
Cerca de 200 estudiantes de enseñanza técnico-
profesional y superior participaron en el Cuarto Semi-
nario de Operación Portuaria y Logística, organizado
por Iquique Terminal Internacional (ITI) e Inacap.

Los alumnos escucharon las exposiciones de profe-
sionales expertos del área logística, como Sandra
Sepúlveda, jefa del Área Comercial Logística de Zona
Franca, y Bastián Tapia, jefe de Operaciones Logísti-
cas de ITI, quienes presentaron sus labores, coordina-
ciones con otros actores de la cadena y compartieron
sus conocimientos sobre comercio internacional y su
impacto en la Región de Tarapacá, entre otros tópicos.

Seminario de logística y
operación portuaria en Iquique
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“Las mañanas son el horario
con menos entregas debido a
que la gente está trabajando”,
dice Antonio Iglesias, director
de Operaciones y Planificación
BS en Esic Business & Marke-
ting School de España.

Para linealizar la carga de tra-
bajo y mantener un número
constante de entregas por ho-
ra, Iglesias sugiere ajustar los
costos. “Ofrecer tarifas más
bajas en períodos de baja de-
manda para incentivar las en-
tregas en esos momentos, y
tarifas más altas duran-
te los picos de de-
manda”, explica.

“Esto incen-
tiva a los clien-
tes a e leg i r
franjas hora-
r ias menos
congestiona-
das, ayudan-
do a distribuir
las entregas de
manera más efi-
c iente y redu-
ciendo el costo lo-
g íst ico genera l”,
agrega.

La logística de la últi-
ma milla afecta los precios
por franja horaria en función
del número de entregas reali-
zadas. Por ejemplo, si de ocho
a 10 de la mañana se realizan 10
entregas por hora y de seis a
ocho de la tarde se hacen 20, el
costo del vehículo se distribu-
ye entre el número de entre-
gas, estableciendo un costo
medio. Así, cuando el volumen
de entregas es alto, el costo
por entrega tiende a ser me-
nor, y viceversa.

Sin embargo, el costo y la ta-
rifa están directamente relacio-
nados con la congestión, que
es un indicador de alta deman-
da y de que se están alcanzan-
do los límites de capacidad, ex-
plica Juan Eduardo Pérez, vice-
decano de Postgrados de la Fa-

cultad de Ingeniería y Ciencias
Aplicadas de la Universidad de
los Andes.

“El horario depende del mer-
cado y de cómo se comporte la
demanda, la cual suele seguir
un patrón de camello con dos
picos a lo largo del día. Para
ajustar los precios por franja
horaria es esencial observar el
comportamiento de la deman-
da y cómo la logística de última
milla influye en los costos”,
agrega.

Además, Juan Eduardo Pé-
rez destaca la importancia de
definir los comportamientos a

promover o desalentar:
“Si quieres evitar la

congestión en ho-
rarios específi-
cos, debes im-
plementar es-
trategias que
f a v o r e z c a n
una distribu-
ción más uni-
forme de las

entregas”. Es-
t o , p o r q u e l a

densidad de en-
tregas en una zo-

na afecta el costo. 
Aunque entregar en

áreas con alta concentra-
ción de clientes es más

económico, la capacidad del
operador logístico es crucial.
“Si hay demasiadas entregas
en un horario, no se podrá cubrir
todas las áreas de manera efi-
ciente”, afirma Ricardo Giesen,
profesor de Ingeniería de Trans-
porte y Logística de la PUC.

Para un operador logístico es
más conveniente tener flexibi-
lidad y seleccionar los horarios
menos congestionados para
realizar las entregas. Durante
períodos de congestión, las en-
tregas en horarios específicos
suelen ser más costosas por-
que los vehículos en áreas con-
gestionadas son menos pro-
ductivos y pueden visitar me-
nos clientes por hora, asegura
Ricardo Giesen.

DISTINTOS COSTOS DE ENVÍO:

¿Por qué es más
caro entregar en
hora peak?
Durante estas franjas, la congestión eleva los
costos operacionales, se realizan menos
entregas por hora —afectando la
productividad— y se encarece el servicio.

TRINIDAD VALENZUELA V.

Las plataformas de

optimización de

ruteo y los sistemas

de gestión de

entregas permiten

planificar rutas

eficientes y otorgar

información precisa.

Los expertos recomiendan incentivar las entregas en horarios de baja demanda.

En medio de la pandemia, Fran-
cisco Gutiérrez fue despedido de
su trabajo. Con su finiquito em-
prendió con una importadora de
carcasas y accesorios para celula-
res. “Al principio me fue bien, tan
bien que me arriesgué e importé
más allá de mi capital; entre esto,
una máquina para personalizar car-
casas, todo de última genera-
ción”, relata.

Esa decisión fue el principio del
fin de ese proyecto. “No saqué
cuentas, no me informé bien, tuve
gastos extras, no calculé los insu-
mos, mantenciones, no proyecté
y por este riesgo que tomé, debí
cerrar y vender al mejor postor una

inversión muy costosa, pero mal
pensada, ya que no tenía la espal-
da financiera para asumir ese gas-
to. Aprendí, pero con un golpe
muy duro”, recuerda.

Una experiencia similar han vivi-
do otros emprendedores a lo largo
del país. Todos comienzan con
una idea, pero cuando la llevan a
cabo, se topan con problemas de
organización y queda reflejada la
falta de “educación financiera pa-
ra su proyección”, explica Claudio
Salgado, jefe de Desarrollo de Ne-
gocios Pymes y Emprendedores
de Starken.

Dice que una comunidad de
pymes exitosa y financieramente
sólida es crucial para seguir cre-
ciendo: “Al apoyar el desarrollo y

la educación financiera de los em-
prendedores, Starken contribuye
a la creación de un ecosistema
empresarial robusto y sosteni-
ble”. Este tipo de asesoría, que
realizan en conjunto con el Banco
Santander, se canaliza a través del
programa “Somos Partner”, que
la empresa desarrolla desde 2018
y que ya cuenta con más de 140
mil socios en todo Chile. 

SUPERAR RETOS

A través de esta iniciativa se
otorgan herramientas y apoyo en
la gestión de las pymes, “ayudán-
dolas a superar los desafíos que
enfrentan en el desarrollo de sus
planes de negocio, ofrecer benefi-

cios directos, apoyar la innovación
y la eficiencia, además de entregar
formación y oportunidades, y fo-
mentar una comunidad activa y
comprometida”, detalla Salgado.

Hoy, “los emprendedores no
buscan únicamente proveedores
de transporte u otros servicios, si-
no que también aliados estratégi-
cos que los acompañen en el cre-
cimiento y desarrollo de sus nego-
cios”, comenta Víctor Mellado,
asesor de mipymes y pymes en
varias municipalidades.

Claudio Salgado asegura que las
iniciativas de Starken “contribuyen
a establecer una alianza estratégi-
ca sólida y duradera entre nosotros
y los emprendedores, benefician-
do a ambas partes a largo plazo”.

PARA QUE SEA SOSTENIBLE:

Rubro logístico se
convierte en aliado
estratégico para el
ecosistema pyme 
Estas empresas cumplen roles de traslado y
almacenamiento de productos, y también aportan
con asesorías y herramientas para el desarrollo de
emprendedores.

CRISTIÁN MÉNDEZ

Iniciativas como cursos de educación financiera son muy valoradas y agradecidas por los
emprendedores.

los y aterrizajes de emergencia.
Las trabas regulatorias también

constituyen un desafío considera-
ble. Hasta el momento, no existe
un marco regulatorio completo di-
señado específicamente para las
operaciones de eVTOL. Las nor-
mativas de aviación tradicionales
no pueden aplicarse directamente
a los eVTOL debido a sus caracte-
rísticas operativas. Organismos
como la Administración Federal
de Aviación (FAA) y la Agencia de
Seguridad Aérea de la Unión Euro-
pea (EASA) están trabajando para
establecer protocolos que abor-
den las necesidades específicas
de las operaciones de eVTOL, in-
cluyendo la formación de pilotos,
la certificación de aeronaves y la
gestión del tráfico aéreo.

Para el profesor de Ingeniería
Eléctrica de la Universidad Católi-
ca Miguel Torres, los eVTOL están

lejos de masificarse: “Esta tecno-
logía aún está muy lejos de trans-
formar la forma de transportarnos
o del transporte de productos por-
que se necesita mucha más ener-
gía para mantener una plataforma
en vuelo que desplazarla sobre la
superficie de la tierra, ya sea vehí-
culo con ruedas o embarcación”.

Asegura que un estudio recien-
te permitió comprobar que si bien
en vuelo crucero un vehículo de
estos puede ser más eficiente que
uno de ruedas, en el despegue y el
aterrizaje se consume mucha
energía. Por ejemplo, para viajar
100 km en un vehículo VTOL (el
prototipo que no es eléctrico) de
un ocupante se requiere alrededor
de 28% más energía que en un ve-
hículo de combustión interna. Si el
VTOL es eléctrico (es decir, eV-
TOL), efectivamente puede tener
hasta un 35% menos de emisio-

Una nueva era de innovación en
el transporte está en pleno desa-
rrollo con la introducción de aero-
naves eléctricas de despegue y
aterrizaje vertical autónomas (eV-
TOL). Estos sistemas de movili-
dad aérea avanzada (AAM) “están
listos para revolucionar el trans-
porte urbano y regional al ofrecer
soluciones de tránsito efectivas,
sostenibles y veloces, lo que po-
dría transformar tanto los despla-
zamientos cotidianos como las en-
tregas de carga”, asegura un estu-
dio desarrollado por el Instituto de
Tecnología de Beijing.

La tecnología eVTOL permite a
las aeronaves elevarse, flotar y
aterrizar verticalmente como los
helicópteros, pero son más pe-
queños. Según los autores del es-
tudio, esta innovación ayudará a
mitigar la congestión del tránsito
terrestre, acortará los tiempos de
viaje y reducirá la huella de carbo-
no del transporte aéreo mediante
el uso de propulsión eléctrica.

DESAFÍOS ACTUALES

Sin embargo, la integración de
los eVTOL en las redes de trans-
porte convencionales enfrenta va-
rios retos. Por ejemplo, deben de-
mostrar un funcionamiento segu-
ro para obtener la aprobación re-
gulatoria y la aceptación pública.
Los modelos actuales cuentan
con complejos sistemas automati-
zados de control de vuelo que de-
penden de diversos sensores y al-
goritmos para navegar de manera
segura en entornos urbanos. Es-
tos sistemas gestionan desde la
navegación hasta evitar obstácu-

nes que un vehículo convencional
con motor de combustión interna.
Sin embargo, la energía de un eV-
TOL se debe generar con fuentes
que no son todas necesariamente
no contaminantes. “Por lo ante-
rior, mientras no existan métodos
para almacenar energía eléctrica
que tengan una gran capacidad,
no se vislumbra en el corto plazo
como una solución viable de trans-
porte, sino como tecnología aún
en estado de maduración”, sen-
tencia.

El académico de la UC Miguel
Torres no descarta que los eVTOL
cumplan algún día un rol central
como transporte sustentable, tan-
to como plataformas para delivery
de encomiendas, o incluso de per-
sonas. Un nudo crítico que deben
superar es contar con una tecnolo-
gía eficiente de almacenamiento
de energía.

EXPERTOS ANALIZAN EL AVANCE DE LOS EVTOL:

Vehículos de despegue vertical
están lejos de masificarse

Especialistas dicen que la tecnología es costosa y poco eficiente, aunque
promete aliviar el tránsito terrestre y acortar tiempos de viaje.

RICHARD GARCÍA
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Un eVTOL Volocopter conceptual desarrollado en Alemania.

Existe un optimismo moderado
en la industria logística global por-
que, luego de meses de malos nú-
meros debido a las consecuencias
de la pandemia y otros factores,
las cifras por fin comienzan a mos-
trar signos de recuperación. Así lo
han informado investigadores de
la Florida Atlantic University y
otras cuatro escuelas (U. Estatal
de Arizona, U. Estatal de Colorado,
Rutgers y U. de Nevada, en Reno),
responsables del Índice de Geren-
tes de Logística (LMI).

Según Miguel Valencia, director
del área Logística en Inacap, este
es un reporte mensual sobre el es-
tado de la actividad logística de
EE.UU., que aborda ocho compo-
nentes de la industria, destacan-
do: nivel y costo de inventario; ca-
pacidad de almacenamiento y ca-
pacidad de transporte (utilización y
precio).

Estos factores son claves para
impulsar la recuperación en el sec-

tor. “Cualquier lectura sobre el
50% quiere decir que el sector es-
tá expandiéndose, y por debajo
del 50% es contracción”, explica.
En agosto fue de 56,4%, desta-
cando costos más competitivos
en inventario, precios de transpor-
te y de almacenamiento. Estos da-

tos reflejan la confianza de los mi-
noristas para expandir sus capaci-
dades de almacenamiento y res-
ponder a la creciente demanda. La
reducción de la congestión en ru-
tas comerciales, como el Canal de
Panamá y el mar Rojo, también ha
sido un motor importante en la es-

tabilización del flujo de mercan-
cías, lo que facilita el acceso a bie-
nes para los consumidores”.

Valencia precisa que la realidad
chilena en el contexto mundial se
podría medir más adecuadamente
con la información del Banco Mun-
dial, a través del Índice de Desem-
peño Logístico: la competitividad
y calidad de los servicios logísticos
es más alta mientras más se acer-
que a 5; si es poco competitivo se
aproxima a 1. En Latinoamérica,
Brasil está con el indicador más al-
to, con 3,3; luego están Chile, Co-
lombia y Uruguay, compartiendo
una puntuación de 3,1. “Esta infor-
mación revela cierto liderazgo lati-
noamericano, pero al comparar-
nos con las grandes potencias, co-
mo EE.UU. (3,9), China (3,8), Rei-
no Unido (3,7), Japón (4,1), Países
Bajos (4,2), estamos muy por de-
bajo. La disparidad radica en la di-
ferencia en la incorporación de
tecnologías y con modelos logísti-
cos más integrados en la omnica-
nalidad”, sostiene.

ÍNDICE DE GERENTES DE LOGÍSTICA (LMI):

Informe de universidad de EE.UU. revela
signos de recuperación del sector 
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El IoT, la robótica y los sistemas de gestión de almacenes se han consolidado como un
legado permanente de las transformaciones impulsadas por la pandemia.

Desde 2011, cada 22 de septiembre se conmemora
el Día Nacional del Trabajador Portuario en Chile. Con
el pasar de los años, diferentes puertos del país se
fueron sumando a las celebraciones, hasta que en
2014 el Congreso le otorgó a esta fecha el reconoci-
miento oficial.

El pasado domingo, por ejemplo, se llevaron a cabo
dos ceremonias en San Antonio. La primera se realizó
en las afueras de la sede del Sindicato de Estibadores,
en el Paseo Bellamar, y la segunda, en la Plaza de los
Mártires, en Villa Italia. Las actividades contaron con
la presencia de dirigentes de sindicatos portuarios,
autoridades locales y representantes de las concesio-
narias del puerto, entre otros invitados.

Conmemoración del Día del
Trabajador Portuario en Chile
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