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MARÍA JOSÉ VÁSQUEZ

EIn un país marcado por una geo-
grafia extensa, fragmentada y
con miles de kilómetros de

costa, la conectividad del extremo sur
sigue siendo uno de los desafíos es-
tructurales más relevantes del siste-
ma logístico nacional. Considerando
que la distancia entre Puerto Montt y
Punta Arenas por vía terrestre supera
los 2.200 km, y que gran parte del tra-
yecto debe realizarse a través de terri-
torio argentino, queda en evidencia la
magnitud del desafío logístico que
significa abastecer el extremo austral
del país.

Juan Condeza, académico de la ca-
rrera de Ingeniería Naval de la Univer-
sidad Austral de Chile, sostiene que el
desarrollo histórico del sistema logís-
tico nacional ha consolidado una fuer-
te dependencia del transporte por ca-
rretera. "Pese a su potencial e intenso
tráfico, las rutas marítimas que unen
Los Lagos y Magallanes no constitu-
yen un eje estructural que pueda igua-
larse al del transporte de carga terres-
tre", advierte el experto, subrayando
que el transporte de contenedores y
carga general por mar sigue rezagado
frente al flujo constante de camiones
que utilizan la denominada ruta "Chi-
le-Chile" a través de Argentina. Esta
dependencia, además, introduce un
factor de vulnerabilidad para el abas-
tecimiento regional, donde se estima
que más del 80% de los bienes desti-
nados a Magallanes ingresan por terri-
torio trasandino, lo que deja expuesto
el suministro a cierres fronterizos, pa-
ralizaciones aduaneras, además de
contingencias climáticas.

Condeza agrega que, a pesar de que
el cabotaje mantiene una actividad re-
levante en las industrias acuícola, de
combustibles y transporte de ganado,
aún no logra captar el transporte masi-
vo de bienes de consumo hacia ciuda-
des como Coyhaique, Puerto Natales
o Punta Arenas. Lo anterior-señala el
experto- no es por falta de voluntad,
sino por la dificultad inherente a la na-
vegación en las rutas que conectan los
puertos del extremo sur austral.

REDUCCIÓN DE COSTOS

El cabotaje marítimo tiene un po-
tencial comprobado para reducir sig-
nificativamente los costos logísticos.
Sin embargo, su efectividad ha esta-
do históricamente mermada por una
estructura de mercado cerrada que,
bajo normativas de décadas pasadas,
limitó la competencia y favoreció una
concentración de operadores, mante-
niendo tarifas elevadas por falta de al-
ternativas. Sin embargo -destaca el

CONECTIVIDAD:

Ahorros por US$ 267 millones y
nuevas inversiones reconfiguran
la logística del sur austral
La apertura del mercado de cabotaje, impulsada por la Ley 21.774, proyecta rebajas de entre 19% y
39% en los fletes marítimos; mientras el Estado y las empresas portuarias avanzan en proyectos
clave como la ampliación del puerto de Chacabuco (US$ 37 millones) y el reforzamiento del muelle
Mardones en Punta Arenas.
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académico-, la promulgación de la
Ley 21.774, que modifica la Ley de Fo-
mento a la Marina Mercante y la Ley
de Navegación para fomentar la com-
petencia en el mercado del cabotaje
marítimo, proyecta una disminución
de las tarifas de fletes para contene-
dores de entre un 19% y un 39%, lo
que podría significar un ahorro país de
hasta US$ 267 millones anuales. "Es-
ta reducción impactaría directamente

en el costo de vida y la competitividad
de la producción nacional, traducién-
dose en una reducción de los precios
de bienes básicos para todo el país, y
en especial para la zona austral, debi-
do a que el transporte representa un
porcentaje significativo del precio de
los productos en la zona", puntualiza.

Desde el Ministerio de Transportes
y Telecomunicaciones (MTT) señalan
que las modificaciones introducidas a

la Ley de Fomento de la Marina Mer-
cante y de Navegación impulsarán el
mercado marítimo del sur austral, a
través de la participación de nuevos
operadores que se van a constituir co-
mo empresas nacionales bajo la nor-
mativa vigente. En ese sentido, exis-
ten iniciativas importantes relaciona-
das a la infraestructura portuaria. Una
de las más importantes, que se en-
cuentra en desarrollo, es el mejora-

miento de capacidad en el muelle
Mardones en Punta Arenas, donde se
reforzará su capacidad estructural, se
instalará una nueva grúa móvil y se
realizará una extensión del muelle de
200 metros. Ello permitirá atender
dos naves en simultáneo, fortalecien-
do las capacidades logísticas de la re-
gión, consolidándose como punto ha-
bilitante para la industria del hidróge-
no verde. Además, existe un proyecto
de extrapuerto (o zona de apoyo logis-
tico) impulsado por la Empresa Por-
tuaria Puerto Montt y otro de amplia-
ción en Chacabuco.

NODO AUSTRAL

Desde la Región de Aysén, Felipe
Candia, gerente general de la Empresa
Portuaria Chacabuco, señala que Puer-
to Chacabuco cumple un rol estratégi-
co como principal puerta de entrada y
salida de la zona y como el nodo logisti-
co más relevante entre Puerto Montt y
Magallanes. El ejecutivo destaca que
este enclave sostiene el abastecimien
to regional y la actividad de sectores
productivos estratégicos como la acui-
cultura, la pesca, la minería y el turismo.

'Es la principal puerta de salida de
la producción de la Región de Aysén y
la Patagonia, por lo que uno de nues-
tros focos estratégicos es consolidar-
lo como una plataforma logística con-
fiable y competitiva para las industrias
regionales", señala Candia.

Actualmente, la empresa se en-
cuentra trabajando en tres líneas de
acción, siendo una de ellas el fortaleci-
miento de la infraestructura y la capa-
cidad operativa del puerto. "El pro-
yecto más relevante es la ampliación
del Sitio 1, que significa una inversión
cercana a US$ 37 millones, financiada
por el Gobierno Regional en el marco
de la Política de Desarrollo de Zonas
Extremas. Esta obra permitirá mejo-
rar la capacidad de atención de naves
y aumentar la flexibilidad operativa del
puerto", asegura.

MÁS QUE METROS CUADRADOS:

Crece demanda por bodegas
especializadas en Chile
Sectores como e-commerce, alimentos y retail están elevando sus
exigencias técnicas y regulatorias, impulsando una nueva etapa de
profesionalización de la infraestructura logística.

TRINIDAD VALENZUELA

En Chile, el comercio electróni-
co alcanzó ventas por US$ 4.725
millones en el primer semestre
de 2025, según la Cámara de Co-
mercio de Santiago (CCS). La cifra
-la más reciente reportada por la
entidad- representa un creci-
miento interanual nominal de un
10,6% respecto del mismo perío-
do de 2024, y se aproxima a los
máximos históricos de 2021,
cuando el consumo se volcó ma-
sivamente hacia el canal digital.

En paralelo, el informe Market
Beat Industrial Santiago T4 2025
de Cushman & Wakefield señala
que las bodegas clase A ingresan
al mercado mayoritariamente
prearrendadas, mientras que las
pocas disponibles se ocupan en
plazos muy breves, con valores
que superan 0,17 UF/m2.

En este escenario, sectores
como alimentos, e-commerce y
retail están elevando sus exigen-
cias técnicas y regulatorias, im-
pulsando una nueva etapa de
profesionalización de la infraes-
tructura logística.

METROS CUADRADOS
VERSUS MAYOR VALOR
AGREGADO

Ya no basta con contar con
metros cuadrados disponibles;
las empresas demandan mayor
altura útil, suficientes andenes,
cumplimiento sanitario, monito-
reo permanente y sistemas que
permitan trazabilidad en tiempo
real. La infraestructura se evalúa
por su capacidad de responder a
auditorías, absorber peaks de de-
manda y cumplir normativas ca-
da vez más estrictas.

"La logística dejó de ser solo
metros cuadrados disponibles; las
empresas están exigiendo infraes-
tructura que garantice cumplimien-
to normativo, trazabilidad en tiem-
po real y procesos auditables", dice
Rodrigo Núñez, gerente de Expan-
sión de Grupo Campos.

Sectores como retail y alimentos demandan mayor altura útil y más andenes,

cumplimiento normativo y sistemas de trazabilidad en tiempo real.

LA SEGURIDAD: UN
ELEMENTO ESENCIAL

En alimentos, las exigencias
sanitarias obligan a contar con
instalaciones preparadas para
fiscalizaciones constantes. En e-
commerce y retail, en tanto, la
presión está en la velocidad de
despacho, la flexibilidad operati-
va y la integración tecnológica
con sistemas de gestión. A esto
se suma un factor cada vez más
crítico: la seguridad operativa.

"La seguridad ya no puede ser
reactiva; se requieren perímetros
reforzados, controles de acceso
robustos y monitoreo permanen-
te. La infraestructura especializa-
da comienza desde la ingeniería
del proyecto", explica Núñez.

Este enfoque responde a un
entorno donde los riesgos ope-
rativos son cada vez más com-
plejos, y donde la continuidad
del negocio depende tanto de la
eficiencia logística como de la
protección de la carga. Así, la in-
dustria avanza hacia modelos
más predictivos basados en da-
tos que permiten anticipar ries-
gos, optimizar la gestión opera-
tiva y elevar los estándares del
sector.

"La logística no es un centro
de costos, sino una ventaja com-
petitiva estratégica. La infraes-
tructura debe anticiparse a esce-
narios más complejos y acompa-
ñar el crecimiento de industrias
cada vez más exigentes", con-
cluye Núñez.

DESARROLLO E INFRAESTRUCTURA:

El desafío pendiente de la
planificación de las ciudades
para la logística urbana

IVÁN SILVA I.

El crecimiento de las ciudades
en Chile ha convertido a la logisti-
ca en un componente clave del
funcionamiento urbano. Su rol
es abastecer comercios, empre-
sas y hogares, en un contexto
marcado por el auge del e-com-
merce y la demanda por entre-
gas rápidas.

Sin embargo, la planificación
urbana aún considera a la logística
como una actividad secundaria, lo
que genera ineficiencias que mu-
chas veces terminan pagando los
ciudadanos. "En Chile todavía
existe una brecha importante.
Más del 90% del stock de bode-
gaje industrial se concentra en la
Región Metropolitana y el desa-
rrollo ha sido altamente centrali-
zado", afirma Diego Castañeda,
country manager de Megacentro.

UNA INDUSTRIA
"MOLESTA"

Uno de los principales proble-
mas proviene de los planes regu-
ladores. En varias ciudades, los
centros logísticos son clasifica-
dos como industria "molesta",
lo que los desplaza hacia la peri-
feria, justo en un momento en
que las entregas a domicilio es-
tán en auge.

Como resultado, se reporta
más tráfico, mayores emisiones,

Megacentro advierte
que uno de los
principales retos sigue
siendo la alta
concentración logística

en la Región
Metropolitana y el
desarrollo en regiones.

costos logísticos más altos y em-
pleos lejos de las zonas residen-
ciales. "Cuando el crecimiento
habitacional y comercial no se
planifica junto con la infraestruc
tura de almacenamiento, au-
mentan las ineficiencias en
transporte y la presión sobre la
movilidad", advierte Castañeda.

El ejecutivo explica que la efi-
ciencia logística depende en
gran parte de la ubicación. Por
ello dice que las bodegas deben
situarse cerca de vías estructu-
rantes y centros de consumo,
con acceso a carreteras, puertos
o aeropuertos. "No se trata solo
de suelo disponible, sino de ubi-
caciones que aporten eficiencia
a toda la ciudad", señala.

Estos centros logísticos fun-
cionan como nodos interme-
dios: reciben grandes volúme-
nes y los redistribuyen con rapi-

dez, reduciendo tiempos, costos
y presión vial.

NUEVOS USOS PARA
VIEJAS INDUSTRIAS

En ciudades consolidadas, una
alternativa es reutilizar instalacio-
nes industriales abandonadas. En
este escenario, la compañía ha
desarrollado proyectos como
Megacentro Ochagavía (el ex
"elefante blanco" de Pedro Agui-
rre Cerda), Megacentro Cordillera
y Megacentro Carrascal, que ocu-
pó la antigua planta de Fanaloza.
En este último complejo en

particular, ubicado en Cerro Na-
via, la empresa rehabilitó 14 hec-
táreas para construir más de 40
mil m2 de bodegas, minibodegas
y oficinas, con acceso a la auto-
pista Costanera Norte.

Pero para Castañeda, uno de
los principales desafíos sigue sien-
do la alta concentración logística
en la Región Metropolitana frente
a un país largo y con mercados dis-
persos. "Contar con centros de
bodegaje a lo largo del territorio
permite acercar productos y redu-
cir tiempos de entrega", afirma.

En ese sentido, el ejecutivo
plantea facilitar el desarrollo de
infraestructura logística en regio-

nes bien conectadas. "Una ciu-
dad eficiente integra producción,
almacenamiento y consumo de
forma armónica", concluye.

La falta de consideración en planes reguladores obliga a los centros logísticos a desplazarse a la periferia, generando mayores

costos, congestión y emisiones.
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