20 6
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Fuente: Tabla 13 del Anexo 4.1, Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025,

Se estima que la construccidn del ascensor presentara 6 viajes por sentido en hora punta del mes
con mayor flujo.

Etapa de Operacion del Terminal Cerros de Valparaiso TCVAL

De acuerdo con la informacién histérica de flujo ZEAL-Puerto, se advierte un decrecimiento
sostenido de la demanda de servicios portuarios, seglin se detalla en la siguiente tabla:

Tabla 33.6: Flujo historico ZEAL-Puerto

Flujo Zeal - Puerto 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Veh/afio 57493 41825 36546 36437 43017 28686 29537
e 0 9 3 9 0 4
Veh/mes 47911 34854 30456 30364 35848 23905 24615
Veh/dia 1597 1162 1015 1012 1185 797 821
Veh/hora 67 48 42 42 50 33 34

Fuente: Tabla 14 del Anexo 4.1, Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025.

Para evaluar la etapa de operacion se considera el flujo asociado con el aumento de capacidad
proyectado. ;

A continuacion, se presenta la estimacion de viajes de camion en la etapa de operacion.
Tabla 33.7: Viajes mensuales etapa de operacion del proyecto.

1) Traslado de carga, materiales ¢ insumos

Actividad Tipo de Vehiculo Origen Destino Veh/mes
Camiones para Tractocamion ZEAL Terminal Costanera 22,769
contenedores con
chasis
Terminal Tractor Terminal tractor Acopios Delantal muelle 1.626
con chasis contenedores
Camioneta Camioneta ZEAL Terminal Costanera 60
Combustible Camion cisterna Valparaiso Terminal Costanera 1
10 m*; camion mediano)
Aceites lubricantes  Camién cisterna (1 m?; Valparaiso Terminal Costanera 1
¢ hidraulicos camion liviano)
2) Traslado de residuos sélidos y efluentes lignidos
Actividad Tipo de Vehiculo Origen Destino Veh/me s
Residuos solidos Camion plano (camion Medida de Relleno sanitario 10
domesticos (RSD) mediano) Mitigacion Sitio
Costanera
Residuos solidos Camidn tolva (20 m*; Medida de Sitio vertido 1
industriales no camion grande) Mitigacion Sitio
peligrosos (RSINP) Costanera
Residuos Camidn plano (camidon Medida de Sitio vertido 0,2
peligrosos mediano) Mitigacion Sitio
(RESPEL, excepto Costanera
lodos) (**)
Retiro lodos de Camion cisterna (10 m?; Medida de Sitio vertido 1
DAF camion mediano) Mitigacion Sitio
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Costanera

Actividad Tipo de Vehiculo Origen Destino Veh/me s

Total, vehiculos Mes 24.469
Fuente: Tabla 15 del Anexo 4.1, Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025,

Para estimar la cantidad de viajes en hora punta se asumen los siguientes supuestos operativos:

* El puerto recibe/despacha carga 30 dias por mes.

* Flujo de Vehlculos Livianos (VL) asociados a supervisién y traslado de personal, equivale a un
10% de flujo de camiones,

e Flujo de camiones se distribuye en 24 horas al dia.
e Flujo de VL se distribuye en 10 horas.

* Los resultados se aproximan al entero superior

Tabla 33.8: Estimacion de flujo en hora punta, etapa de operacion

Tipo Veh Veh/mes Veh/Sem Veh/dia Hora Punta
ana (veh/h)
Camiones 24.469 6118 816 34
VL 2.447 612 82 9
Total 26916 6.730 898 43

Fuente: Tabla 16 del Anexo 4.1, Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025.

En la fase de operacién se estima un flujo de 43 vehiculos por hora, en hora punta.

A continuacion, se presenta un resumen del flujo del proyecto:

Tabla 33.9: Resumen de flujo en hora punta

Fase Seapl Flujo Hora punta Veh/h Y |
VL Bus Camion Total
Construccion Puerto 5 11 15 31
Construccion | Ascensor 5 - 1 6
Operacion Puerto 9 - 34 43

Fuente: Tabla 17 del Anexo 4.1, Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025.

Para realizar la modelacion de los aportes del proyecto, se realizaron dos campafias de flujo: una en
Camino La Pélvora, principal via de acceso y egreso de camiones al puerto de Valparaiso, con el fin
de recalcular las tasas de crecimiento anual que alimentan los escenarios base y con proyecto en
las etapas de construccion y operacion. La otra medicién, en el centro de Valparaiso, en las
proximidades de la Plaza de la Aduana. Para evaluar el impacto de la fase de construccién del
Ascensor El Arrayan.

El propésito de la modelacién vial es verificar si el proyecto en su versién reformulada, incluyendo
las obras de compensacién ambiental tiene o no un efecto significativo en los tiempos de
desplazamiento de los usuarios del entorno,

Es importante destacar que se evaluaron por separado los dos sectores donde el proyecto
considera realizar obras. Por una parte, las obras en el recinto portuario (muelle y remodelacion de
borde costero) en el sistema de transporte conformado por Camino La Pélvora entre el Puerto y
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Ruta 68 incluyendo los principales puntos de generacion y atraccion de viajes intermedios como
Zeal y la Cantera en Fundo Los Perales. Por otra parte, se analizara |la etapa de construccién del
Ascensor El Arrayan en la interseccion relevante mas cercana, correspondiente a Carampangue con

Bustamante.

Modelacion Medida de Mitigacién Sitio Costanera: Muelle + Mejoras urbanas de las Medidas de

Compensacion Borde Costero

Segun los antecedentes presentados en la Tabla 37 Demoras promedio por usuario (seg/veh/arco),
del Anexo 4.1 Estudio Vial de la Adenda Complementaria de fecha 02 de diciembre de 2025, que se
presentan en la tabla de a continuacion, en promedio, el flujo que aportara el Proyecto en los dos
periodos punta tanto en construccion como en operacion aumentara el tiempo de viaje en menos de

un segundo por arco.

Tabla 33.10: Demoras promedio por usuario (seg/veh/arco).

_ PUNTA MANANA PUNTA TARDE
PEMCEAE RERNSA U Actual | C onstruccién| Operaciéon | Actual | C onstruccién| Operacion
INTERSECCION ACCEsSO| 2025 | 31Ba| 31cp| 33BA| 33cP 2025 | 31BA| 31CP|33BA| 33CP
LR T oRIS8 | wanre | g 01 | 02 ]02]02| 02 |03 |03 ]| 03] 03
Norte
LaPalvora (OPY/F98 | opumere| 16 | 24 |22 | a0 | 28| 28 | 38 | 36 | 36 | 40
Norte
La Pélvora (PO) / F-98 Sur| _ SUR 13 | 13 | 14| 14| 06 | 07 | 07 | 06 | 0.6
La Polvora (PO) / F-98 Sur| PONTENTE| 2. 28 | 27 | 27 1 29| 16 | 20 | 21 | 21 | 22
LOM :
k& POk °‘“\§gp VZEAL | NorTE | 04 02 | 02]02 03| o4 | 05| 05|05/ 06
H P“l‘“’“\ggp’ /ZEAL | opieNTE| 19 | 24 | 27 | 25| 26| 30 | 37 | 40 | 38| 39
LAk °l"°"ag(;°’ FEEAL | gim 05 | o7l o7 o7lo7| 07 | 09| 09 | 09|00
La Bolvora (FO)/ZEAL | poNiENTE| 20 | 24 | 25 (25| 25| 08 | 10 | 11 |10 10
La Pdlvora (PO) / Cantera SUR 0.2 0.2 04 | 0.2 | 0.2 0.2 0,2 02 | 0.2
La Pélvora (PO) / Cantera | PONIENTE| 3.9 | 4.7 | 5.0 | 5.0 | 50 | 24 | 29 | 32 | 20 | 3.0
La P"“‘"’”.', (gi’s Ramal F+|  voptE | 01 o1 | 02 o01]o1]| 03 03 | 05 | 03| 03
Ry ﬁgi;’g RamalF-| prenTE| 141 13 | sl i aE ] k4 | ve | as | ke i
Ruta F-720/ CS Norte | NORTE | 01 | 01 | 04 | 01 | 01 | o1 01 | 01 | 01 | 01
Ruta F-720/ CS Norte | ORIENTE| 1.5 | 2.0 | 2.0 | 20| 20| 07 | 09 | 09 | 1.0 | 0.9
Ruta F-720 / CS Norte SUR 0.1 2 | 04 | 02]02] 03 | 04| 06 | 04| 04
Ruta F-720/CSNorte |PONIENTE| 0.2 | 03 | 03 | 03] 03| 01 | 01 | 01 | 0.1 | o1
Ruta F-720 / CS Sur NORTE | 18 | 22 | 22 | 23| 23 09 | 14 | 1.1 | 11 | 14
RutaF-720/CS Sur | ORIENTE| 02 | 02 | 04 | 03] 03 | 03 | 04 | 05 | 0.4 | 04
Ruta F-720 / CS Sur SUR 02 | 02 ]| 02 ]02]02] 02 | 02 02 |02 02
La Pélvora (PO) / Ramal - Eel - = 4
el SUR 16 | 23| 22124]25] 06 | 07|07 ]|08]o0s
La Polvora (PO) / Ramal g " " k] )
it e PONIENTE| 19 4| 2426 28] on AP R RE
La Pélvora (PO) / Acceso ;
i SUR 02 | 02020202 06 | 07|07 |07/ 07
LaPolvors (PO) /Acceso | pryrenerel 28 | 35 | 95 | 37|37 12 | 14| 14 | 15| 15
Placilla
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La Pélvora (OP) / Ramal
norte 68 Ch
La Pdlvora (OP) / Ramal

NORTE 1.1 L4 1.4 14 | 1.5 0.5 0.6 07 | &7 | 6.7

gl ORIENTE 0,7 0.9 0.9 0.9 | 1.0 1.0 1.2 1.2 13 | 1.3

norte 68 Ch
TOTAL DEMORAS (H) 27,3 34,0| 358| 355| 36.6] 21.6 26,8| 28,4 27.4| 283
VIAJES TOTALES 6161 7510| 7810| 7835 8008 4630 5687 | 5944 | 5788| 5953

DEMORA POR USUARIO ' ARCO
(SEG)

15,9 16,3| 16,5 16,3| 164 168 17,0 17,2| 17,0] 17,1

Modelacién construccion Ascensor Arrayan

La modelacion fue realizada sobre la base de la medicion de flujo en el empalme de calle
Bustamante con Carampangue, la cual corresponde la ruta de construccion del proyecto,
considerando la estimacién de demanda del Proyecto en la etapa de mayor flujo de la construccion.
Se utilizé la herramienta SIDRA

INTERSECTION 6.0, que es apropiada para el analisis de intersecciones aisladas y reguladas con
sefial de prioridad.

Realizada la modelacion, se obtuvieron resultados globales como el indice de rendimiento (IR), la
demora promedio, la longitud de cola maxima promedio, el grado de saturacion (X) y el tiempo de
demora promedio por vehiculo. La siguiente tabla presenta los resultados generales de la
interseccion:

Tabla 33.11: Indicadores globales por escenario

PUNTA MANANA PUNTA TARDE

T e ACTUAL | BASE | CP. | ACTUAL | BASE | CP.
Flujo Total 1594 1851 1872 1376 1600 1603
IR (UM/h) 30 35.5 36.8 245 28.7 28.7
Cola Max (veh) 9.9 15 16.1 3.9 5.6 5.7
X (%) 53% 63% 64% 43% 50% 49%
Detenciones 1244 1443 1431 1004 1165 1158
T viaje Promedio (Seg) 48 4 48.6 48,6 47.7 47,8 47.8
Demora Promedio (s) 10.2 10.4 104 9.6 9.7 9.6
Demora Total (veh-H/H) 4.52 5.35 541 367 43 427
T Viaje total (h-veh) 214 25 25.3 18.2 21,2 21.3

Fuente: Tabla 104 de la Adenda Complementaria, de lecha 02 de diciembre de 2025.

Con respecto a la tabla anterior, la interseccion presenta un nivel de saturacién con proyecto (X) de
64%, por debajo del 80% de referencia en todos los escenarios, respecto de la Situacion Base,
mientras que el proyecto incrementaria marginalmente dicho indicador (en torno al 1% en Punta
Mafiana).

Respecto de los tiempos de desplazamiento (Demora promedio) en situacién con proyecto, no se
calculan incrementos significativos respecto a Situacion Base.

Se presenta la siguiente tabla con informacion desagregada por aproximacion a la interseccion. Se
reporta resultados de Velocidad promedio, Grado de Saturacion, Cola promedio, Flujo, Demoras,
nivel de servicio y capacidad vial.
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Tabla 33.12: Resultados por aproximacion a la interseccion

PUNTA MANANA PUNTA TARDE
Indicador Acceso u CON L) CON
ACTUAL |BASE| o Wb |ACTUAL (BASE| o or
Velocidad promedio NORTE 10 10 10 191 40 9.1
(km/h) PONIENTE| 455 | 45.1 45.1 45.7 | 45.5 45.5
il S | NORTE 30% | 45% 15% 13% | 50% 49%
Grada e Satmacion X (W) [ TRITE | a3 | 219 64% 32% | 38% 38%
Longitud de cola promedio | NORTE 0 0 0 0 Q 0
(veh) PONIENTE| 1.4 21 23 0.6 0.8 0.8
‘ i NORTE 8.5 8.5 8.5 8.5 8.5 8.4
Demora promedio(s) oo renrel 121 | 12.6 12.6 ne | 121 12.1
e NORTE 3626 | 3663 3623 3657 | 3596 3580
Capacidad vis PONIENTE| 1407 | 1385 1372 1342 | 1361 1334
il NORTE A A A A A A
AVALO S PONIENTE| B B B B B B
NORTE 8.5 85 8.5 8.5 8.5 84
FLANG PONIENTE| 121 | 12.6 12.6 e | 121 12.1

Fuente: Tabla 105 de la Adenda Complementaria, de fecha 02 de diciembre de 2025.

Se observa que el incremento de flujo aportado por el proyecto no incide en un cambio
significativo de la velocidad promedio en los accesos a la interseccién evaluada.

El flujo del proyecto incrementa levemente el grado de saturacion (1%) en el acceso horte en punta
tarde; mientras que en el demas acceso no se experimentan aumentos mayores a 1%. El
incremento detectado es bajo por lo cual se descarta existencia de congestion en todos los
escenarios.

Segun los antecedentes indicados, es posible descartar la generacién de lo establecido en el
Articulo 7 del reglamento del SEIA, relativo a la obstruccién o restriccion a la libre circulacién,

conectividad o el aumento significativo de los tiempos de desplazamiento, durante las fases de
construccion y operacion del proyecto.

Respecto del Acceso Sur, la modelacion 2025 se centré en la ruta logfstica de acceso de camiones
(La Pélvora—ZEAL-Ruta 68), segregado del borde urbano, justamente para evaluar la capacidad
efectiva del Acceso Sur en condiciones actuales y con proyecto. Los resultados de Informe Vial
actualizado indica que, con el proyecto, no se aprecian incrementos relevantes de saturacién ni
demoras que comprometan la fluidez del corredor; se mantiene un desemperio estable y sin
congestion critica atribuible al proyecto, lo que acredita la capacidad remanente del Acceso Sur.

Como antecedente complementario, previamente ya se habia incorporado pardmetros operativos
del Acceso Sur y del uso de La Pélvora, incluyendo horarios y tipos de camién (cumplimiento de
pesos MOP), y reporté grados de saturacion en rangos aceptables al momento de esa evaluacion,
coherentes con un nivel de servicio adecuado para el acceso logistico al puerto. En consecuencia, y
con la verificacion 2025, se demuestra que el Acceso Sur mantiene capacidad para dar fluidez al
trénsito de camiones, de modo que no se configura impacto significativo en vialidad bajo art. 7 letra
b) del RSEIAYy, por lo tanto, no se requiere |a aplicacién de medidas viales adicionales.
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En calidad de aire, la modelacion de dispersion 2025 acredita cumplimiento normativo en los
receptores sensibles; y en ruido, la evaluacion confirma cumplimiento del D.S. N°38/2011, de modo
que segun el art. 5 letra b) del RSEIA no se generan impactos significativos por ruido sobre la
poblacion vy, por lo tanto, no se requiere la aplicacion de medidas de compensacidon o mitigacion.

Reclamacion

Los ejercicios de modelacion que presenta el titular son ejercicios tedricos en base a instrumentos
de proyeccion que, contrastados con |a realidad que actualmente existe, no dan cuenta de los
problemas logisticos que hoy enfrenta el puerto y sus accesos y que repercuten en la calidad de
vida de sus habitantes. Actualmente es de publico conocimiento el alto nivel de congestion que se
produce en el acceso para ingresar al puerto, lo que se evidencia con largas filas de camiones al
salir y entrar al puerto, y a lo largo del Camino la Pdlvora, donde se produce congestion y demoras
excesivas que dificultan y alargan el traslado desde y hacia Valparaiso desde Laguna Verde, lo que
se traduce en aumentos relevantes en los tiempos de desplazamiento. Todo ello trae afadido las
afectaciones de ruido que sufren las poblaciones aledanas al Acceso Sur que se ven expuestos a
bocinazos de camiones como protesta por la demora para ingresar a Valparaiso. Eventos que son
de publico conocimiento y experiencia

Bajo criterios de logica basica, mas alla de las modelaciones tedricas, lo antes descrito se
incrementara con la existencia del proyecto y el aumento del flujo de camiones y movimiento de
carga que lleva aparejado.

Sin embargo, lo que resulta sorprendente es que el titular declara: “De acuerdo con lo establecido
en la modelacion del EIV TCVAL (2016/2025), no se identifica congestion en ninguno de los
escenarios evaluados.” (pag185 Adenda Ciudadana) es decir, el titular no logra identificar algo que
ya existe y que es de publico conocimiento. Por lo anteriormente expuesto, la respuesta resulta
insatisfactoria por estar desajustada a |a realidad.

Dique Flotante

En el anterior proyecto el dique flotante seria eliminado de la Bahia de Valparaiso, en este nuevo
proyecto, el diqgue permanece en la bahia y sera desplazado ya que se encuentra en la zona del
trafico de naves

Esta alteracion forma parte de las consecuencias que se desencadenan a partir de la modificacion
del proyecto original del T2. Este nuevo proyecto genera un impacto significativo que afecta la
operacion del Dique Flotante,

¢Por qué dentro de la linea base del proyecto no ha sido considerado el Dique Flotante?,

¢ Donde sera relocalizado? ¢ Por qué no ha sido evaluado su desplazamiento?

-Solicito se incorporen los impactos del proyecto sobre el funcionamiento del Dique Flotante.
Solicito Especifique:

-Si sera movido de su actual emplazamiento
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-De ser movido del actual emplazamiento; ;Dénde sera relocalizado?
-Solicito sean incluido los impactos de su relocalizacién.

- Demostrar que una eventual relocalizacién debe también evaluar el impacto en relacion al
trafico naviero en especifico a las maniobras de arribo de naves como de atraque de estas a
los respectivos sitios de atraque.

Respuesta

Se considera pertinente, pues se refiere a alguno de los contenidos del Estudio de Impacto
Ambiental. Al respecto se sefiala que el dique SOCIBER no es de titularidad de EPV, sino de un
tercero. Por lo tanto, su eventual traslado no corresponde a una obra ni actividad del proyecto
actualmente en evaluacion, EPV ha manifestado y reitera su intencién de mantener |a autorizaciéon
de uso de area para el dique, en otro punto de la bahia, a convenir con SOCIBER y en aguas
abrigadas.

Por su parte, SOCIBER ha declarado que su intencion es continuar sus operaciones en el puerto de
Valparaiso, lo que consta en carta de su gerente general incluida en el Anexo 9 del Adenda de
2016. En consecuencia, considerando que el dique seguira operando, no se perderan puestos de
trabajo por el cambio de ubicacion dentro de la bahia.

A mayor abundamiento, los temas retrotraidos corresponden a paisaje y medio humano. En la RCA
N°39/2018 se senala reiteradamente que la situacion del dique SOCIBER se enmarca en una
relacion contractual entre actores independientes del proyecto TCVAL, como son la Empresa
Portuaria de Valparalso (EPV) y la propia empresa SOCIBER.

Respecto a: “;Por qué dentro de la linea base del proyecto no ha sido considerado el Dique
Flotante?, se sefiala que el dique flotante SOCIBER, si fue considerado dentro la linea de base del
proceso anterior que obtuvo la RCA favorable N° 39/2018, los datos se encuentran en las lineas de
base de medio humano de dicho proceso, Anexo 5.1.5 de Adenda N°1, como resultado y debido
que el dique seguira su funcionamiento en aguas abrigadas, se determiné que los grupos humanos
asociados a SOCIBER no sufriria impactos negativos significativos.

Respecto a: ¢Donde sera relocalizado?, se sefala que el dique debera ser ubicado al oriente del
espigon fuera de |la zona de trafico directo de naves del nuevo terminal y siempre en aguas
abrigadas, en un sector que permita su operacion sin interferir con las faenas proyectadas. La
ubicacion especifica sera determinada en coordinacion con la Empresa Portuaria Valparaiso y la
autoridad competente en la materia. Se reitera que la ubicacion del dique sera actualizada siempre
en aguas abrigadas al oriente de la medida de mitigacion Sitio Costanera.

Respecto a: 4 Por qué no ha sido evaluado su desplazamiento? se sefiala que el diqgue SOCIBER
no es de titularidad de EPV, y su propio Titular debera evaluar este ajuste operativo, sin
intervencion sobre su estructura ni pérdida de funcionalidad, y sin que esto implique alteraciones
significativas en el entorno. Ademas, dicho tema no se ajusta a los aspectos reprochados en la
sentencia del Segundo Tribunal Ambiental y, como se mencionoé anteriormente, segun los
antecedentes presentados en Anexo 5.1.5 de Adenda N°1, como resultado y debido que el dique
seguira su funcionamiento en aguas abrigadas, se determind que los grupos humanos asociados a
SOCIBER no sufriria impactos negativos significativos,

Respecto a: “Solicito se incorporen los impactos del proyecto sobre el funcionamiento del Dique
Flotante.” se sefiala que el dique SOCIBER no es de titularidad de EPV. No se estiman impactos
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sobre su operacion, dado que su relocalizacion se realizara manteniendo las condiciones operativas
necesarias para su actividad, conforme a los lineamientos establecidos por la Empresa Portuaria
Valparaiso. Por lo tanto, no se identifican efectos adversos atribuibles al proyecto.

Respecto a las siguientes preguntas: Si serd movido de su actual emplazamiento, De ser movido
del actual emplazamiento,; ;Dénde sera relocalizado?, Solicito sean incluido los Impactos de su
relocalizacion, Demostrar que una eventual relocalizacion debe también evaluar el impacto en
relacion al trafico naviero en especlfico a las maniobras de arribo de naves como de atraque de
estas a los respectivos sitios de atraque.” se consideran abordadas en las respuestas anteriores.

Reclamacioén

La respuesta dada por el titular resulta muy insatisfactoria ya que sostiene que el dique no es parte
de los temas retrotraidos y por tanto no corresponde evaluar, sin embargo, en esta nueva version,
al modificar el proyecto y hacerlo pasar por mitigacion, la situacion del dique se vera afectada y el
titular no se hace cargo de evaluar los impactos de esta afectacion.

Si bien los temas retrotraidos son Medio Humano y Paisaje, como sostiene el titular, al cambiar
sustantivamente el proyecto, este genera otras consecuencias distintas al proyecto original, entre
ellas, el traslado y relocalizacion del Dique flotante, lo que forma parte de las alteraciones que se
desencadenan a partir del proyecto, aspecto que el titular ha evadido abordar y ha omitido
completamente en el informe de la adenda ciudadana.

Ademas, alega falta de titularidad sobre el dique flotante para no abordar los impactos que el
proyecto generara sobre éste, lo que resulta una respuesta evasiva, en tanto que los titulares de los
proyectos deben hacerse cargo de los impactos y afectaciones que generan dichos proyectos en
sus zonas de influencia, independiente de su titularidad, como fue el caso de la remocion de la
Caleta sudamericana.

Varadero

Para construir el actual proyecto, el varadero debera ser desalojado de su actual emplazamiento.
¢Por qué dentro de la linea base del proyecto no ha sido considerado el varadero?,

¢, Dénde sera relocalizado? ¢ Por qué no ha sido evaluado su desplazamiento?

¢Por qué no ha sido evaluado los impactos y afectaciones que producira su remocion, al
grupo humano al que presta servicios; los lancheros?

Todos esos datos sobre el actual varadero se han omitido en este nuevo proyecto

Es decir, el titular no ha considerado el varadero en su linea de base, no ha presentado plan de
remocion del varadero, no ha presentado un plan de relocalizaciéon de éste, ni tampoco ha evaluado
los impactos y afectaciones que producira su remocién, al grupo humano al que presta servicios;
los lancheros.
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Respuesta

Se considera pertinente la observacion, pues se refiere a algunos de los contenidos del Estudio de
Impacto Ambiental, especificamente a sus impactos ambientales y medidas de mitigacion y
compensacion,

Respecto a: "/ Para construir el actual proyecto, el varadero debera ser desalojado de su actual
emplazamiento?”, se sefiala que EPV, mantiene un contrato vigente para la operacion del sitio
Varadero. El desarrollo de la medida proyectada para el afio 2030, no implica a la fecha un cierre de
contrato anticipado que afecte la funcionalidad del varadero actual.

El Varadero no sera desalojado, sin embargo, el varadero sera trasladado ya que emplazamiento
del Varadero se superpone con la ubicacion de la medida de mitigacion Sitio Costanera,
especificamente con el area de instalacion de faenas durante la etapa de construccion y la
explanada operativa durante la etapa de operacion. A partir de lo anterior, la medida de mitigacién
Sitio Costanera, considera una nueva posicién para el varadero, (sector oriente de actual espigén),
esta se puede apreciar en la siguiente figura.

Figura 33.2: Varadero Proyectado.
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Fuente: Figura 4 de la Adenda Ciudadana, presente en Adenda complementaria de fecha 02 de diciembre de 2025,

Respecto a: “;Por qué dentro de la linea base del proyecto no ha sido considerado el varadero?”, se
sefiala que el varadero no fue considerado como componente especifico en la linea base del
Estudio de Impacto Ambiental, dado que no es una instalacion administrada por el titular ni forma
parte de su infraestructura directa. No obstante, su existencia y emplazamiento actual han sido
reconocidos en la planificacién portuaria general. El movimiento de este no implica impactos ya que
el varadero no dejara de funcionar y prestar servicios.

"o,

Respecto a “;Donde sera relocalizado?”, se sefiala que el varadero serd trasladado al sector oriente
del actual espigdn, segun lo indicado en la medida de mitigacion Sitio Costanera (ver figura
anterior).

Respecto a la consulta, que dice: “Por qué no ha sido evaluado su desplazamiento?”, se sefiala que
su futura ubicacién sera en el sector al oriente del actual espigon, segun lo indicado en la medida de
mitigacion Sitio Costanera (ver figura anterior).

Respecto a “;Por qué no ha sido evaluado los impactos y afectaciones que produciré su remocion
al grupo humano al que presta servicios, los lancheros?” se sefiala que el varadero seguira
prestando apoyo desde un lugar mas idoneo que el actual y seguira prestando servicios para los
Lancheros del Muelle Prat. Por lo tanto, no se considera impactos para los grupos humanos
asociados.

Respecto a “Todos esos datos sobre el actual varadero se han omitido en este nuevo proyecto”, se
sefiala que el varadero sera trasladado al sector oriente del espigén, donde seguira prestando los
servicios que actualmente realiza.

La reubicacion del varadero sera gestionada conforme a los mecanismos de planificacién portuaria
establecidos por la autoridad competente.

El proyecto no incorpora datos especificos del varadero dentro de los antecedentes técnicos, dado
que no es parte de la infraestructura bajo administracion del titular. Su forma de traslado sera
resuelta a través de los mecanismos de planificacion portuaria establecidos por la autoridad
competente.
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Respecto a: “ Es decir, el titular no ha considerado el varadero en su linea de base, no ha
presentado plan de remocidn del varadero, no ha presentado un plan de relocalizacion de éste, ni
tampoco ha evaluado los impactos y afectaciones que producira su remocion al grupo humano al
que presta servicios; los lancheros.” se sefiala que, tal como se indico anteriormente, el varadero no
forma parte de la infraestructura bajo administracion del titular, razén por la cual no se ha
incorporado en la linea de base del proyecto. En consecuencia, no corresponde presentar un plan
de remocidn ni de relocalizacion dentro del alcance del presente proyecto. La eventual
relocalizacion del varadero sera abordada mediante los mecanismos de planificacion portuaria
establecidos por |a autoridad competente, asegurando que dicho proceso se realice conforme a la
normativa vigente.

Cabe destacar que el varadero seguira prestando apoyo desde un lugar mas idéneo que el actual y
seguira prestando servicios para los Lancheros del Muelle Prat. Por lo tanto, no se considera
impactos para los grupos humanos asociados.

Reclamacion

En sus respuestas respecto al Varadero, el titular vuelve a omitir elementos que se han visto y se
veran afectados por el proyecto, comao lo hizo en el proceso anterior con la Caleta Sudamericana,
argumentando que "El varadero no fue considerado como componente especifico en la linea base
de! Estudio de Impacto Ambiental, dado que no es una instalacion administrada por el titular ni
forma parte de su infraestructura directa”, en circunstancias gue independiente de la administracion,
el Varadero forma parte de las afectaciones del proyecto ya que sera trasladado, es decir el titular
no se hace responsable nuevamente de todas las afectaciones que tendra el proyecto.

El titular reconoce que el varadero sera trasladado porque su ubicacion se superpone al nuevo
proyecto que denomina “medida de mitigacion Sitio Costanera”, es decir aqui nos encontramos ante
una afectacion del proyecto que no ha sido considerada por el titular, y menos atin; su existencia no
ha sido incorporada en la linea base del proyecto, como el mismo titular reconoce.

Afectacion al Muelle Prat

Esta nueva versién del proyecto Terminal2, disminuye en 2/3 su superficie y en 2/3 el transporte de
carga y reduce su frente de atraque de 725 metros de longitud a 433 metros lineales, respecto del
proyecto original.

Sin embargo, todas las grias y maquinaria que estaban contempladas para el funcionamiento del
proyecto original, con un muelle de 725 m de longitud, destinadas a atender 2 naves post panamax,
en este nuevo proyecto, seran emplazadas en un superficie reducida en 2/3, es decir; 5 Grias Ship
to Shore (STS), 12 Grias Rubber Tired Gantry (RTG), 2 Vehiculo Reach Stacker (RS), 4 Vehiculo
Empty Container Handler (ECH), estaran en funcionamiento dentro de una superficie que representa
solo un tercio de la superficie para las que fueron planificadas originalmente. Ademas, estaran
trabajando simultaneamente.

Es decir, tendremos 5 gruas descargando una nave, por lo que la frecuencia de movilizacion de
carga se intensificara y con ello la frecuencia en el flujo de camiones, a diferencia del anterior
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proyecto, que las 5 grias estaban contempladas para recibir 2 naves, que podian estar operando
simultaneamente o no, dependiendo de la eventualidad de que arribaran 2 naves a la vez.

Como consecuencia de esta alteracion en la concentracion del area de carga y descarga y aumento
de la frecuencia en el flujo de camiones, el Muelle Prat, lugar emblematico e identitario de
Valparaiso, su uso social y cotidiano se vera invadido por la entrada y salida de camiones con
contenedores, lo cual generara una pantalla de contenedores en movimiento que rompera la
dinamica habitual de los visitantes al lugar.

En términos visuales, el proyecto no considera el impacto que el aumento en |a frecuencia de
camiones tendra sobre el Muelle Prat y el acceso de visitantes a la bahia en una ciudad cuyo
turismo ha ido al alza.

En términos de seguridad portuaria y fluidez operativa para el puerto, el titular no esta considerando
la interaccion entre la operacion portuaria y la ciudad turistica en que se va a emplazar. La
existencia de 2 pasos de cebra, que permite el acceso a los turistas al Muelle Prat, representa un
nudo de congestion que se vera intensificada con el funcionamiento del nuevo proyecto dado el
aumento del flujo de camiones.

El titular no explica como resolvera este problema logistico, dado el aumento del turismo que ha
experimentado la ciudad y la intensificacion de las maniobras de carga y descarga de camiones que
contempla el nuevo proyecto.

En términos atmosféricos, el aumento del transito de camiones en el Muelle Prat incrementara la
contaminacion del sector producto de las emisiones del flujo de camiones, lo que creara altos
indices de contaminacion.

El titular no ha presentado plan de medidas de mitigacion a la afectacion que tendra el Muelle
Prat,

Respuesta

Se considera pertinente la observacion, pues se refiere a algunos de los contenidos del Estudio de
Impacto Ambiental, especificamente a sus impactos ambientales y medidas de mitigacion y
compensacion.

Respecto a: “Como consecuencia de esta alteracién en la concentracién del drea de carga y
descarga y aumento de la frecuencia en el flujo de camiones, el Muelle Prat, lugar emblematico e
identitario de Valparaiso, su uso social y cotidiano se verd invadido por la entrada y salida de
camiones con contenedores, lo cual generaré una pantalla de contenedores en movimiento que
rompera la dinamica habitual de los visitantes al lugar”y a “En términos visuales, el proyecto no
considera el impacto que el aumento en la frecuencia de camiones tendra sobre el Muelle Prat y el
acceso de visitantes a la bahia en una ciudad cuyo turismo ha ido al alza”., se sefiala que la
interaccion peatén vehiculo en el acceso al Muelle Prat fue evaluada. El resultado indica que, con
proyecto, el tratamiento técnicamente recomendado es paso de cebra (ho semaforo), debido a los
niveles de flujo observados; sin perjuicio de ello, el titular implementara voluntariamente un paso
peatonal semaforizado para mayor seguridad de visitantes.

En la simulacion de red, el corredor logistico prioriza ZEAL-La Pélvora—accesos portuarios, no
prevé desvios de camiones por areas peatonales turisticas; los nodos e intersecciones modelados
se concentran en la Ruta 68/La Pdlvora y accesos a puerto, y el desempefio comparado no muestra
diferencias relevantes entre escenarios con y sin proyecto.
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Adicionalmente, la generacién horaria promedio en operacion es del orden de 34 vehiculos/hora
(entradas y salidas), distribuida 24/7 y coordinada con ZEAL para evitar acumulaciones, lo que
acota la presencia de camiones en el borde portuario.

Con el refuerzo peatonal (semaforizacién) y la priorizacién del corredor logistico, no se configura
una “pantalla movil” que invada el uso social cotidiano del Muelle Prat.

El efecto visual sobre visitantes se aborda explicitamente por la via paisajistica, con medidas
urbanas que se detallan en el capitulo 7 de ICE, que restablecen y mejoran la experiencia visual y
de acceso al borde.

Respecto a: “En términos de seguridad Portuaria y fluidez operativa para el puerto, el titular no esta
considerando la Interaccion entre la operacion portuaria y la ciudad turistica en que se va a
emplazar. La existencia de 2 pasos de cebra, que permite el acceso a los turistas al Muelle Prat,
representa un nudo de congestion que se vera intensificada con el funcionamiento del nuevo
proyecto dado el aumento del flujo de camiones.” Se sefala gue la evaluacion de seguridad
peatonal para Muelle Prat concluye que el tratamiento requerido es paso de cebra; pese a ello, el
titular eleva el estandar e implementa semaforizacion peatonal como medida adicional de seguridad
turistica. En paralelo, la simulacién de red urbana no evidencia deterioros de desemperio con el
proyecto.

La interaccion ciudad—puerto se gestiona con control peatonal semaforizado y con flujos logisticos
segregados y coordinados, resguardando seguridad y continuidad operativa.

Respecto a: “El titular no explica como resolveré este problema logistico, dado el aumento del
turismo que ha experimentado la ciudad y la intensificacion de las maniobras de carga y descarga
de camiones que contempla el nuevo proyecto. (Solucién logistica frente al aumento del turismo y la
intensificaciéon de maniobras)”. Al respecto se sefiala que la actualizacion de transporte realizada en
la Adenda complementaria de fecha 02 de diciembre de 2025, mantiene el diagndstico del
EISTU/2016: el desempefio de la red permanece dentro de rangos adecuados al comparar tiempos
de viaje y demoras “con/sin proyecto”. El control de accesos y la coordinacion con ZEAL permiten
absorber puntas sin colas en el sector urbano.

En terminos de magnitud, |a tasa horaria promedio asociada a la operacion (~34 veh/hora) y su
distribucion 24/7 disminuyen la probabilidad de conflictos con flujos peatonales y turisticos.

El proyecto si explica y modela su estrategia logistica (corredor ZEAL-La Pdlvora, control de
accesos y semaforizacion peatonal voluntaria), la que resulta suficiente segun las simulaciones
comparativas.

Respecto a: “En términos atmosfericos, el aumento del transito de camiones en el Muelle Prat
incrementara la contaminacion del sector producto de las emisiones del flujo de camiones, lo que
creara altos indices de contaminacion” se sefiala que, segun se indica en el numeral 4.4.6 del ICE,
durante la fase de construccion, el proyecto considera las emisiones de material particulado
respirable (MP10), material particulado fino respirable (MP2,5), material particulado sedimentable
(se consideraron las particulas totales en suspension (PTS) como equivalente a MP30), monoxido
de carbono (CO), oxidos de nitrégeno (NOx), hidrocarburos (HC) y didxidos de azufre (SO2). Sin
embargo, considerando la reduccion del Terminal 2, mediante la implementacion de la medida de
mitigacion O-MIT-PA-1: Sitio costanera y las medidas de compensacion O-COM-PA-1; Paseo
Costero (Malecdén); O-COM-PA-2: Paseo-Mirador Puerto; O-COM-PT-3: Plaza del Mar; y, O-COM-
PT-4: Ascensor El Arrayan, las emisiones de material particulado y gases se reducen de manera
significativa tras la implementacion de la medida de mitigacion, para los sectores TCVAL y CFLP, lo
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que conlleva a reducciones en el periodo de la fase de construccién (de 4 a 3 afios), reduccién en
los volimenes de extraccidn, los flujos vehiculares y las horas de funcionamiento de la maquinaria.

Respecto de las emisiones en fase de operacion, el proyecto considera las emisiones de material
particulado respirable (MP10), material particulado fino respirable (MP2,5), material particulado
sedimentable (se consideraron las particulas totales en suspension (PTS) como equivalente a
MP30), monoxido de carbono (CO), 6xidos de nitrdgeno (NOx), hidrocarburos (HC) y diéxidos de
azufre (S02), las que, segln se sefiala en el numeral 4.5.8 del ICE, se reducen de manera
significativa tras la implementacién de la medida de mitigacion O-MIT-PA-1: Sitio costanera, para la
operacion del proyecto.

En el numeral 5.1 del ICE, se presenta el impacto de dichas emisiones sobre |a calidad del aire y,
conforme a los resultados de la modelacién de contaminantes atmosféricos, los aportes del proyecto
no superaran los limites de las normas primarias de calidad del aire, por lo cual, no se generara o
presentara un riesgo a la salud de la poblacién, segun lo establecido en el articulo 5 del Reglamento
del SEIA, correspondiente al "Riesgo para la salud de la poblacion, debido a la cantidad y calidad de
efluentes, emisiones y residuos”

Respecto a: “El titular no ha presentado plan de medidas de mitigacion a la afectacion que tendra el
Muelle Prat. (Plan de medidas para el area del Muelle Prat)” se sefiala que, existe un Plan de
Medidas vigente para el componente Paisaje (mitigacién/compensacion), con obras publicas
concretas. Segun se detalla en el numeral 7.1.2 del ICE, incorpora una medida de mitigacion
volumétrica del terminal , llamada Sitio Costanera, que se detalla en el numeral 7.1.2 del ICE, la que
consiste en la reduccién del muelle de atraque en respuesta ciertos impactos que el proyecto
generaba al bloqueo de vista e intrusion visual y, por otra parte, para aquellos impactos que no
pueden ser mitigados se proponen medidas compensacion ambiental asociadas al Borde Costero,
como lo son: Paseo Costero Malecon, Paseo Mirador Puerto, Plaza del Mar y Ascensor E| Arrayan,
las cuales se detallan en el Capitulo 7 del ICE, numerales 7.2.8,7.2.9, 7.2.10 y 7.2.11,
respectivamente. Las medidas de compensacion propuestas en el borde costero han sido disefiadas
en consistencia con los lineamientos de la ciudad y de la proteccion del patrimonio cultural, al poner
en valor el borde maritimo como una extension del espacio patrimonial urbano, reforzando su
identidad y atractivo global, potenciando el arraigo de sus habitantes y la activacion de
manifestaciones culturales y atractivos de |a ciudad entregandole un espacio que actualmente no
existe en Valparaiso y que es de especial interés para la ciudadania en el marco del disfrute del
borde costero y de recuperar el acceso al mar.

Complementariamente, para la seguridad peatonal especifica del Muelle Prat, se incorpora la
semafarizacion peatonal voluntaria, lo que constituye una medida adicional dirigida precisamente al
punto observado.

Reclamacion

El titular reconoce impactos que el proyecio ocasionara sobre el paisaje, pero no el impacto que
generara al acceso del Muelle, que constituye un area emblematica de la ciudad y que es la puerta
de entrada al acceso al mar de los habitantes, asi como al acceso a los tradicionales recorridos en
lancha por la bahia.

Si bien reconoce los impactos sobre el muelle respecto al paisaje y ofrece supuestas
compensaciones, estas estan enfocadas a compensar el impacto que tendra el proyecto a las
vistas, pero no al acceso y uso de un punto tan emblematico de la ciudad como es el Muelle Prat, el
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que constituye el acceso para las salidas de los recorridos en lanchas, por lo que, al ser afectado
dicho acceso y uso del muelle, se afectara indirectamente también la labor que desarrollan los
lancheros.

Rutas turisticas de los lancheros

Considerando que el flujo de salidas turisticas de las lanchas se ha visto interrumpido
frecuentemente, como consecuencia de la ampliacion de 120 metros de su frente de atraque
realizada por TPS, el afio 2016 ya que, por medidas de seguridad, las embarcaciones con turistas
se han visto impedidas de salir durante el periodo de maniobra de atraque o desatraque de las
embarcaciones, alterando el desemperio de las labores turisticas de los Lancheros. Con este nuevo
proyecto de ampliacién, las actividades de servicios turisticos que ofrecen los lancheros, labor que
constituye el medio de subsistencia de este grupo humano, se veran alin mas afectadas en su
funcionamiento, mermando aun mas su medio de subsistencia.

El titular no ha evaluado la afectacién a la actividad turistica de los lancheros debido a la
alteracion y obstruccion que tendran las rutas que normalmente se realizan por la bahia,
debido al trafico de naves y las maniobras de atraque o desatraque que se generaran en el
nuevo muelle.

El titular no ha presentado plan de medidas de mitigacion a la afectacion que tendra la
actividad de los lancheros en lo referente a las interrupciones del flujo de las rutas turisticas.

Respuesta

Se considera pertinente la observacion, pues se refiere a algunos de los contenidos del Estudio de
Impacto Ambiental, especificamente a sus impactos ambientales y medidas de mitigacion y
compensacion,

Al respecto se indica que la navegacion dentro del puerto y la bahia de Valparaiso esta regulada
por la Autoridad Maritima, bajo el Reglamento del articulo 137 de la Ley de Navegacion; la
construccion y operacion del T2 no altera esa prerrogativa ni el esquema de gestidn del trafico
interior. Las rutas de los lancheros no estan sujetas a coordenadas fijas y ya coexisten con
maniobras de naves mercantes y cruceros en la darsena. En ese marco, la Autoridad Maritima
administra y coordina los movimientos portuarios y de transporte de pasajeros, con reglas
especificas para ambos (incluida la operacion desde el Muelle Prat).

Adicionalmente, la Planificacién Naviera es la instancia formal donde se ordenan zarpes y arribos,
uso de luces y la presencia de practico a bordo, precisamente para asegurar la compatibilidad entre
actividades portuarias y circuitos turisticos. Conforme a este arreglo, se ha sostenido que las
partes, obras y acciones del proyecto no constituyen obstaculo para la actividad turistica de los
lancheros.

Durante la fase de construccion del proyecto, si bien el acceso al sector del Muelle Prat (sector en
donde los lancheros realizan su actividad) experimentara un aumento en los tiempos de espera
para dicho acceso, se estima que dicho aumento de tiempo no afectara la afluencia de publico al
sector, puesto que el acceso no sera obstruido. Durante la fase de operacion se descarto la
existencia de impactos sobre la actividad de los lancheros producto de las maniobras de
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embarcaciones post panamax, puesto que éstas Ultimas pueden acceder sélo al sector TCVAL, el
cual es distinto al sector que los lancheros ocupan en el Muelle Prat.

Asimismo, las rutas turisticas se alejan del area de proyecto para conservar vistas panoramicas del
anfiteatro portefio, por lo que no se preve una afectacion significativa del circuito de los lancheros
por presencia de naves en T2.

La gestion de compatibilidad entre maniobras portuarias y circuitos turisticos se implementa a
través de la Planificacién Naviera y las reglas operativas de la Autoridad Maritima: alli se
programan los movimientos de naves, se avisa y coordina la navegacion y se definen las
condiciones de seguridad (practico a bordo, luces/sefales), asegurando que no exista afectacion
que impida o dificulte la actividad de los lancheros. En paralelo, el ordenamiento del Muelle Prat
(procedimiento de uso y orden de embarcaciones) se mantiene vigente, resguardando |a operacion
del servicio turistico.

En consecuencia, existe un mecanismo operativo especifico (Planificacion Naviera y reglas de uso
del Muelle Prat) que mitiga y administra cualquier interferencia puntual por ventanas de maniobra,
sin requerir medidas adicionales para la continuidad del servicio turistico.

Finalmente se puede indicar lo siguiente:

= La navegacion en bahia y puerto se rige por normas y por la Autoridad Maritima, y el proyecto no
altera esa prerrogativa. Las rutas de lanchas no son fijas y coexisten con maniobras portuarias bajo
control de trafico.

« La Planificacién Naviera y el ordenamiento del Muelle Prat son los instrumentos que aseguran
compatibilidad y evitan obstrucciones; lo que puede presentarse son esperas acotadas en accesos,
sin afectar la afluencia ni impedir el servicio.

Segun lo anterior, el proyecto no generara impacto significativo sobre los lancheros, por tanto, no se
requiere la implementacién de medidas de mitigacién, reparacion y/compensacion.

Reclamacion

El titular ha omitido considerar el impacto que tendra el proyecto en la actividad de un grupo
humano que desemperia su labor dentro de la bahia a través de los recorridos turisticos que realiza
dentro de la rada de Valparaiso; los lancheros con sus rutas turisticas en la bahia.

El titular no aborda la observacion planteada y desvia la respuesta a un aspecto especifico dentro
de la actividad de los lancheros como es, los procesos de embarque y desembarque de pasajeros
que efectian los recorridos en lancha, los que se desarrollan dentro del espacio inmediato del
muelle y el mar, y omite referirse al trayecto de las rutas que desarrollan los lancheros dentro de la
bahia y con ello omite evaluar el impacto que tiene el proyecto sobre la actividad que estos realizan.

Ademas, el titular reconoce que “La gestion de compatibilidad entre maniobras poriuarias y circuilos
turisticos se implementa a traves de la Planificacion Naviera y las reglas operativas de la Autoridad
Maritima: alll se programan los movimientos de naves, se avisa y coordina la navegacion y se
definen las condiciones de seguridad (practico a bordo, luces/senales), asegurando que no exista
afectacion que impida o dificulte la actividad de los lancheros. En paralelo, el ardenamiento del
Muelle Prat (procedimiento de uso y orden de embarcaciones) se mantiene vigente, resguardando
la operacion del servicio turistico”
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Justamente por esas reglas que alude el titular es que en la actualidad los lancheros sufren retrasos
y paralizaciones en sus actividades antes las maniobras de atraque y desatraque de naves, sin
embargo, en el proceso de evaluacion de este proyecto, que impacta en el centro de los recorridos
de los Lancheros, el titular no ha pedido a la autoridad maritima informe alguno que garantice que
la entrada y salida de naves a |la bahia no afectaran la labor de los lancheros, sobre todo
considerando la envergadura de las naves que transitaran dentro de la bahia, es decir, el titular no
ha demostrado que proyecto en evaluacion no tendra impacto sobre la actividad que desarrolla este
grupo humano,

Tampoco el titular ha dado respuesta ni ha explicado cémo la autoridad maritima regulara las rutas
de los lancheros dado que éstas se desarrollan precisamente en medio de la bahia, en el espacio
donde esta contemplado las maniobras de atraque y desatraque de |las naves, afectando asi la
fuente de subsistencia de un grupo humano al que impactara el proyecto.

El titular evade realizar una evaluacion completa y exhaustiva del proyecto.

Afectacion al valor turistico de la Bahia

La Bahia de Valparaiso constituye una cuenca visual que permite contemplarla y apreciarla en su
integridad.

El paseo y recorrido por la bahia, asi como la contemplacién de Valparaiso desde el mar, constituye
uno de los atractivos turisticos de Valparaiso por su valor paisajistico

El impacto paisajistico del proyecto sobre la bahia de Valparaiso, principal atractivo turistico para los
visitantes de la ciudad tendra como consecuencia la afectacion del recorrido de los lancheros, en
tanto el objeto de los tours de las lanchas se vera afectado por el proyecto, por la fragmentacion que
experimentara la bahia.

El titular no ha presentado plan de compensacién a la actividad turistica que desarrollan los
lancheros, producto de la pérdida de valor paisajistico que sufrira la bahia, con la
intervencion del proyecto en parte importante de la ésta.

Respuesta

Se considera pertinente la observacién, pues se refiere a algunos de los contenidos del Estudio de
Impacto Ambiental, especificamente a sus impactos ambientales y medidas de mitigacion y
compensacion.

Al respecto se sefiala que el grupo humano, “Lancheros Muelle Prat” si fue incorporado en la linea
de base de Medio Humano del EIA TCVAL que obtuvo la RCA Favorable N°39/2018, esta
informacion se encuentra en el Anexo 5.1.5 Act, LB Medio Humano de la Adenda N°1 del proceso
anterior RCA Favorable N°39 /2018.

La linea base del proceso anterior (RCA 39/2018) indica que la actividad de los actuales lancheros

del Muelle Prat tiene origenes en el embarque y desembarque de mercancias y pasajeros desde

los barcos que llegaban al puerto de Valparaiso. Los procesos de modernizacion de la actividad

portuaria del siglo XX propiciaron cambios, inicidndose recorridos que comenzaban en |a bahia y

enfilaban hacia el sector de Playa Torpederas. De acuerdo a los antecedentes proporcionados por
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el municipio portefio, esta practica se realiza desde la segunda década del siglo XX y segun relatos
de portefios, ya desde la década de 1950 hay recuerdos de estos recorridos por la bahia. Los
paseos en lancha por la bahia de Valparaiso es uno de los atractivos turisticos de los visitantes de
la ciudad y constituyen una actividad que los portefios, en general, realizan al menos una vez en la
vida, con el objetivo de admirar la ciudad desde el mar y conocer las faenas portuarias.

Respecto a la navegacion en la bahia de Valparaiso esta estrictamente regulada por la Autoridad
Maritima (Capitania de Puerto) bajo normativas nacionales e internacionales (como el convenio
SOLAS). El titular ha enfatizado que no se modificara esta prerrogativa, y que las rutas turisticas
de los Lancheros continuaran existiendo dentro del mismo marco regulatorio operativo actual.

Junto a lo anterior, el titular sefala que las actividades portuarias se desarrollaran en paralelo a los
circuitos de las lanchas, siendo compatibles ambas actividades, tal como lo sefiala la Resolucidn
N°1 de la Empresa Portuaria de Valparaiso del 14 de enero de 1999, que reglamenta el
procedimiento de uso del Muelle Prat y fija un procedimiento para el ordenamiento de las
embarcaciones que utilizan dicho Muelle, las cuales se mantendran con las actividades del proyecto
TCVAL. en version medida de mitigacion sitio Costanera (50 % del T2 con RCA favorable N°39)

Cabe destacar que las rutas que llevan a cabo los Lancheros no estan sujetas a unas coordenadas
fijas y por lo tanto, no implica ninguna situacion distinta a la existente actualmente de convivencia
de naves comerciales, cruceros y lanchas recreativas en la darsena.

A mayor abundamiento, el proyecto implementa medidas de mitigacién visual, como la reduccion de
la superficie operativa frente al casco histérico y la mimetizacion cromatica de grias y equipos, con
el objetivo de disminuir la intrusion visual y el contraste en el horizonte de la bahia.

Se han incorporado compensaciones urbanas y paisajisticas, como el Paseo Costero, el Paseo
Mirador Puerto y la Plaza del Mar, que buscan mantener y mejorar la experiencia de contemplacién
de la bahia tanto desde tierra como desde el mar.

A partir de lo anterior no se consideran afectaciones o impactos negativos significativos sobre los
Lancheros y su actividad econémica que desarrollan y operan actualmente en el Muelle Prat.

Reclamacion

Las respuestas del titular son evasivas y no abordan la observacion en lo referente a la degradacion
del valor (o activo) paisajistico de la bahia y su impacto socioeconémico directo en la labor de los
lancheros. Si bien reconoce el valor historico del oficio tradicional que llevan a cabo los lancheros,
el titular no responde la pregunta especifica y omite evaluar el nexo entre la unidad visual del
anfiteatro y la eventual pérdida de la rentabilidad de la actividad turistica.

Los impactos que el proyecto tendra sobre la bahia presentan una interdependencia critica; por un
lado, la dimension patrimonial y su afectacion del paisaje cultural y, por otro, la dimension humana y
economica de quienes dependen de él. Por otro lado, la alteracion de los atributos paisajisticos de
la Bahia no es un impacto meramente estético, ya que ademas trae como consecuencia la
afectacion a la fuente de sustento vital de los lancheros, un grupo humano cuya presencia en la
bahia de Valparaiso es de larga data.

La fragmentacion de la cuenca visual producida por la infraestructura del proyecto degrada el abjeto
de atraccién turistica y la experiencia de contemplar la “ciudad — anfiteatro” desde el mar. Esta
pérdida en la calidad del servicio turistico afectara directamente la fuente de sustento vital de este
grupo humano, una consecuencia directa que no se ha evaluado técnicamente por el titular.
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En el expediente de evaluacion el titular ha reconocido el impacto patrimonial a la vista de la bahia
desde el mar y por ello ha ofrecido compensaciones urbanas terrestres, sin embargo, al no
reconocer ni evaluar la afectacion de ese impacto en la labor de los lancheros, estas medidas
carecen proporcionalidad, ya que no mitigan la pérdida que sufrira este grupo humano sobre el
objeto que constituye la fuente de sustento de su oficio.

Al desvincular el dafio al paisaje del dafio a la economia local, el titular deja sin evaluar un impacto
significativo sobre los grupos humanas dentro del area de influencia del proyecto.
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