
Algunos actores portuarios
privados han señalado que el
megapuerto proyectado para
San Antonio no sería necesario y
que con algunas inversiones en
los actuales terminales de esa
ciudad habría capacidad para
atender los requerimientos del
comercio exterior de la próxima
década y algunos años posterio-
res. Otros afirman que Chile se
está quedando atrás en infraes-
tructura portuaria frente al
avance de Perú. 

El ministro de Transportes y
Telecomunicaciones (MTT),
Juan Carlos Muñoz, enfrentó
esas visiones en conversación
con “El Mercurio”, asegurando
que sigue firme la decisión del
Estado de avanzar en la cons-
trucción del Puerto Exterior de
San Antonio, anunciado en ene-
ro de 2018 por la entonces Presi-
denta Michelle Bachelet y cuya
primera fase entraría en opera-
ciones en 2036. A la vez, sostuvo
que el país no está atrasado fren-
te a los puertos peruanos. 

—Hace poco la Cámara Maríti-
ma y Portuaria de Chile (Cam-
port) advirtió que navieras po-
drían eliminar a Chile de algu-
nas rutas y optar por Perú, ya
que las costas chilenas no pue-
den recibir barcos de 400 me-
tros de eslora. Por otra parte, hay
críticas por los cierres de los ter-
minales por oleaje. ¿Cuál es su
análisis?

“En un país con vocación de
exportación y la necesidad de
importación de productos, la lo-
gística portuaria es fundamen-
tal. Lo entendemos como una in-
fraestructura que es estructural
para el desarrollo económico del
país, y por eso estamos mirando
cómo garantizamos que la capa-
cidad portuaria sea suficiente
para los movimientos que se ne-
cesitarán en el futuro”. 

“La capacidad portuaria que
poseemos, sobre todo en la carga
contenedorizada, es suficiente
para los movimientos que tene-
mos hoy. La pandemia hizo que
las proyecciones de crecimiento
de la demanda se pausaran un
tiempo. Sin embargo, seguimos
pronosticando que en el futuro
se verá un aumento relevante de
movimiento de carga y que
eventualmente, la capacidad
disponible de hoy, sobre todo en
la zona central, se volverá insufi-
ciente”. 

“Eso exige que estemos traba-
jando en distintos proyectos. Tal
vez el más emblemático es el
Puerto Exterior de San Antonio,
el más grande que tendremos en
la costa nacional y sudamerica-
na. Hoy San Antonio tiene una
capacidad de 2,5 millones de
contenedores y esta iniciativa
aumenta en seis millones de con-
tenedores adicionales”.

“También es importante el
plan en el puerto de Valparaíso,
que eleva su capacidad para ha-
cerse cargo de la carencia que
podríamos tener antes de que
empiece la operación (del Puer-
to Exterior)”. 

—Un alto ejecutivo de Hapag-
Lloyd, naviera que es accionista
del concesionario STI de San
Antonio, expresó recientemente
sus dudas sobre la necesidad del
megapuerto e indicó que la ca-
pacidad del puerto podría exten-
derse a 2040 con algunas inver-
siones y cambios. ¿Es necesario
el nuevo terminal?

“Yo creo que sí es necesario.
Este es un proyecto grande, esta-
mos hablando de US$ 4.000 mi-
llones, con un molo abrigo que
proveería el Estado por aproxi-
madamente US$ 1.500 millones.
Es una inversión que tomará
tiempo y pronosticamos que de
aquí al 2036 pueda empezar a
operar el Terminal Mar, que se-
ría el primero en funcionar”. 

—¿Pero la decisión del Estado
va firme?

“Hace unos días tuvimos se-
sión de la Comisión Nacional
para el Desarrollo Logístico (Co-
nalog), que integran ministros
del ámbito de la logística, y ce-
rramos con la corroboración del
compromiso de los ministros
Mario Marcel (Hacienda), Nico-
lás Grau (Economía), de Obras
Públicas y nosotros, para confir-
mar la decisión como Estado y
Gobierno de avanzar con el pro-

yecto Puerto Exterior. Asimis-
mo, dar las facilidades para to-
dos los procesos administrativos
previos”. 

“Hay inversiones asociadas
que es necesario llevar adelante,
por ejemplo, la conectividad vial
y ferroviaria que tendrá el puer-
to de San Antonio”.

—¿Chile está en desventaja o
atrasado en materia portuaria
respecto de Perú? 

“Estamos en condiciones de
liderazgo con los puertos chile-
nos. Las cifras hablan por sí so-
las. En la zona central, si consi-
deramos Valparaíso y San Anto-
nio, tenemos una capacidad que
llevada a optimización podemos
empujarla a cuatro millones de
contenedores. Esto, agregando
el Terminal Intermodal Barran-
cas, aumentando la altura de ola
de operación a 2,5 metros en San
Antonio y con la zona extrapor-
tuaria que se está definiendo.
Chancay (en Perú) tiene una ca-
pacidad de 1,5 millones de conte-
nedores, que es la que posee uno
de los terminales nuestros en
San Antonio”. 

“Creo que lejos de ser una
amenaza (Perú), más bien es un
complemento, para que más na-
vieras puedan generar rutas que

visiten no solo los puertos chile-
nos, sino que también los perua-
nos”.

—¿Entonces no estamos atrasa-
dos? 

“No estamos atrasados. Hoy
no se ve una gran congestión de
nuestros puertos de contenedo-
res en Chile y las proyecciones
que tenemos nos hacen pensar
más bien que estamos actuando
de forma oportuna, aunque no
nos podemos atrasar”. 

Cabotaje: “Es un
autogol ponerle trabas”

—Hace poco, usted expuso en el
Congreso sobre el impacto
anual del cabotaje en menores
tarifas, que sería de hasta US$
245 millones. Pero un grupo na-
viero local –de la familia Uren-
da– discrepó y, a la vez, solicitó
reciprocidad respecto de otros
países que operen en cabotaje en
Chile. ¿Cómo avanza ese pro-
yecto en el Parlamento? 

“Tenemos una legislación que
hace que el cabotaje en Chile sea
excepcional, que sea poco fre-
cuente. El costo de nuestro
transporte marítimo de carga

nacional es alto en una compara-
ción internacional. Por eso cree-
mos que es muy importante pa-
ra un país como el nuestro, privi-
legiado en términos de la costa
marítima, fomentar una mayor
cantidad de transporte de carga
por vía marítima en el interior
del país. Es un autogol para no-
sotros ponerle trabas”.

“Esta ley por la cual estamos
trabajando junto con el Ministerio
de Economía, busca fortalecer el
cabotaje especialmente en aque-
llas zonas en las cuales el mercado
actual muestra falta de competen-
cia (…). La ley aumenta la canti-
dad de excepciones para que haya
más oportunidades de que em-
presas internacionales puedan
ofrecer servicios de cabotaje”.

—¿Y el tema de la reciprocidad? 
“La reciprocidad es algo que

se puede conversar, que hay que
analizarlo”.

—Otra discusión que ha surgido
es la automatización en los puer-
tos, ¿puede generar conflictos
con los sindicatos? 

“El mundo marítimo se da
cuenta de que es clave que nues-
tros puertos sean competitivos.
Para ello, tenemos que buscar los
mecanismos para ir incorporan-
do nuevas tecnologías. La labor
de las personas en los puertos es
algo que siempre vamos a necesi-
tar en distintos tipos de roles, pe-
ro tenemos que, al mismo tiem-
po, avanzar e incorporar tecnolo-
gías que permitan aumentar la
productividad y la seguridad”.

Coronel y revisión 
de contenedores

—¿Cómo avanza la mesa de diá-
logo que se formó tras el paro
entre marzo y mayo pasado en
Puerto Coronel, instancia donde
está el MTT, los trabajadores y
la empresa?

“Hubo un conflicto que todos
conocimos, en que existía falta
de diálogo. Tuvimos dos meses
el puerto parado y producto de
eso perdió clientes y bajó su vo-
lumen. Ha ido recobrando parte
de su actividad. Es un desafío
para la administración del puer-
to ir recuperando la relación con
los sindicatos que estuvieron de-
tenidos para seguir siendo un es-
pacio de empleo clave para la co-
munidad”. 

—Uno de los desafíos recurren-
tes cuando se analiza el sector
portuario local es la seguridad.
¿Cómo está operando la revi-
sión y escaneo de contenedores?

“Hemos ido avanzando, tene-
mos algunos escáners automáti-
cos, por ejemplo, en San Antonio,
y todo lo que podamos hacer por
ir aumentando el volumen de
contenedores que pasa por este
tipo de revisión, nos ayuda y es
clave. Es importante que esos
procesos se hagan de forma auto-
matizada, para dar las mayores
garantías posibles de que un con-
tenedor que pudiese venir con al-
gún tipo de carga ilícita sea de-
tectado sin pasar por el criterio
de alguna persona”.

Ministro de Transportes, Juan Carlos Muñoz, aborda los desafíos en infraestructura portuaria:

Gobierno enfrenta críticas a megapuerto
en San Antonio y afirma que “no
estamos atrasados” frente a Perú

MARCO GUTIÉRREZ V. 

Hace unos días, los titulares de Hacienda, Economía y el MTT
ratificaron la decisión del Ejecutivo de empujar este proyecto
de US$ 4.000 millones que se prevé inicie operaciones en 2036. 

En un mundo cada vez menos globali-
zado y en el que el proteccionismo ha
surgido como tendencia, las empresas
chilenas tienen una gran oportunidad de
expandirse hacia nuevos mercados, pero
también existe la amenaza de verse afec-
tadas por políticas desfavorables de
otros países. En este contexto, Karen Ha-
rris, managing director de Macro Trends
Group de Bain & Company, observa que
la posglobalización “para las empresas
chilenas, dado que Chile está increíble-
mente orientado a nivel mundial, pero
también hay muchas empresas fuertes
en cobre, litio, agricultura, en cosas que
se comercializan globalmente, es tanto
una oportunidad como una amenaza”.

En particular, una de las industrias
que en la consultora ven que podría re-
sultar beneficiada por la tendencia de
regionalizar la producción es la minería
chilena. “Las regiones más grandes es-
tán más interesadas en relocalizar la

producción o crear resiliencia en la pro-
ducción, estando tanto en China como
en otros lugares, ya sea el sudeste asiá-
tico o México. Eso es el doble de fábri-
cas, el doble de cables. Y en Bain, habla-
mos bastante y tenemos una relación
con OpenAI, una de las empresas de in-
teligencia artificial generativa más
grandes, hemos estado analizando el
potencial de eso para muchos clientes.
No hay suficientes servicios para im-
pulsar la inteligencia artificial generati-
va. Simplemente no existen. Y entonces
las oportunidades para los exportado-
res de cobre y el apoyo a ese espacio son
enormes”, afirma Harris en conversa-
ción con “El Mercurio”

—¿Cuáles son las amenazas para Chile
de este contexto?

“Existe la presión de equilibrar los di-
ferentes mercados. Los países exporta-
dores, especialmente los relativamente
pequeños, quieren depender demasiado
de un solo cliente. Hemos visto los peli-

gros de eso con China y Australia, por
ejemplo, cuando cuestionaron los oríge-
nes del covid-19 y terminaron teniendo
su cebada, su vino, carbón, langostas,
con boicots contra su país, lo que creó un
impacto económico real. Chile no quiere
terminar en esa situación en la que no
pueda ejercer sus propios intereses na-
cionales sin perder su potencial econó-
mico o sus oportunidades económicas”.

“En el peor de los casos, habría que to-
mar decisiones políticas que podrían no
ser las que quiere la población votante
debido a la presión económica. Y esto no
quiere decir que eso sucederá, pero si
(venden a) China y no están vendiendo a
Corea o Japón, entonces siempre existe el
riesgo de que haya mucha más influencia
sobre el precio y sobre la producción ge-
neral de la que habría si hubiera la capaci-
dad de equilibrar ese interés”.

—¿De qué forma afectan las políticas
proteccionistas al comercio? Chile
aplicó sobretasas al acero chino, por

ejemplo.
“Es una reacción a la política indus-

trial china que, no lo olvidemos, ha sido
increíblemente eficaz para sacar a 800
millones de personas de la pobreza. Es
un crecimiento impulsado por las expor-
taciones. En esos sectores, la competen-
cia es increíblemente feroz. El problema
es que, debido a este capital subsidiado,
debido a la necesidad de las empresas
chinas de encontrar mercados de expor-
tación en el mercado global, están dis-
puestas a fijar precios que harían perder
dinero a otras empresas, y es muy posi-
ble que estén perdiendo dinero”.

“Así que hay una pregunta para las
empresas en cualquier mercado:
¿Cuánto quiero disfrutar de los produc-
tos que están creando deflación? ¿Quie-
ro paneles solares baratos para ayudar
con mi transición energética? ¿Quiero
vehículos eléctricos baratos? ¿O es im-
portante para nosotros como nación te-
ner control sobre industrias críticas que
crean empleos y apoyan nuestra econo-

mía? Esa es una gran pregunta para un
gobierno nacional. Pero en un mundo
de comercio abierto, las distorsiones del
mercado chino se exportan, y eso está
desindustrializando a muchos países.
Por lo tanto, los países que quieran lu-
char contra eso se verán obligados a im-
plementar políticas que protejan esos
mercados. Se trata de una decisión filo-
sófica sobre qué industrias y empleos
son importantes en una nación”.

—Es priorizar si quiero importar bara-
to para potenciar una industria, o prote-
ger los empleos de otro sector.

“Así es. Y repito, se trata de decisio-
nes políticas. Son cuestiones de sobera-
nía nacional. Estamos viendo un cam-
bio en muchos países de vuelta hacia la
población, y eso se llama populismo en
algunos lugares, pero creo que tiene
una connotación negativa que puede
no ser justa para el ciudadano medio
que simplemente dice, prefiero políti-
cas diferentes”.

Surgimiento del proteccionismo en algunas economías

Efectos de la posglobalización:
“Para las empresas chilenas (…)
es tanto una oportunidad 
como una amenaza”

Karen Harris, consultora internacional, plantea que el país 
puede aprovechar la regionalización de las cadenas de producción para
aumentar sus exportaciones, pero advierte sobre los riesgos de depender
demasiado de pocos países. 
CATALINA MUÑOZ-KAPPES

Karen Harris, managing director de Macro Trends Group de Bain & Company.
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ECONOMÍA Y NEGOCIOS

n Los planes para aumentar
la carga ferroviaria
Algunos proyectos ferroviarios en el país están avanzando más lento

de lo anunciado, como el tren concesionado entre Santiago y Valparaí-
so. Pero el ministro de Transportes, Juan Carlos Muñoz, afirmó que los
planes relacionados con la carga que los ferrocarriles mueven hacia los
puertos están marchando bien. Actualmente, los contenedores repre-
sentan el 5% de la carga que moviliza los trenes, principalmente en la
zona central. 

“Estamos haciendo un esfuerzo por ir aumentando la cantidad de
carga que se pueda mover por el ferrocarril en nuestro país y la mayor
parte de los productos pasa por los puertos”, indicó. Añadió que para
eso es clave el proyecto Terminal Intermodal Barrancas en San Anto-
nio y “también el corredor ferroviario que queremos hacer entre San
Antonio y la Región Metropolitana, que estará cerca de Peñaflor y
poder ahí hacer la inversión en el corredor y el terminal para recibir de
forma adecuada (la carga), con un buen intercambio modal, con ca-
miones hacia el resto del país o en tren hacia el sur”. 

Muñoz destacó que hoy existe un fuerte movimiento de celulosa,
madera y productos mineros vía trenes, pero también espera que
empresas se interesen en trasladar lo que denomina “carga terminada”,
citando el ejemplo de una empresa cervecera que buscaría transportar
productos al sur en convoy. 

‘‘No estamos atrasados.
Hoy no se ve una gran
congestión de nuestros puertos
de contenedores en Chile y las
proyecciones que tenemos
nos hacen pensar más bien
que estamos actuando de
forma oportuna, aunque no
nos podemos atrasar”. 
.............................................................................

JUAN CARLOS MUÑOZ
MINISTRO DE TRANSPORTES Y TELECOMUNICACIONES 
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