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PRESENTACIÓN 

 
El documento que se desarrolla a continuación, fue elaborado por la Comisión Transporte 
del Colegio de Ingenieros de Chile. 
 
Tiene como objetivo, informar a los socios del Colegio y a la comunidad de la Ingeniería, 
del contexto general del Transporte y la Logística en nuestro país, lo avanzado en la 
formulación de Planes Nacionales de Desarrollo para los distintos sectores y en la 
construcción de un Sistema Nacional en esta materia, el camino que falta por transitar, 
así como el juicio de esta Comisión Transporte sobre los contenidos expuestos.   
 
Es un compendio de especificaciones técnicas del Sistema Nacional de Transporte y 
Logística, así como de planes, programas, ideas y anuncios relacionados. 
 
El documento que se desarrolla a continuación, está basado en los pilares siguientes: 
 

- Planes de Desarrollo modal y sectorial. 
 

- La necesidad de avanzar hacia un Sistema Nacional de Transporte y Logística, 
moderno, más integrado, más simétrico y con mayor capacidad de reacción. 
 

- Convivencia armónica de la infraestructura de Transporte y Logística con la política 
urbana y los proyectos de desarrollo. 
 

- La necesidad imperiosa de acortar la brecha de costos logísticos entre la OCDE y 
Chile. 
 

- El compromiso de la Comisión Transporte, con el bien superior del Transporte y la 
Logística 
  

Para su elaboración se consideraron entre otros, documentos publicados por CAMPORT, 
“Inversiones y Eficiencia en Puertos”, Edición 2018 y “Conectividad Ferroviaria del Sistema 
Portuario Nacional”, Edición 2019, las Memorias de CAMPORT, ANA y EFE y FCAB, así 
como bibliografía que existe al respecto en CEPAL, el MTT, MOP, INE y Universidades. 
 
Asimismo, se utilizaron diversas publicaciones y eventos del Colegio de Ingenieros de 
Chile y de la propia Comisión Transporte. 

https://www.ingenieros.cl/


 

    

     

 TRANSPORTE 2019 
 

 

                                                                          P á g i n a   5  de  91 

 
Se tuvieron a la vista como material de consulta, los contenidos de las Páginas WEB de 
Empresas Portuarias como Iquique, Coquimbo, San Antonio, Valparaíso, Talcahuano San 
Vicente, Lirquén, Coronel, y Punta Arenas, de instituciones como DIRECTEMAR y JAC entre 
otras, así como diversas exposiciones realizadas durante eventos relacionados durante el 
año, por empresas como FCAB, FEPASA y TRANSAP y publicaciones del World Economic 
Forum. 
 
La Información Estadística de Transporte y Logística utilizada, presenta un grado no 
menor de desagregación y falta de información. En efecto, es una materia resuelta en la 
actualidad, por organizaciones con más desarrollo, como DIRECTEMAR, JAC y CAMPORT, 
que elaboran estadísticas desde una perspectiva sectorial.   
 
Estadísticas sobre Transporte por Carretera prácticamente no existen, como tampoco 
un Sistema Integrado de Estadísticas de Transporte. El Instituto Nacional de Estadísticas y 
el Observatorio Logístico del MTT, trabajan actualmente en resolver la situación señalada.   
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RESUMEN  

 
Sistema Nacional de Transporte y Logística 
 
En las últimas tres décadas, el Sistema Nacional de Transporte y Logística ha dinamizado 
la economía chilena. La carga de comercio exterior creció a una tasa superior al 6% anual 
y el número de puertos aumentó de 27 en 1984 a 63 en 2014.  
 
La carga transferida por los puertos chilenos se incrementó en un 189% en los últimos 22 
años desde 48,7 millones de toneladas en el año 1997 a 141 millones de toneladas en 
2019. Los problemas de congestión de accesos portuarios y conectividad que existen, 
hacen posible señalar que los problemas que enfrentará la cadena logística nacional en 
los próximos años serán de una envergadura significativamente mayor, dadas las tasas de 
crecimiento que exhibe el comercio exterior.  
 
La reforma en el sector portuario de fines de los 90, permitió el ingreso de inversión y 
gestión privada, proceso que culminó con la Licitación Portuaria del año 2000.  
 
Procesos semejantes se han desarrollado en los sectores aeroportuario y carretero con 
terminales entregados en concesión. El progreso señalado parece haber disminuido su 
velocidad, Chile bajó en su posición respecto del resto del mundo entre 2007 y 2019. 
 
Puertos 
 
En 2013 se publicó el Plan Nacional de Desarrollo Portuario, que incluyó solo los puertos 
estatales. Es necesario que incluya los privados de uso público y los privados de uso 
privado.  
 
En el año 2019, la carga movilizada por los puertos chilenos alcanzó los 141 millones de 
Ton. 
 
En la Zona Central están terminando de ejecutar proyectos portuarios por 
aproximadamente US$1.200 millones, que permitirían operar normalmente los próximos 
10 años. Estos son: 
 
 

https://www.ingenieros.cl/
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- Valparaíso. Extensión del Terminal TPS y nuevo Terminal TCVAL, así como la 
reordenación del acceso sur al puerto. 

- San Antonio. Extensión del Terminal STI y nuevo Terminal PCE, así como el dragado 
de la dársena y la construcción de la plataforma logística PLISA en el sector sur. 

- Talcahuano – San Vicente. Recuperación de terminal luego del terremoto y 
tsunami del 2010 y extensión del Terminal SVTI. 

 
El retraso en la construcción del Terminal 2 de Valparaíso (TCVAL), afectará con seguridad 
las holguras del orden de 10 años que se producirían con los proyectos señalados, sin 
perjuicio de aquellas que con seguridad producirán la Guerra Comercial y el estallido 
social. 
 
Al respecto, otros actores han esgrimido argumentos que señalan que las   dificultades de 
capacidad para manejar en forma eficiente los requerimientos de transporte de carga no 
está en los puertos, sino en las restricciones de capacidad de accesos y conectividad . La 
cadena logística presenta deficiencias, en consecuencia, aunque los puertos funcionen 
bien necesitan contar con ferrocarriles, carreteras y centros logísticos para transportar y 
manipular la carga. Les parece más prioritario mejorar la conectividad, situación que se 
profundizará en los capítulos siguientes.  
 
Transporte Marítimo 
 
El transporte marítimo transportó el año 2019 hacia y desde puertos nacionales 
55.859.216 Ton de importación y 58.673.599 de exportación, en contenedores se 
movilizaron 2.661.9366 Teus y el cabotaje transportó 23.075.472 Ton.  
 
La falta de una nueva Política de Transportes y un PNDTM, entre otros, dificulta el generar 
una visión común para el desarrollo de esta industria en nuestro país. Para contar con un 
sistema de cabotaje más robusto, se requerirían modificaciones legales para corregir 
asimetrías, como la franquicia que tiene el transporte carretero respecto al impuesto 
específico al diésel y el subsidio cruzado que le proporcionan los automovilistas, en el 
pago de los peajes en carreteras. 
 
Por otra parte, el gobierno, se encuentra trabajando en la modificación de la reserva que 
favorece a las empresas navieras nacionales, para permitir que empresas extranjeras 
participen en el mercado de cabotaje, para lo cual decidió presentar un proyecto de ley 
para abrir el transporte marítimo de carga. La iniciativa constituye una de las más de 37 
medidas que incluyó el Ministerio de Economía dentro de la Agenda de Reimpulso.  

https://www.ingenieros.cl/
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Ferrocarriles 
 
El país no cuenta con un Plan Nacional de Desarrollo Ferroviario. En el año 2018 los 
ferrocarriles nacionales transportaron 25.662.752 Ton.,  
 
La participación de los ferrocarriles, a nivel nacional, se ha mantenido relativamente 
estable en las últimas dos décadas, entre 9 y 10%, la que resulta extremadamente baja, 
en comparación con ferrocarriles de terceros países, con excepción de VIII Región en que 
la participación señalada supera el 30%. La principal razón del comportamiento señalado 
entre otras, es la deficiencia de infraestructura del sistema ferroviario.    
 
A nivel nacional existen seis empresas privadas que transportan carga en ferrocarril. En la 
Red Norte, comprendida entre Iquique y La Calera cuyas vías son de trocha 1mt, operan 
las empresas Ferrocarril de Antofagasta Bolivia FCAB, Empresa de Transporte Ferroviario 
S.A. FERRONOR, Ferrocarril de la Compañía Minera del Pacífico S.A. CMP y Ferrocarril de 
la Sociedad Química y Minera de Chile SQM1.  
 
La Red Sur, comprendida entre La Calera y Puerto Montt equipada con vías de trocha 
1,676 mt, es explotada por la Empresa de Ferrocarriles del Estado EFE. Asimismo, existen 
dos empresas porteadoras, Transporte Ferroviario Andrés Pirazzoli, TRANSAP y 
Ferrocarril del Pacífico, FEPASA. 
 
Es urgente promulgar una Nueva Ley General de Ferrocarriles. En el texto, se encuentra 
un Proyecto de Nueva Ley de Ferrocarriles.  
 
Las grandes distancias que deben recorrer los productos de exportación, para acceder a 
los grandes centros portuarios de la Zona Central y la VIII Región, señalan claramente que 
se debe mejorar la conectividad ferroviaria. 
 
La magnitud del problema de conectividad terrestre en Chile, permite afirmar que el 
futuro del Sistema de Transporte y Logística de nuestro país, depende 
fundamentalmente del cierre de la brecha que presenta en Transporte y Logística 
terrestre y en particular en los ferrocarriles. 
 
 

                                                             
1 Existe el Ferrocarril de Arica La Paz (FCALP) que no transporta actualmente carga. 
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Transporte Aéreo 
 
Como en los otros modos, el transporte aéreo carece de un Plan Nacional de Desarrollo 
del Transporte Aéreo (PNDTA). 
 
Hay una veintena de líneas aéreas internacionales que operan desde Chile a más de 
treinta destinos y las aerolíneas operativas en el mercado nacional son, AERODESIERTO, 
LATAM AIRLINES GROUP, LATAM AIRLINES CHILE, SKY AIRLINE, AEROVIAS D.A.P., 
JetSMART, ONE SPA y AMAS ZONAS S.A. 
 
En 2019, el transporte aéreo en Chile transportó 34.537 Ton de carga nacional y un 
aumento de 10,19% respecto de 2018 y 365.541 Ton de carga internacional con una 
disminución de 3,6% respecto del mismo año. De ellas, el grupo LATAM transportó 
81,19% de la carga nacional y el 40,41% de la carga internacional. 
 
Asimismo, se transportaron 14.985.505 pasajeros nacionales con un crecimiento de 
11,38% respecto de 2018 y 11.101.107 pasajeros internacionales con un crecimiento del 
0,19% respecto del mismo año. De estos últimos, el grupo LATAM transportó el 58,6% de 
los pasajeros nacionales y 40,86% de los pasajeros internacionales. 
 
Las cifras señaladas evidencian, que se mantiene una fuerte concentración de la industria 
en nuestro país.  
 
La extensa red aeroportuaria nacional está compuesta por 344 aeropuertos y aeródromos 
a lo largo de Chile. Está dividida en tres categorías, primaria, secundaria y pequeños 
aeródromos. La red aeroportuaria primaria está conformada por 16 aeropuertos y 
aeródromos de las principales ciudades.  
 
El Aeropuerto más importante de Chile, es Arturo Merino Benítez, que en el año 2019 
cerró con un tráfico total de 21.764.207 pasajeros movilizados, lo que equivale a un 5,5% 
superior al año anterior. En carga movilizó 158.576 Ton., lo que equivale a un 5,3% 
superior al año anterior.  
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Transporte por Carretera 
 
El sector de Transporte de Carga por Carretera (TCC) es uno de los principales actores a 
nivel nacional de la distribución de mercancías. Se estima que representa un 4% del PIB 
del país y aproximadamente el 90% de la carga terrestre que se transporta en el país. 
 
El Transporte de Carga por Carretera posee un rol central en la mejora de la 
competitividad de Chile, a saber, accesibilidad a productos, materias primas y mercados, 
reducción de los costos logísticos de las empresas, gestión del impacto ambiental del 
sector, eficiencia energética en su operación, seguridad y desarrollo urbano entre otros, 
lo cual no está siendo abordado de forma coordinada por los diversos actores de esta 
industria. 
 
La inexistencia de un Plan Nacional de Desarrollo del Transporte por Carretera en el 
contexto de una Política Nacional de Transporte y Logística, que establezca los objetivos 
y el marco, en que desarrollaría esta actividad estratégica.  
 
Asimismo, el desarrollo institucional de esta industria aún no contempla la creación de 
una instancia de liderazgo operacional en donde se radique la fiscalización, coordinación, 
control y articulación de las políticas y actividades de este relevante sector, esto se refiere 
a la Autoridad de Transporte por Carretera.  
 
Según datos del INE para el año 2017, en Chile había 20.831 empresas de TCC, de las 
cuales, 19.046 corresponden al segmento de pequeña empresa, es decir, con ingresos 
anuales inferiores a las 25.000 UF. 
 
Los números nos hablan de una industria muy atomizada, la cual se ha mantenido la 
misma característica los últimos 12 años. 
 
En Chile, dentro del sector transportes, la única actividad que no requiere de ninguna 
exigencia para acceder a la actividad sigue siendo el TCC, lo cual sigue manteniendo una 
dinámica de actores informales con operaciones con valores inferiores a los costos reales, 
y una gran rotación de transportistas que entran y salen de la actividad. 
 
 
 

https://www.ingenieros.cl/
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Si se analiza la antigüedad de la flota de TCC en general, el 80% tiene una antigüedad de 
10 años o menos. Si se analiza por tamaño de empresa, se aprecia que el 75% de las 
empresas pequeñas poseen flotas con antigüedades inferiores a los 10 años, mientras 
que en empresas grandes este número llega al 85%.  
 
Se estima que el 75% de los servicios de transporte que actualmente se ejecutan, se hacen 
sin algún tipo de contrato formal que establezca claramente los derechos y obligaciones 
de las partes involucradas. 
 
El Transporte de Carga por Carretera es afectado en forma negativa, por el déficit de rutas 
pavimentadas que afecta a la conectividad de carreteras, el cual es del orden de un 45% 
respecto de países desarrollados,  
 
Institucionalidad del Transporte 
 
El desarrollo y la adecuación institucional es un proceso permanente, pero históricamente 
lento y parece lejana la posibilidad de superarlo.  
 
Las materias a resolver son varias, entre otras, la revisión de la Autoridad Portuaria, la 
coexistencia dos regímenes institucionales en el Sistema Portuario Nacional, la pérdida 
de la Autoridad Ferroviaria y la inexistencia de la Autoridad de Carretera2.  
 
Movilidad Urbana 
 
Las ciudades constituyen hoy el principal escenario donde las personas desarrollan sus 
vidas y actividades, albergan al 54% de la población mundial y se espera que a mitad de 
siglo esta cifra suba a 66%. El crecimiento rápido y no planificado que han experimentado 
muchas urbes durante el último tiempo, amenaza el desarrollo sustentable de estas, 
cuando no se realizan las inversiones en infraestructura necesarias de manera oportuna 
y cuando no se implementan las políticas públicas que aseguren el bienestar de los 
ciudadanos, se generan importantes problemas, como la congestión, altos niveles de 
contaminación ambiental, pobreza y desigualdad de oportunidades 
 

                                                             
2 Las alusiones a pérdida o inexistencia de Autoridad en algún sector del Sistema de Transporte y Logística 
en este documento, se refieren la proyección de la Autoridad en el terreno, correspondiente al ejercicio de 
la gestión y liderazgo operacional que entre otros comprenden, el rol coordinador, fiscalizador y articulador 
de las actividades relacionadas con los intereses involucrados. 
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Innovación Tecnológica  
 
En el proceso de modernización de los ferrocarriles nacionales, es necesario incorporar e 
incentivar nuevas tecnologías desde nuevos sistemas que apoyen la gestión hasta 
energías no contaminantes. 
 
Las nuevas tecnologías, que deben incorporarse en la gestión de las empresas ferroviarias 
para su adecuada operación y eficiencia, serían las que tienen desarrollo vigente y 
tendrán impacto en el corto y mediano plazo, tales como Blockchain, la Nube, Inteligencia 
Artificial (AI), Internet de las Cosas (IoT) y Ciberseguridad, como las más destacadas para 
optimizar sus procesos. En especial el Internet de las Cosas y la Ciberseguridad que están 
asociadas, en los sistemas actuales y futuros de la operación ferroviaria. 
 
Respecto a la infraestructura es necesaria implementar metodologías y herramientas de 
gestión para mantención preventivas y predictivas, para lograr una adecuada prestación 
de servicios de la infraestructura (caracterizarla como resiliente).  
 
Dada su relevancia, la Comunidad del Transporte Nacional, debiera constituirse en un foro 
permanente en donde discutir y analizar las innovaciones que están emergiendo en el 
mundo del transporte.  
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INTRODUCCIÓN 

El Sistema Nacional de Transporte y Logística eleva sus niveles de incertidumbre. En el 

balance del año no es posible soslayar el efecto que tuvo y que tendrá en el mediano y 

largo plazo los efectos del estallido social. 

Sin duda, a la incertidumbre y dificultad que presenta avanzar en cerrar la brecha de 

costos logísticos que nos separan de la OCDE, que resume a nuestro juicio en forma clara 

la magnitud del trabajo pendiente, se agrega el fenómeno social señalado. 

Al respecto, es necesario reconocer el esfuerzo público privado en tal sentido, que implica 
entre otros, fortalecer la Institucionalidad del Sistema, así como en diseño de los 
procedimientos que permiten su operación y en la mejora de la infraestructura necesaria, 
que significa cuantiosas inversiones entre otros. 
 
No obstante, también es necesario reconocer, que ha faltado claridad en la visión 
estratégica del Transporte y la Logística, respecto del funcionamiento de las cadenas de 
suministros y la garantía de operación a todo evento.  
 
A nivel interno, el Sistema Nacional de Transporte y Logística, sigue presentando un 
comportamiento con grados importantes de desintegración, asimetría y reactividad y 
falta de protocolos claros sobre la protección de los sistemas de distribución a público en 
tiempos de catástrofe.  
 
Asimismo, a nivel internacional, el gran número de Tratados de Libre Comercio, no ha 
impedido una concentración importante de nuestro comercio exterior en pocos 
mercados, lo que nos deja en condición vulnerable, respecto de eventos como la Guerra 
Comercial entre Estados Unidos y China. 
 
A juicio de la Comisión de Transporte del Colegio de Ingenieros lo que más complica en 
este complejo escenario, es la dificultad de desarrollar intereses compartidos entre 
autoridades, ciudadanía, trabajadores y prestadores de servicios. 

 
 
 
 

Carlos Soto Becar 
Presidente Comisión Transporte 
Colegio de Ingenieros de Chile 
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1. SISTEMA NACIONAL DE TRANSPORTE Y LOGÍSTICA  

 
Esta materia constituye un aspecto relevante en la competitividad de nuestro país, por la 
dimensión integral como soporte del flujo de mercancías y pasajeros entre los mercados 
nacionales e internacionales. En efecto, en las últimas tres décadas, la carga de comercio 
exterior creció a una tasa superior al 6% anual.  
 
La reforma institucional en el sector portuario de fines de la década del 90, permitió el 
ingreso de inversión y gestión privada, proceso que culminó con la Licitación Portuaria del 
año 2000. Procesos semejantes se han desarrollado en los sectores   aeroportuario y 
carretero. 
 
La política relacionada de obras públicas y la modernización del comercio exterior, 
permitió al Sistema Nacional de Transporte y Logística instalarse en un lugar destacado 
en Latinoamérica y en una razonable posición a nivel mundial. 
 
No obstante, el progreso señalado parece menos claro. Al examinar el Informe de 
Competitividad Global del World Economic Forum, Chile disminuyó su posición respecto 
del resto del mundo entre 2007 y 2019 del lugar 27 al 33 y en el Índice de Desempeño 
Logístico (LPI) del Banco Mundial avanzó del lugar 49 en 2010, al 34 en 2018. Ver Anexo 
N°1. 
 
La competencia se ha intensificado, la eficiencia se ha vuelto más crítica, la logística ha 
surgido como un actor relevante de la mano de nuevas tecnologías, el Canal de Panamá 
ha sido ampliado permitiendo el tránsito de naves mayores, los volúmenes de carga 
transferidos han aumentado y la Ley 19.542 de modernización portuaria ha cumplido 
veinte años, generando rendimientos decrecientes en productividad que entre otros, 
producen un escenario que requiere cambios profundos en materias de planificación, 
institucionales, logísticas, de infraestructura y sociales. 
 
La localización geográfica de nuestro país, es desfavorable respecto de los principales 
escenarios del comercio mundial, en consecuencia una manera de acercarnos a los 
mercados señalados, es mediante un Sistema Nacional de Transporte y Logística, 
moderno e integrado que permita disminuir costos y tarifas, mejorar el servicio al cliente 
y mantener las operaciones centradas en la calidad3.  

                                                             
3 Un aporte significa el documento “Sistema Nacional de Transporte, Hacia un Chile Más Integrado”, Consejo Políticas 
de Infraestructura, Cuaderno N°103, que se puede encontrar en http://www.infraestructurapublica.cl/ediciones-cpi/ 
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Se observa mejora en la infraestructura Aérea y Portuaria, así como un avance más lento 
en infraestructura vial. En infraestructura ferroviaria el balance es negativo. 
 
Es urgente que las autoridades sectoriales se hagan cargo de la situación señalada, la cual 
debe ser enfrentada con criterios actuales, lo que significa dejar de lado el histórico 
enfoque compartimentado del Transporte y la Logística, para dar paso a uno sistémico, 
integrado más simétrico. 

1.1. Desarrollo Institucional 

 
A finales del Siglo XVIII, al amparo de las Ordenanzas Generales de la Armada para todos 
los Servicios de la Marina Militar Española, en el Reino de Chile se empezaron a regular 
las actividades marítimas y portuarias, que significó el inicio del desarrollo de sus 
Institucionalidades.  
 
A finales del Siglo XIX se instala la Autoridad Ferroviaria en la Dirección de Obras 
Ferroviarias del MOP y en 1930 se crea la Dirección de Aeronáutica Civil.  
 
En consecuencia, la institucionalidad del transporte y la logística presenta un desarrollo 
sostenido a lo largo de nuestra historia, no exento de dificultades y errores.  
 
En efecto la desaparición de la Autoridad Ferroviaria, la falta de la Autoridad de 
Carreteras, el mejoramiento de la Autoridad Portuaria y la solución a la coexistencia dos 
regímenes institucionales en el Sistema Portuario Nacional entre otros, son materias que 
se deben enfrentar con urgencia.  
 
Para enfrentar los nuevos desafíos, es necesario profundizar, perfeccionar   restaurar y 
corregir lo que aún permanece pendiente. 
 
Asimismo, es necesario reconocer que el diseño actual de la Institucionalidad en cuestión, 
es desagregado y complejo, en que la coordinación de la actividad relacionada de cuatro 
ministerios y más de diez reparticiones, es de suyo de una dificultad severa, en 
consecuencia, la tarea más importante que falta por realizar, es diseñar la solución 
organizacional que permita un funcionamiento adecuado de la Institucionalidad del 
Transporte y la Logística.  
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1.2. Holguras del Sistema Portuario Nacional 

 
Diversos actores de la comunidad portuaria han señalado, que se han producido holguras 
en la capacidad el sistema portuario nacional, motivadas principalmente por el escenario 
económico internacional producto de la guerra comercial, agravado por el estallido social 
de Octubre y el fin del ciclo de auge de las materias primas entre otros. Esto se ha 
traducido en la caída de los embarques marítimos en la generalidad de las rutas. 
 
Tales holguras, generan una oportunidad que deben aprovechar los actores público-
privados y las organizaciones intermedias que actúan en este ámbito, para desarrollar 
definitivamente el Sistema Nacional de Transporte y Logística, desde una perspectiva más 
integral, eficiente, moderna y armónica, así como, mantener muy presente que 
estratégicamente, estas holguras resultan convenientes para mejorar definitivamente la 
conectividad terrestre el Sistema necesita. 

1.3. Capacitación de la Fuerza de Trabajo 

 
Caben pocas dudas, que en los próximos años se producirán cambios importantes en el 
mercado del trabajo. Al respecto se estima que el 65% de los actuales estudiantes de 
enseñanza básica, cuando se incorporen al trabajo, lo harán en empleos que hoy no 
existen, en consecuencia, el Sistema de Transporte y Logística, deberían identificar las 
áreas en las cuales se deben capacitar a los trabajadores, para desempeñarse en el nuevo 
mundo del trabajo, sin perjuicio de los esfuerzos que ya se están realizando. 
 
No se debe perder de vista, que una parte significativa de los puestos señalados, no se 
forman en los planteles de educación formal, operadores de grúa, tripulantes, 
maquinistas de ferrocarril, entre otros. 
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2. POLITICA, PLANES Y MODOS DE TRANSPORTE  

Un factor fundamental del Sistema de Transporte y Logística de cualquier país, es su 
Política de Transportes y dado lo antigua de la actual, resulta imperativo formular una 
Nueva Política. 
 
Asimismo, en lo que dice relación con Planes Nacionales de Desarrollo tanto para Puertos, 
Ferrocarriles, Transporte Marítimo, Aéreo y Carretero, se ha avanzado en forma 
asimétrica y discontinua, de forma tal que la situación actual es que no hay ningún Plan 
completo y en la mayoría de los casos, ni siquiera se han iniciado. 
 
La competencia se ha intensificado, la eficiencia se ha vuelto más crítica, la logística ha 
surgido como un actor relevante de la mano de nuevas tecnologías, el Canal de Panamá 
ha sido ampliado permitiendo el tránsito de naves mayores, los volúmenes de carga 
transferidos han aumentado y la Ley 19.542 de modernización portuaria ha cumplido 
veinte años, generando rendimientos decrecientes en productividad entre otros. Todo 
ello, produce un escenario que requiere cambios profundos en materias de planificación, 
institucionales, logísticas, sociales y de infraestructura. 
 
La localización geográfica de nuestro país es desfavorable respecto de los principales 
mercados del comercio mundial, en consecuencia, la mejor manera de mejorar este 
aspecto, es mediante un Sistema Nacional de Transporte y Logística, moderno y más 
integrado que permita disminuir costos, tarifas, mejorar el servicio al cliente y mantener 
las operaciones centradas en la calidad.  
 
La competitividad del país depende en buena medida de materializar el escenario 
señalado. 
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2.1. Puertos  

 

 

 
En 2013 se publicó el Plan Nacional de Desarrollo Portuario (PNDP), que solo incluye los 
puertos públicos de uso público. Faltan los privados de uso público y los privados de uso 
privado.  
 
En consecuencia, nuestro país carece de un Plan Nacional de Desarrollo Portuario, que 
incluya la totalidad de las terminales existentes.  
 
Debería incluir entre otros, las obras de infraestructura, de conectividad, de transporte y 
facilidades adicionales fuera de los puertos, la extensión de los recintos portuarios 
existentes y la construcción de nuevos puertos, así como mantener el foco en el conjunto 
de la cadena logística, nacional e internacional, así como en la Logística de Emergencia.  
 
El año 2017, se reforzó el Plan señalado, con la incorporación del documento 
Accesibilidad Vial Portuaria. 
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Es posible acceder a ambos documentos en el Anexo N°1, TRANSPORTE 2018.  
 
Asimismo, en la Plataforma de DIRECTEMAR se encuentra el Sistema Visualización 
Instalaciones Portuarias - SVIP (https://svip.directemar.cl), que contiene las 
especificaciones técnicas  de las bahías de nuestro litoral, con los principales Puertos. Se 
espera que en un futuro cercano cubra todo el territorio. 
 
2.1.1 Aspectos generales de la industria portuaria. El sistema portuario chileno actual, 
es consecuencia principalmente del desarrollo de las últimas décadas. La transferencia de 
mercancías se ha triplicado en los últimos 20 años y tanto San Antonio como Valparaíso, 
se sitúan entre los 20 puertos más productivos de América Latina. 
 
En el año 1997 la carga movilizada por los puertos chilenos fue de 48,7 millones de Ton., 
en el 2019 alcanzó a 141 millones de Ton., equivalente a un 189% de crecimiento de 
acuerdo a cifras de DIRECTEMAR. 
 

      TONELAJE MOVILIZADO POR PUERTOS CHILENOS  
                                     AÑO 2019 (Ton.)   
      

            COMERCIO EXTERIOR               CABOTAJE TRANSITO   

EXPORTACIÓN IMPORTACIÓN EMBARCO DESEMBARCO INTERNACIONAL TOTAL 

            
58.673.599 55.859.316 11.523.822 11.523.822 3.387.724 140.968.283 

 
Fuente: DIRECTEMAR 

      
 

El sector es la puerta de entrada y salida de la mayor parte del comercio exterior nacional, 
en consecuencia, resulta fundamental asegurar el crecimiento de capacidad del sistema 
en forma oportuna, para lo cual se debe continuar incrementando entre otros, la 
productividad, la inversión en infraestructura, equipos y el mejoramiento de las 
relaciones laborales, acciones que deben ser coordinadas por la Autoridad Portuaria. 
 
En páginas anteriores, se indicó que en el Informe de Competitividad Global del World 
Economic Forum, Chile disminuyó su posición respecto del resto del mundo entre 2007 y 
2019 del lugar 27 al 33 y en el Índice de Desempeño Logístico (LPI) del Banco Mundial 
hemos avanzado del lugar 49 en 2010, al 34 en 2018.  
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Esto inquieta a la comunidad marítimo portuaria nacional, en consecuencia, es imperativo 
continuar la ejecución en los plazos previstos, de los proyectos aprobados para los 
Puertos en la Zona Central por aproximadamente US$1.200 millones, que permitirán 
operar normalmente los próximos 10 años. Estos son: 
 

- Valparaíso. Extensión del Terminal TPS y nuevo Terminal TCVAL, así como la 
reordenación del acceso sur al puerto. 

- San Antonio. Extensión del Terminal STI y nuevo Terminal PCE, así como el 
dragado de la dársena y la construcción de la plataforma logística PLISA en el 
sector sur. 

- Talcahuano – San Vicente. Recuperación de terminal luego del terremoto y 
tsunami del 2010 y extensión del Terminal SVTI. 

- Puerto a Gran Escala (PGE) hoy Puerto Exterior que, por decisión de la autoridad, 
se construirá en San Antonio.  

 
Al respecto, en San Antonio y Talcahuano-San Vicente, los proyectos están terminados. 
En Valparaíso finalizó la extensión del frente de atraque TPS hasta los 740 metros, en 
cambio el nuevo Terminal 2 (TCVAL), ha experimentado un severo retraso.  
 
Esta última ciudad, parece estar dividida respecto de la conveniencia del nuevo Terminal 
TCVAL, que, de no ejecutarse, significaría severos problemas de capacidad portuaria hacia 
2022-23, dado que se trata de un Proyecto Estratégico.  
 
En Anexo N°1, en el documento TRANSPORTE 2018 se encuentra información sobre 
Planes de Desarrollo de los Puertos de la Zona Central, informados por las Empresas 
Portuarias en sus Páginas WEB.  
 
Asimismo, diversos actores de la comunidad portuaria han señalado, que se han 
producido holguras en la capacidad el sistema portuario nacional, motivadas 
principalmente por el escenario económico internacional producto de la guerra 
comercial, agravado por el estallido social de Octubre y el fin del siclo de auge de las 
materias primas entre otros.  
 
Esto se ha traducido en la caída de los embarques marítimos en la generalidad de las 
rutas, que producen una oportunidad que debieran aprovechar los actores público-
privados y las organizaciones intermedias, para desarrollar definitivamente el Sistema 
Nacional de Transporte y Logística, desde una perspectiva más integral, eficiente, 
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moderna y armónica, así como tener muy presente que estratégicamente, se debe 
mejorar definitivamente la conectividad terrestre el Sistema necesita. 
 
2.1.2 Decisiones y discusiones pendientes. Los Planes de Desarrollo de los Puertos de la 
zona central, los proyectos en marcha para mejorar los puertos, la realidad de su 
explotación, los problemas laborales, la dificultad del desarrollo de intereses compartidos 
entre los actores y la situación social entre otros, configuran un escenario de alta 
complejidad que requiere soluciones y decisiones en el corto plazo, en que el actor 
relevante debiera ser la Autoridad Portuaria, que actualmente por problemas de diseño 
de esa institución, no necesariamente  sucede. 
 
Diversos actores del ámbito portuario han señalado que la cadena logística es una 
limitante puesto que, al buen funcionamiento de los puertos, se deben agregar 
ferrocarriles, transporte carretero de buen nivel y centros de almacenamiento para 
manipular la carga.  
 
Estas deficiencias están presentes en los puertos regionales, son complejas en 
Valparaíso, se manifiestan en menor medida en San Antonio y están razonablemente 
resueltas en los Puertos de la VIII Región. Ver TRANSPORTE 2018, Anexo N°1.  
 
2.1.3 Institucionalidad portuaria. La interacción de los actores de la comunidad portuaria, 
así como el Informe del Panel de Expertos Portuarios convocados por   el Sistema de 
Empresas Públicas (SEP), publicado en 2008 y el Informe de la Comisión de Innovación 
para Puertos y su Logística de 2015, reconocen que la institucionalidad del sector ha 
dificultado la puesta en marcha de una agenda de modernización, sin lograr respuestas 
adecuadas. 
 
Ejemplos representativos de la situación señalada, lo constituyen la coexistencia dos 
regímenes institucionales en el Sistema Portuario Nacional y la radicación de la Autoridad 
Portuaria en las Empresas continuadoras de la desaparecida EMPORCHI.   
 
En efecto, 10 puertos estatales públicos de uso público se rigen por la Ley 19.542 del año 
1997, 20 puertos privados de uso público, las empresas concesionarias y los operadores 
de terminales se rigen por el DFL 340 de 1960.  
 
Ambos marcos jurídicos presentan imperfecciones y rigideces, entre otros, distintos 
criterios para determinar las rentas de las concesiones marítimas en un caso y los 
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contratos de concesión en el otro, así como deficiencias en la institucionalidad de reserva 
del borde costero, que requiere la expansión de la capacidad portuaria. 
 
Otro aspecto negativo de mantener dos cuerpos legales para los Puertos de uso público, 
es que la gestión portuaria de la autoridad se realiza en gran medida por separado para 
los 10 Terminales del Estado por una parte y para los 20 Puertos privados por otra, en 
circunstancias que realizan los mismos servicios.  
 
Asimismo, hasta fines de los años 90, la Autoridad Portuaria, estaba radicada en la 
EMPORCHI cuya transformación en 10 Empresas Portuarias regionales, ha dejado la 
Autoridad, radicada en cada una de esas Empresas.  
 
Esta nueva institucionalidad, ha sido superada rápidamente por el actual escenario 
portuario. Evidencia de ello, ha sido la imposibilidad de la Autoridad señalada para 
resolver los conflictos laborales en el sector desde 1999 en adelante, los que rápidamente 
han escalado hacia las autoridades políticas. 
 
En consecuencia, se hace necesario abrir la discusión, tendiente a resolver los problemas 
que presenta la Autoridad Portuaria y del contexto legal y reglamentario en que se 
desempeña. 
 
2.1.4 Puertos de Regiones  
 
2.1.4.1 Reconstrucción del Puerto de Iquique. El proceso de reconstrucción del Terminal 
Molo, que experimentó severos daños en el terremoto del 1 y 2 de Abril del 2014, finalizó 
el 13 de Agosto de 2019. Las obras ejecutadas en dos etapas tuvieron una duración de 4 
años y una inversión total de US$52 millones.  
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La reconstrucción del Terminal Molo se dividió en dos etapas. La primera se ejecutó entre 
Diciembre de 2015 y Enero de 2017 con una inversión   de US$32 millones y consistió en 
la estabilización del frente de atraque y el molo de abrigo mediante un refuerzo con 
tecnología de micropilotes. 
 
La segunda etapa ejecutada a partir de Junio de 2018 tuvo una inversión aproximada de 

US$20 millones y consistió en recuperar el alineamiento del frente de atraque en una 

extensión de 400 metros, con losas de hormigón apoyadas sobre pilotes. Quedó en 

condiciones estructurales para una futura ampliación del terminal y la capacidad para la 

operación de equipos de transferencia de última generación. 

 

Conectividad. Este Puerto se conecta con la región mediante carreteras, siendo las más 

importantes la Ruta 5 Norte y la Ruta 1 de trazado costero une Tarapacá con Antofagasta. 

Cuenta con conexión ferroviaria de la Empresa FERRONOR, la que no se encuentra 

operativa. Su faja-vía se mantiene, al igual que los rieles en malas condiciones. 

Normalmente la faja señalada es ocupada por camiones para su acceso al puerto. 

 

El proyecto de rehabilitar el acceso ferroviario, tiene un costo estimado de US$16 millones 

contenido en el informe 2019 del Plan Nacional de Accesibilidad Terrestre a Puertos 

(PNATP). Asimismo, se indica que la demanda actual consistente en transportar 
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contenedores vacíos en tren a la Estación El Molle o a ZOFRI en Alto Hospicio y las 

restricciones técnicas existentes, no permiten obtener rentabilidad privada. 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.1.4.2 Puerto de Hanga Piko - Papa Nui. Permite la realización de diferentes actividades 
marinas. Allí tiene su sede la Asociación de Pescadores Artesanales de Hanga Piko,  que 
cuenta con una flota aproximada de 40 embarcaciones dedicadas a la pesca artesanal de 
especies como albacora, kana-kana y  atún,  entre otros, así como la extracción del caracol 
Pure, con el cual se realizan artesanías típicas de la isla, que forman parte de la 
diversificación de la actividad pesquera. 
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Asimismo, recalan en sus instalaciones embarcaciones locales y veleros que arriban a la 
isla. Debido al escaso calado del puerto y el oleaje frecuente en el canal de acceso, se 
dificulta la maniobra de ingreso a la dársena, la que debe ser realizada por personal 
experimentado. 
 
En consecuencia, las actuales instalaciones no permiten la recepción de naves mayores 
como las que efectúan cabotaje, que transportan las mercancías que por vía marítima 
abastecen la isla, de manera que la transferencia de la carga debe ejecutarse con la nave 
a la gira, en barcazas como la de la fotografía adjunta y cuyos costos de transferencia son 
mayores que el flete que las mercancías pagan entre el continente y la isla.  
     

 
 
Sin desconocer el esfuerzo de las autoridades para mejorar la conexión de la isla con el 
continente, resulta difícil comprender la carencia de un puerto que permita la recepción 
de naves mayores, por el incremento en los costos de las mercancías transportadas y el 
severo impacto en los precios, así como desde la perspectiva de un objetivo estratégico, 
propuesto por diversos actores de la comunidad del Transporte y la Logística nacional, 
como lo es Chile Potencia Marítima.  
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2.1.4.3 Puertos de la Región de Coquimbo. Cuenta con los Puertos de Coquimbo 
localizado en bahía Coquimbo, Guayacán localizado en bahía La Herradura y Punta 
Chungo localizado en bahía Los Vilos. 
 
Puerto de Coquimbo. Con un área marítima que abarca 50 hectáreas de aguas abrigadas 
el Puerto multipropósito de Coquimbo posee en la actualidad una extensión total de 14,5 
hectáreas, de las cuales 9,5 hectáreas son terrestres y 5 hectáreas marítimas. Los tiempos 
muertos en la actividad portuaria atribuible a malas condiciones climáticas es de un 2% 
anual, uno de los más bajos del país  
 
El frente de atraque en el Puerto de Coquimbo, es operado por Terminal Puerto 
Coquimbo S.A. (TPC), que transfiere principalmente granel sólido, siendo un 73% del total. 
Lo siguen carga general con un 19% y carga reefer con 8%.  
 
Conectividad. Este Puerto se conecta con la región mediante carreteras siendo las más 
importantes la Ruta 5 Norte y la Ruta 43 Coquimbo-Ovalle.  
 
Cuenta con conexión ferroviaria, no obstante, la operación está detenida desde hace 40 
años y la faja-vía continúa disponible. Con el terremoto del año 2015 y posterior tsunami 
la vía férrea sufrió daños considerables, como se puede apreciar en la fotografía siguiente. 
 

ACCESO AL PUERTO ANTES DEL TERREMOTO 
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ACCESO AL PUERTO DESPUÉS DEL TERREMOTO 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Posteriormente las vías en cuestión fueron levantadas.  
 
Es de esperar el Proyecto de Mejoramiento del Puerto de Coquimbo, incluya la restitución 
del desvío ferroviario. 
 
Puertos de Guayacán. En esta localidad opera el Puerto de Guayacán con el Terminal CMP 
Guayacán y el Terminal COMAP Guayacán. 
  
Conectividad. Se conecta con la región mediante carreteras, siendo las más importantes 
la Ruta 5 Norte y la Ruta 43 Coquimbo-Ovalle. Cuenta con conexión ferroviaria, de la 
Empresa FERRONOR por la que transitan los trenes de la CMP. 
  
Puerto de Los Vilos. En esta localidad opera el Terminal Punta Chungo, el que transfiere 
principalmente granel sólido. 
   
Conectividad. Se conecta con la región mediante carreteras, siendo las más importantes 
la Ruta 5 Norte y la Ruta 47 Los Vilos-Illapel. No cuenta con conexión ferroviaria, pero las 
vías de FERRONOR pasan por el exterior del recinto portuario.  
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2.1.4.4 Avance del proyecto de construcción de una dársena portuaria en Punta Arenas 
 
 

 
 
El proyecto de construcción de una dársena portuaria para la carga y descarga de 
embarcaciones, se pretende materializar en el área de Bahía Catalina, al norte de Punta 
Arenas. 
 
La propuesta de ingeniería básica terminada estimó que el proyecto exigirá una inversión 
cercana a US$170 millones. El diseño definitivo, se proyectó para el año 2019. 
 
La dársena portuaria se ubicaría en un área perteneciente a la Empresa Portuaria Austral 
y permitiría el atraque de naves de hasta 300 metros de eslora en promedio, para ofrecer 
mayores capacidades a barcos portacontenedores, cruceros turísticos y buques 
científicos, que potencien la proyección de Punta Arenas hacia la Antártica. 
 
La decisión sobre la localización señalada, aún no está tomada, puesto que existen 
opiniones que sugieren considerar bahía Laredo, ubicada 26 kilómetros al norte de la 
ciudad, como alternativa para un complejo portuario. 
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2.1.4.5   Acuerdo de producción limpia de los puertos de la VIII Región.  
 
En Penco el 19 de diciembre de 2011 se firmó el Acuerdo de Producción Limpia Puertos 
Región del Biobío. Ver Anexo N° 1. 
 
Concurrieron al Acuerdo Autoridades Nacionales, Regionales vinculadas al Medio 
Ambiente y la Producción Limpia, representantes regionales de la Industria y Directores 
de Servicios relacionados entre otros.  
 
Transcurridos estos años, en ceremonia realizada en el Puerto de Coronel, el 26 de Junio 
de 2019, la Agencia de Sustentabilidad y Cambio Climático entregó por tres años el 
Certificado en Producción Limpia, a las instalaciones de Puerto Coronel, Portuaria Cabo 
Froward, Puerto Lirquén, Terminal Oxiquim, Talcahuano Terminal Portuario, Muelles de 
Penco y San Vicente Terminal Internacional. 
 
La importancia del proceso señalado, es que permite tener certificada, toda la cadena 
productiva del sector forestal e industrial de la VIII Región. 
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2.2.  Transporte Marítimo 

 

 
 
 
El Transporte Marítimo nacional presenta un vacío notable, cual es la carencia de un Plan 
Nacional de Desarrollo del Transporte Marítimo (PNDTM), pese a las fortalezas 
evidentes que presenta el país, con una Marina Mercante de buen nivel, un extenso borde 
costero y puertos organizados y eficientes. 
 
Esta industria de carácter estratégico, es responsable del transporte de más del 90% del 
comercio exterior de Chile y en buena medida de su crecimiento económico.  
 
En el primer gobierno de la Presidenta Michele Bachelet, se desarrolló un importante 
trabajo en el MTT, denominado Estudio Diagnóstico del Modo de Transporte Marítimo, 
el cual actualizado puede ser perfectamente el punto de partida del Plan señalado. Es 
posible acceder al documento en cuestión, en el Anexo N°1 en el documento 
TRANSPORTE 2018.  
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2.2.1 Aspectos generales del transporte marítimo. El transporte marítimo constituye 
una industria de carácter internacional en donde existen pocas barreras de entrada, en 
que cualquier operador sin importar su nacionalidad y la localización de su empresa, 
puede ofrecer servicios internacionales.   
 
En el plano normativo, está sujeto en mayor medida que otros modos, a reglas 
internacionales, especialmente en materias laborales, de responsabilidad y seguridad. 
 
La Misión de la Marina Mercante Nacional, es satisfacer las necesidades de conectividad 
marítima que demanda el comercio exterior, mediante el transporte marítimo de 
ultramar y el cabotaje, entregando un servicio de calidad competitivo y seguro, 
preservando el ambiente marino. 
 
El Transporte marítimo se puede clasificar en dos grandes grupos que son Transporte de 
Graneles y Tráficos de Línea.   
 
El siguiente cuadro, muestra el movimiento de carga de importación/exportación por 
puertos nacionales en el año 2019. 
 
 

TONELAJE MOVILIZADO EN IMPORTACION Y 
EXPORTACION POR PUERTOS NACIONALES 

SEGÚN TIPO DE CARGA AÑO 2019 

 
    

IMPORTACIÓN TON EXPORTACION  TON 

        
General 12.348.976 General 16.131.119 
Granel 19.120.468 Granel 36.617.104 
Líquido 23.410.468 Líquido 1.512.379 

Frigorizado 979.171 Frigorizado 4.412.997 
    

TOTAL 55.859.216   58.673.599 

Fuente: DIRECTEMAR   
 
La cadena logística de la Industria Naviera está integrada por Astilleros, Compañías 
Navieras, Empresas Portuarias, Agencias Navieras, Exportadores e Importadores, 
Agencias de Aduana, Almacenes y Bodegaje e Inspectorías, que constituyen los eslabones 
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importantes, que deben mejorar permanentemente su eficiencia y productividad, para 
proveer un servicio de calidad a costos competitivos. 
 
La Industria del Transporte Marítimo es reconocida como la más globalizada y moviliza el 
90% del comercio mundial, transportando al año unos 6.500 millones de toneladas de 
carga. Para mayor contextualización del Transporte Marítimo, ver TRANSPORTE 2018 en 
Anexo N°1.  

 
 
La reserva de cabotaje marítimo, vigente en nuestro país, constituye la regla general 
aplicada por los socios comerciales de Chile y rige en la mayoría de los países a nivel 
global. 
 
En nuestro caso, la fragilidad del sistema de conectividad terrestre frente a terremotos y 
otros fenómenos de la naturaleza, hace que el cabotaje, sea fundamental para superar 
las emergencias. 
 
La falta de una nueva Política de Transportes y un PNDTM, entre otros, dificulta el generar 
una visión común para el desarrollo de esta industria. Para contar con un sistema de 
cabotaje más robusto, se requeriría estudiar modificaciones de fondo para corregir las 
asimetrías que lo afectan, como es el caso de la franquicia que tiene el transporte 
carretero respecto al impuesto específico al diésel y el subsidio cruzado que le 
proporcionan los automovilistas en el pago de los peajes en carreteras. 

2.2.2 El cabotaje. Se puede definir como transporte marítimo entre puertos cercanos y 
satisface una necesidad imprescindible para el desarrollo del país, desde el punto de vista 
geográfico, económico y de seguridad.  
 
 

                TONELAJE MOVILIZADO POR PUERTOS EN CABOTAJE 

                         POR TIPO DE CARGA AÑO 2019  
  

    

      TIPO DE CARGA   

GENERAL GRANEL LIQUIDO TOTAL 

    
5.532.348 6.439.824 11.075.472 23.047.644 

Fuente: DIRECTEMAR   
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A lo anterior, debe agregarse que el cabotaje tiene mayores costos, como la señalización 
marítima, practicaje de puertos y canales, recepción y despacho de naves, remolcadores, 
normas de seguridad en los puertos entre otros.  
 
Asimismo, tiene también deberes, como es participar en la formación de tripulantes 
nacionales 
 
2.2.3 Apertura del cabotaje. Al respecto, el Senado chileno, en sesión de Septiembre de 
2018, aprobó el proyecto de ley que modifica el Artículo 3° del Decreto Ley N° 3.059, de 
1979, para autorizar el cabotaje de pasajeros a cruceros de bandera extranjera.  
 
Asimismo, el gobierno, se encuentra trabajando en la modificación de la reserva que 
favorece a las empresas navieras nacionales, para permitir que empresas extranjeras 
participen en el mercado de cabotaje, para lo cual decidió presentar un proyecto de ley 
para abrir el transporte marítimo de carga. La iniciativa será una de las más de 37 medidas 
que incluyó el Ministerio de Economía dentro de la Agenda de Reimpulso.  
 
El objetivo principal que se persigue, con la eliminación de la reserva de carga a las naves 
de bandera chilena, es introducir más competencia en el mercado, mejorar las 
condiciones de acceso a quienes ocupan los servicios de cabotaje para trasladar 
mercancías y en consecuencia obtener menores tarifas de fletes.    
 
El estudio Reserva de Cabotaje Marítimo y Libre Competencia: el Caso Chileno, realizado 
por los académicos de la Universidad Adolfo Ibáñez, Claudio Agostini e Ignacio Briones y 
de la Universidad de Chile, Benjamín Mordoj, cuantificó el impacto que podría tener abrir 
el cabotaje en Chile a naves de terceras banderas y la derogación del impuesto adicional 
del 20% al uso o goce temporal de naves extranjeras que se destinen o utilicen en servicios 
de cabotaje. 
 
Entre sus principales conclusiones señala que se elevaría la competencia y podría generar 
importantes beneficios económicos para los usuarios y para la productividad del país. En 
un escenario conservador lograría un ahorro para los consumidores de este modo de 
transporte de entre US$ 300 millones a US$ 400 millones anuales y una reducción tarifaria 
del orden de un 40%. 
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Asimismo, el estudio señalado, presenta conclusiones desde la perspectiva tributaria y del 
amplio consenso técnico de esta medida. Agrega que las discrepancias con la apertura del 
cabotaje marítimo, provienen de los incumbentes afectados por la mayor competencia 
que dicha apertura generaría. 
 
La Comisión de Transporte reconoce que se trata de un objetivo válido y de gran atractivo, 
sin embargo, lo complejo de esta materia obliga a señalar que existen otras lecturas al 
respecto. 
 
Sería relevante conocer el juicio que poseen organismos y reparticiones relacionadas 
como DIRECTEMAR, ONEMI y el Ministerio de Relaciones Exteriores entre otros.  
 
La posible competencia entre naves de bandera chilena y buques de terceras banderas 
en el cabotaje nacional, resultaría de una asimetría severa. En el siguiente cuadro es 
posible visualizar las diferencias principales. 
 

TERMINOS DE COMPETENCIA 
 

                                       BUQUES 

ITEM BANDERA CHILENA BANDERA EXTRANJERA 
     
REGISTRO Cerrado Abierto4 
MATRÍCULA Chile Extranjero5 
TRIPULACIÓN Chilena Extranjera 
TRIBUTACIÓN En Chile En el país de Registro6 
REGULACIÓN Chilena Del país de Registro 
      

 
 

Por otra parte, una Marina Mercante Nacional, debería ser importante para el país 
desde una perspectiva estratégica, dado que la experiencia comparada así lo señala. 
 
Chile Potencia Marítima, como objetivo estratégico entre otros, tiene como pilar el Poder 
Naval del cual la Marina Mercante es uno de sus componentes principales, junto a 

                                                             
4  Panamá, Liberia, Islas Marshall, Hong Kong y Singapur, entre otros 
5 Las tripulaciones internacionales resultan más económicas, que las   nacionales. 
6 Afectos a tributaciones significativamente más bajas que en Chile. 
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obligaciones como participar en la formación de las tripulaciones nacionales y en las 
emergencias cuando es requerida.  
 
La apertura en cuestión, implica el riesgo de una disminución severa de la Marina 
Mercante nacional, puesto que los armadores locales para competir, con seguridad 
adoptarían la misma solución de los armadores internacionales; registrarían sus buques 
en un país con Registro Abierto, en consecuencia, las naves más grandes y modernas 
abandonarían la bandera chilena7. 
 
Significaría que no tributarían ni contratarían personal en Chile y posiblemente tampoco 
harían cabotaje, en consecuencia, la Marina Mercante Nacional quedaría reducida a su 
mínima expresión. 
 
Para alcanzar prontamente un objetivo tan importante como es bajar las tarifas de los 
fletes de cabotaje en nuestro país, se debería encontrar la solución en forma armónica, 
sin hacer primar los intereses de unos sobre otros. 
 
El bien superior del Transporte y la Logística obligan a reconocer que la Marina Mercante 
es parte del problema, pero no constituye el problema, en consecuencia, la solución 
debería ser encontrada con ella y de ninguna manera a su costa. 
 
Para mayor información en Anexo N°1 en el informe TRANSPORTE 2018, se encuentra los 
documentos de la Asociación Nacional de Armadores titulados Apertura del Cabotaje, 
publicado en la Memoria 2016 de esa organización y El Cabotaje en Chile y su Apertura 
Unilateral, Minuta de 2018. 
 
2.2.4 Registro de naves. La flota mercante registrada en Chile es de 249 unidades al 31 
de diciembre del año 2019, que sumaron aproximadamente 1.119.466 Ton. de peso 
muerto (TDW).  
 
Existe un porcentaje de naves nacionales, registradas bajo terceras banderas, también 
conocidas como banderas de conveniencia. Las empresas propietarias de estos buques, 
adicionalmente operan naves arrendadas y en modalidad chárter. No resulta posible 
cuantificar este segmento de la industria y solo es posible señalar, que constituye otra 
forma de destacar la importancia de los navieros chilenos en el concierto internacional. 
   

                                                             
7 Desafortunadamente este no es un escenario nuevo en Chile, porque una parte significativa de los buques de 
armadores nacionales navegan bajo terceras banderas. 
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Esta es una materia que merece una mención adicional. En efecto, aquellos países que 
aceptan el registro de naves de terceros países, operan con un Registro Abierto, cuya 
bandera ofrece las ventajas de un trámite más fácil, la capacidad de contratar mano de 
obra extranjera más barata, disminución o exención del impuesto a la renta y regulaciones 
navales menos estrictas que las de sus países de origen entre otros. 
 
Ese país tiene plena jurisdicción sobre el buque y es responsable de la inspección, que 
garantice su navegación segura y de la revisión de las condiciones de trabajo de la 
tripulación. Panamá posee el registro más grande del mundo, seguido de Liberia, Islas 
Marshall, Hong Kong y Singapur, entre los principales. 
 
Esta realidad queda ilustrada por los 8.600 barcos registrados en Panamá frente a los 
3.400 registrados en Estados Unidos. 
 
Críticos del sistema señalan la posibilidad que tienen los armadores para ocultar su 
verdadera identidad, la aplicación más liviana de normas y reglamentos, así como el 
permitir la navegación de buques sub estándar. 
 
Al respecto, en nuestro país se han propuesto medidas que hagan más atractivo   el 
registro chileno y así atraer las naves de empresas nacionales que operan bajo otras 
banderas, lo que no ha prosperado y la posibilidad de un segundo registro tampoco. 
 
2.2.5 Institucionalidad 8 . La Dirección General del Territorio Marítimo y de Marina 
Mercante, DIRECTEMAR,  es el organismo de alto nivel de la Armada de Chile que tiene 
por misión, cautelar el cumplimiento de las leyes y acuerdos internacionales vigentes, 
para dar seguridad a la navegación, proteger la vida humana en el mar, preservar el medio 
ambiente acuático, los recursos naturales marinos y fiscalizar las actividades que se 
desarrollan en el ámbito marítimo de su jurisdicción, con el propósito de contribuir al 
desarrollo marítimo de la Nación. 
 
El 30 de Agosto de 1848, el Presidente de la República don Manuel Bulnes y su Ministro 
de Guerra y Marina don Pedro Nolasco Vidal, promulgaban una ley que fijaba el Territorio 
Marítimo de la República, formado por un sólo departamento y bajo el mando de un 
Comandante General de Marina. Ese día nacía DIRECTEMAR.  
 

                                                             
8 Texto obtenido de la Página WEB de la DIRECTEMAR 
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En rigor, esta Ley fue la continuadora de la Institucionalidad Marítima que se venía 
desarrollando desde la Colonia. 
 
El D.F.L. Nº292 del 30 de Agosto de 1953, marca el inicio de una nueva era para la 
Dirección General. Entre sus disposiciones, elevadas a su categoría de Ley, se utiliza por 
primera vez en el vocablo "Servicio", identificando a sus agentes públicos (Director 
General, Gobernadores y Subdelegados Marítimos, Prácticos, Inspectores y Gente de 
Mar), como al accionar de estos en pos de sus funciones. 
 
El 21 de mayo de 1978, se promulga el D. L. Nº 2.222 Ley de Navegación, reemplazando 
a la anterior que tenía cien años. Introdujo nuevas e importantes concepciones jurídicas 
en la legislación marítima chilena y asignó nuevas funciones al Servicio del Litoral.   
 
Esta Ley define a la Autoridad Marítima chilena reconociendo como tal al Director 
General, a los Gobernadores Marítimos y Capitanes de Puerto; asigna la representación 
oficial del Estado en asuntos marítimos e incorpora funciones para la preservación de la 
ecología del mar. Entrega además su actual denominación: Dirección General del 
Territorio Marítimo y de Marina Mercante.  
 
En el Diario Oficial de la República de Chile, Nº 34.419 de fecha 18 de noviembre de 1992, 
se publicó el Decreto Nº 1 del Ministerio de Defensa Nacional (Subsecretaría de Marina) 
aprobando el reglamento para el control de la contaminación acuática. Este cuerpo legal, 
de extraordinaria importancia para nuestro país, ratifica y amplía las responsabilidades y 
atribuciones de la Autoridad Marítima Nacional en el campo de la preservación del medio 
ambiente acuático, en las aguas sometidas a la jurisdicción nacional. 
 
En consecuencia, le corresponde a la DIRECTEMAR, cumplir el rol coordinador, 
fiscalizador, ejecutor y articulador de las actividades relacionadas con los intereses 
marítimos nacionales. 
 
Tres son los ejes que orientan el quehacer de la Autoridad Marítima y son ejecutadas por 
cada una de las direcciones técnicas subordinadas, correspondiendo a la Dirección de 
Seguridad y Operaciones Marítimas (DIRSOMAR), mares más seguros, a la Dirección de 
Intereses Marítimos y Medio Ambiente (DIRINMAR), mares más limpios y al Servicio 
Hidrográfico y Oceanográfico (SHOA), mares más conocidos. 
 
Las funciones de la Autoridad Marítima se ejecutan en una extensión de grandes 
dimensiones, entre otros, el territorio (maritorio) de la Zona Económica Exclusiva equivale 

https://www.ingenieros.cl/


 

    

     

 TRANSPORTE 2019 
 

 

                                                                          P á g i n a   38  de  91 

a 5 veces la superficie continental del país. Al sumar el área en la cual la Armada es 
responsable de Búsqueda y Salvamento Marítimo (SAR), el área aumenta a 35 veces la 
superficie continental. 
 
Existen materias que han merecido la atención de nuestra Comisión a través del tiempo, 
cuales son, las tarifas que las naves pagan a la DIRECTEMAR por navegar en aguas 
chilenas, recalar en nuestros Puertos y por los servicios de practicaje y pilotaje, que 
actores de la actividad consideran elevados. 
 
Frente a la necesidad de disminuir los costos logísticos, resultaría del todo conveniente 
que la autoridad haga un esfuerzo por despejar materias como estas, abriendo las 
discusiones que corresponda. 
 

2.2.6 Materias pendientes. Las materias tratadas en estas páginas no agotan la discusión 
del desarrollo del Transporte Marítimo, en consecuencia, se dejará para la edición 2020 
de este documento, un análisis más profundo sobre la factibilidad que nuestro país se 
transforme en un centro de conexión marítima de la costa oeste de América. 
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2.3.  Transporte Ferroviario 

 

En el año 2019, los indicadores de infraestructura básica del World Economic Forum9 
(WEF) que analiza 144 países, ubica a Chile en el puesto 57 por su calidad de la su 
infraestructura ferroviaria, y en el puesto 27 por su calidad de la infraestructura vial, 
indicando lo disminuido y atrasado que está el desarrollo del ferrocarril, y sin una visión 
integradora entre los modos que pueda nivelarlos a pautas de mejor calidad de los 
servicios, esto nos mantiene bajo el estándar de los países de la OCDE para el transporte 
ferroviario, repercutiendo en la eficiencia y productividad de las cadenas logísticas y en la 
calidad y tiempos de desplazamiento de las personas. 
 
En este contexto, para el modo ferroviario es conveniente disponer infraestructura 
necesaria, para cumplir los objetivos de un sistema de trasporte: a) Permitir el flujo de 
carga y de personas por medios seguros y de la mejor calidad posible, b) Integra social y 
económicamente a los sectores alejados de los centros urbanos, c) Promover la ocupación 
del territorio, facilitando la descentralización de las actividades económica, sociales y 
políticas, d) Conectar el país con el resto del mundo. 

                                                             
9 WEF: https://es.theglobaleconomy.com/indicators_list.php 
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El adecuado desarrollo del país, requieren acelerar la implementación de proyectos 
ferroviarios que están demorados, para mejorar la calidad de vida de todos los chilenos y 
optimizar la logística nacional potenciando el transporte de carga por ferrocarril. Es 
necesario concretar los planes de trenes con servicios de cercanías en la VIII Región, en la 
Región Metropolitana, y considerar servicios de larga distancia de calidad.  
 
En el transporte de carga avanzar con el Plan de Impulso a la Carga Ferroviaria (PICAF) y 
el Plan Nacional de Desarrollo de los Puertos, en este último la participación del ferrocarril 
es fundamental, por su movilización de grandes volúmenes de carga y su externalidad de 
descongestionar los accesos viales a los puertos.  
 
Para desarrollar estos planes, está la alternativa de incentivar con políticas públicas la 
participación de inversión privada a través de concesiones, tanto en infraestructura como 
en la operación ferroviaria. En paralelo, desarrollar una adecuada instancia nacional del 
modo ferroviario (como parte del Estado) que regule, en los siguientes ámbitos: 
económico, seguridad, ambiental y técnico.  
 
En lo económico, que incluya regular el ingreso en la industria ferroviaria, estándar de 
servicios, precios de servicios y/o de acceso a la infraestructura, en la seguridad (safety) 
incluir los procesos y procedimientos para minimizar los accidentes de los pasajeros, 
colaboradores y comunidad, además de la investigación de incidentes. En lo ambiental 
considerar impacto del transporte ferroviario en las comunidades cercanas a la faja 
ferroviaria (ruido, vibraciones, desechos), y otros más globales como la emisión de 
carbono; en lo técnico considerar normas y estándares técnicos para garantizar el 
funcionamiento de los servicios y de la infraestructura, de forma integrada, segura y 
ambientalmente aceptable. 
 
Respecto al transporte de carga ferroviaria, se aprecia que se deben mejorar la 
tarificación por acceso y uso de infraestructura para mejorar su competencia con otros 
modos (ver gráfico de Valor USD/Tonelada), además de competencia entre porteadores, 
incentivando que participen más porteadores por medio de disminuir o eliminar las 
barreras de ingreso al modelo de operación, de tal forma que los nuevos porteadores 
vengan con nuevos proyectos y eficiencia,  y lograr una real alternativa del ferrocarril 
respecto a los otros modos.  
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Valor $USD/Tonelada de carga 

 

 

 

 

 

 

 

                  

Fuente: US Department of Transportation-2002 

 

Para potenciar el desarrollo de nuevos proyectos ferroviarios, se debe considerar 
modernizar y adecuar la metodología de evaluación social, que incluya en forma 
cuantitativa otros beneficios que mejoran la calidad de vida de las personas y su entorno. 
Al tradicional ahorro por tiempo de viaje, incluir beneficios por disminución de la 
accidentabilidad, por disminución de las emisiones contaminantes, por incorporar de 
energías limpias, por desarrollar de actividades alrededor de las estaciones y los efectos 
asociados a la confiabilidad (cumplir frecuencia, itinerarios, calidad de equipo rodante, 
etc.) entre otros.  
 
Como base para un adecuado desarrollo del modo ferroviario, se debe implementar y 
mantener una infraestructura que se proyecte en el largo plazo, caracterizada por: 

 Unificar ancho de trocha de 1.676mm 

 Vías especificadas con rieles, al menos 58,93 kg/ml.            

 Durmientes de hormigón con sujeción elástica a razón de 1.667 unidades/km, 

 Vía soldada. 

 Peso por eje mínimo de 25 Ton/eje tanto en plena vía, como en obras de arte 
(puentes y alcantarillas).  

 No considerar cruces a nivel. 

 Confinamiento total de la faja vía. 

 Vagones de 100 Ton de capacidad de carga, o superior dependiendo de la 
capacidad de los rieles (toneladas por eje).  
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 Velocidades máximas de 100 km/hora para los trenes de carga. 

 Velocidades de 180 km/hora o superior para los trenes de pasajeros  

 Factibilidad de transportar dos contenedores en altura por vagón. 

 Largo de trenes de carga de 700 metros o superior 

 Mejoras en la operación de transporte de carga, desvíos superiores a 700 metros 

 Modernizar la gestión de patios de carga 

 Modernizar la identificación de vagones de carga origen-destino, de forma de 
detección dinámica 

 Incorporar a la infraestructura revisión técnica de los equipos, en forma dinámica; 
balanzas, revisión de estiba, ejes calientes, entre otros. 

 Modernizar las zonas ferroviarias que tienen desvíos manuales o del 
procedimiento de movilización Autorización de Uso de Vía (AUV), para optimizar 
su operación. 

 Modernizar la gestión de tráfico, con procedimientos para situaciones de 
contingencia, mejorando la disponibilidad de los servicios ferroviarios en toda la 
red, sean de pasajeros o de carga. 

 Implementar una mantención preventiva y predictiva, que pueda lograr tener una 
infraestructura ferroviaria resiliente, y hacer frente a las periódicas catástrofes 
que se producen en el país.  

 
2.3.1 Transporte Ferroviario de Pasajeros. El año 2019, representa una consolidación de 
los servicios de pasajeros vigentes, con un aumento significativo en los servicios de 
cercanías, como BIOTREN que aumento en 8,9 % (4.794 mil pasajeros en 2018 a 5.221 mil 
pasajeros en 2019), METROTREN NOS aumenta en 15,5% (19,359 mil pasajeros en 2018 
a 22.353 mil pasajeros en 2019) y METROTREN RANCAGUA aumenta en 79,9% (1.495 mil 
pasajeros en 2018 a 2.677 mil pasajeros en 2019). El aumento de pasajeros en la red de 
EFE, durante el periodo 2019 fue de un 8,9 %, respecto al periodo anterior (ver tabla con 
capacidad de pasajeros transportado 2014 al 2019).   

Millones de Pasajeros/Anual 

Año FESUR MERVAL TREN CENTRAL TOTAL 

2014 2,4 20,6 2,3 25,3 

2015 2,6 19,3 2,4 24,3 

2016 4,2 19,7 0,7 24,6 

2017 4,7 19,5 9,1 33,3 

2018 5,8 20,7 21,1 47,6 

2019 6,1 20,2 25,3 51,6 

                                 Fuente: Memoria Anual 2019- Grupo EFE 
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Respecto a los hitos relevantes durante el año 2019, para desarrollar los servicios de 
pasajeros, se puede identificar lo realizado por el Grupo EFE. En Enero de 2019 se inician 
las obras del nuevo puente Cautín, estructura ubicada en el límite de las comunas de 
Temuco y Padre Las Casas, en La Araucanía, en Abril 2019 fue la colocación de bonos 
equivalente a 160 millones de dólares aproximadamente y los recursos se destinarán a la 
compra de nuevo material rodante e inversiones del plan trienal 2017-2019.  
 
En Mayo de2019, es aprobada la Resolución de Calificación Ambiental (RCA) del tren a 
Melipilla (beneficiará a más de 60 millones de personas), en Julio 2019 se presenta el 
diseño arquitectónico del nuevo puente ferroviario Biobío, además se entrega adenda al 
servicio de evaluación ambiental del proyecto tren Santiago – Batuco,  en Agosto2019 es 
formalizado el aumento de nuevos trenes para las regiones de Biobío y La Araucanía con 
el consorcio chino CRRC-SIFANG, totalizando12 nuevos trenes para FESUR. 
 
En septiembre 2019 el gobierno anuncia le plan Chile Sobre Rieles, que considera una 
inversión de 5.000 millones de dólares al 2027, con un plan de inversiones que estima 
llegar a 150 millones de pasajeros y duplicar el transporte ferroviario de carga, además 
en este mes  se hace la visita técnica de la licitación internacional de trenes para el ramal 
Talca- Constitución, participan Bom Sinal de Brasil, Ferrostal – Stadler Bussang Ag de Suiza 
y Termoinsa – CRRC de China;  en Diciembre 2019 culmina el mejoramiento de 
accesibilidad en las estaciones (iniciado en Abril 2019) que forma parte del Plan Integral 
de Accesibilidad, además en este mes se publica la licitación para las primeras obras del 
tren a Melipilla, que incluye la construcción de seis puentes, un paso vehicular 
desnivelado y el confinamiento por tramo de la faja vía.  .     
Respecto al Plan Trienal 2020-2022 que está en proceso de autorización,  

Los principales proyectos: 

 Rehabilitación y conservación de puentes, defensas fluviales y obras de arte. 

 Construcción de un Nuevo Puente sobre el río Bio Bío. 

 Construcción del servicio de pasajeros ferroviarios entre Alameda y Melipilla. 

 Reposición de infraestructura vías. 

 Protección y automatización de cruces a nivel. 

 Desnivel de cruces ferroviarios. 

 Renovación del servicio de pasajeros entre Alameda y Chillán.  

Proyectos en etapa de Ingeniería: 
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 Proyecto extensión del servicio de Metro Valparaíso entre Quillota y La Calera. 

 Proyecto tren Santiago-Batuco. 

 Extensión del servicio de pasajeros dese Temuco hasta Gorbea. 
 
2.3.2 Transporte Ferroviario de Carga. El transporte de carga por ferrocarril, mantiene la 
cantidad de carga transportada, y su participación modal en alrededor del 10% (ver 
cuadro y gráfico de toneladas transportadas 2014 -2018).   
 
Identificando que el 89% del total de carga por ferrocarril, es movilizada desde y hacia los 
puertos (ver gráfico de puertos que tiene operación ferroviaria). 
 

Transporte de Carga Nacional por Ferrocarril 

Año Tonelada/anual 

2014         26.009.770  

2015         26.129.511  

2016         26.692.009  

2017         25.700.765  

2018         25.662.752  

Fuente: Observatorio Logístico -MTT 2019 

 

Transporte de Carga por Ferrocarril en los Puertos – Periodo 2018 

 

Fuente: Observatorio Logístico -MTT 2019 

Puertos
Millones de 

Toneladas

Antofagasta 857                  

Coronel 1.852              

Guayacán 1.666              

Huasco-Guacolda II 7.673              

Lirquén 1.817              

Mejil lones 3.421              

San Antonio 2.048              

San Vicente 1.177              

Valparaíso 66                    

Ventanas 2.008              

Total 22.585            

https://www.ingenieros.cl/


 

    

     

 TRANSPORTE 2019 
 

 

                                                                          P á g i n a   45  de  91 

Toneladas por Transporte Ferroviaria desde y hacia los Puertos-2018 

 (Millones tonelada/anual) 

Fuente: Observatorio Logístico -MTT 2019 

 

Toneladas por Transporte Ferroviario - EFE 

 (Millones tonelada/anual) 

Fuente: Memorias Anuales EFE 2014 la 2019 
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El crecimiento de la actividad económica y de los ingresos proyectados para Chile indica 
que, en un futuro próximo, no bastará con la infraestructura de transporte existente, 
principalmente caminera, para satisfacer las demandas de la carga, teniendo un efecto 
negativo en la eficiencia de las cadenas logísticas. En veinte años más, la economía chilena 
se podría duplicar de tamaño y en esa perspectiva, el ferrocarril adquiere un rol relevante 
como modo alternativo y complementario al carretero, ya que permitiría incorporar a la 
red logística los beneficios que cada modo aporta, consiguiendo con esto un sistema de 
transporte terrestre bimodal más eficiente. 
 
Sin embargo, el tren no solo debe ser considerado como una alternativa ante la falta de 
capacidad de los otros modos de absorber los aumentos de demanda, sino que, 
principalmente, como un modo de transporte complementario que cuenta con 
importantes ventajas en ciertos tipos de carga y distancias. Al fortalecer las redes 
ferroviarias, así como el cabotaje y el modo aéreo, y su integración en un sistema de 
transporte nacional. 
 

Al estar el ferrocarril posicionado en la logística de los puertos, es necesario acelerar los 

proyectos ya planificados. Desde 2013, en el Plan Nacional de Desarrollo Portuario están 

identificado los proyectos ferroviarios que mejoran la competitividad de los puertos en 

su conectividad al hinterland. Este documento se actualiza de forma anual, siguiendo el 

mandato plasmado en el Decreto Supremo N°92/2017 entre el MTT y el MOP, 

permitiendo así dar un seguimiento continuo a los proyectos ahí señalados. 

 

La revisión de los proyectos a septiembre 201910, indica el siguiente estado avance para 

los proyectos ferroviarios: 

                                                             
10 Plan Nacional de Desarrollo Portuario – Accesibilidad Terrestre a Puertos 2019 
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PUERTO PROYECTO NOMBRE PROYECTO ESTADO ETAPA DE DESARROLLO

PAF11A PROGRAMA DE REEMPLAZO DE RIELES “TIPO ARICA”
Busqueda de 

Financiamiento

Requiere reemplazar 45,8 [km] 

de rieles

PAF11B DESVÍO DE ACCESO A DEPÓSITO PROLONGADO DE MINERALES Detenido

Detenido a la espera de 

factibilidad económica que 

justifique la inversión

PAF11C PROPUESTA DE REDISEÑO DE LA ACTUAL VÍA FÉRREA AL INTERIOR DEL PUERTO Detenido

Detenido a la espera de 

factibilidad económica que 

justifique la inversión

PAF11D REHABILITACIÓN DE DESVÍOS FERROVIARIOS DE LA RED FCALP Finalizado Proyecto Ejecutado

PAF12 ACCESO FERROVIARIO AL ZEAP DE EPA EN LLUTA
Busqueda de 

Financiamiento

A la espera de fuente de 

financiamiento para estudios 

de ingeniería y construcción

IQUIQUE
PAF21 ANÁLISIS DE DEPÓSITO DE CONTENEDORES Y ALTERNATIVAS DE MOVILIZACIÓN Descartado

La actual demanda y 

restricciones técnicas indican 

que el proyecto no tiene 

PAF31 OPTIMIZACIÓN CONVOY TIPO PARA PUERTO DE ANTOFAGASTA Detenido
Detenido a la espera de 

factibilidad económica privada 

PAF32 AUMENTO DE CAPACIDAD DE TRANSFERENCIA DEL FERROCARRIL EN EL PUERTO Finalizado Proyecto Ejecutado

PAF33 SOTERRAMIENTO DE VÍA FÉRREA DE ACCESO AL TREN Descartado Sin factibilidad técnica.

PAF34 ACCESIBILIDAD FERROVIARIA ZONA DE DESARROLLO LOGÍSTICO LA NEGRA Detenido
Detenido a la espera de 

licitación del proyecto.

PAF41 CONSTRUCCIÓN MERCADO DEL MAR, COQUIMBO Detenido
Detenido a la espera de la 

licitación de las obras que 

PAF42 RESERVA Y PROTECCIÓN FAJA VÍA DE ACCESO AL PUERTO Detenido

Detenido a la espera del 

término de la construcción del 

Mercado del Mar (PAF41).

PAF43 ESTUDIO LAYOUT FERROVIARIO EN PUERTO Y SISTEMAS DE TRANSFERENCIA Finalizado Proyecto ejecutado.

PAF44 DEFINICIÓN OPERACIONAL EN TRAMOS INTEROPERADOS CMP - FERRONOR Detenido
Detenido a la espera de 

demanda para factibilizar 

PAF45 REHABILITACIÓN RED FERROVIARIA INTERIOR PUERTO DE COQUIMBO Detenido

Detenido a la espera de 

finalización de proyectos PAF 

41 – 42, y de factibilidad 

ARICA

ANTOFAGASTA

COQUIMBO
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PUERTO PROYECTO NOMBRE PROYECTO ESTADO ETAPA DE DESARROLLO

PAF51 NUEVO TRAZADO FERROVIARIO SANTIAGO VALPARAÍSO Detenido
Detenido a la espera de 

factibilidad económica que 

PAF52 TERCERA VÍA LIMACHE PUERTO Y TÚNEL ADICIONAL Descartado
Se estimó desarrollar otra 

solución de proyecto.

PAF53 ESTACIÓN DE TRANSFERENCIA FERROVIARIA EN SECTOR YOLANDA (TIV) Detenido

Detenido a la espera de 

desarrollo de Ingeniería Básica 

y Estudio de Impacto 

PAF61 ACCESO FERROVIARIO A TERMINAL STI Descartado
Se sustituye la servidumbre de 

paso ferroviario a STI por un 

PAF62 OPTIMIZACIÓN DEL PATIO BARRANCAS En Estudio Desarrollo de ingeniería de 

Detalle.

PAF63 MODIFICACIÓN CRUCE FERROVIARIO PABLO NERUDA En Estudio
Parte del proyecto 

Optimización del Patio 

PAF64-PAF65-PAF-66MEJORAMIENTO CORREDOR FERROPORTUARIO SANTIAGO – SAN ANTONIO En Estudio Desarrollo Ingeniería Básica y 

de Detalle

PAF67 DISEÑO FÍSICO Y OPERACIONAL DEL ACCESO FERROVIARIO EN PGE SAN ANTONIO En Estudio
Preparación Estudio de 

Impacto Ambiental.

PAF71 NUEVO PUENTE BIO – BIO Y NUEVO TÚNEL CHEPE En Estudio
Estudio de Impacto Ambiental 

e Ingeniería de Detalle.

PAF72A MEJORAMIENTO DE SISTEMAS DE SEÑALIZACIÓN FERROVIARIA En Estudio Estudio de Prefactibilidad.

PAF72B AUMENTO DE RESISTENCIA (CAPACIDAD) A 25 [ton/eje] En Estudio Estudio de Prefactibilidad.

PAF72C CONSTRUCCIÓN DE DESVÍOS DE CRUZAMIENTO DE TRENES En Estudio Estudio de Prefactibilidad.

PAF73A SOTERRAMIENTO DE LÍNEA FÉRREA ESTACIÓN CONCEPCIÓN En Estudio
Ejecución de Ingeniería Básica 

y de Detalle.

PAF73B ESTUDIO PARA EL TRASLADO PATIO DE MANIOBRAS DE CARGA ESTACIÓN CONCEPCIÓN Finalizado Proyecto ejecutado

PAF74 CRUCE FERROVIARIO ACCESO ORIENTE PUENTE BICENTENARIO Coordinación

El MOP descartó su 

materialización a inicios del 

2019, definiendo una opción 

PAF75 AUMENTO DE CAPACIDAD ÚLTIMA MILLA FERROVIARIA
Busqueda de 

Financiamiento

Consolidar proyecto avanzando 

en la ingeniería Básica y de 

Detalle.
PUERTO MONTT PAF81 ACCESO FERROVIARIO A TERMINAL PANITAO Detenido Proyecto detenido.

VALPARAISO

SAN ANTONIO

SAN VICENTE
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Es necesario, insistir que las ventajas del ferrocarril, sobre todo en lo relacionado con las 
cuestiones ambientales, no son completamente recogidas en las metodologías de 
evaluación social de proyectos que se utilizan en Chile, y son una buena razón para 
incentivar el modo ferroviario desde las políticas públicas.   
 
Además, las consideraciones estratégicas relacionadas con la vulnerabilidad de la 
infraestructura de transporte en situaciones de emergencia, que en nuestro país son 
recurrentes, es necesario ver al ferrocarril como opción alternativa a la carretera, sobre 
todo cuando en algunos casos hay tramos claves, como puentes o túneles, que en la 
práctica constituyen la única vía de comunicación en la dirección norte-sur. 
 
De igual forma, la estructura actual del negocio de porteadores es necesario revisar y 
proponer alternativa, buscando los incentivos adecuados para que existan más 
porteadores, que vengan con nuevos proyectos, modernicen la operación y equipos, 
como por ejemplo incorporar energías más limpias (H2 Verde). 
 
El transporte de carga por ferrocarril, tiene diversas ventajas frente al modo carretero, en 
el estudio encargado por el MTT a la empresa Libra Ingenieros Consultores en el año 2011, 
se analizan cinco productos, concluyendo que el costo de transportar carga por ferrocarril 
es menos de la mitad del costo del camión (ver tabla Costos Sociales Logístico). Esta 
ventaja se puede materializar, desarrollando una adecuada infraestructura ferroviaria a 
nivel nacional, y una continua mantención. 
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Costos Sociales Logísticos x 1.000 Ton-km (USD 2010) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: “Análisis del Transporte Ferroviario de Carga”, Libra Ingenieros Consultores 2011 

 

2.3.3 Institucionalidad ferroviaria. Depende del Estado regular operacionalmente a los 
ferrocarriles. Este punto se centra en proponer como regular los ferrocarriles y desarrollar 
la competencia, normas ambientales, de seguridad y normas técnicas.  
 
Los aspectos de interés público que se deberían tener en consideración, en el diseño de 
la regulación ferroviario, serían económico, seguridad, ambiental y técnico. En lo 
económico, que incluya regular el ingreso en la industria ferroviaria, estándar de servicios, 
precios de servicios y/o de acceso a la infraestructura, en la seguridad (safety) incluir los 
procesos y procedimientos para minimizar los accidentes de los pasajeros, colaboradores 
y comunidad, incluida la investigación de incidentes. En lo ambiental considerar el 
impacto del transporte ferroviario en las comunidades cercanas a la faja vía (ruido, 
vibraciones, desechos), y otros más globales como la emisión de carbono. En lo técnico 
considerar normas y estándares para garantizar el funcionamiento de los servicios y de la 
infraestructura, de forma integrada, segura y ambientalmente aceptable. 

 
 
 
 
 
 

ACCIDENTES CAMBIO CLIMATICO

Ferrocarril 26 0,2 0,7

Camión 67 1,1 1,8

Camión- FFCC 35 3,4 0,6

Camión 85 0,7 1,8

Ferrocarril 27 3,5 0,3

Camión 69 0,7 1,8

Camión- FFCC 43 1,8 0,7

Camión 71 0,7 1,8

Ferrocarril 16 2,4 0,2

Camión 72 1,3 1,8

EXTERNALIDADES

Hierro

Cobre 

metálico

Concentrado 

de Cobre

Ácido 

sulfúrico

Celulosa

COSTO 

LOGISTICO
MODOPRODUCTO
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Principales Áreas para la Regulación Ferroviaria. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Las empresas ferroviarias pueden dominar ciertos mercados y generalmente tienen un 

monopolio natural, al menos en infraestructura. En el sector ferroviario, no siempre es 

posible crear competencia en la provisión de infraestructura debido a las economías de 

escala requeridas para mantener el negocio: el costo promedio disminuye a medida que 

aumentan los volúmenes del corredor, además, cuando la competencia intermodal y la 

competencia intramodal entre las empresas ferroviarias son débiles (actualmente en 

Chile), puede ser necesaria una regulación para proteger al cliente final y tal vez para 

garantizar que todos los competidores o competidores potenciales tengan un trato justo 

acceso a instalaciones propiedad del Estado (EFE).  

 

 

 

 

 

Incluya  regular el  ingreso en la  industria  

ferroviaria , es tándar de servicios , precios  

de servicios  y/o de acceso a  la  

infraestructura

Incluir los  procesos  y procedimientos  

para  minimizar los  accidentes  de los  

pasa jeros , colaboradores  y comunidad, 

además  de la  investigación de incidentes

Cons iderar impacto del  transporte 

ferroviario en las  comunidades  cercanas  

a  la  fa ja  ferroviaria  (ruido, vibraciones , 

desechos), y otros  más  globales  como la  

emis ión de carbono

Cons iderar normas  y estándares  técnicos  

para  garantizar el  funcionamiento de los  

servicios  y de la  infraestructura , de forma 

integrada, segura  y ambienta lmente 

aceptable

ECONOMICA

SEGURIDAD

TECNICA

AMBIENTAL
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2.4. Transporte Aéreo 

 

 

 

2.4.1 Transporte de pasajeros. El tráfico aéreo en año 2019, los pasajeros totales 
sumaron más de 26 millones con un crecimiento de 6,3% comparado con el crecimiento 
del año 2018 de 9,9%, todo ello condicionado por el estallido social del 18 de Octubre.  

    
                                            Tráfico Aéreo Total de Pasajeros x 1.000 
 

          AÑOS           

ITEM 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Nacional  5.975        7.025 8.345        9.473    9.814     9.898     10.836     11.598 13.454       14.986  

Internacional  5.090 5.964   6.899  7.003    7.418 8.255   9.252  10.718   11.080    11.101  

Fuente: Junta de Aeronáutica Civil        
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Lo anterior, significa que la industria aérea tuvo un extraordinario desempeño en los 
primeros 9 meses del año 2019. En octubre, noviembre y diciembre se produjo severa 
desaceleración.  
 
Desagregadas las cifras anteriores, se transportaron 14.985.505 pasajeros nacionales con 
un crecimiento de 11,38% respecto de 2018 y 11.101.107 pasajeros internacionales con 
un crecimiento del 0,19% respecto del mismo año. De estos últimos, el grupo LATAM 
transportó el 58,6% de los pasajeros nacionales y 40,86% de los pasajeros internacionales. 
 

 

El número de personas que utilizó el transporte aéreo fue 1,5 millones más que el año 
2018, impulsado por los vuelos nacionales, tales como Calama, Antofagasta y Puerto 
Montt, mientras que los internacionales fueron Lima, Buenos Aires y Sao Paulo. 

Sin duda el positivo balance del año 2019, indicaba que la industria aérea mantenía un 
dinamismo y crecimiento sostenido, superando sus servicios y calidad puestos al servicio 
de un número cada vez mayor de chilenos.  
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2.4.1.1 Aerolíneas Low-Cost. Asimismo, se lograban consolidar las aerolíneas de bajo 
costo o de bajo precio o Low-Cost, las que ofrecen una tarifa más económica a cambio de 
eliminar servicios que reciben los pasajeros de compañías tradicionales, o que cobran 
estos servicios de forma adicional.  
 
El concepto surgió en los Estados Unidos antes de extenderse por Europa a principios de la 
década de 1990 y de ahí al resto del mundo ante el aumento en la demanda de transporte 

aéreo. En principio el término era empleado dentro de la industria de la aviación para 
referirse a compañías con costos de operación bajos o menores que los de la 
competencia. A través del tiempo, su significado varió, y ahora define a cualquier 
aerolínea de precios bajos y servicios limitados, frente a los de las empresas tradicionales. 
 
En Chile, las aerolíneas SKY y JET SMART, lograron posicionarse en los vuelos nacionales y 
abrieron nuevas rutas de tramos cortos, tales como Perú, Argentina, Uruguay y Brasil. 
El modelo de negocio Low-Cost, lo explicó el CEO de SKY, Sr. Garret Malone, en una 
conferencia en el Colegio de Ingenieros, el 21 de agosto 2019, en el marco del Mes de la 
Aeronáutica y Espacio, de la siguiente manera: 
 

 

 

https://www.ingenieros.cl/
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Cabe señalar que a SKY Airline, le tomó 5 años el actual posicionamiento, con lo cual se 
grafica que la industria aérea nacional, posee las competencias de dirección y estrategia 
de negocio, que permite transformar una empresa familiar en una de alcance continental. 
 
Una estrategia Low Cost es mucho más que una oferta de precios bajos y un negocio con 
aspecto barato. 
 
Días más baratos: en general los días menos populares son los más baratos para volar: 
martes, miércoles y sábados. 
  
Días más caros: los más caros son generalmente los viernes y los domingos. 
 
2.4.1.2 Aspectos generales del transporte aéreo de pasajeros. El Secretario General de 
la Junta de Aeronáutica Civil, Martín Mackenna, en su cuenta, explicó que, del total de las 
cifras, las rutas nacionales representan el 57,4% de los pasajeros transportados, mientras 
que las internacionales mueven al 42,6% de los pasajeros embarcados. 
 
Señaló que el año 2019 se cumplieron 40 años desde que nuestro país implementó una 
política pionera de cielos abiertos en materia aerocomercial. Esto se ha traducido en la 
democratización del modo aéreo, posibilitando que cada día más chilenos puedan viajar 
a un número mayor de destinos, gracias a una oferta que crece año a año y a precios cada 
vez más competitivos. 
 
En cuanto a los principales destinos, a nivel nacional el ranking lo encabeza Calama, 
Antofagasta, Puerto Montt, Iquique y Concepción, todos ellos con más de un millón de 
pasajeros. A nivel internacional, la ruta más frecuentada es Lima, Buenos Aires, Sao Paulo, 
Bogotá y Madrid. 
 
La Ministra de Transportes y Telecomunicaciones, Gloria Hutt, indicó que en octubre, 
noviembre y diciembre se registraron cifras que daban cuenta de una caída del tráfico de 
pasajeros aéreos, pero ya en diciembre los indicadores comenzaron a repuntar y 2019 
terminó con un aumento de 6,3%, impulsado principalmente por los vuelos nacionales. 
Estos datos van en línea con la cantidad de personas que utilizaron este modo de 
transporte durante enero, la mayoría de las cuales se trasladaron dentro del país. 
 
Otro de los aspectos de importancia, dados a conocer por la Junta de Aeronáutica Civil 
(JAC), dice relación con uno de los aspectos de la calidad y del servicio de las aerolíneas, 
que dice relación con la Regularidad y Puntualidad, la que mostró mejoras en los tiempos 
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de despegue nacionales e internacionales, lo que significó que 9 de cada 10 vuelos 
salieron a la hora programada. 
 
El año 2019 salieron 77.932 vuelos desde el Aeropuerto Arturo Merino Benítez, tanto 
nacionales como internacionales, de los cuales el 88,6% despegó a la hora indicada, 7% 
más que en 2018. 
 
El informe de la JAC también da cuenta de la regularidad de los despegues, es decir, que 
los vuelos programados efectivamente se realicen, sin ser cancelados o reprogramados. 
En ese sentido, el índice llegó a 99,5%, lo que implica una diferencia positiva de 0,3%, 
comparado con el año anterior. 
 
De acuerdo a los datos de la JAC, la puntualidad de las aerolíneas saliendo desde el 
aeropuerto de Santiago en vuelos nacionales e internaciones durante 2019, fue de 83,4% 
el primer trimestre, 91,4% en el segundo, 90,4% en el tercero y 89,9% en los últimos tres 
meses del año. 
 
En el caso de los despegues nacionales (saliendo desde Santiago), la regularidad de las 
aerolíneas durante el año pasado estuvo liderada por JetSmart con 99,8%, seguida por 
Sky Airline con 99,7% y luego Latam con 99,4%. En cifras globales, se traduce en que, de 
los 45.561 vuelos nacionales programados, se realizaron 45.356. 
 
En términos de puntualidad de las aerolíneas nacionales, el listado lo lidera JetSmart con 
91,1% (5.475 vuelos puntuales), seguido de Latam con 90,7% (23.925 vuelos puntuales) y 
luego Sky Airline con 90% (11.681 vuelos puntuales). 
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  Fuente: Junta de Aeronáutica Civil 

2.4.2 Transporte de carga aérea. En el año 2019, el transporte aéreo en Chile transportó 
400.078 Ton totales de carga, con una disminución del 2,5% respecto del año anterior.  
 

 

 
En cifras desagregadas, en 2019 el transporte aéreo en Chile movilizó 34.537 Ton de carga 
nacional con un aumento de 10,19% respecto de 2018 y 365.541 Ton de carga 
internacional con una disminución de 3,6% respecto del mismo año. De ellas, el grupo 
LATAM transportó 81,19% de la carga nacional y el 40,41% de la carga internacional. 
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                                            Tráfico Aéreo Total de Carga (Ton.) 
 

          AÑOS           

ITEM 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Nacional  29.203   30.978 30.197     28.457     26.740     25.025     29.688     31.150 31.343       34.537  

Internacional  266.643 267.500   287.235   270.787    268.636   282.268   316.856   327.918   379.214    365.591  

Fuente: Junta de Aeronáutica Civil        

 
Asimismo, durante el año 2019, el fabricante aeronáutico Boeing estimó, qué para hacer 
frente al incremento del tráfico de carga aérea en las siguientes dos décadas, se 
necesitarían más de dos mil 600 aviones cargueros para cubrir una demanda que crecería 
a una tasa anual del 4.2%,  

En específico, la empresa estadounidense indicó en su más reciente Pronóstico de Carga 
Aérea Global que la industria necesitaría 980 aviones de medio tamaño y mil 670 
aeronaves grandes que reemplacen las flotas antiguas y ayuden al crecimiento de la 
demanda.  

Sin duda la estimación de Boeing, dice relación con su modelo de largo alcance B-777F 
(carguero) y posiblemente a la reconversión de los modelos B737-800 y Max, de mediano 
alcance. Situación en la práctica que se ha visto desfavorecida con la pandemia mundial 
del COVID-19 iniciada en diciembre de 2019 en China, donde la rapidez para dar respuesta 
a las necesidades de traslado de ayuda y carga de insumos médicos, ha debilitado al 
segmento de carga aérea en vuelos de pasajeros, cuya reacción de la industria fue con 
reconversión de aeronaves de pasajeros que no se están ocupando.  

Al respecto la IATA hizo notar que la burocracia de la carga aérea, podría retrasar el salvar 
vidas afectadas en la pandemia. Insiste en que, para apoyar esos esfuerzos, los gobiernos 
deben eliminar los principales obstáculos y aportar con medidas de facilitación tales 
como: 

- Introducir procedimientos de vía rápida para los permisos de sobrevuelo y 
aterrizaje para las operaciones de carga, en particular en los principales centros 
de fabricación de Asia -China, Corea y Japón, en respuesta al aumento del número 
de fletes de carga que sustituyen a las operaciones de pasajeros retirados. 

- Eximir a los miembros de la tripulación de vuelo, que no interactúan con el público, 
de los requisitos de cuarentena de 14 días para garantizar que se mantengan las 
cadenas de suministro de carga. 
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- Apoyar a los derechos de tráfico temporales para las operaciones de carga en las 
que pueden aplicarse restricciones. 

- Eliminar los impedimentos económicos, como los cargos por sobrevuelo, las 
tarifas de estacionamiento y las restricciones de franjas horarias para apoyar las 
operaciones de carga aérea durante estos tiempos sin precedentes. 

- Eliminar los toques de queda de las horas de operación de los vuelos de carga para 
facilitar las operaciones de la red mundial de carga aérea más flexible. 
 

La OMS también reiteró la importancia de la carga aérea en la lucha por frenar la 
propagación de COVID-19. "En todo el mundo, los trabajadores sanitarios de primera línea 
que luchan contra el Covid- 19 deben recibir continuamente el equipo médico y el 
material de protección necesarios. Es nuestro deber colectivo mantener estas líneas de 
suministro abiertas continuando las operaciones de carga aérea", sostuvo el jefe de 
Apoyo a las Operaciones y Logística de la OMS, Paul Molinaro. 
 
Y añadió que "la reducción del flujo de pasajeros aéreos está perjudicando seriamente 
nuestras operaciones de carga programadas. Hacemos un llamamiento a las compañías 
aéreas y a los gobiernos para que se unan al esfuerzo global para garantizar que la 
capacidad dedicada al transporte de mercancías continúe operando en las rutas de 
pasajeros que antes tenían un gran volumen y que ahora están cerradas". 
 
El jefe global de Carga Aérea de IATA, Glyn Hughes, manifestó que "el transporte aéreo 
de carga está en primera línea, no solo en la lucha contra COVID-19, sino que además se 
mantienen las cadenas de suministro mundiales para los materiales más sensibles, como 
los alimentos y otros productos adquiridos en línea, en apoyo de las políticas de 
cuarentena y distanciamiento social aplicadas por los Estados". 
 
Delta, American y United comenzaron a realizar solo vuelos de carga, utilizando aviones 
de pasajeros en el ámbito nacional e internacional para reforzar la reducida capacidad 
mundial de carga aérea. En tanto, Air Canada, Aeroméxico, Austrian, British Airways, 
Cathay Pacific, Emirates, Iberia, Korean, LATAM, Lufthansa, Qantas, Scoot, Swiss y muchos 
otros transportistas pusieron a disposición de sus flotas algunos aviones de pasajeros para 
operaciones de carga fletada. 
 
Previo a la crisis del COVID-19 iniciado en diciembre, la Asociación Internacional de 
Transporte Aéreo (IATA), publicó datos para los mercados mundiales de carga aérea que 
muestran que la demanda, medida en toneladas por kilómetro de carga (FTK), disminuyó 
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en un 4,8% en junio de 2019, en comparación con el mismo período en 2018. Esa cifra 
marca el octavo mes consecutivo de disminución anual en los volúmenes de carga. 
Los signos de una modesta recuperación en los últimos meses parecen haber sido 
prematuros, con la contracción de junio en todas las regiones, con excepción de África. El 
crecimiento de la capacidad sigue siendo moderado y el factor de carga continúa 
disminuyendo. 
 
De acuerdo con IATA, a nivel mundial, el crecimiento del comercio está languideciendo, y 
la incertidumbre comercial se ve agravada por los últimos aumentos arancelarios en la 
disputa comercial entre Estados Unidos y China 
 
Al respecto, el director general y CEO de IATA, Alexandre de Juniac, recalcó que el 
comercio global continúa sufriendo a medida que las tensiones comerciales, 
particularmente entre los Estados Unidos y China, se profundizan. Como resultado, los 
mercados de carga aérea continúan contrayéndose. Nadie gana una guerra comercial. Las 
fronteras abiertas al comercio propagan una prosperidad sostenida. 
 

 

Fuente: Junta de Aeronáutica Civil 

De acuerdo a lo informado por el Servicio Nacional de Aduanas, en 2019, 

las exportaciones de Chile según monto bajaron en 6,5% y un 11% en tonelaje en relación 

al año anterior. Los principales destinos de ellas fueron China 31,3%; Estados Unidos con 

un 14,9% de participación; y Japón con un 8,7%. 
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En cuanto a la vía de transporte, el 88,2% de la carga, según monto, fue transportada vía 

marítima, fluvial y lacustre, lo cual es equivalente al 96,5% de la carga en términos de 

toneladas. Esta vía fue seguida por la aérea y el transporte carretero/terrestre, que 

concentraron un 6,3% y un 3,7% de participación, respectivamente. 

Por otra parte, las importaciones totales del país en 2019 alcanzaron los USD 64.625 

millones, cifra un 6,6% menor a la registrada en el año 2018. Un 69,7% de las 

importaciones chilenas provinieron de China, Estados Unidos, Brasil, Argentina, Alemania, 

Japón, México y España, todos países que mantienen acuerdos comerciales con Chile. 

 

 

Fuente: Junta de Aeronáutica Civil 

 

En este ámbito, el principal abastecedor fue China con el 22,8% de las importaciones; 

seguido por Estados Unidos con el 19,8%. 

OPERADOR ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC TOTAL

LATAM AIRLINES GROUP 324.980 301.941 358.412 330.401 368.925 341.298 400.139 360.054 377.888 419.402 340.926 3.924.366

LATAM CARGO 11.589 6.769 11.361 16.795 6.243 7.214 6.036 5.068 10.429 2.843 12.801 97.148

Total CHILENOS 336.569 308.710 369.773 347.196 375.168 348.512 406.175 365.122 388.317 422.245 353.727 4.021.514

AEROL. ARGENTINAS 1.812 2.148 1.305 523 524 593 942 621 476 773 649 10.366

AUSTRAL 60 971 487 0 0 0 0 0 0 0 15 1.533

AVIANCA 6.709 6.186 11.901 10.853 13.198 10.733 12.827 18.223 20.591 14.342 17.505 143.068

L.A.C.S.A. 723 513 4.113 2.460 2.695 2.100 1.063 4.963 4.676 4.522 1.030 28.858

LATAM AIRLINES ARGENTINA 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1.091 974 2.066

LATAM AIRLINES BRASIL 8.639 15.172 17.418 22.511 16.456 14.461 63.955 16.272 14.963 16.106 15.395 221.348

LATAM AIRLINES ECUADOR 215 0 125 174 60 67 35 85 266 147 495 1.669

LATAM AIRLINES PARAGUAY 1.318 1.992 1.946 2.609 1.204 1.095 907 964 1.205 1.970 1.849 17.059

LATAM AIRLINES PERU 1.863 1.266 777 6.470 1.382 3.097 4.990 5.487 7.218 5.777 5.322 43.649

LATAM CARGO BRASIL 280.952 238.912 331.206 324.103 364.581 296.127 325.411 355.094 297.899 339.722 333.923 3.487.930

TACA-PERU 32 0 0 0 15 12 14 94 0 0 43.044 43.211

Total LATINOAMERICANOS 302.323 267.160 369.278 369.703 400.115 328.285 410.144 401.803 347.295 384.450 420.201 4.000.757

AMERICAN AIRLINES 38.575 43.419 52.681 53.826 51.692 42.375 49.734 46.945 40.661 47.195 51.243 518.346

UNITED AIRLINES 18.182 16.465 22.419 26.667 26.321 21.923 25.282 30.687 19.701 18.286 3.488 229.421

UPS UNITED PARCEL SERVICE 91.453 89.113 68.905 214.026 132.860 88.460 137.306 113.190 118.481 105.148 99.813 1.258.755

Total NORTEAMERICANOS 148.210 148.997 144.005 294.519 210.873 152.758 212.322 190.822 178.843 170.629 154.544 2.006.522

AIR FRANCE 6.549 5.264 6.326 4.468 10.001 10.326 4.541 5.949 3.522 310 492 57.748

ALITALIA 7.223 4.669 10.285 18.780 20.284 17.437 5.598 1.035 765 1.552 2.048 89.676

IBERIA 27.479 13.652 18.034 17.019 19.246 8.771 37.382 26.273 18.153 23.552 47.106 256.667

K.L.M. 36.032 28.405 22.470 31.199 33.344 28.068 33.511 32.743 25.749 18.716 18.092 308.329

Total EUROPEOS 77.283 51.990 57.115 71.466 82.875 64.602 81.032 66.000 48.189 44.130 67.738 712.420

EMIRATES 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.741 4.492 6.233

Total ASIATICOS 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1.741 4.492 6.233

QANTAS AIRWAYS 18.751 10.927 15.448 11.622 11.855 10.272 14.320 13.248 15.425 16.426 8.511 146.805

Total PACIFICO SUR 18.751 10.927 15.448 11.622 11.855 10.272 14.320 13.248 15.425 16.426 8.511 146.805

Total general 883.136 787.784 955.619 1.094.506 1.080.886 904.429 1.123.993 1.036.995 978.069 1.039.621 1.009.213 10.894.251

TRAFICO INTERNACIONAL CON RELACION A CHILE

TRAFICO POR OPERADOR POR PARES DE CIUDADES EN EL AÑO 2019

CORREO EN KILOS TOTALES (Llegadas+Salidas)
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Sobre los medios de transporte que se utilizaron para ingresar las importaciones, la vía 
marítima, fluvial y lacustre sigue siendo la más utilizada, movilizando el 88,1% de las 
toneladas internadas al país, lo que en monto CIF equivale al 77,1% de las importaciones. 
En el ámbito regional, la carga aérea de Latinoamérica, fue la que lideró la caída con una 
desaceleración interanual de los FTK (carga por kilómetro transportado) del 5,3% al mes 
de diciembre. La región también fue la que registró una contracción de la capacidad (-
3,1%). Aunque se quedó en el segundo mejor desempeño en 2019, no sobrepasando 
caídas del 0,4%, los disturbios sociales y las dificultades económicas en varias economías 
clave han generado el peor resultado para los FTK internacionales desde 2015. La 
capacidad anual aumentó 4,7%. Así lo señaló IATA en su reporte anual. 
 
Sin duda no son buenos augurios para el desarrollo de la industria en el ejercicio de 2020, 
afectada por las tenciones comerciales, la desaceleración de las mejores economías 
mundiales y la directa recesión que han caído economías a nivel global. Habrá que esperar 
como saldrán los países de esta crisis del brote de coronavirus, como de la caída de los 
pedidos de exportación, las relaciones comerciales de Estados Unidos y China, para saber 
si 2019 fue el peor año para la carga aérea desde el año 2009. 
 
2.4.3 Seguridad aérea. Durante 2019, hubo un total de 53 accidentes aéreos a nivel 
mundial, es decir, un accidente por cada 884.000 vuelos, lo que ha significado una mejora 
respecto al promedio de los últimos cinco años. En consecuencia, al comparar la Tasa de 
Accidentes respecto al año 2018, que fue de 733.000 vuelos por accidente, se tiene una 
mejora de 20,6%, respecto del número de vuelos. 
 
La fatalidad de los accidentes, fue de ocho en los 53 accidentes totales, con 240 víctimas. 
Las regiones que no presentaron ni un solo accidente en el 2019 en aviones jets, fueron 
América Latina, Caribe, Europa, Asia-Pacífico, Medio Oriente y Norte de África. 
 
Basados en esta información, en promedio, un pasajero podría tomar un vuelo diario por 
535 años antes de que estuviera involucrado en un accidente con una fatalidad a bordo. 
Pero sabemos que un accidente es mucho. Toda fatalidad es una tragedia y es vital que 
aprendamos las lecciones correctas para hacer de la aviación una industria más 
segura señaló Alexandre de Juniac, director general de la IATA.  
 
2.4.4 Plan de modernización de aeropuertos. El 19 de Junio de 2019, se anunció el Plan 
de Modernización de 17 terminales aéreos y rebaja de tasas de embarque para vuelos 
nacionales. Más información en Anexo N°2. 
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2.5.  Transporte de Carga por Carretera 

 
 

  

             

El sector de Transporte de Carga por Carretera (TCC) es uno de los principales actores a 
nivel nacional de la distribución de mercancías. Se estima que el sector representa un 4% 
del PIB del país y el 90% aproximadamente de la carga terrestre que se transporta en el 
país. 
 
El Transporte de Carga por Carretera posee un rol central en la mejora de la 
competitividad de Chile, a saber, accesibilidad a productos, materias primas y mercados, 
reducción de los costos logísticos de las empresas, gestión del impacto ambiental del 
sector, eficiencia energética en su operación, seguridad y desarrollo urbano entre otros, 
lo cual no está siendo abordado de forma coordinada por los diversos actores de esta 
industria. 
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2.5.1 Aspectos generales del transporte por carretera. Según datos del INE para el año 
2017, en Chile había 20.831 empresas de TCC, de las cuales, 19.046 corresponden al 
segmento de pequeña empresa, es decir, con ingresos anuales inferiores a las 25.000 UF. 
 

 
Gráfico 1: Empresas TCC según tamaño año 2017 – Fuente: INE  

Los números nos hablan de una industria muy atomizada, la cual se ha mantenido la 
misma característica los últimos 12 años. 
 

 
Gráfico 2: Empresas TCC según tamaño 2006 - 2017 – Fuente: INE 
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Para el año 2017, las empresas pequeñas representaban el 54% de los vehículos de TCC, 
considerando camiones y tractocamiones, con un total de 68.035 vehículos, mientras que 
las empresas grandes representaban el 25% de dicho parque con 31.481 unidades. Por 
otro lado, mientras las empresas pequeñas tenían 4 vehículos en promedio, las empresas 
grandes tenían 74. 
 

 
Gráfico 3: Número de vehículos promedio por tamaño de empresa año 2017 – Fuente: INE 2017 

En Chile, dentro del sector transportes, la única actividad que no requiere de ninguna 
exigencia para acceder a la actividad sigue siendo el TCC, lo cual sigue manteniendo una 
dinámica de actores informales con operaciones y valores inferiores a los costos reales, y 
una gran rotación de transportistas que entran y salen de la actividad. 
 

 
Gráfico 4: Número de vehículos por año de antigüedad según tamaño de empresa año 2017 – Fuente: INE 
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Si se analiza la antigüedad de la flota de TCC en general, el 80% tiene una antigüedad de 
10 años o menos. Si se analiza por tamaño de empresa, se aprecia que el 75,2% de las 
empresas pequeñas poseen flotas con antigüedades inferiores a los 10 años, mientras 
que en empresas grandes este número llega al 85,2%. Esto se explica por farios factores: 
 

i. Los generadores de carga en Chile cada vez son más exigentes en relación a la 
antigüedad de las flotas de los vehículos que transportan sus productos. De 
pendiendo de la industria en la que transporte, este requerimiento puede estar 
asociados a imagen, seguridad o factores medioambientales. 

ii. El entendimiento de los transportistas de que un vehículo más antiguo con mayor 
antigüedad consume una mayor cantidad de combustible y requiere un mayor 
número de mantenciones, por lo que encarece los costos de la operación.  

iii. Los datos mencionados corresponden a la información que levanta el INE a través 
de una encuesta anual, la cual es enviada a empresas formales de TCC, por lo que 
no se encuentran contabilizadas empresas que trabajen fuera de la formalidad, 
quienes habitualmente poseen flotas con mayor antigüedad, 

 
2.5.2 Autoridad del transporte por carretera. En la actualidad, y como se ha mencionado 
en ediciones anteriores de este documento, las facultades que debería ejercer esta 
Autoridad del TCC, es ejercida en forma sectorial por 10 reparticiones del estado y cuatro 
son Ministerios.  
 
No obstante, El sector transporte terrestre sigue sin contar con una autoridad técnica u 
operativa que atienda y trabaje de forma dedicada y exclusiva temas relevantes del 
sector, como si sucede en el transporte marítimo o aeronáutico (ej. Directemar y DGAC).  
 
La falta de una Autoridad del Transporte por Carretera de rango operativo, no solo 
perjudica a la industria del transporte de carga y pasajeros, sino también al transporte 
urbano, toda vez que le correspondería a esta unidad, en función de sus competencias, 
liderar la fiscalización, articulación y control de las actividades relacionadas con la 
movilidad urbana. 
 
Algunos de los temas que debería abordar esta institucionalidad son: 
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2.5.2.1 Registro nacional de TCC. El TCC, es el único sector del transporte, en la cual, para 
poder acceder a la actividad sólo hace falta la voluntad para querer hacerlo. Dicha falta 
de exigencias sólo ha llevado a la informalidad y falta de profesionalización del sector. 
Cabe señalar que, si bien es un tema que ha estado desde hace años en la agenda del 
MTT, han sido los mismos gremios de transportistas los que han frenado la iniciativa, 
principalmente por temor a que contar con dicho registro pueda llevar a limitar o cerrar 
el parque de empresas que accedan a la actividad (cómo sucede en el caso de los taxis 
básicos). 
Dada esta falta de registros, en Chile no se conoce con exactitud el número de empresas 
de TCC existentes en la actualidad11, por lo que la ejecución de políticas públicas que 
vayan en busca de apoyo para el desarrollo y profesionalización de estas empresas se 
dificulta enormemente. 
 
2.5.2.2 Salud y condición física. Como se ha manifestado en ediciones anteriores de este 
documento, en el TCC hace falta la fiscalización de la salud y condición física de los 
conductores, así, como si sucede con los tripulantes del sector aéreo, quienes son 
evaluados cada cierto periodo por la DGAC. 
   
Actualmente, esta fiscalización está subrogada, en algunos casos, en el personal de HSEC 
de empresas generadoras de carga, principalmente del rubro minero, quienes exigen la 
presentación de exámenes básicos de salud. 
  
2.5.2.3 Regulación de las horas de conducción.Actualmente, las horas de conducción en 
el TCC están reguladas en el código laboral, por lo que cualquier micro empresa de TCC, 
en la cual, el dueño de dicha sea a su vez conductor de la misma, no está limitado de 
ninguna forma en cuanto a horas de conducción, debido a la inexistencia de un contrato 
de trabajo como conductor. 
  
Dicha situación no sólo representa una falencia del sistema, sino que representa un gran 
peligro para quienes deben compartir carreteras con dichos microempresarios.  
 
 
 
 
 
 

                                                             
11 La estimación más cercana es la desarrollada por INE, la cual se basa en una encuesta que se envía anualmente a 
una BB.DD de empresas de transportes.  
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2.5.2.4 Falta de infraestructura de descanso adecuada. Si bien las licitaciones de 
carreteras, establecen la existencia de zonas de descanso, estas no indican el estándar 
con el cual deben cumplir.  
 
Actualmente se cuenta con 17 zonas de descanso12 en la columna vertebral del país (Ruta 
5), 3 hacia el norte de Santiago (tramo Santiago- La Serena) y 14 hacia el sur de Santiago 
(tramo Santiago – Puerto Montt). Hay considerar que algunas de estas zonas se 
encuentran distribuidas en sentido de norte a sur y otras de sur a norte, por lo que en lo 
practico sólo hay una (o dos dependiendo del sentido en que se viaje) zona de descanso 
en el tramo Santiago – La Serena y 7 zonas de descanso en el tramo Santiago – Puerto 
Montt.  
 
Las zonas de descanso existentes sólo se limitan a ser playas de estacionamientos y 
algunas incluyen servicios de baños, pero carecen de seguridad, por lo que lo los 
transportistas se limitan a usarlos debido a que muchas veces son objeto de asaltos 
mientras duermen. También señalar la inexistencia de zonas de descanso entre los tramos 
Arica – La Serena. 
 
La inexistencia o la falta de una adecuada zona de descanso se encuentra reñida con el 
código del trabajo, el cual establece que los conductores de TCC deberán conducir un 
máximo de 5 horas continuas. 
 
Destacar que esta falta de infraestructura ha sido una oportunidad de negocio para 
empresas distribuidoras de combustibles, quienes, detectando la necesidad, han 
implementado zonas exclusivas para transportistas, las cuales incluyen comedores con 
zonas WIFI, baños, duchas y en algunos casos hasta lavadoras de ropa. Por otro, indicar 
que esto se ha dado sobre todo en la Ruta 5 Sur y en la Ruta 5 Norte al menos esto existe 
hasta La Serena. 
 
2.5.2.5 Cambios normativos. La falta de actualización normativa en el TCC está llevando 
a la falta de optimización y eficiencia de las operaciones. Hay dos casos en particular, en 
los cuales, tanto transportistas como generadores de carga han pedido una intervención 
del MTT: 
 
 
 

                                                             
12 http://www.concesiones.cl/productosyservicios/Paginas/default.aspx  
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Vehículos de Alta Productividad (VAP) o Bi-trenes. Los vehículos de alta productividad 
(VAP) o conocidos como bi-trenes, son vehículos de transporte que tiene al menos dos 
remolques que se articulan entre sí y permiten transportar mayor carga por vehículo que 
en camiones tradicionales.  
 

 

Imagen 1: Camión Bi tren en Uruguay – Fuente: https://maquinac.com/  

 

La utilización de VAP en Chile se viene implementando desde el año 2004, pero de forma 
muy particular y escasa. Las empresas que desean acceder a utilizar este tipo de vehículos, 
se enfrentan a un largo recorrido burocrático, en donde dichos permisos se dan para rutas 
en particulares y a un largo proceso de reuniones con el MTT y el MOP, las cuales se 
pueden dilatar por más de un año. 
 
Si bien en el año 2018 el MTT, en conjunto con el MOP, generaron un borrador de 
“Manual de Autorización de circulación recurrente de vehículos de alta productividad”13, 
el cual estuvo en proceso de consulta pública durante el primer semestre de dicho año, 
aun no se conocen los resultados de dicha consulta pública y ni es aplicado de forma 
abierta. 
 
Cabe señalar que la implementación de VAP ha sido propuesta a través del tiempo por 
diferentes asociaciones gremiales de diferentes sectores productivos del país, además de 

                                                             
13 http://www.subtrans.gob.cl/wp-
content/uploads/2018/03/Propuesta_Manual_autorizacion_circulacion_vehiculos_alta_productividad.pdf  
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ser una iniciativa que busca reducir costos logísticos y mejorar la competitividad del 
sector, por lo cual se vuelve de vital relevancia. 
 
Además, medidas como estas ya han sido autorizadas en países de la región como por 
ejemplo Argentina y Uruguay con éxito, de hecho, actualmente se encuentran indagando 
y probando tri-trenes.  
 

Modificación de largos máximos para la aplicación de componentes aerodinámicos 
 
La Resolución Exenta Nº 1/1995 del Ministerio de Transportes y Telecomunicaciones y del 
Ministerio de Obras Públicas, regula las dimensiones máximas de vehículos, la cual 
establece, para el caso de los  tracto-camiones con semirremolque un largo máximo de 
18,60 metros.  
 

 
 
 
 
 
 
 

Imagen 2: Componentes aerodinámicos en camiones - Fuente: / 
https://codexverde.cl/camiones-mas-eficientes-por-una-nariz/ 

 

En la actualidad, las empresas de TCC se ven limitadas a poder aplicar mejoras 

aerodinámicas debido a que, en la mayoría de los casos, la implementación de nuevos 

componentes aerodinámicos supone pasar los largos máximos impuestos por la 

normativa actual. Urge una modificación que permita la implementación de mejoras 

aerodinámicas, las cuales pueden generar una disminución de hasta un 15% en el 

consumo de combustible, lo cual conlleva a la disminución de costos operacionales y GEI 

entre otros beneficios.  

 

2.5.3 Sustentabilidad en el TCC. El año 2019 fue un año positivo para el TCC en relación a 

sustentabilidad. El programa Giro Limpio certificó a 52 empresas de TCC por los esfuerzos 

realizados para reducir su consumo de combustible. 

https://www.ingenieros.cl/
https://codexverde.cl/camiones-mas-eficientes-por-una-nariz/


 

    

     

 TRANSPORTE 2019 
 

 

                                                                          P á g i n a   73  de  91 

 

 

 

 

 

Imagen 3: Logo programa Giro Limpio – Fuente: Giro Limpio 

 

Giro Limpio es un programa nacional voluntario, que busca reconocer los esfuerzos 
realizados por las empresas de TCC en el ámbito de la sustentabilidad y la eficiencia 
energética. El programa fue desarrollado por el Centro de Transporte y Logística de la 
Universidad Andrés Bello y financiado por Corfo a través de un programa Bien Público. El 
desarrollo del programa contó con el apoyo del MTT y MinEnergía, y actualmente es 
administrado por la Agencia de Sostenibilidad Energética (AgenciaSE) 
 

 

Imagen 4: Instituciones participantes en el desarrollo del programa Giro Limpio – Fuente: 
Presentación programa Giro Limpio CTL Unab 2019 
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Giro Limpio tiene dos dimensiones:  
 

i. La certificación de Empresas de Transporte y Generadores de Carga que mejoran 
sus estándares energéticos y ambientales.  

ii. La validación Tecnológica, evaluación y promoción de tecnologías, componentes 
y buenas prácticas que reducen el consumo de combustible en operaciones de 
transporte. 

 
Mientras que los objetivos del programa son: 
 

i. Mejorar la eficiencia energética a través de la reducción en el consumo de 
combustible. 

ii. Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero y la contaminación 
atmosférica causada por las actividades de transporte de carga por carretera. 

iii. Reducción costos de operaciones de transporte de carga por carretera. 
 
El 30 de mayo de 2019, en el Campus Casona de la Universidad Andrés Bello y con la 
presencia del Subsecretario de Transportes, José Luis Domínguez, el Director de la 
Agencia de Sostenibilidad Energética, Ignacio Santelices y la Subgerente de Innova Chile, 
Ana María Fuentes, 52 empresas transportistas recibieron por primera vez el sello del 
programa Giro Limpio, comprometiéndose de esta forma con la sostenibilidad de Chile a 
través de la reducción de emisiones de gases de efecto invernadero y la reducción del 
consumo de combustible, lo que de paso reducirá los costos y mejorará la competitividad 
del sector. 
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Imagen 5: Ceremonia de certificación de Transportistas Giro Limpio año 2019 – Fuente: 

https://www.girolimpio.cl/felicitaciones-a-las-52-empresas-transportistas-que-se-

certificaron-con-sello-giro-limpio/  

 

Esas primeras 52 compañías de transporte representan 2.828 camiones de TCC, que 
recorrieron 243.828.262 kilómetros el año 2018 y que en su conjunto emitieron 279.788 
toneladas de CO2(e) a la atmósfera. El compromiso asumido por estas empresas es 
reducir estas emisiones con relación a la carga transportada y los kilómetros rodados al 
año siguiente. 
 
2.5.4 Efecto estallido social en el TCC. A partir del día 18 de octubre de 2019 en Santiago 
se originó una serie de manifestaciones y disturbios, originadas por el alza de la tarifa del 
sistema de transporte urbano METRO. A contar de ese día, las manifestaciones se 
propagaron con el correr de las horas por todas las regiones de Chile, impactando con 
mayor fuerza en ciudades como Gran Valparaíso, Gran Concepción, Arica, Iquique, 
Antofagasta, La Serena, Rancagua, Chillán, Valdivia, Osorno, Puerto Montt y Punta 
Arenas. 
   
Dichas manifestaciones vinieron acompañadas disturbios y saqueos, lo que implicó que el 
día 23 de octubre de 2019 se declarara estado de emergencia para quince de las dieciséis 
capitales regionales. 
  

Las operaciones de TCC se vieron afectadas principalmente por el impedimento que 
implicaba realizar una operación normal, dado por factores como las restricciones 
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horarias para circular, el bloqueo de rutas y el cierre de comercios (puntos de venta) por 
saqueos o por prevención de los mismos, entre otros. 
 
El impacto se sufrió el TCC y la logística urbana fue equivalente a lo que se enfrenta en 
casos de emergencias o desastres naturales, en donde las cadenas de suministro se vieron 
obstaculizadas producto de ventanas horarias de trabajo más cortas, actos delictivos y   
manifestaciones masivas que alteraban el normal funcionamiento de las rutas de 
distribución tanto urbanas como interurbanas. Paralelamente, los problemas de 
desplazamiento de las personas desde y hacia sus lugares de trabajo también implicaron 
la disminución de los horarios laborales, lo que derivó, en términos generales, en una 
tendencia a la baja de toda la actividad económica del país.  
 
Según datos recabados en un consultivo de la Confederación Nacional de Dueños de 
Camiones de Chile, la facturación del transporte terrestre de carga bajó hasta en un 50%14 
por el estallido social a diciembre de 2019. 
 
Por otro lado, cabe señalar el rol que cumplió el sector a través de sus gremios 
(Confederación de Dueños de Camiones, Chile Transportes y Confederación Nacional de 
Transporte de Carga Chile) quienes mantuvieron el foco en el rol social que tiene el 
transporte de carga, el abastecimiento de la ciudadanía, por lo cual no se plegaron a 
llamados de manifestaciones y siguieron operando a pesar de las dificultades. 
 
2.5.5 Fuentes de información. Si comparamos el TCC con otros modos de transportes, 
este es el único que no cuenta con información tangible para la toma de decisiones, esto 
explicado en gran medida por la falta de autoridad reguladora (cómo si sucede en los 
modos marítimo y aéreo) y a su vez, la falta de registro de empresas de TCC, ya 
comentados en los puntos 2.51 y 2.52 del presente documento. 
  
Las fuentes de información que actualmente se utilizan para poder comprender de mejor 
forma (aunque incompleta) el TCC son INE, Banco Central, SII, Plantas de Revisión Técnica, 
entre otros. 
 

                                                             
14 https://www.latercera.com/pulso/noticia/ventas-del-transporte-terrestre-carga-se-desploman-

desde-inicio-la-crisis/923455/  
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Cabe señalar que el MTT, a través de su unidad de Desarrollo Logístico, ha implementado 
una plataforma llamada Observatorio Logístico15, lamentablemente, la información con 
la que se encuentra no es completa y no se encuentra actualizada, por lo que sólo sirve 
como una mera referencia. 
 
2.5.6 Renovación del mecanismo transitorio de reintegro parcial del impuesto 
específico al petróleo diésel para empresas de transportes de carga. Los gremios de 
transportistas lograron, a través de una negociación con el gobierno del presidente 
Sebastián Piñera, la renovación de la ley N° 20.65816, la cual considera el reintegro parcial 
del impuesto específico al petróleo diésel para las empresas de transporte de carga. 
 
 
La renovación de este beneficio tributario tendrá vigencia para los años 2019, 2020, 2021 
y 2022, e indica que dicho reintegro será en función de los tramos de ventas de las 
empresas de transporte: 
 
Tramos de reintegro de Impuesto específico según tamaño de empresa según ventas 

 

 
                                              Fuente: Elaboración propia según datos SII 

 

 
 
 
 
 

                                                             
15 https://www.observatoriologistico.cl/perfiles/transporte-carretero-de-carga/  

16 https://www.bcn.cl/historiadelaley/historia-de-la-ley/vista-expandida/7622/  

TRAMOS DE VENTAS
RANGO DE 

REINTEGRO

Menores a 2.400 UF 80%

Entre 2.400 y 6.00 UF 70%

Entre 6.000 y 20.000 UF 52,5%

Mayores a 20.000 UF 31%
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3. INSTITUCIONALIDAD DEL TRANSPORTE 

 
El desarrollo y la adecuación institucional es un proceso permanente, en cuyo contexto 
se han creado la Comisión Nacional para el Desarrollo Logístico, organización público-
privada destinada a asesorar al Presidente de la República, compuesta por un Comité de 
Ministros y un Consejo Consultivo de carácter privado, el Observatorio Logístico y la 
Fundación Chilena de Eficiencia Logística, Conecta Logística.  
 
Este proceso ha sido lento en términos históricos y parece lejana la posibilidad de 
acelerarlo. Asimismo, es necesario reconocer que el desarrollo ha sido positivo, pero 
también no se puede desconocer, que se ha carecido de la necesaria retroalimentación, 
para generar las medidas remediales en aquellas materias en que se han producido 
defectos y/o desarrollo insuficiente. 
 
Las materias acumuladas son varias, entre otros, la situación confusa de la Autoridad 
Portuaria luego de la eliminación de EMPORCHI, la coexistencia dos regímenes 
institucionales en el Sistema Portuario Nacional, la pérdida de la Autoridad Ferroviaria y 
la inexistencia de la Autoridad de Carretera17, así como falta un análisis crítico de las 
Autoridades más antiguas como son la  DIRECTEMAR y la DGAC, a objeto de verificar su  
adaptación al escenario actual. 
 
Estas materias fueron analizadas en forma sectorial en los puntos 2.1 al 2.5, sin embargo 
parece conveniente, visualizar en forma integrada las materias pendientes que presenta 
la Institucionalidad del Transporte y que mantiene a los actores, con la certeza que el 
Sistema Nacional de Transporte y Logística, carece de una conducción y articulación 
suficientemente clara y continua, que permita mantener enfocados a todos los agentes, 
tanto públicos como privados en las estrategias fijadas para el sector. 
 
 
 
 
 
 

                                                             
17 Las alusiones a pérdida o inexistencia de Autoridad en algún sector del Sistema de Transporte y Logística en este 
documento, se refieren al ejercicio de la gestión y liderazgo operacional, que entre otros comprenden, el rol 
coordinador, fiscalizador y articulador de las actividades relacionadas con los intereses involucrados. 
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3.1 Autoridad Portuaria 
 
La radicación de la Autoridad Portuaria en las Empresas continuadoras de la EMPORCHI y 
la coexistencia dos regímenes institucionales en el Sistema Portuario Nacional, 
representan la parte más significativa de los problemas pendientes. 
 
Esta nueva institucionalidad portuaria, creada a partir de la transformación de 
EMPORCHI, ha sido superada rápidamente por el actual escenario portuario, lo que ha 
quedado en evidencia, ante la imposibilidad de la Autoridad señalada para resolver los 
conflictos laborales en el sector.  
 
Por otra parte, 10 puertos estatales se rigen por la Ley 19.542 del año 1997 y 20 puertos 
privados, las empresas concesionarias y los operadores de terminales se rigen por el DFL 
340 de 1960.  
 
En consecuencia, el escenario institucional, se observa complejo y no parece presentar 
condiciones óptimas para la construcción de una perspectiva de largo plazo, que permita 
un desarrollo   sólido, estable y eficiente del sector marítimo portuario en la cadena 
logística nacional18, por lo que debe ser corregido a la brevedad.  
 
3.2 Autoridad Marítima 
 
Le corresponde a la Dirección del Territorio Marítimo y Marina Mercante (DIRECTEMAR), 
dependiente de la Armada Nacional, cumplir el rol coordinador, fiscalizador y articulador 
de las actividades relacionadas con los intereses marítimos nacionales. 
 
Tres son los ejes que orientan el quehacer de la Autoridad Marítima y son ejecutadas por 
cada una de las direcciones técnicas subordinadas, correspondiendo a la Dirección de 
Seguridad y Operaciones Marítimas (DIRSOMAR), mares más seguros, a la Dirección de 
Intereses Marítimos y Medio Ambiente (DIRINMAR), mares más limpios y al Servicio 
Hidrográfico y Oceanográfico (SHOA), mares más conocidos. 
 
Las funciones de la Autoridad Marítima se ejecutan en una extensión de grandes 
dimensiones, entre otros, el territorio (maritorio) de la Zona Económica Exclusiva equivale 
a 5 veces la superficie continental del país. Al sumar el área en la cual la Armada es 

                                                             
18 Ver “Desafíos de la Conectividad del Comercio Exterior” Páginas 25 y 26, Camport, Chile, 2015. 

https://www.ingenieros.cl/


 

    

     

 TRANSPORTE 2019 
 

 

                                                                          P á g i n a   80  de  91 

responsable de Búsqueda y Salvamento Marítimo (SAR), el área aumenta a 35 veces la 
superficie continental. 
 
3.3 Autoridad Ferroviaria 
 
Hasta la década del 50 del siglo pasado, la Autoridad Ferroviaria estuvo radicada en la 
Dirección de Obras Ferroviarias (DOF) del Ministerio de Obras Públicas, fecha en la que 
fue suprimida. En adelante, esa función fue ejecutada de hecho por EFE, hasta hace 
algunos años.  
 
Informaciones actuales señalan que EFE ha seguido ejerciendo como Autoridad 
Ferroviaria en forma parcial, en consecuencia, el rol coordinador, fiscalizador y articulador 
de las actividades relacionadas con los intereses ferroviarios nacionales, se ejecutaría en 
forma sectorial en distintas reparticiones en que está radicada la Autoridad de 
Transporte.  
 
Al respecto, la DIRECTEMAR fue creada a mediados del Siglo XIX, pero su desarrollo se 
inició en la época Colonial, la DGAC se ha desarrollado desde la primera mitad del Siglo 
pasado, en contraste con la Autoridad Ferroviaria que nació y fue suprimida en el Siglo 
XX, sin que se haya vuelto a discutir el tema en más de 60 años.  
 
La falta de liderazgo operacional en los ferrocarriles, a nuestra Comisión le parece grave, 
en consecuencia, esta es otra materia de tipo institucional que debería ser resuelta con 
urgencia.  
 
3.4 Autoridad Aérea 
 
La articulación principal de la acción operativa de esta Autoridad, es ejercida por la 
Dirección General de Aeronáutica Civil (DGAC), dependiente de la Fuerza Aérea de Chile 
y la Junta de Aeronáutica Civil (JAC), dependiente del Ministerio de Transporte. 
 
Existe cierto acuerdo entre los actores, que el escenario institucional actual, pareciera no 
presentar condiciones óptimas para la construcción de una perspectiva de largo plazo, 
que permita un desarrollo sólido, estable y eficiente del sector aéreo y aeroportuario en 
la cadena logística nacional.  
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Situaciones diversas, generadas en los últimos años y no respondidas con suficiente 
claridad por la Autoridad, aconsejan no desestimar una conclusión como la anterior, entre 
otras:  
 

- Aumento de las operaciones de despegues y aterrizajes, agregando calles de 
entrada y salida a las pistas de AMB.  
 

- Mejoramiento de la gestión de operaciones.  
 

- Factibilidad de aumentar la capacidad de AMB a 40 millones de pasajeros. 
 

- Factibilidad de construir una tercera pista. 
 

- Construir otro aeropuerto de alternativa  
 
3.5 Autoridad del Transporte por Carretera 
 
Esta facultad, es ejercida en forma sectorial por 10 reparticiones del aparato estatal y 4 
Ministerios, faltaría en consecuencia, una unidad que ejerza el liderazgo operativo como 
DIRECTEMAR o DGAC, la que no ha sido creada para el Transporte por Carretera, 
situación que urge resolver. 
 
La falta de esta Autoridad, no solo perjudica a la industria del transporte de carga y 
pasajeros, sino también al transporte urbano, toda vez que le correspondería a esta 
unidad, en función de sus competencias, liderar la fiscalización, articulación y control de 
las actividades relacionadas con la movilidad urbana. 
 
El atraso institucional del transporte, produce efectos más allá de la organización formal 
del Estado, tal es el caso de la participación del MTT en la explotación racional de nuestro 
sistema de carreteras, qué desde una perspectiva operacional y comercial, se ve 
obstaculizada, por la falta del liderazgo en cuestión. 
 
En los últimos años, nuestro sistema de carreteras ha presentado episodios de congestión 
de magnitud severa, cuya gestión se ha realizado con dificultad. A juicio de esta Comisión, 
sería la Autoridad de Transporte por Carretera la que debería liderar la gestión de estos 
eventos.  
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En consecuencia, las reparticiones   que concentran la Autoridad de Transporte, se 

manejan sin contar con el liderazgo operacional correspondiente al sector carretero, con 

falta de coordinación en lo que debería ser un funcionamiento integrado. 
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4. MOVILIDAD URBANA 

 

 

Las ciudades constituyen hoy el principal escenario donde las personas desarrollan sus 

vidas y actividades, albergan al 54% de la población mundial y se espera que a mitad de 

siglo esta cifra suba a 66%. El crecimiento rápido y no planificado que han experimentado 

muchas urbes durante el último siglo, amenaza el desarrollo sustentable de estas, cuando 

no se realizan las inversiones en infraestructura necesarias de manera oportuna y cuando 

no se implementan las políticas públicas que aseguren el bienestar de los ciudadanos, se 

generan importantes problemas, como la congestión, altos niveles de contaminación 

ambiental, pobreza y desigualdad de oportunidades 

 

Al considerar posibles líneas de política pública de transporte y movilidad urbana, es 

necesario destacar una de las ideas planteadas por CPI, como es “Aumentar las 

inversiones en infraestructura de transporte urbano público no contaminante y de alto 

estándar en las 24 grandes ciudades para mejorar las velocidades de circulación, reducir 

los tiempos de traslado y disminuir la contaminación”.  

 

En las ciudades de tamaño grande y medio, como ejes estructurantes los tranvías, 

teleféricos y corredores de transporte público de alto estándar se presentan como las 

alternativas más atractivas. 
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Esto de alguna forma, se está tratando de implementar con el “Plan 3T” (Mesa técnica de 

Trenes, Tranvías y Teleféricos), que patrocina el MOP, para desarrollar nuevos modos de 

transporte público, como son los Teleféricos y Tranvías. 

 

Existen en el país diversos proyectos de Tranvía en desarrollo, como el tranvía en la 

conurbación Coquimbo-La Serena, Viña del Mar-Reñaca, Rancagua-Machali, en Santiago 

el tranvía al Aeropuerto, y el de Valdivia, entre otros. El tranvía actúa como un eje 

estructurante de planificación urbana, y dado que se trata de una inversión de largo plazo 

(30 años), permite estructurar el territorio durante varias décadas.   En efecto, el tranvía 

es una inversión que se inscribe en una temporalidad a largo plazo, y que posee una vida 

útil superior a otros modos de transporte colectivo de superficie.  

 

Respecto a la habitabilidad, el tranvía ha demostrado que atrae inversiones a lo largo y 

alrededor de las rutas, contribuyendo además a incrementar el bienestar de los usuarios. 

Un estudio del año 2009 sobre las actitudes de los residentes y el comportamiento de los 

viajes en Salt Lake City, Utah, encontró que los pasajeros en tranvía tienen hábitos más 

saludables para caminar, menor uso de automóviles, menor prevalencia de obesidad, 

mayor ubicación en el lugar y satisfacción del vecindario, y son más positivos con respecto 

al tránsito. Además, los viajeros del tranvía reportan que éste mejora la habitabilidad de 

la ciudad19.  

 

Para el turismo y la imagen territorial, el tranvía constituye un hito como elemento 

metropolitano, llegado a ser utilizado como herramienta de comunicación que mejora la 

imagen de la ciudad. El transporte es un elemento clave en la experiencia del visitante en 

una ciudad, y un sistema de transporte público eficiente puede mejorar 

significativamente su reputación entre los viajeros (TTF (2010), “The Benefits of Light 

Rail”. Marzo 2010).  

 

Como ejemplo en Sudamérica, están los proyectos exitosos de tranvía en Medellín y Rio 

de Janeiro, circulan por medio de ciudades con denso tráfico vial, está implementación 

                                                             
19  Barbara Brown and Carol Werner, Before and After a New Light Rail Stop, Journal of the American Planning 
Association, Winter 2009, Vol.75, No.1, p9 
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está asociada a las actuales tecnologías de regulación semafórica, que dan prioridad al 

tranvía frente a los vehículos viales, sin producir congestión o filas de espera. 

 

Sobre otros beneficios, por la atracción que provoca el tranvía (experiencia de viaje), es 

la salud de las personas, al disminuir el número de viajes motorizados, motivando más 

ejercicios que las líneas de buses, como consecuencia de una mayor distancia entre la 

estación y el lugar de residencia o trabajo.  
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5. INNOVACION TECNOLOGICA 

 

En el proceso de modernización de los ferrocarriles nacionales, es necesario incorporar e 

incentivar nuevas tecnologías desde nuevos sistemas que apoyen la gestión hasta 

energías no contaminantes. 

 

Las nuevas tecnologías, que deben incorporarse en la gestión de las empresas ferroviarias 

para su adecuada operación y eficiencia, serían las que tienen desarrollo vigente y 

tendrán impacto en el corto y mediano plazo, tales como Blockchain, la Nube, Inteligencia 

Artificial (AI), Internet de las Cosas (IoT) y Ciberseguridad, como las más destacadas para 

optimizar sus procesos. En especial el Internet de las Cosas y la Ciberseguridad que están 

asociadas, en los sistemas actuales y futuros de la operación ferroviaria. 

 

Respecto a la infraestructura es necesaria implementar metodologías y herramientas de 

gestión para mantención preventivas y predictivas, para lograr una adecuada prestación 

de servicios de la infraestructura (caracterizarla como resiliente).  

 

En el ámbito ferroviario se administrar y gestionar gran cantidad de información para 

conocer el estado de su situación: los kilómetros de vías, de catenarias, los puentes, las 

obras de arte, y un gran número de subestaciones que suministran energía a los 

ferrocarriles. Todos estos datos deben abordarse en forma estructurada (Big Data) y, con 

la adecuada seguridad de su información (ciberseguridad) 

 

Otro aspecto, es incorporar nuevas energías amigables con el medio ambiente, como el 

desarrollo de H2 Verde, de especial interés en Chile, por tener ventajas comparativas de 

generar este combustible con sello verde, debido a la gran cantidad de fuentes de energía 

renovables que tiene el país. En la feria InnosTrans de 2018 (Alemania), fue presentado el 

primer tren con celda de Hidrogeno (ver esquema siguiente).    
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Equipo Rodante con celda de Hidrogeno como energía para su tracción 

FUENTE: Alsthom 
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7.   CONCLUSIONES 
 
El análisis de la situación del Transporte y Logística de este año 2019, permite señalar las 
siguientes conclusiones:  
 

- Es necesario reconocer que el diseño actual de la Institucionalidad en cuestión, es 
desagregado y complejo, cuya la coordinación es de una dificultad severa, en 
consecuencia, una tarea pendiente, es diseñar la solución organizacional que 
permita un funcionamiento adecuado de la Institucionalidad del Transporte y la 
Logística.  

  
-   El Sistema Nacional de Transporte y Logística chileno, presenta un nivel de 

desarrollo aceptable en el concierto regional, pero comparado con los países de 
la OCDE, presenta un diseño desintegrado, reactivo y de desarrollo asimétrico. 

 
En efecto, su manejo es de tipo sectorial, condicionado por carencias 
institucionales, que se traducen en gran medida, en una relación superficial entre 
sus integrantes.  

 
Las asimetrías de desarrollo son evidentes, al comparar nuestra Marina Mercante 
de primer nivel, un transporte aéreo de importancia regional e internacional, 
terminales marítimos y aéreos de buen estándar, con un transporte terrestre con 
severos problemas y una conectividad deficitaria. 

 
En consecuencia, es urgente que la autoridad diseñe estrategias destinadas a 
mejorar la integración y reactividad del Sistema Nacional de Transporte y 
Logística y disminuir las asimetrías de desarrollo en un plazo razonable. 

 
-    La carga transferida por los puertos chilenos se ha incrementado en cantidades 

del orden de 189% en 22 años, en consecuencia, se hace necesario enfrentar, los 
severos problemas de conectividad terrestre que afectan a nuestro Sistema de 
Transporte y Logística, los cuales solo pueden agravarse como consecuencia del 
crecimiento señalado. 
 

-    La llegada creciente de naves New- Panamax a los puertos nacionales se 
traducirá en menos recaladas, con operaciones de carga y descarga de mayor 
envergadura, lo que someterá al sistema carretero y ferroviario a solicitaciones 
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que no están en condiciones de satisfacer.  Chile será una potencia marítima, sólo 
si es una potencia logística terrestre 
 

-    Dado el escenario actual, resulta improbable el   financiamiento de nuevas obras 
de conectividad terrestre, solo con fondos públicos.  
 
Se necesitaría aumentar significativamente el presupuesto del MOP para tal 
efecto, lo que no parece posible con el crecimiento de las demandas sociales, en 
consecuencia, sería necesario financiar aquello mediante Concesiones 
 

-    La imperiosa necesidad que la política urbana, los proyectos inmobiliarios y 
urbanísticos, convivan en armonía con el Transporte y la Logística.  Las políticas 
y proyectos señalados deben desarrollarse con él y no a su costa. 

 
-    Finalmente, el Sistema Nacional de Transporte y Logística, es un conjunto de 

actividades y procesos destinados a la movilidad de mercancías y personas, de 
carácter estratégico que puede significar ventajas competitivas para sus usuarios, 
de manera que problemas en su operación, deterioran la competitividad del país.   
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9. ANEXOS

9.1 Anexo N° 1 

9.1.1 En el enlace https://n9.cl/bjn0 es posible encontrar el informe TRANSPORTE 2018. 

9.1.2 En el siguiente enlace es posible encontrar el” Índice de Desempeño Logístico 2018”. 

http://www.competitividad.org.do/wp-content/uploads/2018/07/%C3%8Dndice-de-

Desempe%C3%B1o-Log%C3%ADstico-2018-Final.pdf 

9.1.3 En el enlace es posible encontrar el “Acuerdo de Producción Limpia Puertos Región del Bío-

Bío”.  

http://www.camport.cl/sitio/wp-

content/uploads/2018/11/apl_puertos_region_del_biobio_1.pdf 

9.2 Anexo N° 2 

En el enlace siguiente, es posible encontrar más información del Plan de Modernización de 

Aeropuertos 2019. 

 https://msgg.gob.cl/wp/2019/06/19/plan-de-modernizacion-de-aeropuertos-contempla-obras-

en-17-terminales-aereos-y-rebaja-de-tasas-de-embarque-para-vuelos-nacionales-desde-

septiembre/ 
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