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ECONOMIA

Asi enfrenta la crisis del petroleo
el ecosisterna logistico-portuario nacional

Optimizacion de rutas, recorte de recorridos e inversion en tecnologia de gestion de flotas son parte de las estrategias a corto plazo,
al tiempo que la situacion actual obliga a acelerar el rumbo hacia la electromovilidad y el uso de nuevas energias.

lalza sostenida del pe-
E troleo y las disrupcio-
nes en rutas estratégi-
cas como el Estrecho de Or-
muz y el Canal de Panama,
junto con la creciente compe-
tencia por combustibles, afec-
ta en forma grave la cadena lo-
gistica y portuaria de Chile.
Los fuertes incrementos de
costos han impactado directa-
mente a las operaciones de
transporte de carga y distribu-
cion, elevando los precios de
los productos y generando es-
tados de alerta sindical, al
tiempo que, para mitigar el
impacto, las empresas de
transporte y logistica estan
optimizando rutas, recortan-
do recorridos y acelerando la
inversion en tecnologia de
gestion de flotas.

Julio Villalobos, director
del Centro de Transporte y
Logistica (CTL) de la Universi-
dad Andrés Bello, explica que
“el petréleo y sus derivados
son la principal energia que
utilizan las cadenas logisticas.
Chile es dependiente en un
100% del petréleo extranjero,
entonces los problemas que
tenga este energéticoy sualza
de precio afectan directamen-

te el movimiento de todos los
productos que se consumen y
se producen en nuestro pais.
En el caso del transporte de
carga por camion, entre un
35% y hasta un 50% de los cos-
tos totales de operacion, son
el consumo de combustible.
Es el principal insumo e item
de costo operativo y, por lo
tanto, el alzainternacional y la
incertidumbre de esto afecta
directamente el movimiento
de todos los productos. Por
ello, la crisis de petroleo y su
alza de precio viene directa-
mente a las cadenas logisticas
encareciéndolas en porcenta-
jes relevantes”.

Este aumento histérico del
precio de los combustibles,
con el diésel registrando in-
crementos drasticos de hasta
$580 por litro, estd elevando
los costos logisticos en el pais
hasta en un 20%, impactando
los fletes maritimos, los gastos
de carga, los precios de com-
bustible para embarcaciones,
hasta los costos de transferen-
ciaen puertos, cadenas de su-
ministro y servicios en tierra.
Esta crisis tensiona directa-
mente a los puertos, yaque el
transporte terrestre absorbe

hasta el 40% de los costos ope-
rativos. Elmovimiento de car-
ga desde y hacia los puertos
(como Valparaiso y San Anto-
nio) se ha encarecido fuerte-
mente, reduciendo los marge-
nes de las empresas transpor-
tistas. El aumento responde
tanto a la escalada internacio-
nal del precio del crudo por el
conflicto en Medio Oriente,
como a los ajustes realizados
al mecanismo MEPCO para re-
ducir la carga fiscal.
Villalobos detalla que “si
bien existen energias alterna-
tivas, por ahora en lainmensa
mayoria de los movimientos
de la carga, el principal com-
bustible es petréleo. Por lo
tanto, el impacto es directo en
todas estas operaciones. Y el
mecanismo en que esto llegaa
los precios finales es el alza de
las tarifas de estos servicios. Si
un transportista tiene como
principal item de costo un
40%, pudiendo llegar hasta
un 50%, dependiendo de los
segmentos, si sube, lo que de-
be hacer esllevarloatarifa, ya
sea porque en los contratos
hay polinomios de reajustabi-
lidad que consideran el valor
del petréleo de manera im-

portante en eso, o negociando
con sus clientes esta alza. Si
suben las tarifas de transpor-
te, eso se ve reflejado y trans-
mitido al precio final de los
productos. Lo que estamos
viendo en todas partes del
mundo es que la inflacion se
estd disparando y esencial-
mente por el alza de los com-
bustibles, en este caso petro-
leo, pero en otras latitudes
también por alzas importan-
tes en la energia”.

Ricardo Tejada, gerente
general de la Asociacion Na-
cional de Armadores (ANA),
sostiene que “los mas afecta-
dos son los buques pequeiios,
como los remolcadores, que
ocupan diésel, porque ya no
se recupera el impuesto espe-
cifico a ese combustible. Es un
costo que estan teniendo que
asumir, a diferencia de los bu-
ques mas grandes, que ocu-
pan petroleo y si recuperan
impuesto. Sin embargo, el al-
za tiene un impacto para to-
dos y que se ve en reflejado en
toda la cadena logistica. Siel
costo del combustible tiene
un alza de un30%, que es im-
pacto que pega fuerte, el flete
sube en la misma proporcion.

Los dos costos mas importan-
tes para una operacion de un
buque son la dotacién y com-
bustible”.

Respectoa la forma en que
estd respondiendo el ecosiste-
ma logistico-portuario nacio-
nal, Tejada dice que “siempre
se ha buscado tratar de ser efi-
ciente, navegar a velocidades
eficientes, no a maximas velo-
cidades, porque eso se conta-
mina mas también, pero cum-
pliendo con los tiempos. Pero
cada empresa tiene su cadena
operativa y dependiendo c6-
mo progrese la situacién geo-
politica, hay que ver como en-
frentamos esto, a través de la
eficiencia energética, porque
el pais tiene que seguir funcio-
nando”.

INCERTIDUMBRE DEL

COMERCIO INTERNACIONAL
Segiin advierte Felipe Serra-
no, presidente de la Camara
Aduanera de Chile, “nuestro
pais depende fuertemente del
transporte maritimo y cual-
quier tension internacional
que afecte combustibles o ru-
tas navieras termina impac-
tando directamente nuestra
cadena logistica. Hoy ya esta-

mos viendo aumentos de tari-
fas, recargos operacionales y
mayores costos asociados al
transporte internacional. Co-
mo agentes de aduana somos
uno de los primeros actores
que detecta estos efectos, por-
que vemos diariamente como
las operaciones comienzan a
encarecerse y como aparecen
costos adicionales que mu-
chas veces no son suficiente-
mente claros para los usuarios
del sistema”.

El presidente de la Camara
Aduanera de Chile senala que
impacto de estacrisis “estrans-
versal. Aumentan los costos de
combustibles maritimos, segu-
ros, servicios portuarios y
transporte terrestre, pero ade-
mas comienzan a producirse
retrasos, modificaciones de ru-
tas y menor estabilidad en las
frecuencias maritimas. La lo-
gistica mundial hoy esta ope-
rando bajo estrés y eso afecta
directamente los tiempos de
transito, la disponibilidad de
espacios y la planificacion de
las empresas. A eso se suma la
volatilidad del délar, quegene-
ra aiin mas incertidumbre so-
bre los costos finales de impor-
tacion y exportacion”.



directamente sobre la opera-
cién real del comercio exterior
y hoy lo que vemos es una cre-

rapidezy
previsibilidad,

“la resiliencia de la cadena de
suministro dependerd, por
tanto, de la capacidad de los

ciente complejidad operacio-  PEIr'O el escenario operadores de flexibilizar sus
nal. Las empresas necesitan intemacional esta tarifas de flete, optimizar el uso
mayor certeza, rapidezy previ- 2 d de sus flotas y diversificar las
sibilidad, pero el escenario in- generando fuentes de energia para el
ternacional estd generando €Xactamente lo transporte de cargaterrestre”.
exactamente lo contrario. No-  contrario’.

S0Lros vemos como aumentan LO QUE VIENE

las dificultades para planificar Ante un escenario inciertoy un
costos, tiempos de llegaday  Felipe Serrano alza constante del petréleo, el
disponibilidad logistica. Elpro-  Presidente Camara director de la CTL de laUNAB
blemano es solamente elalza ~ Aduanera de Chile propone “en el largo plazo di-

de precios, sino también la in-

versificar lamatrizde consumo

certidumbre permanente con energéticode las cadenas de su-
la que hoy esta funcionandoel  rireltotal del incremento debi-  ministro. Todas las tendencias
comercio internacional”. do ala fuerte presion competiti-  hacia la electromovilidad y ha-

vay larigidez delmercado, el  cia el uso de energias alternati-
TRANSPORTISTAS ENALERTA  margen de utilidad remanente  vas al petr6leo son estrategias

Desde la Federacion de Due-
fios de Camiones de la Quinta
Region (Fedequinta), su presi-
dente, Ivan Mateluna, detalla

de los operadores se ha erosio-
nado casi por completo. Como
consecuencia directa, una frac-
cién critica del gremio se ha vis-

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

que “el encarecimientodeldié-  to obligada a ampliar de emer- ficarse, pero atn persisten nu-
sel ejerce una presionasfixian-  gencia sus lineas decréditocon  merosasbarrerasy dificultades
tesobreelcapital detrabajode  distribuidoresdecombustibley ~ para que eso suceda, pero ahi
los transportistas, especial- arecurrirafinanciamientoban-  hay un paso, todolo que son es-

mente en el caso de las peque-
fias 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.
Sinembargo, los generadores
de carga (clientes) suelen pagar
las facturas de fletes a plazos de
30, 600 hasta 90 dias. Cuando
el combustible se encarece
drasticamente (como el au-
mento del 61% registrado en
marzode 2026), muchos trans-
portistas independientes se
quedan sin liquidez para car-
gar combustible antes de com-
pletar sus rutas activas, lo que
provoca la paralizacion de flo-
tas enteras”.

cario complementario para sos-
tener su flujo de caja minimo
operativo”.

El presidente de Fedequin-
taexplica que “la crisis del pe-
tréleonoes un problema aisla-
do de las refinerias; es un mul-
tiplicador de costos que afecta
demanera transversal atodala
economia real. Unincremento
sostenido del diésel por carre-
tera presiona el flujo de cajade
los transportistas pequefios,
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 duefios
de la mercancia; encarece las
operaciones portuarias y el
arrastre (drayage), restando
competitividad al comercio ex-

trategias de electromovilidad
tanto de las empresas como del
sector publicoapuntan a diver-
sificar esta matriz energéticay
disminuir la dependencia del
combustible fosil”.

Y en el corto plazo, el aca-
démico plantea que las “estra-
tegias de eficiencia energética
en lasoperaciones 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 multiples activida-
des que se pueden hacer, tanto
alahora de configurary gestio-
nar una flota como de consoli-
dar la carga y capacitar a los
conductores para una conduc-
cion eficiente. Son unaserie de

“Para mitigar esta pardlisis  terior, y alimenta la espiralin-  medidas y ambitos en los cua-
operativa -afade-, lasempresas  flacionaria, ya que casitodos  les las empresas estan trabajan-
transportistasse hanvistoforza-  los bienes que consumimos  do aceleradamente para avan-
dasatraspasar unaporciénsus-  (desde alimentos frescoshasta  zar en la eficiencia energética,
tancial deestas alzasalastarifas  insumos industriales) se mo-  es decir, reducir el consumo de
finalesde flete. Noobstante,da-  vieron enalgtin puntoabordo  combustible por tonelada kilo-
doqueno hasido viabletransfe-  de un camién impulsado por  metro transportada. Existen

brechas muy grandes en las
empresas y hay mucho que ha-
cer, pero los ahorros potencia-
China sandiona a navieras internadonales  iesde abajar profesionalmen-
tela eficiencia energeéticaen las
® El Ministerio de Transporte de China haimpuesto sanciones operaciones detransporte o en

administrativas a nueve navieras internacionales de contene-
dores y a siete operadores NVOCC por irregularidades vincula-
das al registro y aplicacion de tarifas de flete distintas a los pre-
viamente comunicados. Entre las compaiias sefaladas 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 situacion se produce
en un contexto de volatilidad en los precios del transporte ma-
ritimo, marcado por recargos, ajustes de combustible y tensio-
nes geopoliticas que han elevado la complejidad de los costes
logisticos para exportadores e importadores.

las cadenas logisticas, son un
potencial enorme”.

Felipe Serrano puntualiza
que “Chile tiene experiencia lo-
gisticaimportante, pero estas
crisis internacionales dejan en
evidencia que todavia existen
brechas relevantes en coordi-
nacion, digitalizacion y capaci-
dad de reaccion frente a esce-
narios complejos. El comercio
exterior hoy requiere procesos
mucho mas agiles y sistemas
mas integrados”. ®
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Serrano sostiene que “los ‘Las empresas diésel”.
agentes de aduanas trabajan necesitan n-layor Ivan Mateluna advierte que



