
La congestión portuaria está
empeorando en los principales
puertos del norte de Europa y
otros centros neurálgicos, según
un nuevo informe que sugiere
que la guerra comercial podría ex-
tender las perturba-
ciones marítimas a
Asia y Estados Uni-
dos y hacer subir las
tasas de transporte
marítimo.

Los tiempos de
espera para conse-
guir un espacio en
los muelles aumen-
taron un 77% en
Bremerhaven (Ale-
mania) entre finales de marzo y
mediados de mayo, según el in-
forme publicado por Drewry,
una consultora marítima con se-
de en Londres.

Los retrasos aumentaron un
37% en Amberes y un 49% en

Hamburgo durante el mismo pe-
ríodo, y también se registraron
esperas más largas en Róterdam
y Felixstowe (Reino Unido).

La escasez de mano de obra y
los bajos niveles de agua en el río
Rin son las principales causas, ya
que dificultan el tráfico de barca-

zas hacia y desde el
interior. A estas limi-
taciones se suma la
suspensión tempo-
ral por parte del pre-
sidente de EE.UU.,
Donald Trump, de
los aranceles del
145% sobre las im-
portaciones chinas,
lo que ha adelantado
la demanda de trans-

porte marítimo entre las mayores
economías del mundo.

“Los retrasos en los puertos
están alargando los tiempos de
tránsito, alterando la planifica-
ción de los inventarios y obli-
gando a los transportistas a lle-

var existencias adicionales”,
afirmó Drewry.

“A esta presión se suma que el
comercio transpacífico hacia el
este muestra signos de un peak
anticipado para la temporada,
impulsado por una pausa de 90
días en los aranceles entre
EE.UU. y China, que expirará el
14 de agosto”.

Se están observando patrones
similares en Shenzhen (China),
así como en Los Ángeles y Nue-
va York, “donde el número de
buques portacontenedores en
espera de atraque ha ido aumen-
tando desde” finales de abril, se-
gún la empresa.

Rolf Habben Jansen, director
ejecutivo de Hapag-Lloyd AG,
con sede en Hamburgo, dijo en
un seminario web la semana pa-
sada que, aunque ha visto signos
recientes de mejora en los puer-
tos europeos, espera que se ne-
cesiten “otras seis u ocho sema-
nas antes de que tengamos la si-

tuación bajo control”.
El repunte de los buques de

carga desde la pausa arancelaria
del 12 de mayo aún no se ha ma-
terializado.

Aun así, Torsten Slok, econo-
mista jefe de Apollo Manage-
ment, señaló en una nota que la
tregua arancelaria entre EE.UU.
y China alcanzada hace casi dos
semanas aún no ha desencade-
nado un aumento de los buques
en el Pacífico.

“Esto plantea la pregunta: ¿si-
guen siendo demasiado altos los
aranceles del 30% a China? ¿O
las empresas estadounidenses
simplemente están esperando a
ver si los aranceles bajan aún
más antes de aumentar los en-

víos?”, escribió Slok.

Disputa UE-EE.UU.

Los aranceles estadouniden-
ses, combinados con amenazas
repentinas y treguas, dificultan
a los importadores y exportado-
res calibrar sus pedidos, lo que
provoca fluctuaciones atípicas
en la demanda. Para las compa-
ñías navieras, esto se traduce en
retrasos y mayores costos que
llevan a aumentos de las tarifas
de los fletes.

El último golpe a la visibilidad
se produjo el pasado viernes,
cuando Trump amenazó con im-
poner a la Unión Europea un
arancel del 50% el 1de junio. Du-

rante el fin de semana, dio mar-
cha atrás y acordó ampliar ese
plazo hasta el 9 de julio, tras una
conversación telefónica con la
presidenta de la Comisión Euro-
pea, Ursula von der Leyen.

A poco más de seis semanas
de que entren en vigor los aran-
celes más elevados, el volumen
de carga transatlántica debería
recibir un impulso porque “los
transportistas tienen un incenti-
vo aún mayor para trasladar to-
do lo que puedan a EE.UU. antes
de que entren en vigor”, afirmó
Emily Stausbøll, analista sénior
de transporte marítimo de Xene-
ta, una plataforma digital de
transporte de mercancías con se-
de en Oslo.

Impacto de la guerra comercial:

Atochamientos portuarios en
Europa amenazan con extender
el caos logístico a EE.UU. y Asia

Se están observando patrones similares en Shenzhen (China),
así como en Los Ángeles y Nueva York.
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Los tiempos de espera para conseguir un espacio en los muelles aumentaron un 77% en Bremerhaven (Alemania)
entre finales de marzo y mediados de mayo.
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MERCADOS
VOLÁTILES

Los mercados bursátiles
mostraron una alta
volatilidad tras la

decisión de Trump de
aplazar aranceles a la

UE.

Southern Cross venderá
sus acciones en SMU, la
matriz de Unimarc
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Deterioro en la eficiencia lo-
gística, en el comercio exterior,
en la competitividad internacio-
nal y mayor incertidumbre para
los inversionistas. Esos son algu-
nos de los efectos para el país
que generarían los retrasos en
los procesos de licitación de seis
concesiones portuarias, cuyos
contratos expiran en los próxi-
mos cinco años. 

En 2030 terminan las conce-
siones de Iquique Terminal In-
ternacional (ITI), Terminal Pací-
fico Sur Valparaíso (TPS), San
Antonio Terminal Internacional
(STI), Puerto Panul y San Vicen-
te Termina l In ternac iona l
(SVTI). En tanto, Terminal Ce-
rros de Valparaíso (TCVAL) es
una operación que fue adjudica-
da a Agunsa en 2022, por cuatro
años, la que hoy opera como Ter-
minal Portuario Valparaíso
(Terminal 2). 

En otros cinco puertos de sus
concesiones vencen entre 2031 y
2042: DP World San Antonio
(2031), Terminal Puerto Co-
quimbo (2032), Antofagasta
Terminal Internacional (2033),
Terminal Puerto Arica (2034),
Talcahuano Terminal Portuario
(2042).

En un documento elaborado
por la Cámara Marítima y Por-
tuaria de Chile (Camport) se
alerta sobre atrasos en gran par-
te de los procesos de nuevas con-
cesiones. 

Casos y plazos

Daniel Fernández, presidente
de la Camport, indicó que los ca-
sos más preocupantes son los de
los terminales STI y Panul, en San
Antonio; Iquique y San Vicente.
“Sin embargo, no solo se trata de
resolver el problema puntual de
estas cuatro concesiones, sino de
abordar el proceso completo de
forma planificada y ordenada, de
modo que el Estado adopte sus
decisiones y pueda entregar a
tiempo información relevante a
los potenciales interesados para
que también adopten las mejores
decisiones”, señaló.

Según el informe, un proceso
de licitación portuaria consta de
una decena de etapas. Entre ellas
están la definición del proyecto a
licitar; la confección de las bases
del concurso y su aprobación en
el Tribunal de Defensa de la Li-
bre Competencia (TDLC); la tra-
mitación ambiental; el llamado a
licitación; y la recepción de ofer-
tas y adjudicación. Agrega que
dependiendo de la envergadura
de las obras requeridas, todos los
pasos hasta la entrega del recinto
al nuevo concesionario pueden
tomar al menos cinco años. Lue-
go, los trabajos o inversiones de-
finidas en la iniciativa suman
dos a tres años en su ejecución,
por lo que el tiempo global se
ampliaría a siete y ocho años.

Efectos adversos

Fernández admitió que no se
advierte que se entreguen nue-
vas concesiones en los plazos
adecuados en los casos de los re-
cintos cuyos contratos expiran
en 2030. “Por eso que emitimos
este informe de manera de visi-
bilizar esta situación y que todos
los actores, cada uno desde su
ámbito de competencia, nos ha-
gamos cargo a la brevedad y en-
tendamos la urgencia de la ma-
teria. Si estos procesos de reno-
vación no se completan a tiempo
y en forma adecuada, tendremos
serios problemas con nuestro
comercio exterior en un hori-
zonte cercano”. 

Sostuvo que “un eventual re-
traso en estas concesiones impli-
ca riesgos para la continuidad
operativa de nuestros termina-
les y se afecta la eficiencia de las
cadenas logísticas, todo lo cual
impacta directamente en nues-
tro comercio exterior y nuestra
competitividad internacional.
Una situación de este tipo gene-
rará incertidumbre en los poten-
ciales inversionistas y evidente-
mente afectará nuestra imagen
como país”.

Recordó que “Perú compite
con nuestro país en una serie de
productos de exportación y en
los últimos años ha mejorado en
forma importante su competiti-
vidad internacional”. 

Añadió que “si un frente de
atraque cuya concesión vence
en 2030 no se traspasa a un nue-
vo concesionario en esa fecha, se
produce un grave problema, en
virtud de lo establecido en la ley
Nº 19.542, que impide prórro-
gas de los contratos de conce-
sión vigentes”.

Megapuerto

El informe de Camport indica
que los potenciales interesados
en la nueva concesión de Valpa-
raíso —de la cual se conocerían
mayores avances— “requieren
saber qué sucederá con los dos
terminales de San Antonio con-
cesionados, uno de los cuales

termina su concesión en 2030.
Solo existen antecedentes gene-
rales respecto de los plazos y al-
cance del Puerto de Gran Escala
(Puerto Exterior), pero su crono-
grama parece bastante más leja-
no. No está claro qué sucederá
con la nueva concesión del ter-
minal operado por STI”.

El reporte añade que los
puertos de Valparaíso y San An-
tonio compiten entre sí. Por re-
gulación, no está permitido que
un inversionista se adjudique
dos concesiones que involucren
a ambos recintos, “sino que ca-
da postulante deberá optar por
uno de ellos. Pero eso solo será
posible si disponen de los ante-
cedentes suficientes al mismo
tiempo”.

Inquietud por la tarifa

El documento advierte que las

obras del molo de abrigo del me-
gapuerto de San Antonio ten-
drán un costo de entre US$ 1.800
millones y US$ 2.000 millones,
que la estatal Empresa Portuaria
de San Antonio (ESPA) financia-
rá con un préstamo con aval del
Estado de Chile, pero que deberá
pagar. Añade que la forma en
que la ley de puertos permite a la
empresa portuaria estatal obte-
ner ingresos para saldar tal deu-
da es a través de la Tarifa de Uso
Portuario (TUP). 

“Se desconoce si el costo de las
obras del molo de abrigo se asig-
narán solo al Puerto Exterior o
bien a la totalidad de los termi-
nales del puerto de San Antonio,
incluyendo a los actuales”, co-
mentó Fernández. Si se aplica a
todos los recintos, subirá la TUP
y los actuales terminales perde-
rían competitividad con Valpa-
raíso, sostuvo. 

Se trata de recintos en San Antonio, Valparaíso, Iquique y San Vicente: 

Seis concesiones de puertos expiran 
al 2030 y gremio marítimo alerta que
atrasos afectarían al comercio exterior 

MARCO GUTIÉRREZ V. 

El proceso de licitación, incluyendo aprobación de bases en el TDLC,
la tramitación ambiental y la adjudicación, tomaría al menos cinco
años. Luego se agregan otros dos a tres años para las obras. 

La inversión total en los puertos chilenos asciende a US$ 2.086 millones. El 50% de esta se
efectuó en el período 1990-1997, indicó la Camport.
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n Ministerio de Transportes
retruca: “No hay retraso alguno”
“El trabajo se está realizando y está dentro de los plazos correspon-

dientes, por lo que no hay retraso alguno”, afirmó el Ministerio de
Transportes y Telecomunicaciones (MTT), tras ser consultado por el
informe de la Cámara Marítima y Portuaria de Chile (Camport). 

La cartera añadió que “las concesiones portuarias otorgadas en el
2000 se encuentran en su período final, por lo que durante esta admi-
nistración, el MTT ha reforzado el trabajo, junto con las empresas por-
tuarias, para planificar adecuadamente las condiciones de las próximas
licitaciones, de manera de recoger la experiencia de los 25 años transcu-
rridos desde el inicio de las primeras, resolver eventuales brechas y
promover procesos de licitación competitivos que permitan seguir forta-
leciendo el rol de los puertos al servicio del desarrollo económico”.

El MTT indicó que están trabajando en las bases de las nuevas licita-
ciones, las que a fines de este año o principios de 2026 “entrarán a
consulta ante el Tribunal de Defensa de la Libre Competencia”. Añadió
que “la Empresa Portuaria Valparaíso fue la primera en comenzar este
proceso que es obligatorio por ley. Una vez concluida esta etapa, se
podrá continuar con las nuevas licitaciones para el 2028, con la antela-
ción suficiente para que los nuevos concesionarios estén preparados para
asumir su responsabilidad como operadores desde el primer día, en
2030”.

El MTT afirmó que “el país cuenta con un sistema logístico-portuario
robusto y que ha demostrado su eficiencia, resiliencia y liderazgo duran-
te estas décadas. Las nuevas condiciones del comercio internacional y
del transporte marítimo relevan la importancia de definir proyectos
adecuados, que dispongan de todos los análisis para su fundamentación
y permitan entregar las mayores certezas a los inversores”. 

Aseguró que los proyectos en San Antonio y Valparaíso son de mayor
capacidad que la “que ofrecen otras inversiones en el extranjero, como
Chancay o las ampliaciones de los terminales de Callao”. Esto permitiría
“mantener y reimpulsar la posición de Chile en el Pacífico de forma
clara…Puertos como Chancay son complementarios a la oferta nacional”.‘‘Si estos procesos de renovación

no se completan a tiempo y en forma
adecuada, tendremos serios problemas
con nuestro comercio exterior”.
....................................................................................................

DANIEL FERNÁNDEZ
PRESIDENTE DE LA CAMPORT 

‘‘Perú compite con nuestro país
en una serie de productos de
exportación y en los últimos años ha
mejorado en forma importante su
competitividad internacional.
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