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RESEUMEN 
La ponencia “Análisis de Factibilidad para el Desarrollo de un Megapuerto en Sudamérica”  
presenta en forma resumida los elementos necesarios para considerar el desarrollo de una 
infraestructura portuaria de grandes proporciones en Chile.  
En la pr imera parte,  se propone la real ización de una invest igación basada en 
la oportunidad de contar con un megapuerto so lo en caso que este const i tuya 
un gran benef ic io geoestratégico para Chi le y  sea económicamente v iable 
para cada uno de los  usuar ios .  En este sent ido se hace necesar io evaluar los  
volúmenes de carga y e l  impacto de estos en re lación a las  tendencias de 
exportación entre Chi le y  e l  mundo, poniendo énfas is  en las  tendencias de 
cargas proyectadas para e l  cont inente As iát ico.  
En segunda parte se hace necesar ia la comparación de los  grandes puertos 
Hubs del  mundo y sus pr incipales caracter ís t icas,  de manera de proyectar los  
requer imientos para un pos ib le megapuerto en las  costas Chi lenas .  
Después de anal izar  las  caracter ís t icas de las cargas que se proyectan se 
moverán en e l  futuro a l  cont inente as iát ico,  se pretende v is lumbrar e l  e je de 
inf luencia e impacto que br indar ía un megapuerto ubicado en ter r i tor io 
nacional ,  haciendo énfas is  en los  requer imientos de inf raestructura y soporte 
necesar ios .   
As í  mismo,  se hace necesar io evaluar los  benef ic ios  y  ventajas  comparat ivas 
que presenta Chi le en e l  desarro l lo  portuar io,  de manera de  determinar s i  
const i tuyen factores competit ivos,   ta les como: Los costos asociados a la 
operación mar í t imo portuar ia,  los   que pueden hacer la d i ferencia a l  momento 
de proyectar un nodo portuar io en un país  en re lación a otro.   
F inalmente se presentan las  conclus iones con respecto a la v iabi l idad de 
contar con un megapuerto en terr i tor io nacional .   
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I . -   INTRODUCCIÓN. 
 
La intención de los  gobiernos de los  países que forman parte del  Cono Sur  de 
Amér ica Lat ina,  de v incular  la cuenca del  At lánt ico,  con e l  Océano Pacíf ico,  a 
t ravés de Corredores de Comercio Internacional ,  favorecer ía en gran medida a 
los  países cuyo terr i tor io forma parte de estos corredores,  por cuanto les  
permit i r ía  acceder a naciones del  As ia,  que ref le jan economías con índices de 
crecimiento y tasas demográf icas de s igni f icación,  a t ravés de puertos del  
Pacíf ico.  As imismo, faci l i tar ía la creación de puertos Hub en la región y con e l lo 
la movi l i zación de grandes volúmenes de carga. 
S in  embargo, más a l lá del  ánimo integracionista,  una pos ic ión en torno  a la 
conveniencia de desarro l lar   puertos y  corredores comercia les,  debe 
sustentarse en efectos concretos en cuanto a su v iabi l idad económica y  su 
fact ib i l idad técnico -  administ rat iva,  por cuanto la real idad económica 
representa una de las grandes fuerzas que movi l i zan a la sociedad moderna. En 
este sent ido,  la ex is tencia de puertos con altos índices de ef ic iencia en sus 
procesos de t ransferencia y evacuación de carga, más la ex is tencia de  
ef ic ientes v ías de comunicaciones que contr ibuyan a que estos procesos sean 
económicamente v iables,  operando en su conjunto bajo la modal idad “ just   on 
t ime”,  representan ex igencias de pr imer orden. 
Al respecto, surge la interrogante, si a caso Chile cuenta con las  condiciones apropiadas para 
la construcción de un megapuerto, considerando como megapuerto: Un lugar de partida o 
llegada ,de manera habitual, de naves, ferrocarriles, camiones o buques de gran capacidad 
de transporte ,diverso o único de carga y/o pasajeros, los cuales por sus tamaños, 
desplazamientos y dimensiones requieren de  puertos con gran profundidad, puertos que 
cuenten con gran  espacio y mayor amplitud de maniobra segura. 
 
La reciente ampl iación del  canal  de panamá, impl ica para Chi le un gran 
desaf ío,  ya que los  puertos chi lenos desde hace un t iempo han venido 
recib iendo en forma esporádica naves del  t ipo post  Panamax ;  ta l  como es e l  
caso  de la reciente arr ibada  nave de MSC  CAPELLA de 366 mts de es lora y 
capacidad para 13.000 Teus, .  Esta nave, en Valparaíso real izó tan so lo 2000 
movimientos.  Hasta ahora estas naves ,post  panamax, v ienen del  cont inente 
As iát ico,  generalmente de China, ta l  como muestra e l  cuadro nº 1  ,  y   ahora ,  
con la ampl iación del  canal  de Panamá  es probable que mas de estas naves 
,del  t ipo post  panamax o super ior ,  vengan a la costa oeste de Sudamérica y 
por lo  tanto los  navieros deberán organizar  los  serv ic ios y  las  naves a su 
d ispos ic ión en re lación a d iversos factores ta les como :  cant idad de carga a 
movi l i zar  en cada puerto,  ef ic iencia de los  puertos,  caracter ís t icas f í s icas de los  
puertos y  costos de arr ibar a e l los .   
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Cuadro Nº1 :  Recaladas MSC CAPELLA  
Fecha / HoraPuerto / País               Puerto / País 
Sep 21, 2016, 18:02 UTC                Callao , Perú 
Sep 14, 2016, 03:04 UTC      Lirquen, Chile 
Sep 10, 2016, 08:44 UTC      Valparaíso, Chile 
Sep 04, 2016, 18:02 UTC      Callao, Perú 
Aug 04, 2016, 02:03 UTC      Shekou, China. 
Fuente:  Vesse l f inder 
 
Por  lo  tanto,  la incert idumbre es s i  estos grandes navíos tendrán ¨  la  neces idad 
de l legar hasta  los  puertos de Chi le¨  lo  que generar ía una ventaja comparat iva  
de los  puertos de Chi le,  en re lación a sus s imi lares de la costa oeste de Amér ica 
del  Sur .  Esta interrogante,  permite  formular  la s iguiente hipótesis  de t rabajo :   
 
“EN LA MEDIDA QUE EL MEGAPUERTO EN CHILE,  SEA ECONOMICAMENTE 
ATRACTIVO, ENTENDIENDOSE ESTO ULTIMO COMO LA CAPACIDAD DE AGREGAR 
VALOR A LA INVERSION CONCEBIDA, ELLO FAVORECERA SU MATERALIZACION Y 
CONSECUENTEMENTE,  GENERARA UN EFECTO GEOPOLIT ICO REGIONAL “ 
E l  modelo que se empleará para desarro l lar  la h ipótes is  cons is t i rá en 
determinar,  como pr imera instancia,  que el  Megapuerto generará efectos 
geopol í t icos,  en v i r tud de su t rascendencia,  en la medida que no cuente con 
interferencias competi t ivas regionales.  En una segunda etapa, se intentará 
probar que su v iabi l idad económica es fundamental ,  por cuanto será lo que en 
def in i t iva atraerá capita les para su implementación.  F inalmente,  a l  determinar 
que ex is te fact ib i l idad económica y que no se ev idencian interferencias,  e l lo  
val idará su mater ia l ización y consecuentemente generará e l  efecto 
geopol í t ico,  con lo que se pretende demostrar  la val idez de la h ipótes is  
p lanteada.  
 
 
 
I I . -  INCIDENCIA DEL MEGAPUERTO EN EL DESARROLLO GEOPOLÍT ICO 

REGIONAL Y NACIONAL.  
 
La intens idad del  proceso de re laciones que se ha venido  desarro l lando en la 
cuenca del  Pacíf ico sobrepasa con creces a la de otras áreas o subs is temas del  
p laneta,   ya que el  a l to grado de intercambio comercia l  que se ha venido 
generando,  representa un desaf ío para Chi le,  en términos de incorporase a 
p lenitud a esta real idad. 
A l  extrapolar  la apertura comercia l  que están v iv iendo los  países del  Cono Sur ,  
as í  como la Al ianza del  Pacíf ico,   con e l  desarro l lo  de las economías del  sector  
As ia -  Pacíf ico,  se puede v isual izar  que e l  Chi le cuenta con una pos ic ión 
geográf ica de pr iv i legio para art icu lar  e l  comercio entre ambos b loques.  S in  
embargo, la pos ic ión geográf ica no es una ventaja en s i  misma, ante lo cual  es 
fundamental  contar con s i s temas portuar ios  que permitan su desarro l lo .  
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A part i r  de la real idad anter ior ,  e l  eventual  Megapuerto pasa a tener una 
re levancia s ingular  como una suerte de “ interface”  en e l  comercio mar í t imo 
entre los  países del  Cono Sur  con los  del  As ia -  Pacíf ico,  adquir iendo además 
una estatura geoestratégica de s igni f icación,   por cuanto se const i tuye en un 
e lemento que le da forma a la capacidad de contro l  sobre la per i fer ia de 
Sudamérica. En s íntes is ,  su t rascendencia radica  en la fact ib i l idad de que el  
H inter land de Amér ica del  Sur  busque di r ig i r  su comercio hacia e l  Pacíf ico,  
aprovechando el  rápido desarro l lo  que han exper imentado los  países de esta 
cuenca, lo que otorga a las  naciones que col indan con esta región la 
oportunidad de superar e l  actual  estado de estancamiento product ivo y 
mediterraneidad. Pero se hace interesante destacar que la t rans ic ión 
económica que China está exper imentando  podr ía tener un impacto negat ivo 
en las  exportaciones t radic ionales de mater ias pr imas lat inoamer icanas.  Según 
las  proyecciones de CEPAL en su art icu lo ¨Perspect ivas Económicas de Amér ica 
Lat ina 2016 ¨ ,  para e l  año 2030 e l  crecimiento promedio de las exportaciones 
de metales y  minerales podr ía caer del  16% de la década anter ior  a l  4%, misma 
caída (del  16% al  4%) para las exportaciones de combust ib les,  y  las  de 
productos a l iment ic ios del  12% al  3%. A l  mismo t iempo, la recomposic ión del  
consumo chino abr i rá nuevas oportunidades para las  exportaciones 
lat inoamericanas,  especia lmente respecto a c iertos t ipos de al imentos y  en los  
sectores de serv ic ios y  tur i smo. S in  embargo, la part ic ipación de Amér ica Lat ina 
en las  cadenas g lobales de valor  es  sustancia lmente infer ior  a la de otras 
regiones.  Para superar este problema, a lgunos países de la región podr ían 
or ientarse hacia la modernización del  sector  agr ícola as í  como de los  serv ic ios,  
con especia l  atención a los  serv ic ios intens ivos en conocimiento y tecnología.  
Todo lo anter ior ,  impl icar ía un desaf ío  del  papel est ratégico de Chi le,  por 
cuanto geográf icamente ser ía v i ta l  para e l  resto de los  países del  Cono Sur ,  
que en e l  ter r i tor io Nacional  se generara  un espacio portuar io con capacidad 
de movi l i zar  volúmenes importantes  productos a l iment ic ios,  con valor  
agregado que en su mayor ía se movi l i zan en contenedores,  y  además de 
maquinar ias agr ícolas,   lo  que en c ierta forma permit i r ía  forta lecer las  
re laciones entre Chi le y  terceros estados. 
En efecto,  e l  megapuerto tendr ía impactos geopol í t icos regionales s i  of rece 
condic iones apropiadas para e l  crecimiento económico de los  países que 
eventualmente emplear ían su inf raestructura,  lo  que en def in i t iva podr ía 
generar una corr iente migrator ia hacia las  regiones involucradas,  en busca de 
oportunidades que permitan acceder a un mejor  b ienestar  y  consecuentemente,  
mater ia l izar  una mayor ocupación de las “f ronteras inter iores” de los  Estados 
involucrados.  E l  éx i to de esta empresa agrega un e lemento adic ional  de 
estabi l idad a las  re laciones con los  países usuar ios  y  entrega una 
responsabi l idad protagónica a Chi le.  
 
 
I I I . -  EFECTOS GEOPOLÍT ICOS DE OTROS MEGAPUERTOS  
 
Lo expuesto precedentemente debe contar, aparte de la base teórica que lo sustenta, con 
ejemplos o realidades concretas que en definitiva permitan validar los juicios y aseveraciones 
expresadas. Es por esta razón que a continuación se expone un conjunto de casos, cuyo actor 
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común es la existencia de determinados megapuertos, que se han potenciado como puertos 
Hubs . Un  puerto hub requiere, en consecuencia, un amplio recinto que esté conectado con 
varios lugares, así mismo en los puertos hubs se desarrollan ,preferentemente en lugares idóneos, 
procesos de almacenaje y distribución, puesto que sirven como plataforma de acogida y de 
distribución de mercancías. 
  
Singapur es el segundo mayor puerto del mundo (Ranking de Las publicaciones inglesas 
Containerisation International y Lloyd’s List 2015) en términos de transferencia  de contenedores. 
Esto se debe principalmente a que cuenta con una posición geoestratégica de privilegio, es un 
polo de convergencia del comercio regional, cuenta con un sistema portuario muy eficiente, su 
economía y sistema político es muy estable. Debido a estas condiciones, es el puerto de 
recalada obligada de prácticamente todas las naves que transitan por la zona, especialmente 
los de la ruta Europa - Lejano Oriente. Además, es el puerto Hub de países tales como Tailandia 
Vietnam, Filipinas, Indonesia, Malasia, e incluso lugares más alejados como India Bangladesh, Sri 
- Lanka Australia y otras islas del Pacífico Sur.  
 
Hong Kong  es  e l  cuarto mayor puerto del  mundo, const i tuye la puerta de 
entrada y de sa l ida de China Cont inental ,  por su ef ic iencia,  y  bajos costos,  en 
comparación  a puertos a lternat ivos,  s iendo un Megapuerto prefer ido para 
real izar  t ransbordos.  
Rotterdam es e l  puerto de entrada a la zona norte de Europa, caracter izada 
por contener un a lto porcentaje de la población de este cont inente y una gran 
act iv idad industr ia l ,  pr incipalmente en las c iudades inter iores.  Las faci l idades 
para cruzar las  f ronteras de los  d iversos países  que componen el  b loque de la 
comunidad económica Europea, permiten conectar s in  problemas cualquier  
puerto con c iudades ubicadas en e l  inter ior  de Europa.      
Los Ángeles /  Long Beach cuentan con puertos que poseen una ubicación 
geográf ica pr iv i legiada, lo  que les  permite aumentar su área de inf luencia 
hacia la zona más industr ia l i zada de México,  esto es en e l  norte de ese país ;  
hacia la región centra l  de EE.UU.,  las  que ref le jan una gran act iv idad 
product iva y por ú l t imo, permiten la conexión con e l  Golfo de México, que es 
un área de baja acces ib i l idad y por tanto de mala f recuencia de serv ic ios .  
Estos puertos también son e l  punto de entrada y sa l ida de las  cargas 
desde/hacia e l  Or iente,  ocurr iendo algo s imi lar  con e l  Puerto de Nueva York,  
respecto de la t rasferencia de carga con Europa. 
Por otra parte,  entre Los Ángeles y  Nueva York se ha mater ia l izado un corredor 
b ioceánico, en e l  cual  juegan un ro l   fundamental  las  tecnologías incorporadas 
ta les como  e l  uso masi f icado del  contenedor,   e l  empleo de t renes 
especia l izados para su t ransporte a bajo costo,  as í  como la ut i l i zación de 
tecnologías de la información y de te lecomunicaciones de alto performance, lo  
que ha permit ido e jercer un acabado contro l  y  p lani f icación del  proceso de 
t ransferencia de cargas,  por medio del  desarro l lo  de verdaderas p lataformas 
logíst icas f í s icas y  v i r tuales,  apoyadas por est ratégica inf raestructura d iseñada 
para faci l i tar  e l  movimiento de carga.  
En resumen, se aprecia con n it idez que estos Megapuertos ,ante señalados,   se 
caracter izan por contar con una ubicación geográf ica pr iv i legiada, lo  que les  
permite acceso a  áreas de gran inf luencia,  faci l i tando su importante aporte  en 
e l  escenar io  económico de inf luyentes regiones del  g lobo. Del  mismo modo, 
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const i tuyen polos de desarro l lo  en sus respect ivas áreas de impacto,  s iendo 
est ratégicos en e l  d iseño de la inf raestructura,  lo  que en def in i t iva ha faci l i tado 
el  crecimiento y consol idación de los  espacios que se encuentran bajo su esfera 
de inf luencia,  const i tuyéndose este ú l t imo punto como el  e lemento fundamental  
y  d i ferenciador de su gest ión,  en a lgunos casos han logrado desarro l lar  
verdaderas p lataformas logíst icas interconectadas que dan soporte a 
est ratégicos corredores de carga. 
 
 
 
 
IV.-  FUNDAMENTO ECONOMICO DE LOS MEGAPUERTOS 
 
Los corredores  de comercio y los  puertos suelen especia l izarse por t ipo de 
cargas.  A l  hablar  de corredores  y  Megapuertos,  se debe refer i r  a la carga en 
contenedores,  porque la carga a granel ,  so l ida,  l íqu ida n i  gaseosa requiere de 
megapuertos,  s ino de insta laciones especia l izadas de muy dis t inta naturaleza,  
que permitan su a lmacenamiento y t ransferencia,  y  que las fuentes productoras 
estén cerca del  puerto de embarque y descarga. 
La cara que en def in i t iva genera external idades pos i t ivas y  consecuentemente 
efectos que s igni f iquen negocios de magnitudes importantes para los  países,  es  
la carga en contenedores,  porque neces ita de serv ic ios que pueden generar 
una gran act iv idad económica y consecuentemente aumentar e l  P IB  de la zona 
donde emplacen .  2  
La carga en contenedores,  es  normalmente t ransportada por l íneas navieras de 
serv ic io regular  que t ienen i t inerar ios  y  tar i fas  f i jas  y  e l  n ive l  de esas tar i fas  está 
en función,  entre otros conceptos,  de los  volúmenes de carga movi l i zados.  En e l  
t ransporte naviero,  la  c lave res ide en maximizar  la rentabi l idad por tonelada 
t ransportada. Esto se logra reduciendo los  costos de t r ipu lación,  e l  t iempo de 
carga /  descarga, min imizando demoras ante la fa l ta de s i t ios  de atraque o por 
c ier re de puertos ante mal t iempo, entre otros factores.  
La incorporación del  contenedor en la industr ia mar í t ima ha permit ido,  rebajar  
los  costos de t ransporte en más de un terc io, 3 debido a la pos ib i l idad de 
racional izar  las  operaciones de t ráf ico,  faci l i tar  e l  uso de naves más grandes y 
e jercer un contro l  más acabado de la sobreoferta de espacio.  La incorporación 
sostenida de esta tecnología,  ha permit ido lograr economías de escala de 
s igni f icación,  además ha permit ido moldear las  d imens iones de los  nuevos 
navíos,  los  cuales cada vez cuentan con mayor espacio para incorpora 
contenedores en su inter ior ,  todo lo cual  ha puesto en jaque la inf raestructura,  
as í  como  la competencia de los  puertos.   
Consecuentemente se puede infer i r  que los  f lu jos  de contenedores son los  que 
verdaderamente generan r iqueza en las zonas de t ráns i to.  Ante lo cual  se hace 
interesante anal izar  que la neces idad de contar con un megapuerto a n ivel  
regional  en Lat inoamér ica, or ientado a sat is facer la demanda de una gran 
cant idad de contenedores ,  para ser  d is t r ibu idos por  e l  cont inente.   

                                                
2 Cor redores  B ioceán icos ,  S .Nuñez  R .  Rev .de  Mar ina  5/96  
3 F ranc i sco  S i l va ,  E l  T ranspor te  Mar í t im o en  la  e ra  de l  Pac í f ico  
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Es por lo  antes indicado, que se hace necesar io,  para proyectar los  ingresos 
económicos de un pos ib le megapuerto en la macro zona centro de chi le,  e l  
anál i s i s  de los  volúmenes de contenedores t ransfer idos en los  puertos de la zona 
.  En la f igura Nº2 se puede apreciar  ,  según informe  Rankings de puertos 2015 
(Cepal,  2016 ) ,  que los  puertos de la zona movi l i zaron  en conjunto,  durante e l  
año 2015,   aprox imadamente 2 mi l lones de teus,  c i f ra que está muy por debajo 
de las cant idades de carga t ransfer idas en los  megapuertos ,  pero que aun as í  
v iene indicando un crecimiento de volumen de carga que podr ía a las  actuales 
est ructuras portuar ias en colapso para e l  año 2025.  
 
 
V . -  NIVELES DE TRANSFERENCIA DE CARGA QUE INCIDEN EN UN  

MEGAPUERTO 
 
 

En  la actual idad la industr ia del  t ransporte mar í t imo presenta una s i tuación de 
extrema competencia.  A l  respecto se ev idencia una sobreoferta en los  
pr incipales t ráf icos de contenedores del  mundo: t ransat lánt ico,  t ranspacíf ico y 
Europa / Or iente.  Esto ha der ivado en que los  pr incipales operadores busquen 
ut i l i zar  e l  exceso de capacidad mediante e l  t ransbordo de cargas con or igen o 
dest ino en e l  hemisfer io Sur ,  en lugares como Panamá y Miami.   
Tal como se logra apreciar en la figura Nª 1, el  mayor tráfico de carga se concentra en las rutas 
con Oriente a través del hemisferio norte. Sin embargo, en el hemisferio sur, se están generando 
volúmenes de carga bastante interesantes, es así como  se logra apreciar que los cinco países 
que más TEUs movilizaron durante 2015, fueron en primer lugar: Brasil con 9.103.497 TEUs, seguido 
por Panamá con 6.893.886 TEUs, luego México con 5.402.847. En cuarto lugar, asoma Chile con 
3.949.582 TEU´s y  lo sigue de cerca en la quinta ubicación Colombia con 3.783.106 TEUs.4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                
4 ¨ Los  pa í ses  de  la  reg ión  que m as  contenedores  m ov i l i za ron  durante  2015¨  Rev i s ta  Mar í t im o 
Por tuar io  
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   Figura 1: Principales Rutas Marítimas 

 
   Fuente:  Mar inetraff ic .com   
 
E l  vo lumen de carga que se mueve por la costa At lánt ica del  cono Sur   es  e l  
doble que en su contraparte del  Pacíf ico,  lo  que permite aprovechar 
economías de escala,  e l lo  potencia e l  desarro l lo  portuar io,  ta l  como el   que se 
han venido ref le jando algunos puertos de Bras i l ,  ta l  como es e l  caso del  Puerto 
de Santos,  que actualmente mueve aprox imadamente 3.2 mi l lones de Teus 
(Reporte de Lat inports  año 2015).    
A l  tener los  puertos del  At lánt ico un mayor volumen de carga que los  del  
Pacif ico,  se han venido empleando naves de mayor capacidad; s i  a esto se le 
agrega,  que se ha regist rado un n ivel  de t ransferencia de mayor ef ic iencia,  se 
t iene como consecuencia menores tar i fas  por unidad de contenedores y  
menores “distancias económicas “desde B.Ai res/  Santos con e l  As ia,  en re lación 
a los  puertos del  Pacif ico.  
 
Aun cuando el  mayor movimiento de carga se genera en la costa At lánt ica del  
cont inente,   e l  vo lumen de carga que se mueve en la costa del  Pacíf ico de 
Amér ica del  Sur ,  conforma un número bastante atract ivo para incent ivar e l  
desarro l lo  portuar io,  he incluso,  según indica  e l  rank ing portuar io de CEPAL,  los  
movimientos de carga contenedor izada en e l  cont inente han regist rado un  
aumento del   1 ,7  %  en los  ú l t imos 10 años.  Este aumento en los  índices 
portuar ios  se debe, a una constate mejora en los  puertos del  cont inente,  lo  que 
ha permit ido mejores índices de ef ic iencia en las  insta laciones portuar ias  de la 
región,  donde se han ido modernizando los  s i s temas adminis t rat ivos portuar ios ,(  
han pasado de gest ión centra l izada en e l  estado a gest iones pr ivadas),   as í  
como se han incorporado nuevas maquinar ias  y  se ha mejorado la  
inf raestructura de los  s i t ios  portuar ios ,  entre otros aspectos. 
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                     F igura 2:  Ranking portuar io según volumen de Teu´s .  

 
Fuente: Fuente: Cepal, Perfil Marítimo y Logístico de América Latina y el Caribe, junio 2015 
 
  
 
 
VI.  NIVELES POTENCIALES DE TRANSFERENCIA DE CARGA QUE JUSTIF ICAN UN 

MEGAPUERTO EN LA COSTA OCCIDENTAL DE SUDAMÉRICA. 
 
1 .  Proyección de demandas por bienes desde  e l  Asia -  Pacíf ico 
 

Ex i s te una compleja gama de re laciones e interdependencia entre los  países de 
la cuenca del  Pacíf ico la que se ha acrecentado, producto del  su desarro l lo  
económico. En este se encuentran países con un acelerado desarro l lo  como 
EE.UU. y  Japón, verdaderas potencias industr ia les .  Canadá, Austra l ia,  Nva 
Zelandia,  países a l tamente desarro l lados;  la ex Unión Soviét ica y la Repúbl ica 
Popular  China, países que  evolucionaron desde una economía centra lmente 
planif icada hacia una del  t ipo socia l  de mercado. También están la Republ ica 
de Corea, Hong Kong, Ta iwán  y  S ingapur,  los  denominados “t igres As iát icos” 
conformando un grupo de naciones industr ia l i zadas con caracter ís t icas muy 
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s imi lares en cuanto a desarro l lo  y  con una agres iva pol í t ica de comercio 
exter ior  .  
Se hace interesante indicar  que s iete grandes mercados mueven la economía 
mundial ,  los  que se sustenta en las proyecciones de  población,  ingreso y 
cal idad de la gente en cuanto a l  conocimiento y dominio de los  estándares 
tecnológicos5 .  Estos mega-mercados son;  Europa, Rus ia,  China, India,  Asean, 
Japón y Norteamér ica, destacándose e l  hecho que en su mayor ía son países 
r ibereños con e l  Océano Pacíf ico 
Es  conocido e l  aumento del  ingreso que se presenta en diversos países de la 
región del  As ia -  Pacíf ico,  especia lmente en China. E l lo  ha t ra ído un aumento 
en la demanda de al imentos,  granos y cobre,  mot ivado por los  mayores n iveles 
de bienestar ,  más e l  incremento de su población.   
La Organización de las Naciones Unidas para la Al imentación y Agr icultura 
(FAO) p lantea  que China, en e l  2030 importar ía un total  cercano a los  370 
mi l lones de toneladas.  Esto permite infer i r  que so lo China consumir ía un 
importante porcentaje de la producción de granos y productos a l iment ic ios  en 
general ,  a n ivel  mundial ,  aparte de las  neces idades de los  restantes países de 
As ia.6 
Todo lo antes c i tado ,  permite infer i r  que e l  cont inente As iát ico para poder 
sat is facer este a lto volumen de demanda neces i tará comprar e levado volumen 
de carga, s iendo necesar io contar con  un medio de t ransporte que permita,  
de manera ef ic iente,  mover esa cant idad de al imentos desde el  cont inente 
sudamericano al  As iát ico.   
Hoy en día,  los  buques pueden crecer teniendo como l ímite la capacidad de 
los  mercados,  para absorber la carga y e l  costo f inanciero de éstas.  S i  a l  
aumento del  consumo al iment ic io del  cont inente as iát ico,  se le suma el  hecho 
de la ampl iación del  canal  de Panamá no habrán mayores rest r icciones a l  
ar r ibo de nave de mayor tamaño ,  desde As ia y también desde el  cont inente 
Europeo y desde Norteamér ica,  sa lvo las  que planteen los  puertos locales.  
E l  uso de naves de mayor tamaño, ta l  como es e l  caso de naves denominadas 
Post  Panamax (3.400 a 4.500 teus)  t ransportan un 50% más de carga que una 
nave convencional  Panamax, as í  mismo, permiten reducir  los  costos de 
t ransporte en un 6%, lo  que en general  se t raduce en una disminución de la 
tar i fa en un  43% del  consumo diar io por TEU 7.  Estas naves se emplean 
preferentemente en e l  t ráf ico que se mater ia l iza en e l  hemisfer io Norte,  
prestando un serv ic io d i recto a As ia,  EE.UU. y  Europa, aprovechando la 
ex is tencia de puerto Hub que permiten cargar y  descargar estas naves en un 
t iempo ef ic iente en re lación a los  costos del  naviero.   
Actualmente,  navieras como CMA CGM han anunciado la incorporación de 
puertos de Sudamérica  a los  serv ic ios ,  como es e l  caso del  serv ic io Med Gulf  
Ecuador (MGE) que recorre puertos de Europa y arr iban a centros de t ransbordo 
de centro Amér ica ta l  como es e l  caso del  puerto de K ingston ,  además este 
serv ic io suma los puertos de Guayaqui l  ,  Cal lao ,  Buenaventura y San Antonio;  

                                                
5 José  Gar r ido ,  In s t i tu to  de  E s tud ios  In te rnac iona les  U .  de  Ch i le .  T raba jo  Ch i le  Com erc io  en  lo s  
in ic io s  de l  te rcer  m i len io  
6 La  Agr icu l tu ra  Mund ia l :  Pe r spect ivas  para  e l  año  2050 .  FAO,  2009  
7 Mar io  Sche l lm an B . ,Megapuer to  de  Me j l lones ,  docum ento  p re l im inar  de  t raba jo .  
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S iendo esta una excelente not ic ia para e l  incent ivo portuar io ,  pero hay que 
tener en cuenta que las naves que está,  a d ispos ic ión de esta ruta son 
aprox imadamente 11 buques de 2.500 TEUS de capacidad ,  con la 
caracter ís t icas de movi l i zar  carga refr igerada.  
 
F igura Nº 3 :   Serv ic io MGE  

 
Fuente:  CMA CGM  
 
 
2 . -  Fact ib i l idad de actuar como Puerto Hub   
 
Los puertos Hub  son puertos mar í t imos que concentran cargas de diferentes 
procedencias y  dest inos,  nacionales y  extranjeros,  ar r iban a é l  l íneas navieras 
de largo recorr ido,  que descargan sus mercancías en d icho puerto,  para su 
poster ior  redist r ibución 8.  Un puerto Hub se just i f ica en la medida que sea capaz 
de generar economías de escala,  en v i r tud de los  volúmenes de carga a 
t ransfer i r ,  lo  que permite reducir  los  costos de los  b ienes a t ransportar ,  d isminui r  
sus  precios y  consecuentemente incrementar los  términos de intercambio,  
forta leciendo a la economía en su g lobal idad.  
Los puertos Hub  pueden o no contar con un Hinter land, por cuanto uno de los  
factores de mayor re levancia para  su consol idación dice re lación con su 
ubicación con respecto a las  rutas de navegación comercia les.  S in  embargo, 
un puerto hub  s in  h inter land será s iempre vulnerable,  ya sea por competencia 
de puertos vecinos,  o por modif icación de las rutas comercia les de 
navegación.  As í  mismo el  puerto Hub  puede dar as is tencia so lamente a cargas 
proveniente de t ransporte mar í t imo, por lo  que tenemos un puerto de 

                                                
8 Jan  Hof fm ann,  E l  potenc ia l  de  Puer tos  p ivotes  en  la  cos ta  de l  Pac í f ico  Sudam er icano ,  CEPAL  
2000  
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Transbordo, o puede que su inf raestructura integre a otros medios de 
t ransporte,  benef ic iando el  movimiento mult imodal,  por lo  que se permite e l  
denominar a estos puertos para e l  desarro l lo  de carga de  t ráns i tos.  Chi le a l  no 
poseer un gran volumen de carga mar í t imo ,  debiese desarro l lar  e l  concepto de 
in  Hub altamente integrado a los  otros modos de t ransporte,  lo  que permita 
movi l i zar  carga proveniente de países vecinos .  
Son diversos los  puertos que en los  ú l t imos t iempos se han auto proclamado 
puertos Hub ´s  ,  ta l  como es e l  caso del  Puerto del  Cal lao en Perú ,  e l  puerto de 
Cartagena en Colombia y  los  puertos de Valparaíso y San Antonio en Chi le.  
 
Los  requer imientos para e l  desarro l lo  de puertos hubs en la costa pacíf ica de 
Amér ica Lat ina,  requieren contar con excelente v ías de comunicación y 
conexión carretera y/o fer rov iar ia,  además de contar con tecnologías de la 
información y de te lecomunicaciones de alto n ivel ,  que  permitan e jercer un 
acabado contro l  y  p lani f icación del  proceso de t ransferencia de las cargas.  As í  
mismo, para poder desarro l lar  un puerto HUB, Gerald Van Den Heuvel ,  CEO DP 
Wor ld Cal lao ha def in ido como neces idad los  s iguientes e lementos:   
 

a) Posición geográfica en el centro de la región sudamericana del pacífico, 
b) Puerto abrigado con condiciones atmosféricas y mareo-gráfica estable y calmas  
c) Profundidad acorde con las dimensiones de calado de las naves Postpanamax 14 
metros app) 
d) Bajos costo portuario. 

 
Hoy,  la denominada macro zona centra l ,  cuenta con dos insta laciones 
portuar ias que han venido proyectando mejoras en inf raestructura ,  
equipamiento y tecnología para poder recib i r  naves de mayor tamaño .  
-  En Valparaíso se está efectuando la extens ión del  s i t io  3 del  Terminal  1  para 
recib i r  dos naves post-Panamax, a l  mismo t iempo, s in  tener que prescindi r  de 
un s i t io .  Además,  ya está adjudicada la invers ión en e l  Terminal  2  que ,  se 
presume, permit i rá la t ransferencia de 1 mi l lón de TEUs por año, donde podrán 
operar dos naves post  panamax, y  que contará con una ampl iación del  área 
de respaldo en 9,1 hectáreas,  lo  que impl ica la capacidad de poder atender a 
las  naves y poder generar serv ic ios a los  contenedores descargados ,  e l  gran 
problema  que ha enfrentado este proyecto,  radica en la zona geográf ica 
donde se l levará a cabo esta ampl iación .  
-Respecto del  funcionamiento del  s i s tema logíst ico y e l  mejoramiento del  
acceso al  puerto,  ex is te un desaf ío de mejorar  la ef ic iencia en e l  
funcionamiento de los  s i s temas de contro l  y  f i scal ización de las cargas y de los  
modos de t ransporte.  
-Respecto a la conect iv idad con e l  h inter land, debiesen potenciarse proyectos 
carreteros y   fer rov iar ios  que mejoren la conect iv idad del  puerto con su zona 
de inf luencia.  Ya que, e l  incremento esperado en los  próx imos años de la carga 
t ransfer ida requer i rá de una evaluación de la capacidad de los  accesos v ia les  
urbanos y del  Camino La Pólvora.  Debiendo, por tanto,  act ivarse también la 
opción de incorporar e l  fer rocarr i l ,  para lo cual  es  fundamental  la coordinación 
de los  d iversos actores v inculados a este modo de t ransporte y los  operadores 
portuar ios .  
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En San Antonio invers iones  de gran re levancia son contempladas por Puerto 
Centra l  (PC),  ya que aumentarán la capacidad de t ransferencia de San 
Antonio en cerca de 1 mi l lón de TEUs por año. Esta invers ión incluye más de 30 
hectáreas de área de respaldo. 
Por su parte,  San Antonio Terminal  Internacional  (ST I )  ampl iará la capacidad 
operacional  del  s i t io  3 ,  que permit i rá acomodar 2 naves del  t ipo post-Panamax, 
de entre 9 y  12 mi l  TEUs,  o 3 naves en e l  rango de 5 a 7 mi l  TEUs.  Además 
efectuará obras de dragado para aumentar e l  calado de este terminal  a 15 
metros.  
En este puerto hay espacio para aumentar la f racción de carga t ransportada 
por fer rocarr i l  para forta lecer la conect iv idad con la zona de inf luencia.  E l lo  
requiere,  pr imero,  mejorar  e l  acceso fer rov iar io y  habi l i tar  una parr i l la  
fer rov iar ia en e l  pat io de la estación de Barrancas.   
 
  
VII . -  VIABIL IDAD ECONÓMICA DEL MEGAPUERTO  
 
Tal como se ha planteado a lo largo del presente artículo, se hace necesario que el 
megapuerto tenga viabilidad económica, en cuanto al retorno de la inversión materializada. 
Pero del mismo modo, este puerto debe ser económicamente viable para las compañías 
navieras que arriben a él,  y en relación a este último aspecto, de acuerdo a lo información 
proporcionada por la naviera  MSC, en el Seminario Latin Ports 2012, los costos portuarios 
Chilenos están por sobre los costos portuarios de Callao en Perú. Por ejemplo la recalada de la 
nave MSC Inés (348,5 metros de eslora, capacidad para 9.133 Teus)  tuvo los siguientes costos: 

Tabla Nº 2:  Costos portuarios Nave MSC Ines  

Item PECLX CLIQQ CLSAI CLSVE 

Derechos portuarios 4.315 38.657 46.051 0 

Muellaje / Dockage 5.846 12.410 16.648 44.498 

Prácticos 3.000 5.967 6.261 6.270 

Servicio de Lanchas 236 400 800 400 

Servicio de Remolcadores 7.529 61.580 19.360 13.310 

Faros y Balizas 12.906 29.845 29.845 29.845 

Total 33.832 148.860 118.965 94.323 

Fuente:  Naviera MSC 
 
La tabla Nª 2  antes expuesta graf ica  que en re lación,  a los  costos  que se 
generan en los  puertos nacionales,  estos no logran ser  competi t ivos en 
comparación  a los  puertos de Perú,  ya que los  costos ascienden al  t r ip le o  
más,  s i  se cons idera e l  hecho que es muy probable que una nave deba ingresar 
a más de un puerto en Chi le.  Muchos de estos costos se generan en re lación a 
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la  es lora y tamaño de la nave, por lo  tanto,  podemos deducir  que al  recib i r  
naves de mayor tamaño en los  puertos Chi lenos,  los  costos para e l  naviero 
serán cada vez mayores por t raer naves post  panamx a puertos Chi lenos,  e l lo  
entonces ,  so lo se just i f icar ía s i  los  volúmenes de carga fueran realmente 
atract ivos.  
 
Todos los  puntos antes indicados,  nos permite evaluar la idoneidad de que 
Chi le cuente con un Megapuerto o un puerto a gran escala como se ha 
denominado.  
 
-Factores que fundamentan la idea que chi le cuente con un Megapuerto  
El estudio realizado por Comisión Estrategia 2030 de Innovación para Puertos y su Logística, 
plantea la necesidad de generar nueva infraestructura portuaria de orden mundial para 
facilitar el desarrollo de la actividad marítima y el intercambio comercial, con miras a los 
desafíos del  año 2030.  
En v is ta de la tendencias que ha venido demostrando la industr ia mar í t ima, de 
buques de tamaños cada vez mayores,  se presume que para hacer f rente a 
esta s i tuación las  navieras,  t ras la ampl iación del  canal  de panamá, pondrán a 
d ispos ic ión de los  puertos sudamericanos naves de mayores proporciones las   
que podrán ingresar a estas costas,  lo  que impl ica un gran desaf ío para los  
puertos locales,  los  cuales deben adecuar sus caracter ís t icas a las  neces idades 
de los  nuevos navíos.  
E l  megapuerto de Chi le,  a l  igual  que sus s imi lares de otras partes del  mundo, 
tendr ía sent ido en la medida que t ransf iera grandes volúmenes de carga en 
contenedores,  la  que bás icamente deber ía  porvenir  de exportaciones locales 
,as í  como movimiento de carga del  área de inf luencia sudamericano 
específ icamente Bol iv ia (  Zona Norte de Chi le)  Bras i l  y  Argent ina (Zona centro y 
Sur  de Chi le )  ,  destacando de esta manera los  corredores de comercio en los  
que  Chi le part ic ipa ,  ta l  es  e l  caso de los  E jes  de Capr icorn io,  E je del  Sur ,  E je 
Mercosur  y  E je Patagónico, lo  que permit i r ía  bajar  las  tar i fas  promedio por 
unidad de carga.  
Junto a lo anter ior ,  se hace  necesar io tener en cuenta que en e l  t ransporte hay 
una distancia f í s ica y una económica que pueden o no coincid i r .  Esto es de 
absoluta importancia por e l  problema de las economías de escala.  La 
competit iv idad de la carga, obl iga a buscar las  rutas más convenientes y  que 
no son necesar iamente las  más cortas,   por cuanto e l  efecto a lograr  es  que 
ésta l legue oportunamente y a l  menor costo a su dest ino.  
Se ha pensado que estos grandes puertos,  complementados con una 
inf raestructura v ia l  apropiada, crean las  condic iones para incent ivar  grandes 
movimientos de cargas intercosta les en e l  Cono Sur .  S in  embargo, tanto las  
autopistas como las v ías fér reas no se encuentran en e l  mejor  estado, para 
enfrentar volúmenes de carga como los  proyectados,  as í  mismo,  hay que 
cons iderar que actualmente se mueven aprox imadamente 4 mi l lones de teus en 
los  puertos Chi lenos y para poder enfrentar e l  desaf ío de const i tu i r se en e l  hub 
de Lat inoamérica se requiere un mayor volumen de carga a movi l i zar .  En este 
sent ido,  la a ltura de la cordi l lera de los  Andes representa un factor  de 
cons ideración en cuanto a los  costos que s igni f ica superar su a ltura,  asociada a 
la inf raestructura y a las  potencia l idades del  comercio internacional .  La 
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cordi l lera de los  Andes,  en términos de costo de t ransporte,  impone una 
distancia económica mayor que la d is tancia f í s ica que se observa en los  
mapas,  aumentándola a 4.000 kms9   A modo de ejemplo,  so lo para mejorar  las  
carreteras que unen a Bol iv ia y Argent ina con Chi le,  se requiere invert i r  U$ 125 
mi l lones.10Consecuentemente,  so lo en la eventual idad de mejorar  estas v ías,  
será pos ib le reducir  los  costos por concepto de t ransporte y hacer 
económicamente atract iva la sa l ida de grandes volúmenes de productos 
agr ícolas,  a l iment ic ios y  de minerales provenientes del  e je de inf luencia 
denominado eje Capr icorn io,   por la zona de Antofagasta.  
A cont inuación,  se indicarán algunos  e jemplo para val idar o no la intención de 
movi l i zar  carga proveniente de otros países de Sudamérica ,  la  d is tancia entre 
Salta a Mej i l lones es la mitad que a Buenos Ai res S i  e l  t ransporte a Mej i l lones 
fuera rápido y barato as í  como lo es a Santa Fe,   Mej i l lones ser ia la sa l ida 
natural  de esta zona de Argent ina.  S in  embargo, acá juega un ro l  fundamental  
la  cordi l lera y la cal idad de las v ías ter rest res  y  fer rov iar ias .  A l  respecto,  e l  
mayor f lu jo radica en e l  intercambio comercia l  entre Chi le y  Argent ina y no de 
cargas provenientes de los  otros países.  
 
Tabla Nº 3:  D is tancias entre los puertos  
PUERTOS S INGAPUR HONG 

KONG 
PUSAN -  Corea TOKIO 

VALPARAISO 9.945 10.218 9.828 9.828 
ANTOFAGASTA 10.524 10.532 9.598 9.172 
CALLAO 10.676 10.018 8.826 8.576 
B.AIRES 9.301 10.587 10.977 10.665 
SANTOS 9.035 10.321 11.205 11.354 
 Fuente:   Tabla de distancia entre puertos,  SHOA 
 
Ta l  como se puede apreciar  en la Tabla Nª 2,  Santos se encuentra mas cerca 
de los  pr incipales puertos de As ia a t ravés del  cabo de Buena Esperanza que 
desde Mej i l lones v ía Pacif ico.  La d istancia entre B.  A i res  y  S ingapur es menor en 
cuatro d ías de navegación de la que ex is te desde ese puerto a Valparaíso .   
Además,  de  cons iderar  la d is tancia f í s ica entre los  puertos del  Pacíf ico y los  de 
As ia,  se hace necesar io cons iderar  la est ructura de costos que impl ica esa 
movi l i zación Por e jemplo,  la  exportación de soya bras i leña a los  mercados del  
As ia Pacif ico por los  puertos del  Pacif ico resu l ta más costoso  que por los  del  
At lánt ico,  en v i r tud del  t ransporte ter rest re.  Sacar la producción del  estado de 
r io  Grande do Soul   por e l  At lánt ico cuesta U$ 51 la ton;  por Antofagasta U$ 
135.   La producción de Londr ina  en e l  estado de Paraná, sacar la por e l  
At lánt ico equivale a U$ 49;  mientras que hacer lo por Antofagasta  asc iende a  
U$ 177.11  
Aun cuando  a l  usar  la v ía del   pacif ico ,  e l  t rayecto disminuye 3000 mi l las  
mar í t imas s in  embargo el  costo del  t ransporte terrest re  para hacer l legar la 
carga al  Pacif ico es ocho veces super ior  a l  costo del  t ransporte mar í t imo. 

                                                
9 John  Hof fm ann,  T raba jo  An  Overv iew o f  La t in  Am er ican  and Car ibbean Por t s ,  pag 49   
10 Cedes t ra ,  Seminar io  lo s  Cor redores  B ioceán icos  en  un  Contex to  de  Pa í s  Puer to ,  Abr i l  96  
11 Em presa  B ras i leña  de  P lan i f icac ión  y  T ranspor te ,  depend iente  de  M in i s te r io  de  T ranspor te   
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Sacar la carga por Bol iv ia requiere de camiones de porte pequeño, 20 tons lo 
que es ant ieconómico. As imismo, la red ferrov iar ia es insuf ic iente,  por cuanto s i  
se quiere exportar  cosechas de 5 mi l lones de toneladas,  no se puede tener una 
red con capacidad de t ransporte de 300.000 ton año 
 
 
VII I .-  CONCLUSIONES 
Todas las  proyecciones de movimiento de carga mar í t imo, p lantean que estos 
volúmenes aumentarán en los  próx imos años,  efecto del  consumo del  
cont inente as iát ico,  as í  como la pos ib i l idad de movi l i zar  buques de cada vez 
mayor tamaño por d iversos cruces y canales ,  como es e l  caso del  canal  de 
Panamá. 
Estos sucesos antes c i tados,  generan incert idumbre en cuanto a la 
inf raestructura de los  puertos nacionales y  a la v iabi l idad de contar con 
est ructuras portuar ias de mayor tamaño. 
S i  Chi le contará con un Megapuerto,  este  contr ibui r ía a armonizar  las  
act iv idades propias del  país  con su condic ión geográf ica, la que se der iva de 
su pos ic ión,  forma y recursos,  enfrentados a un mercado consumidor y  
productor ubicado en la región del  As ia -  Pacíf ico,  de dimens iones y 
proyecciones enormes,  lo  que amer i ta explotar  nuestras ventajas comparat ivas 
en un desaf ío concordante con los  intereses mar í t imos nacionales,  de modo de 
estar  preparados para abordar la tarea que impl ica e l  incremento de t ráf ico 
mar í t imo mundial   
S i  además,  e l  mega puerto  se const i tuye,  en a lguno de  e jes art icu ladores del  
comercio mar í t imo, emergiendo como un medio desde donde se logre inf lu i r   
sobre las  v ías de comunicaciones mar í t imas de terceros países,  e l lo  reforzará de 
un modo re levante los   efectos geopol í t icos y  consecuentemente  aportará 
t rascendencia est ratégica al  d iseño de este nodo. Por lo  cual  ,  e l  mega puerto 
deberá const i tu i r se como una ¨  puerta de ingreso y sa l ida ¨a las cargas de la 
macro zona de inf luencia ,  teniendo en cuenta que actualmente e l  costo 
logíst ico de movi l i zar  esas cargas es a lto,  en conjunto a l  mega puerto debiese 
cons iderarse la generación de una Plataforma Logíst ica que potencie e l  
desarro l lo  de los  corredores de carga de inf luencia sudamericana.  
De esta forma, e l  Megapuerto tendr ía una t rascendencia geopol í t ica en la 
región,  en la medida que cree las  condic iones necesar ia para const i tu i r se en 
un polo de desarro l lo ,  refuerce la economía, permita cubr i r  los  espacios 
mar í t imos que desde él  se proyectan, de manera de favorecer a las  act iv idades 
económicas,  c ient í f icas y  de contro l  sobre áreas oceánicas de interés.   
A l  estar  Sudamérica excéntr ica de las  grandes rutas de t ransporte mar í t imo y de 
los  grandes centros de producción,  e l lo  der iva en que los  cargamentos del  
comercio internacional  c i rculen mayor i tar iamente por e l  hemisfer io norte.  Luego, 
se aprecia poco probable que cargas arr ibadas desde un Océano usen e l  
cont inente Sudamericano como corredor para retomar  la  v ía mar í t ima de otro 
Océano, por cuanto,  se ve d i f íc i l  un t raf ico hacia /  desde el  cont inente 
Afr icano, como también con Oceanía,  por e l  bajo volumen de cargas,  ex is t iendo 
por otra parte,  la a lternat iva de ut i l i zar  los  corredores b ioceánicos de EEUU y/o 
de Panamá, arter ias  que pueden sat is facer e l  t ráf ico de Europa hacia e l  Pacif ico 
y v iceversa.  
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En re lación a lo anter ior ,  no es pos ib le asegurar que algún puerto chi leno será 
de t ransbordo de carga masiva,  por cuanto e l  s imi lar  a Hong -  Kong en 
Sudamérica deberá acomodar naves de gran tamaño, en aguas profundas,  
tener un mercado local  s igni f icat ivo,  ser  de fáci l  acceso desde alta mar y  ser  
punto de recalada atract ivo para naves que dist r ibu i rán la carga a lo largo de 
la costa sudamericana. 
Mientras mayor sea e l  vo lumen de carga para movi l i zar  en los  puertos 
nacionales ,  se pueden lograr   en menores costos  por parte de las navieras y  
de esta forma, se hace pos ib le la real idad de poner a d ispos ic ión de esta rutas 
naves de mayor tamaño. Entonces la pregunta es ¿ Cómo conseguir  un mayor 
volumen de carga, que sea atract ivo para las  empresas navieras?  Esto 
representa un di lema para los  puertos del  Pacif ico,  ya que la pr incipal  idea es 
movi l i zar  carga de otras naciones ,  pero para atraer carga del  Or iente hay que 
tener presente que e l   cruce de la cordi l le ra  de los  Andes es d i f icu ltoso y la 
d is tancia Económica desde los  puertos de la zona centro de Chi le no es tan 
provechosa, ante e l lo la única pos ib i l idad radica en e l  d iseño de verdaderas 
plataformas logíst icas,  que proporcionen valor  agregado a las cargas y las  
operaciones de comercio exter ior .   
 
Hasta e l  momento,  hay var ios  factores ,  re lacionados con la inf raestructura 
portuar ia,   que potencian al  puerto de Cal lao como futuro Hub de Sudamérica, 
pero los  t iempos de t ráns i tos de las cargas son mayores que en los  puertos 
nacionales y  e l lo  se debe en gran medida a  que  los  procesos administ rat ivos 
que faci l i tan la t ransferencia de carga no son tan ef ic ientes,  lo  que hace que 
las demoras y t iempos de espera se t ras laden a la cant idad de días que las 
naves operan en puerto.  Por  otro lado, en Chi le cada vez se agi l i zan y 
perfeccionan los  procesos burocrát icos referentes a las  recepciones de las 
cargas y los  navíos,  fundamentalmente por concepto de aduanas y contro les 
f i tosanitar ios ,  de igual  manera acá surge e l  desaf ío de las ventani l las  únicas de 
comercio exter ior  integradas a s i s temas de información donde part ic ipen paca 
uno de los  operadores de la cadena logíst ica del  comercio exter ior .   
  
Finalmente, se debe tener en cuenta que en los próximos  10 años, la capacidad de los puertos 
de Valparaíso y San Antonio estará cerca de su punto de saturación. Según las proyecciones de 
demanda que se manejan en la industria, al 2024, ambos puertos realizarían una transferencia 
de carga de 4,6 millones de TEU’s para una capacidad  ,actual ,del sistema de 4,7 millones de 
TEU’s 
 
Pese a que tanto San Antonio como Valparaíso están trabajando en la ampliación de sus 
instalaciones portuarias, lo cierto es que esos trabajos están lejos de ofrecer, una vez concluidos, 
toda la capacidad necesaria para hacer frente al nuevo escenario, ya que el tráfico portuario 
ha experimentado un sostenido crecimiento en la última década. Por ello, resulta urgente 
avanzar en la ampliación de la oferta para evitar a futuro una mayor congestión y el eventual 
colapso de los terminales.  
Por todo lo antes citado, el mega puerto debería implicar mas que ampliación de calado y 
nuevas grúas de operación; Un mega puerto en la zona central de Chile, debe significar 
interconexión, plataformas logísticas, servicio a las cargas, zona de influencia , áreas de libre 
comercio, encadenamientos productivos, etc , ya que se pueden invertir millones en carreteras 
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y puentes, pero ello no servirá de nada si no se cuenta con terminales portuarios diseñados de 
manera inteligente, de manera que  los países del cono Sur  se beneficien de su uso y pudiesen  
emplear estos corredores y los terminales asociados para proyectar sus operaciones 
comerciales. 
E l  desaf ío es como asegurar que los  puertos nacionales puedan responder a los  
volúmenes de carga proyectados a futuro,  pero además se p lantea que el  
hecho de constru i r  un megapuerto  impl ica una decis ión p lanif icada que 
genere valor  agregado a las  cargas,  que garant icen que los  volúmenes a 
t ransfer i r  en e l  mediano y largo plazo puedan ser  atendidos de una manera 
ef ic iente,  económica y expedita y que impl ique ofrecer precios competi t ivos y  
ef ic iencia logíst ica a gran escala.   
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