
La compañía chilena metalúrgica Elecmetal am-
plió su presencia en el continente africano, tras
anunciar ayer el cierre de la compra del 95% de
participación en la fundición Prima en Sudáfrica.

La empresa, controlada por el grupo Claro, no
reveló el monto de la adquisición de Prima, el se-
gundo actor en el mercado sudafricano y que fue
fundada en 1937 por la familia Price, quienes man-
tendrán el 5% de la propiedad.

La compañía sudafricana cuenta actualmente
con cerca de 300 colaboradores y tras la operación,
se proyecta un plan de crecimiento que apunta
principalmente a cubrir requerimientos de la in-
dustria minera en África y otros mercados estraté-
gicos, con la fabricación de piezas especiales para
mina, chancado y molienda.

La operación se enmarca dentro del plan de ex-
pansión de Elecmetal, quienes en ese continente ya
operaban una planta de bolas de molienda en
Zambia desde hace cerca de seis años y que se su-
ma a la reciente compra de una participación con-
troladora de la fundición peruana Funvesa en ene-
ro de 2024.

El presidente de Elecmetal, Baltazar Sánchez,
apuntó que la integración de la fundición Prima
con Elecmetal permitirá apoyar el crecimiento y
desarrollo sostenible del sector minero en Sudáfri-
ca, África y otros lugares.

“Elecmetal proyecta aumentar su presencia en
Sudáfrica promoviendo su crecimiento económico
y la creación de empleos de calidad en dicho país.
Esperamos colaborar con varios grupos de interés
de manera que este nuevo emprendimiento sea un
éxito para todas las partes involucradas”, dijo el
presidente de la compañía.

Proceso de internacionalización

En tanto, el gerente general de la empresa, Euge-

nio Arteaga, destacó que arribar a Sudáfrica es un
importante paso en la estrategia de internacionali-
zación buscando ofrecer servicios a las operacio-
nes mineras de todo el mundo. 

“Estamos apostando fuerte por África, por su
sector industrial y por su minería. Creemos que la
minería en África seguirá creciendo en la produc-
ción de metales clave para el futuro”, sostuvo Ar-
teaga. 

Analistas y expertos señalan que el continente
africano es donde se espera el mayor crecimiento
de la industria del cobre, con importantes reservas
sin desarrollar, siendo actualmente Congo el prin-
cipal representante. 

Según las cifras presentadas por Elecmetal, ac-
tualmente cuentan con ventas anuales de aproxi-
madamente US$ 1.000 millones y operaciones en
Chile, Estados Unidos, Zambia, China y Perú,
siendo uno de los principales proveedores de re-
vestimientos de acero y bolas de molienda a nivel
mundial. 

A la familia Price: 

Chilena Elecmetal expande su
presencia en África, tras
comprar una fundición 

En el marco de la internacionalización de la empresa, que opera
en Chile, Estados Unidos, Zambia, China y Perú. 
T. VERGARA 

La fundición está ubicada en Sudáfrica. 
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El Gobierno decidió realizar
un cambio en sus esfuerzos por
modificar la actual ley de pesca.
Por ello, sacó del proyecto origi-
nal que se tramita en el Congre-
so el tema relacionado al fraccio-
namiento —distribución de
cuotas de captura entre sectores
industrial y artesanal— para tra-
mitarlo en una iniciativa aparte.

Ayer ingresó —con suma ur-
gencia— a la Cámara de Dipu-
tados el proyecto que fija un
nuevo fraccionamiento. “Una
de las demandas más importan-
tes que tienen que ver con la ley
de pesca, y en particular, una de
las demandas que está relacio-
nada a los graves actos de co-
rrupción que hubo en la trami-
tación de la ley anterior, tiene
que ver justamente con el frac-
cionamiento”, señaló el minis-
tro de Economía, Nicolás Grau. 

Grau sostuvo que el ritmo de
la votación del proyecto original
de ley de pesca va lento. “En
atención a aquello y a lo que nos
han pedido distintas organiza-
ciones de la pesca artesanal en
todo Chile, hemos decidido sa-
car esa parte (fraccionamiento),
que es solo un artículo, y trami-
tarlo como un proyecto de ley
específico y así poder avanzar
en un corto plazo para tener un
nuevo fraccionamiento para el

país”. 
Al revisar datos del proyecto,

en la mayoría de las pesquerías,
el sector industrial pierde por-
centajes de capturas respecto de
la actual normativa. Por ejem-
plo, en anchoveta y sardina es-
pañola XV-II, la fracción indus-
trial vigente es de 84% y bajaría
a 20%, mientras que la artesanal
subiría de 16% a 80%. 

Reacciones

El gremio Pescadores Indus-
triales del Biobío afirmó que
“derechamente esto es una im-
provisación que sigue afectan-
do a un sector productivo que
está sosteniendo una débil eco-

nomía en el Biobío”. Añadió que
el Gobierno “no respeta” los
fraccionamientos vigentes por
20 años (a 2032). 

El presidente interino de So-
napesca, Héctor Bacigalupo,
reiteró “la necesidad de discutir
y analizar en mesas técnicas un
acuerdo amplio que incluya a
todos los actores presentes y ba-
sado en un criterio científico-
técnico”. 

Desde la Alianza Nacional
por la Defensa de la Pesca Arte-
sanal manifestaron estar de
acuerdo con el proyecto de ley
de fraccionamiento del Gobier-
no. A la vez, piden que el 100%
de las cuotas de sardina y ancho-
veta se asignen a artesanales. 

Cuotas de capturas de industriales y artesanales: 

Gobierno decide tramitar
por separado cambios al
fraccionamiento pesquero

Retiró ese tema del proyecto de ley de pesca e ingresó otro
—con suma urgencia— a la Cámara de Diputados. 
MARCO GUTIÉRREZ V. 

En la mayoría de las pesquerías, el sector industrial sufriría disminucio-
nes en las cuotas de captura, mientras los artesanales las subirían. 

Daniel Fernández, presidente de la
Camport.

Las empresas navieras inter-
nacionales, que por estas fechas
están definiendo sus itinerarios
para 2025, podrían optar por no
considerar a Chile como destino
final en ciertas rutas —desde
Asia, por ejemplo—, y llegar so-
lo a Perú. Esto, esencialmente,
en el caso de barcos de mayor
envergadura, de 400 metros de
eslora y 16 metros de calado.

Así lo advierte Daniel Fernán-
dez, presidente de la Cámara
Marítima y Portuaria de Chile
(Camport), que agrupa a termi-
nales y navieras. Afirma que en
el país ningún puerto puede re-
cibir ese tipo de naves, mientras
que en el Callao y Chancay, Pe-
rú, los terminales sí están habili-
tados. 

La inquietud que plantea Fer-
nández, relacionada con la capa-
cidad de infraestructura de los
terminales chilenos, no es la
única que se ha escuchado en el
sector en los últimos días. A fi-
nes de agosto, el CEO de DP
World Chile, Curtis Doiron, se-
ñaló en “El Mercurio” que la fre-
cuencia de cierres en San Anto-
nio —por oleaje— es mayor que
en los 70 terminales donde ope-
ra la firma dubaití y que, por
ello, una compañía naviera po-
dría decidir no venir más a Chi-
le. Ayer, el ejecutivo reiteró la
preocupación en la sección Car-
tas al Director de este medio. 

La estatal Empresa Portuaria
San Antonio (EPSA), los conce-
sionarios y la Armada trabajan
en un plan para que ese puerto
opere con olas de hasta 2,5 me-
tros de altura, medio metro más
que el límite actual. El objetivo
es reducir los cierres por mal cli-
ma. Fernández confía en que la
iniciativa resulte, pero indica
que debe haber una pronta defi-
nición. 

—¿Cuál es la preocupación res-
pecto de los itinerarios de las
navieras?

“Las navieras, cuando defi-
nen itinerarios, necesitan bási-
camente tres criterios. Uno es
la confiabilidad, es decir, tener
certeza de que podrá atracar en
un puerto. Y eso depende del
porcentaje de disponibilidad
del terminal. Si es bajo, puede
incurrir en mayores costos por
esperas o desvíos. El segundo
es la capacidad, que no solo es-
té disponible por condiciones
climáticas, sino que tenga si-
tios de atraque y no se deba ha-
cer una fila por congestión. El
tercero es que las naves que se
quieran utilizar para una ruta,
por condiciones físicas, pue-
dan recalar en algún sitio de
ese puerto. La pregunta es si en
Chile, respecto, por ejemplo,
de Chancay y Callao de Perú,
tenemos esas condiciones o
no”.

—¿Y están esas condiciones? 
“En disponibilidad, tenemos

problemas en San Antonio, Ari-
ca, Antofagasta, Ventanas, por-
que la cantidad de días de puer-
tos no operativos es muy alta.
Ahí el esfuerzo es trabajar con la
Armada… Se han hecho estu-
dios de maniobrabilidad para
actualizarlos a las nuevas condi-
ciones climáticas y la Armada lo
está revisando. Tenemos un tra-
bajo colaborativo y soy optimis-
ta de que eso va a ocurrir”. 

“En el tema de capacidades,
en general, si mejoramos la pri-
mera condición (evitar cierres
por clima), hay buena capacidad
para atender naves, con buenas
grúas, eficientes. No tenemos
un problema de capacidad sig-
nificativa por congestión. Pero
en un horizonte de 10 años más,
podemos necesitar más capaci-
dad. Y para eso hay que empe-
zar a preparar los planes de in-
versión ahora”. 

“En el tercer tema (condicio-
nes físicas), no tenemos ningún

sitio de atraque para estas naves
Ultra Large Container Vessels,
que son 20.000 contenedores,
400 metros de eslora, 60 de
manga y 16 de calado”. 

“Entonces, si una nave de esas
características decidiera hacer la
ruta, por ejemplo, Shangái-Pací-
fico Sur, las posibilidades para
atracar que tiene son Callao y
Chancay. Ese barco tendría que
desconsolidar la carga que va a
Chile en esos lugares y luego
otra nave, de otro itinerario, to-
marla para traerla a Chile”. 

—¿Eso está ocurriendo?
“Ese fenómeno no está ocu-

rriendo hoy en forma significa-
tiva, pero hay una tendencia ha-
cia allá. Ahora, Chile es un país
terminal y no es un mercado tan
grande. Entonces, pensar que
todas las naves tendrían que ser
gigantes para atender la ruta,
por ejemplo, hacia China, no tie-
ne sentido. Pero sí habrá algu-
nas y sería bueno captarlas en
algún sitio de atraque en Chile y

no tener que usar transbordos
en Perú”. 

Lento avance

—¿Pero eso tampoco podría re-
solverse con inversión de aquí a
unos meses? 

“No, para naves de gran esca-
la, tenemos que pensar, por
ejemplo, en los proyectos de San
Antonio y Valparaíso. En 10
años más, deberíamos tener más
de dos sitios de atraque para ese
tipo de embarcaciones, en algu-
nos puertos de la zona central y
en el Biobío”. 

—¿Y ve que van bien encamina-
dos esos proyectos?

“Veo que avanzan lento. Lo
más avanzado es en Valparaíso,
que además es un buen ejemplo,
porque ellos consensuaron con
todos los actores locales el pro-
yecto que tienen. Pero bueno,
está el estudio de impacto am-
biental, luego las judicializacio-

nes… Hay que licitarlo, hay un
plazo y un proceso. El caso de
San Antonio se ve más lejano
aún, por el ritmo de avance que
lleva”. 

—¿Si no se acelera eso, hay un
mayor riesgo de que los barcos
recalen en Perú y no vengan a
Chile? 

“Algunos, claro, los que sean
de gran tamaño, como mencio-
né. Ahora, insisto, no toda la
carga se moverá en esos barcos,
ni esto es una cuestión instantá-
nea. Pero esa es la tendencia a
largo plazo. Tenemos que tomar
medidas hoy para que ese largo
plazo, cuando ocurra, estemos
mejor preparados”. 

—¿En términos de infraestruc-
tura, 10 años es poco tiempo? 

“Es poco. Cuando se dice ‘ah,
pero faltan 10 años’, bueno, 10
años están a la vuelta a la esqui-
na en materia de infraestructu-
ra, más con los tiempos que to-
man los proyectos hoy día en

Chile. Entonces creo que hay
que acelerar el paso. Si se toman
decisiones cuando ya existe con-
gestión o cuando las naves al-
canzaron un gran tamaño y no
las puedes recibir, siempre es un
poco tarde”. 

—Hace unos días, el CEO de DP
World Chile también realizó
una advertencia, pero por los
cierres por condición climática
en San Antonio. ¿Eso también le
preocupa? 

“Sí, pero quiero recalcar en
eso que se está haciendo un tra-
bajo con la empresa portuaria,
los terminales privados y la Ar-
mada, para ajustar los estudios
de maniobrabilidad para tener
una mayor disponibilidad. Hay
voluntad de todas las partes y se
está haciendo un buen trabajo
colaborativo”. 

“Pero esto tiene un horizonte
también. Si nosotros nos demo-
ramos un año más, por ejemplo,
puede ser bien complicado para
la definición de itinerarios”. 

Daniel Fernández, presidente de la Camport, enciende las alarmas por falta de infraestructura:

Gremio marítimo portuario advierte
que navieras podrían eliminar a Chile
de algunas rutas y optar por Perú

MARCO GUTIÉRREZ V. 

Esto, porque en las costas chilenas no existen puertos que puedan recibir
embarcaciones de 400 metros de eslora y 16 metros de calado, afirma. 

Cerca de 13 a 14 metros es el calado autorizado en los puertos de la zona central en Chile, indicó el presidente de la Camport. 
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‘‘Si una nave de esas
características decidiera hacer la
ruta, por ejemplo, Shangái-Pacífico
Sur, las posibilidades para atracar que
tiene son Callao y Chancay”. 
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