
6 | Economía Puertos y Logística. | Domingo 31 de mayo de 2026

SHUTTERSTOCK / VLADSV

Así enfrenta la crisis del petróleo
el ecosistema logístico-portuario nacional

-- -- F---- ---
Hapag-Lloyd

Optimización de rutas, recorte de recorridos e inversión en tecnología de gestión de flotas son parte de las estrategias a corto plazo,
al tiempo que la situación actual obliga a acelerar el rumbo hacia la electromovilidad y el uso de nuevas energías.

1 alza sostenida del

E petróleo y las disrup-ciones en rutas estraté-

gicas como el Estrecho de
Ormuz y el Canal de
Panamá, junto con la cre-
ciente competencia por
combustibles, afecta en
forma grave la cadena logís-
tica y portuaria de Chile. Los
fuertes incrementos de cos-
tos han impactado directa-
mente a las operaciones de
transporte de carga y distri-
bución, elevando los precios
de los productos y generan-
do estados de alerta sindical,
al tiempo que, para mitigar
el impacto, las empresas de
transporte y logística están
optimizando rutas, recortan-
do recorridos y acelerando
la inversión en tecnología de
gestión de flotas.

Julio Villalobos, director del

Centro de Transporte y Logís-
tica (CTL) de la Universidad
Andrés Bello, explica que "el
petróleo y sus derivados son la

principal energía que utilizan
las cadenas logísticas. Chile es

dependiente en un 100% del
petróleo extranjero, entonces

los problemas que tenga este
energético y su alza de precio

afectan directamente el movi-
miento de todos los productos

que se consumen y se produ-
cen en nuestro país. En el caso

del transporte de carga por ca-
mión, entre un 35% y hasta un
50% de los costos totales de
operación, son el consumo de
combustible. Es el principal in-
sumo e ítem de costo operativo

y, por lo tanto, el alza interna-
cional y la incertidumbre de es-
to afecta directamente el movi-

miento de todos los productos.

Por ello, la crisis de petróleo y
su alza de precio viene directa-

mente a las cadenas logísticas
encareciéndolas en porcenta-
jes relevantes".

Este aumento histórico del
precio de los combustibles,
con el diésel registrando incre-
mentos drásticos de hasta $580

por litro, está elevando los cos-
tos logísticos en el país hasta en

un 20%, impactando los fletes
marítimos, los gastos de carga,
los precios de combustible pa-
ra embarcaciones, hasta los
costos de transferencia en
puertos, cadenas de suminis-
tro y servicios en tie
crisis tensiona directamente a

los puertos, ya que el transpor-

te terrestre absorbe hasta el

40% de los costos operativos.
El movimiento de carga desde
y hacia los puertos (como Val-
paraíso y San Antonio) se ha
encarecido fuertemente, redu-
ciendo los márgenes de las em-

presas transportistas. El au-
mento responde tanto a la es-
calada internacional del precio
del crudo por el conflicto en
Medio Oriente, como a los ajus-
tes realizados al mecanismo
MEPCO para reducir la carga
fiscal.

Villalobos detalla que "si
bien existen energías alternati-

vas, por ahora en la inmensa
mayoría de los movimientos de
la carga, el principal combusti-
ble es petróleo. Por lo tanto, el
impacto es directo en todas es-

tas operaciones. Y el mecanis-
mo en que esto llega a los pre-
cios finales es el alza de las tari-

fas de estos servicios. Si un
transportista tiene como prin-

cipal ítem de costo un 40%, pu-
diendo llegar hasta un 50%, de-
pendiendo de los segmentos, si
sube, lo que debe hacer es lle-
varlo a tarifa, ya sea porque en
los contratos hay polinomios
de reajustabilidad que conside-
ran el valor del petróleo de ma-

nera importante en eso, o ne-

gociando con sus clientes esta
alza. Si suben las tarifas de
transporte, eso se ve reflejado

y transmitido al precio final de
los productos. Lo que estamos
viendo en todas partes del
mundo es que la inflación se
está disparando y esencial-
mente por el alza de los com-
bustibles, en este caso petró-
leo, pero en otras latitudes
también por alzas importantes
en la energía".

Ricardo Tejada, gerente ge-
neral de la Asociación Nacional
de Armadores (ANA), sostiene
que "los más afectados son los
buques pequeños, como los re-
molcadores, que ocupan dié-
sel, porque ya no se recupera
el impuesto específico a ese
combustible. Es un costo que
están teniendo que asumir, a
diferencia de los buques más
grandes, que ocupan petróleo
y sí recuperan impuesto. Sin
embargo, el alza tiene un im-
pacto para todos y que se ve en
reflejado en toda la cadena lo-
gística. Si el costo del combus-
tible tiene un alza de un 30%,
que es impacto que pega fuer-
te, el flete sube en la misma
proporción. Los dos costos
más importantes para una ope-

ración de un buque son la do-
tación y combustible".

Respecto a la forma en que
está respondiendo el ecosiste-

ma logístico-portuario nacio-
nal, Tejada dice que "siempre
se ha buscado tratar de ser efi-

ciente, navegar a velocidades
eficientes, no a máximas velo-
cidades, porque eso se conta-
mina más también, pero
cumpliendo con los tiempos.
Pero cada empresa tiene su
cadena operativa y depen-
diendo cómo progrese la si-
tuación geopolítica, hay que
ver cómo enfrentamos esto,
a través de la eficiencia ener-

gética, porque el país tiene
que seguir funcionando".

INCERTIDUMBRE DEL
COMERCIO
INTERNACIONAL
Según advierte Felipe Serra-
no, presidente de la Cámara
Aduanera de Chile, "nuestro
país depende fuertemente
del transporte marítimo y
cualquier tensión internacio-
nal que afecte combustibles o
rutas navieras termina im-
pactando directamente nues-

tra cadena logística. Hoy ya
estamos viendo aumentos de

tarifas, recargos operaciona-
les y mayores costos asocia-
dos al transporte internacio-
nal. Como agentes de aduana
somos uno de los primeros ac-
tores que detecta estos efec-

tos, porque vemos diariamen-
te cómo las operaciones co-
mienzan a encarecerse y có-
mo aparecen costos adiciona-
les que muchas veces no son
suficientemente claros para
los usuarios del sistema".

El presidente de la Cámara
Aduanera de Chile señala que
impacto de esta crisis "es
transversal. Aumentan los
costos de combustibles marí-
timos, seguros, servicios por-
tuarios y transporte terrestre,

pero además comienzan a
producirse retrasos, modifica-
ciones de rutas y menor esta-
bilidad en las frecuencias ma-
rítimas. La logística mundial
hoy está operando bajo estrés

y eso afecta directamente los
tiempos de tránsito, la dispo-
nibilidad de espacios y la pla-
nificación de las empresas. A
eso se suma la volatilidad del
dólar, que genera aún más in-
certidumbre sobre los costos

finales de importación y ex-
portación".
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Serrano sostiene que "los
agentes de aduanas trabajan
directamente sobre la opera-
ción real del comercio exterior

y hoy lo que vemos es una cre-
ciente complejidad operacio-
nal. Las empresas necesitan
mayor certeza, rapidez y previ-

sibilidad, pero el escenario in-
ternacional está generando
exactamente lo contrario. No-
sotros vemos cómo aumentan
las dificultades para planificar

costos, tiempos de llegada y
disponibilidad logística. El pro-
blema no es solamente el alza
de precios, sino también la in-
certidumbre permanente con
la que hoy está funcionando el

comercio internacional".

TRANSPORTISTAS EN ALERTA
Desde la Federación de Due-
ños de Camiones de la Quinta
Región (Fedequinta), su presi-
dente, Iván Mateluna, detalla
que "el encarecimiento del dié-
sel ejerce una presión asfixian-

te sobre el capital de trabajo de

los transportistas, especial-
mente en el caso de las peque-

ñas y medianas empresas, que
constituyen cerca del 80% de
las flotas a nivel global. El dié-
sel se debe pagar en efectivo o
mediante tarjetas de crédito
con ciclos de pago inmediatos
en las estaciones de servicio.
Sin embargo, los generadores
de carga (clientes) suelen pagar
las facturas de fletes a plazos de

30, 60 o hasta 90 días. Cuando
el combustible se encarece
drásticamente (como el au-
mento del 61% registrado en
marzo de 2026), muchos trans-

portistas independientes se
quedan sin liquidez para car-
gar combustible antes de com-
pletar sus rutas activas, lo que

provoca la paralización de flo-
tas enteras".

"Para mitigar esta parálisis

operativa -añade-, las empresas

transportistas se han visto forza-

das a traspasar una porción sus-

tancial de estas alzas a las tarifas

finales de flete. No obstante, da-

do que no ha sido viable transfe-

"Las empresas
necesitan mayor
rapidez y
previsibilidad,
pero el escenario
internacional está
generando
exactamente lo
contrario".

Felipe Serrano
Presidente Cámara
Aduanera de Chile

rir el total del incremento debi-

do a la fuerte presión competiti-

va y la rigidez del mercado, el
margen de utilidad remanente
de los operadores se ha erosio-

nado casi por completo. Como
consecuencia directa, una frac-

ción crítica del gremio se ha vis-

to obligada a ampliar de emer-
gencia sus líneas de crédito con

distribuidores de combustible y
a recurrir a financiamiento ban-

cario complementario para sos-

tener su flujo de caja mínimo
operativo".

El presidente de Fedequin-
ta explica que "la crisis del pe-
tróleo no es un problema aisla-
do de las refinerías; es un mul-

tiplicador de costos que afecta

de manera transversal a toda la

economía real. Un incremento
sostenido del diésel por carre-

tera presiona el flujo de caja de
los transportistas pequeños,
reduciendo la oferta de camio-

nes disponibles en el mercado;
eleva las tarifas de fletes con-

tractuales y spot por medio de

recargos que pagan los dueños
de la mercancía; encarece las

operaciones portuarias y el
arrastre (drayage), restando
competitividad al comercio ex-
terior, y alimenta la espiral in-
flacionaria, ya que casi todos
los bienes que consumimos
(desde alimentos frescos hasta

insumos industriales) se mo-
vieron en algún punto a bordo
de un camión impulsado por

China sanciona a navieras internacionales

· El Ministerio de Transporte de China ha impuesto sanciones
administrativas a nueve navieras internacionales de contene-
dores y a siete operadores NVOCC por irregularidades vincula-
das al registro y aplicación de tarifas de flete distintas a los pre-

viamente comunicados. Entre las compañías señaladas figuran
algunos de los principales actores del mercado global, como
MSC, CMA CGM, Hapag-Lloyd, Ocean Network Express (ONE) y
Evergreen Marine. Las inspecciones se realizaron durante los
meses de agosto, septiembre y noviembre de 2025 en los puer-
tos de Guangzhou, Qingdao y Ningbo. La situación se produce
en un contexto de volatilidad en los precios del transporte ma-

rítimo, marcado por recargos, ajustes de combustible )
nes geopolíticas que han elevado la complejidad de los costes
logísticos para exportadores e importadores.

diésel".
Iván Mateluna advierte que

"la resiliencia de la cadena de
suministro dependerá, por
tanto, de la capacidad de los
operadores de flexibilizar sus
tarifas de flete, optimizar el uso

de sus flotas y diversificar las

fuentes de energía para el
transporte de carga terrestre".

LO QUE VIENE
Ante un escenario incierto y un
alza constante del petróleo, el
director de la CTL de la UNAB
propone "en el largo plazo di-
versificar la matriz de consumo

energético de las cadenas de su-
ministro. Todas las tendencias
hacia la electromovilidad y ha-
cia el uso de energías alternati-

vas al petróleo son estrategias

que van avanzando un paso fir-
me, pero lento. Hay certeza de
que el consumo energético del
sector transporte debe diversi-

ficarse, pero aún persisten nu-

merosas barreras y dificultades

para que eso suceda, pero ahí
hay un paso, todo lo que son es-
trategias de electromovilidad
tanto de las empresas como del
sector público apuntan a diver-

sificar esta matriz energética y
disminuir la dependencia del
combustible fósil".

Y en el corto plazo, el aca-
démico plantea que las "estra-
tegias de eficiencia energética

en las operaciones de transpor-
te, en las operaciones logisti-
cas, en las cadenas de suminis-
tro son la principal fuente de
ahorro de recursos, de compe-
titividad y sostenibilidad. En
eso existen múltiples activida-
des que se pueden hacer, tanto

a la hora de configurar y gestio-

nar una flota como de consoli-
dar la carga y capacitar a los
conductores para una conduc-
ción eficiente. Son una serie de

medidas y ámbitos en los cua-
les las empresas están trabajan-

do aceleradamente para avan-
zar en la eficiencia energética,
es decir, reducir el consumo de
combustible por tonelada kiló-
metro transportada. Existen
brechas muy grandes en las
empresas y hay mucho que ha-
cer, pero los ahorros potencia-
les de trabajar profesionalmen-

te la eficiencia energética en las

operaciones de transporte o en
las cadenas logísticas, son un
potencial enorme".

Felipe Serrano puntualiza
que "Chile tiene experiencia lo-
gística importante, pero estas
crisis internacionales dejan en
evidencia que todavía existen
brechas relevantes en coordi-

nación, digitalización y capaci-
dad de reacción frente a esce-
narios complejos. El comercio
exterior hoy requiere procesos

mucho más ágiles y sistemas
más integrados".

Canal de Panamá
se prepara ante
la amenaza del
fenómeno El Niño

El Canal de Panamá, por el
que pasa entre el 3% y el 6%
del comercio internacional,
ya toma medidas ante la
amenaza este año de un fe-

nómeno El Niño potente,
asociado a sequías que pue-
den afectar de forma grave
las fuentes hídricas de este

paso navegable, el único de
agua dulce en el mundo.
"Estamos tomando medidas

de ahorro de agua desde ya",

aseguró la administradora
designada del Canal, Ilya Es-

pino de Marotta, en relación
con la sequía, que ya obligó
entre el 2023 y 2024 a redu-
cir los tránsitos por la vía de-

bido al déficit de agua en los

dos lagos artificiales que lo
alimentan: Gatún (1913) y Al-

hajuela (1935), fundamenta-

les para la navegación.

Fragata Cochrane
zarpa a Hawái
para participar
en RIMPAC 2026

Desde el Molo de Abrigo de
Valparaíso, la Fragata "Almi-

rante Cochrane" inició viajea

Hawái, Estados Unidos, para

participar en los ejercicios
multinacionales RIMPAC
2026 y Pacific Dragon, consi-
derados entre los entrena-
mientos navales combinados

más importantes a nivel mun-

dial. Durante este despliegue
de cerca de cuatro meses, el

buque navegará aproximada-

mente 80 días en la mar, por
lo que previamente debió
efectuar diversas faenas logís-

ticas y de preparación para
mantener autonomía opera-
tiva de hasta 30 días sin rea-

bastecimiento.

CSAV sufre pérdidas,
pero confia en repunte
para próximos meses
Gerente general, Roberto Larraín, reconoció el
impacto de crisis geopolítica en resultados de la
compañía. Prosigue compra de naviera ZIM.

a inestabilidad en Medio

oriente tuvo un impactodirecto en los costos de
unaHapag-Lloyd, con

influencia determinante en
los resultados financieros de
la Compañía Sud Americana
de Vapores (CSAV) en los pri-
meros tres meses de este año.
A ello se agregan factores
como bajas de tarifas y condi-
ciones climáticas adversas en
el Atlántico Norte.

CSAV reportó una pérdida
por US$ 82,9 millones en el pri-
mer trimestre de 2026. La cifra

refleja el menor desempeño de
Hapag-Lloyd, donde mantiene
un 30% de participación.

BAJA EBIT
Hapag-Lloyd concluyó el pri-
mer trimestre de 2026 con un
EBITDA de US$ 494 millones.
En el mismo periodo, el EBIT
disminuyó a US$ -157 millones y
la utilidad a US$ -256 millones.
En comparación con el mismo
trimestre del año anterior, los
resultados de la industria se vie-

ron afectados por menores tari-

fas de flete. En el caso de Hapag-
Lloyd la disminución de tarifas
fue de un 9,6% y hubo un me-
nor volumen en 0,7% producto
de interrupciones operaciona-
les debido a malas condiciones
climáticas.

"La industria naviera tuvo
un inicio de año desafiante, con

una disminución de tarifas, con-

diciones climáticas adversas en

el Norte de Europa y Norteamé-
rica en enero y febrero, a lo que

posteriormente se agregaron las

limitaciones de tránsitos por el

Mar Rojo, el Estrecho de Ormuz
y la zona norte del Golfo Pérsi-
co. La inestabilidad en el Medio
Oriente sigue presionando a las
cadenas logísticas globales", di-

jo Roberto Larraín, gerente ge-
neral de CSAV.

"Esto impactó fuertemente

a Hapag-Lloyd el primer trimes-
tre en términos de costos, parte
de los cuales comenzarán a re-

cuperarse con rezago en los
próximos meses. Para los próxi-

CSAV

mos trimestres esperamos una

mejor perspectiva en cuánto a
los volúmenes y comenzar a re-
cuperar parte del alza de cos-
tos", agregó.

COMPRA DE ZIM
Entre los hitos recientes, CSAV

destacó la celebración de su Jun-

ta Ordinaria de Accionistas,
donde se aprobaron todas las
materias, entre estas la pro-
puesta de reparto de dividen-
dos por US$ 387 millones y EUR
83,2 millones con cargo al 100%
de las utilidades del ejercicio
2025 y el saldo contra utilidades
acumuladas de períodos ante-
riores, y larenovación del direc-

torio por un nuevo período es-
tatutario de tres años.

En este contexto, Hapag-
Lloyd mantuvo el rango de pers-

pectivas de resultados para
2026: un EBITDA de entre US$
1.100 y US$ 3.100 millones y un
EBIT de entre US$ -1.500 y US$
500 millones.

También se continúa avan-
zando en el proceso de compra
de la naviera ZIM, tras la aproba-

ción dada en abril por la junta
de accionistas. Actualmente, in-

formó la compañía, se sigue
progresando con las aprobacio-
nes requeridas por las autorida-

des competentes.
Por otra parte, en la recien-

te Junta de Accionistas de Ha-

pag-Lloyd se aprobó un dividen-
do de EUR 3 por acción y ade-
más, se ratificó a Macario Valdés

como integrante del directorio

y a Karl Gernandt como su pre-
sidente.

us$ 82,9millones
son las pérdidas reconocidas por CSAV durante el primer tri-
mestre de este año debido a inestabilidad en Medio Oriente y
malas condiciones climáticas en el Atlántico Norte.
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