
empresas portuarias públicas como EPV,
EPSA o EPI. Al concluir el contrato, todas
las inversiones se revierten al Estado. El
sistema ha sido reconocido por su efecti-
vidad, pero también genera incertidum-
bre ante la ausencia de mecanismos de
continuidad.

Carlos Cruz, exministro de Obras Pú-
blicas y actual director ejecutivo del Con-
sejo de Políticas de Infraestructura (CPI),
considera que, de esta forma, “los puer-
tos del Estado han podido prestar servi-
cios de calidad sin recurrir a recursos pú-
blicos”, y subraya que su eficiencia es re-
sultado directo de este modelo.

PLANIFICACIÓN PÚBLICA

El docente de Comercio Exterior en
Duoc UC Rodrigo Valenzuela coincide en
que “el modelo ha permitido modernizar
la infraestructura portuaria chilena me-
diante inversión privada, mejorando la efi-
ciencia operativa y la competitividad del
comercio exterior”. Sin embargo, advier-
te algunas debilidades estructurales, co-
mo una alta concentración de concesio-
narios, limitada coordinación logística a
nivel país, conflictos con comunidades
locales y ausencia de mecanismos per-
manentes de evaluación.

Valenzuela propone fortalecer la plani-
ficación pública, promover una logística
integrada —como lo ha intentado hacer
Silogport (Sistema Logístico Portuario de
Valparaíso), que articula a los distintos ac-
tores públicos y privados del nodo portua-
rio— y garantizar un desarrollo portuario
más sostenible e inclusivo.

Entre las inversiones clave futuras, Va-
lenzuela destaca la automatización de

procesos, infraestructura adaptable al
cambio climático, energías limpias y solu-
ciones digitales que optimicen la eficien-
cia y reduzcan la huella ambiental. Cita
como referentes internacionales a los
puertos de Rotterdam (Países Bajos) y
Los Ángeles (EE.UU.), que han imple-
mentado terminales automatizados,
electrificación de grúas y camiones, e in-
fraestructura para combustibles alterna-
tivos como el hidrógeno.

Valenzuela también advierte que Chile
debe anticiparse a la creciente compe-
tencia regional, en particular frente al me-
gapuerto de Chancay en Perú, impulsado
con inversión china. “Las futuras conce-
siones deben posicionar a los puertos na-
cionales como plataformas logísticas in-
tegradas, con conectividad intermodal,
servicios digitalizados y una oferta confia-
ble y sostenible que permita atraer car-
gas regionales”, afirma. 

VISIÓN ESTRATÉGICA

Cruz cree que los desafíos actuales obli-
gan a repensar la infraestructura con vi-
sión estratégica. “La inversión en los
puertos depende mucho de la vocación
de cada uno de ellos y del tipo de naves
que esperan atender”, explica. Advierte
que no todos deben adaptarse al mismo
estándar, pero sí deben contar con infra-
estructura moderna, energía de última ge-
neración y sistemas digitales avanzados.
Considera que el país debe acelerar la inte-
gración de los servicios de control en los
puertos, como SII, Aduanas, SAG, PDI y
toda la documentación asociada. “Proba-
blemente, eso demande inversiones para
adecuar los flujos de carga, las esperas y

Con más de una decena de concesio-
nes portuarias próximas a expirar
entre 2026 y 2034 —incluyendo

terminales que mueven más del 85% del
comercio exterior del país—, Chile se
prepara para una transformación signifi-
cativa en su infraestructura marítima. 

El proceso involucra a puertos clave co-
mo Arica, Iquique, Antofagasta, Coquim-
bo, Valparaíso, San Antonio y Talcahuano.
Estas instalaciones son operadas por em-
presas como SAAM, Puerto Central, TPS,
ITI y Terminal Pacífico Sur. Varias de ellas
han propuesto revisar el marco legal vi-
gente para permitir su continuidad opera-
tiva a través de nuevos mecanismos con-
tractuales o extensiones, ya que la ley ac-
tual no contempla la renovación automáti-
ca de los contratos vigentes.

Uno de los casos más relevantes es el
plan de 4.000 millones de dólares para el
Puerto Exterior de San Antonio, de los
cuales US$ 2.500 millones corresponde-
rán a inversión privada. En paralelo, la
Empresa Portuaria Valparaíso (EPV) bus-
ca relanzar su competitividad a través de
una licitación unificada por 800 millones
de dólares, incorporando un nuevo mue-
lle para cruceros y una reestructuración
completa del esquema de concesiones.

MARCO LEGAL

El modelo de concesión definido por la
Ley 19.542 ha sido clave para atraer inver-
sión privada en infraestructura portuaria.
Durante un período de hasta 30 años, las
empresas concesionarias construyen,
operan y mantienen los frentes de atra-
que estatales, pagando un canon a las

las tecnologías de servicios”, indica.
Otro de los retos, dice, es reducir los

días de cierre por marejadas, cada vez
más frecuentes debido al cambio climá-
tico: “Existen tecnologías que permiten
mitigar sus efectos una vez que las na-
ves están atracadas, y estas deben ser
consideradas”.

ESLABÓN DE LA CADENA

Paralelamente, hay consenso sobre la
necesidad de integrar estándares am-
bientales y sociales más exigentes. Va-
lenzuela sostiene que las futuras conce-
siones deben incluir estrategias de go-
bernanza participativa, planes de mitiga-
ción ambiental, desarrollo territorial
conjunto y mecanismos de inversión so-
cial. Destaca el ejemplo de la Empresa
Portuaria de Valparaíso, que implemen-
tó procesos de consulta ciudadana, me-
sas de diálogo con las comunidades y
monitoreo ambiental transparente. 

Cruz plantea que una de las claves está
en dejar de concebir a los puertos como
entes aislados y verlos como un eslabón
de la cadena logística. Para avanzar en esa
dirección, propone reforzar la Comisión
Nacional para el Desarrollo Logístico (Co-
nalog) incorporando al sector privado, de
modo de dotarla de mayor amplitud y per-
manencia en sus propuestas. Además,
plantea avanzar en la creación del Conse-
jo Asesor Presidencial de Infraestructura.

Esa instancia, a su juicio, permitiría
abordar de forma estratégica temas como
la ampliación de infraestructura, la conec-
tividad terrestre, la eficiencia normativa y
la relación puerto-ciudad. “Tal vez, si hu-
biésemos contado con una instancia así,
el Puerto Exterior en San Antonio hubiese
avanzado más rápido, los cambios que ha
debido enfrentar Valparaíso se hubiesen
resuelto de otra manera y se estaría avan-
zando en la ampliación de los puertos del
norte con mayor celeridad”, reconoce.

INFRAESTRUCTURA MARÍTIMA NACIONAL ENTRA EN FASE CRÍTICA DE TRANSICIÓN:

Chile rediseña su mapa portuario
con renovación de concesiones y

nuevos desafíos logísticos
La mayoría de los terminales clave se acerca al fin de su
contrato, lo que abre paso a una etapa de redefinición

institucional y de adaptación tecnológica y ambiental que
marcará el futuro del comercio exterior chileno.

RICHARD GARCÍA

La integración logística, que conecta el puerto con trenes, autopistas y zonas de respaldo, sigue siendo una deuda en muchos terminales nacionales. Expertos proponen coordinar este tipo de desarrollos desde una visión
estratégica nacional.

Puerto de San
Antonio recibe
300 buses
eléctricos
nuevosPor primera vez desde

que es alcaldesa de
Valparaíso, Camila Nieto
aborda la forma en que se
relacionará con los
actores de la industria
portuaria.

La profesora de la Escuela de
Negocios y Economía de la PUCV
planteó la necesidad de que
Valparaíso y San Antonio piensen en
un puerto multipropósito, más que
en una extensión para recibir más
cruceros. 

Primer cargamento de un
total de 1.800 buses llegó
desde China. Las nuevas
unidades operarán en 20
comunas de la capital.

Alcaldesa
Nieto buscará
un royalty
portuario

Entrevista del
mes: Ana María
Vallina, doctora
en Economía
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En el Terminal Molo del
Puerto de Iquique fue estrena-
da una nueva grúa móvil de
última generación, adquisición
que contempló una inversión
de siete millones de dólares,
apoyada por una alianza públi-
co-privada con CEC-Chile, que
pretende aportar a la transfe-
rencia de carga en la Región de
Tarapacá y al posicionamiento
de la zona dentro del Corredor
Bioceánico Vial.

Con una capacidad máxima
de carga de 154 toneladas y un
alcance de hasta 54 metros, la
grúa está equipada para el
manejo de cargas de gran
peso y volumen. Además,
gracias a su diseño modular,
destaca por su movilidad
dentro del recinto portuario, lo
que permite adaptarse a dis-
tintos tipos de operación (fac-
torías, proyectos mineros
metálicos y no metálicos,
parques fotovoltaicos, bate-
rías bess, entre otros).

Nueva grúa
portuaria en
Iquique reforzará
transferencias 
de carga 

BREVES

Una nueva infraestructura
portuaria fue inaugurada por
la ministra de Obras Públi-
cas, Jessica López, en la
localidad de Puerto Toro, en
Cabo de Hornos, considera-
do el poblado más austral
del planeta. La inversión
supera los 6.000 millones de
pesos e incluye una rampa
de hormigón armado para el
atraque directo del ferry,
además de una explanada y
un refugio con capacidad
para 15 pasajeros. Esto po-
tenciará la actividad portua-
ria y comercial de la zona, y
beneficiará también a casi
3.000 habitantes desde Puer-
to Williams a Puerto Toro. 

De esta manera, se busca
modificar las actuales condi-
ciones de desembarque de
carga y pasajeros, las cuales
se desarrollan precariamente
sobre la playa e incluso en el
agua, debido a la falta de una
infraestructura adecuada.

Nueva
infraestructura
portuaria en el
poblado más
austral del
mundo

Como toda dimensión de la vida contempo-
ránea, el futuro del transporte de carga por
carretera se está transformando acelerada-
mente debido a diversos factores tecnológi-
cos, económicos y sociales. Sin embargo, la
incertidumbre generalizada pone hoy a la
capacidad de adaptación y flexibilidad al cen-
tro de los desafíos empresariales en transpor-
te y logística. A continuación presentamos
algunas de las principales tendencias que se
perfilan para este sector:

Automatización y camiones autó-
nomos: se espera que los vehículos autó-
nomos sean una de las mayores innovacio-
nes en el transporte de carga, lo que pro-
mete reducir costos operativos, mejorar la
seguridad y permitir un transporte continuo.
Se estima que sus operaciones inicien en
corredores específicos, pero su adopción

masiva dependerá de marcos regulatorios
aún inexistentes.

Electrificación de la flota y com-
bustibles alternativos: la transición
energética presenta una oferta creciente y
variada de camiones eléctricos, desplega-
dos especialmente en rutas cortas y media-
nas. Se espera que crezcan en participación
de mercado gracias al desarrollo de infraes-
tructura de soporte, baterías más eficien-
tes, livianas y de costos decrecientes.
Respecto de los biocombustibles y GNL,
podemos esperar un incremento en su
desarrollo y uso como una alternativa de
transición para reducir emisiones en el
corto plazo. El hidrógeno verde se presenta
como una opción para distancias largas,
aunque hay serias dudas respecto de su
desempeño energético integral y para su

masificación depende del desarrollo de
infraestructura específica. El futuro exigirá a
los operadores gestionar una diversidad de
flotas y energías, seleccionando y explotan-
do aquellos equipos más eficientes para
cada ruta/operación específica en que se
participe.

Plataformas digitales: uso de IoT, big
data e IA para la gestión integral de flotas y
trazabilidad de carga en tiempo real. Los
avances en la digitalización están permitien-
do una mejor gestión de las flotas de trans-
porte, a través de sistemas de monitoreo,
análisis y toma de decisiones en tiempo
real. Los operadores profundizarán la coor-
dinación y la consolidación de la carga para
la optimización de las rutas y prever necesi-
dades de clientes, así como aspectos críti-
cos como el mantenimiento y mejorar la

eficiencia en la carga y descarga.
Intermodalidad: el futuro demandará a

este sector una mayor y mejor integración
con otros modos (tren, barco), así como el
desarrollo de procesos de intercambio de
mercancías dentro del segmento de distri-
bución urbana hacia formas de entrega
innovadoras como drones u otras tecnolo-
gías de despacho automatizadas.

El futuro del transporte de carga seguirá
determinado por su misión, que es respon-
der, como eslabón esencial, a las necesida-
des de abastecimiento de la economía en su
conjunto. Sin embargo, en lo inmediato, se
requiere una respuesta resiliente y flexible a
una serie de incertidumbres y disrupciones.
Las flotas autónomas, la electrificación y las
soluciones digitales jugarán un papel clave
en la evolución del sector.

JULIO 
VILLALOBOS C. 
DIRECTOR DEL CENTRO DE
TRANSPORTE Y LOGÍSTICA DE
LA UNIVERSIDAD ANDRÉS
BELLO.
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