NUEVO PUERTO EN PUNTA ARENAS

INTRODUCCION

L propésito de este articulo es determinar
% quéimportanciatiene para Punta Arenas
llevaracabo esalarga aspiracién de con-
tarconunnuevo puerto. “Aspiracion regional”,
porque el tema esté presente en todas las discu-
siones a nivel local que algo tengan que ver con
el futuro de la regién. Por lo tanto, es un tema
importante que amerita estudiarlo en forma
objetiva.

Primero, es conveniente senalar, para los
lectores que no estan familiarizados con la zo-
na, que el habitante de Magallanes esta intima-
mente relacionado con el mar. En sintesis, po-
demos destacar que:

—Chile fue descubierto desde el mar vy es-
pecificamente por Hernando de Magallanes,
quien en 1520 —en demanda del estrecho que
hoy lleva sunombre— avistaray pusiera pie por
primera vez en tierras que serian chilenas, 16
anos antes que Almagro bajara con sus huestes
desde el Peru. Por sus aguas se llevaron a cabo
la mayoria de las expediciones colonizadoras.
Pormarnosllegélacruzy el libro, el idiomay la
sangre, la ley y la tradicion.

—Del mar se alimentaron los aborigenes
de estas tierras. Por mar se tomo posesion de
estos territorios en nombre del Gobierno de
Chileyluego fue fundada Punta Arenas. Del uso
del estrecho surge el comercio y de éste nuevos
puertos regionales.

—Tratandose de una regién de caracteris-
ticas insulares, por mar recibe sus abasteci-
mientos y despacha sus productos, tanto de
cabotaje como de exportacion. Por mar se des-
cubre, explora, ocupa y abastece la Antértica.

—~Gracias al mar se forman numerosas em-
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presas que dan trabajo a la poblacién; entre
otras, las relacionadas con la pesca, el transpor-
te maritimo, los astilleros, el turismo, la explo-
tacion del oro en el suelo marino y del petréleo
en el subsuelo.

—Por mar se recibe la pujante inmigracion
e influencia de otros pueblos, materializada por
los numerosos buques de guerra, de investiga-
cion cientifica, de apoyo antéartico,
buques-escuelas, etc., que visitan regularmen-
te el puerto. El magallénico, hoy en dia, esté
mas relacionado con el mar que con la pradera
y por lo tanto no le es indiferente el tema del
nuevo puerto.

SITUACION ACTUAL
DEL VIEJO PUERTO DE PUNTA ARENAS

El Muelle Arturo Prat.
Capacidades y limitaciones

El Muelle Prat fue construido en 1920 y
terminado en 1922. Al poco tiempo, en el afo
1930, se procedié a alargarlo en 100 metros,
guedando con una longitud de 372 metros, es
decir, tedricamente 744 metros de frente de
atraque y 18 metros de ancho. Es administrado
por la Empresa Portuaria de Chile (EMPORCHI).

La carpeta de rodado de madera fue reem-
plazada por hormigén entre 1964 y 1971, en
etapas. Enelano 1980 fue reparadoy reforzado,
clavando 120 pilotes de cemento pretensado en
los ultimos 100 metros lineales y mejorando la
carpeta de rodado de su loza. En consideracion
a que su estructura esta construida de cemento
con acero y a que se le estd sometiendo a un
esfuerzo estructural de consideracion al atracar
mas de un buque por sitio de atraque, es muy
dificil poder predecir su vida Util restante.
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UNA VISTA DEL MUELLE FISCAL DE PUNTA ARENAS. SE APRECIA VARIOS BUQUES, ENTRE ELLOS EL DESTRUCTOR “ALMIRANTE LATORRE"

Es el inico muelle en Chile que es emplea-
do en varios roles absolutamente distintos en-
tre si. Es un muelle dedicado a movilizar carga
en general, tanto a granel como en contenedo-
res, a atender actividades de buques cientificos,
a la pesca artesanal, a la pesca industrial, al
turismo, a atender las necesidades de la arma-
da y a apoyar a buques en reparaciones.

En cuanto a sus capacidades, a tres turnos
tiene una suficiencia de transferencia de hasta
700 mil toneladas al ano; la ocupacion actual es
de so6lo 250 mil toneladas. Pese a lo anterior
existe congestion portuaria debido a suempleo
en los diversos roles antes senalados, algunos
de los cuales movilizan poca carga o definitiva-
mente no realizan transferencia de carga. De
hecho, la ocupacion efectiva del muelle alcanzo
en 1990 al 211% (considerando buques abar-
loados).

Con respecto a sus limitaciones, éstas son
fundamentalmente dos. La primera se refiere al
calado méaximo. Con el canalizo de acceso y el
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muelle dragado a su maxima profundidad, el
calado méaximo aceptable es de sélo 9 metros,
no pudiendo asi recibir naves mayores, espe-
cialmente buques turisticos y portacontenedo-
res de mas de 176 metros de eslora. En la medida
que el muelle se va embancando, su capacidad
va disminuyendo. La segunda limitacién es su
anchura de 18 metros, lo que significa disponer
de sbélo 9 metros para cada sitio de atraque,
cantidad insuficiente para maniobrar camiones
y manipular contenedores de 40 pies. Cuando
se maneja contenedores de 20 pies se requiere
una coordinacién especial para no trabajar si-
multaneamente en buques que estén a ambos
costados del muelle.

En cuanto a los calados maximos, el mue-
Ile se encuentra embancado ya que fue dragado
por ultima vez en 1981, ano en que fueron
extraidos 77 mil metros clbicos de arena. La
figura 1indicalos veriles segin un sondeo efec-
tuado en 1990; en ella se aprecia que hay dos
sitios de atraque con capacidad para recibir
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Figura 1
MUELLE FISCAL PUNTA ARENAS
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buques de hasta 9 metros de calado, otros dos
sitios con capacidad para recibir bugues de has-
ta 4,5 metros de calado y dos sitios mas con
capacidad para buques que calen como maxi-
mo 2,8 metros.

Respecto al problema del embancamiento,
un estudio efectuado por EmPORcHI establece
como necesidad 6ptima de dragado, para aten-
der naves de hasta 9,5 metros de calado, extraer
un volumen de arena de 168 mil metros cubi-
cos, loguetiene un costo actual de mas de $ 600
millones (80.753,7 UF).

Considerando que en los Ultimos anos la
velocidad de embancamiento ha sido estimada
en 30 mil metros cubicos al afo y a los altos
costos que significa llevar una draga a Punta
Arenas, pareciera que lo 6ptimo es planificar un
dragado de mantencién cada tres anos —extra-
yendo un volumen de 70 mil metros cubicos a
un costo aproximado de 700 mil délares— para
mantener la operatividad del muelle a dicha
profundidad.

Actualmente la EMPORCHI tiene pensado
dragar el sector norte del muelle en un volumen
de 40 mil metros cubicos, a un costo de méas de
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$ 150 millones (20.188 UF). Con este trabajo es-
pera dejar el muelle con capacidad de recibir
bugues de hasta 9 metros de calado a popa en
los sitios uno (con 8,6 y 7,3 metros de calado
maximo a proa en los sitios norte y sur, respec-
tivamente); 5,5 metros en los sitios dos y 3,5
metros de calado en los sitios tres. En la figura 2
se aprecia el esquema del trabajo de dragado
proyectado en el lado norte.

Demanda de carga
de importacion y exportacion

En el cuadro 1 podemos ver la demanda
actual de carga de importacién y su tendencia,
pudiendo apreciar que su tonelaje es relativa-
mente bajo y que corresponde fundamental-
mente a productos que tienen una demanda
casi constante, tales como los tubos de ENAP,
viveres y otros articulos que son importados a
través de la Zona Franca.

En cuanto a la carga de exportacion que es
movilizada por el muelle, ésta corresponde nor-
malmente a productos agropecuarios que si-
guen la tendencia senalada en el cuadro 1. Este
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Cuadro 1
CARGA POR EL MUELLE FISCAL
(en toneladas)

Ano Importacion Exportacion
1981 143.298 17.942
1982 88.524 20.100
1983 48.651 20.283
1984 47.529 24.038
1985 46.377 22.191
1986 80.415 25.961
1987 59.226 33.970
1988 47.811 37.148
1989 38.184 37.080
1990 38.076 31.940

tipo de carga podria sufrir un incremento de
significacion, pero es dificil de pronosticar ya
que depende de variables politicas y macroeco-
némicas complejas, tales como las disposicio-
nes delanueva Ley de Pescay la eliminacion de
barreras proteccionistas en los paises desarro-
llados para poder acceder a esos mercados,
como, por ejemplo, haciala Comunidad Econd-
mica Europea y Estados Unidos. La explotacion
de la merluza y de los salmones ha experimen-
tado un crecimiento espectacular, como se
muestra en el cuadro 2.

Demanda de carga de cabotaje

Con respecto al cabotaje que entra a Punta
Arenas por el Muelle Arturo Prat, en el cuadro 3
podemos apreciar el tonelaje anual. Este tam-
bién es bajo ya que bordea las 107 mil toneladas
anuales. Hay que considerar que por territorio
argentino ingresan 140.605 toneladas anuales,

como se apreciaen el cuadro 4,y que por Puerto
Natales se recibe 55.356 toneladas anuales
(cuadro5). Delo anterior se desprende que en el
supuesto caso que toda la carga de cabotaje
fuera recibida por el Muelle Arturo Prat, ésta
llegaria a las 302.961 toneladas anuales, alcan-
zando a ocupar el 43,2% de la capacidad del
muelle.

El cabotaje que sale de Punta Arenas por
dicho muelle esta indicado en el cuadro 3. Ve-
mos que éste es menor que el que ingresay que
no se supera las 34.240 toneladas, lo que ocupa
solo el 4,9% de la capacidad del Muelle Arturo
Prat. La carga que sale por via terrestre (Argen-
tina) esta graficada en el cuadro 4 y alcanza a
138.661 toneladas, que es més de cuatro veces
superiorala que sale por via maritima, lo que es
una anomalia que habria que investigar.

Demanda de sitio por actividades especiales

La actividad cientifica estd creciendo, tal
como se senala en el cuadro 6. Sélo en 1990
amarraron en el Muelle Arturo Prat las naves
que se senalan en el cuadro 7.

Quizas el crecimiento més significativo sea
el de buques turisticos. En el cuadro 6 se indica
los buques turisticos que fueron atendidos en el
muelle fiscal y en el cuadro 8 las naves que
tuvieron que permanecer fondeados a la gira
por falta de profundidad del muelle, tendencia
que va en aumento.

La armada nacional, en concordancia con
el crecimiento de la actividad maritima, tam-
bién ha visto la necesidad de aumentar el nu-
mero de unidades para vigilar y dar proteccién
a este quehacer. Hoy en dia la Tercera Zona
Naval cuenta con 18 unidades navales en el
area y no cuenta con muelle propio en Punta
Arenas; por lo tanto debe hacer uso del muelle
fiscal.

Cuadro 2
MERLUZA Y SALMONES DESEMBARCADQOS EN LA XII REGION
(toneladas)

3 MERLUZA MERLUZA MERLUZA SALMON SALMON SALMON
ANDS DE COLA ESPANOLA DEL SUR PLATEADO DEL PACIFICO DEL REY
1983 12,0 28,0 — = — —
1984 — - e — & EY
1985 = 1,0 = = = als
1986 0.7 - L 12 1,4 LA,
1987 = 06 1,0 - 11,0 -
1988 — — 39,0 67,0 27,2 3.0
1989 2,1 38,6 339,0 70,0 40,1 —
1990 190,3 — 3.934,0 410,4 — —
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Cuadro 3
CABOTAJE POR EL MUELLE FISCAL
(en toneladas)

Ano Ingresado Salido

1988 130.604 34.240

1989 118.472 31.521

1990 107.347 28.217
Cuadro 4

CARGA POR VIA TERRESTRE (ARGENTINA)
(en toneladas)

Ano Ingresada Salida

1986 229.908 229.871

1987 313.895 312.359

1988 291.241 296.492

1989 193.474 187.746

1990 140.605 138.661
Cuadro 5

CARGA POR PUERTO NATALES
(en toneladas)

Aho Embarcada Desembarcada
1984 17.097 41.776
1985 17.475 33.084
1986 21.426 46.084
1987 21.520 48.447
1988 30.195 63.604
1989 1.165 2.805
1990 29.444 55.356

Las barcazas de la armada, que brindan
apoyo de transporte maritimo a Puerto Wi-
lliams, caleta Tortel y otros lugares apartados
del litoral, requieren emplear el Muelle Arturo
Prat para movilizar carga.

Los patrulleros de la armada, que cumplen
diversas tareas, entre ellas mantener la senali-
zacion maritima, patrulla de aguas interiores y
de la Zona Econdmica Exclusiva, también re-
quieren utilizar el muelle fiscal para movilizar
boyas, efectuar sus periodos de automanten-
cion y reparaciones. Las condiciones del clima
de laregion no permiten, por razones de seguri-
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Cuadro 6
NAVES ATENDIDAS EN EL MUELLE FISCAL

Ano Cientificas Turisticas
1983 10 6
1984 12 6
1985 1194 3
1986 22 10
1987 18 9
1988 33 22
1989 24 15
1990 26 15

dad, mantener estos bugues fondeados ala gira
durante sus reparaciones.

También utilizan el muelle fiscal otras uni-
dades de la armada, tales como los buques del
Grupo de Tarea Antartico, los transportes nava-
les de otras zonas navales (como el transporte
Aquiles), las unidades de la Escuadra, de la
Fuerza de Submarinos, etc., todas las cuales
requieren atracar, ya sea para movilizar carga o
para dar descanso a sus dotaciones.

En el cuadro 9 se puede apreciar la canti-
dad y tipos de naves que utilizan el muelle fis-
cal. Destaca en cuanto a la cantidad, en primer
lugar, los buques regionales con 974 recaladas,
luego los pesqueros con 432y en tercer término
los bugues de la armada con 221 recaladas
anuales. En cuarto lugar aparecen los buques
comerciales de carga general con 84 recaladas,
lo que viene a confirmar que el problema en
Punta Arenas, en cuanto a sitios de atraque, es
la falta de sitios para atender buques que movi-
lizan poca carga.

BENEFICIOS ESTIMADOS
CON EL NUEVO PUERTO

Ultimos estudios realizados

Durante 1988, opepLAN elabord el Proyecto
Construccion Nuevo Puerto, Punta Arenas. El
Ministerio de Obras Publicas (Direccion de
Obras Portuarias) y la Intendencia Xl Region
licitan los siguientes proyectos:

—Estudios de mercado: Investigacion Pa-
rdmetros de Diseno Nuevo Puerto Comercial de
Punta Arenas. Esta licitacién fue adjudicadaala
empresa Ingenieria, Gestion y Sistemas Ltda.
(1Gs).

—Investigacién de las Condiciones Natu-
rales Construccion Nuevo Puerto Comercial de
Punta Arenas en bahia Catalina. Esta licitacion
la obtuvo la firma GEOVENOR.
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Cuadro 7

NAVES QUE OPERARON DESDE PUNTA ARENAS A LA ANTARTICA
TEMPORADA 1990-1991

Z
o

NOMBRE

FECHA

NACIONALIDAD OPERACION ACTIVIDAD
1 Polar Setern Alemana Enero 91 Turistica
2  Erebus S.V. Granadina Enero 91 Cientifica
3 Southella Inglesa Enero 91 Cientifica
4  B/D Las Palmas Espanola Enero 91 Reaprov.-cient.
5 Alcazar Chilena Enero 91 Cientifica
6 Barad de Teefe Brasilena Enero 91 Reaprov.-cient.
7  Polar Duke Noruega Enero 91 Reaprov.-cient.
8 Kaiyo Maru Japonesa Enero 91 Cientifica
9 BIC Humboldt Peruana Enero 91 Reaprov.-cient.
10  Surveyor Estadounidense Enero 91 Reaprov.-cient.
11 HMS Endurance Inglesa Enero 91 Cientifica
12 Polar Circle Noruega Enero 91 Cientifica
13 ROU Campbell Uruguaya Enero 91 Reaprov.-cient.
14  Maurice Ewin Estadounidense Febrero 91 Cientifica
15 llliria Liberiana Febrero 91 Cientifica
16 Erebus S.V. Granadina Febrero 91 Cientifica
17 B/D Las Palmas Espanola Febrero 91 Reaprov.-cient.
18  Alcézar Chilena Febrero 91 Cientifica
19  Barao de Teefe Brasilena Febrero 91 Cientifica
20  Polar Duke Noruega Febrero 91 Cientifica
21 Kaiyo Maru Japonesa Febrero 91 Cientifica
22  BIC Humboldt Peruana Febrero 91 Reaprov.-cient.
23 Surveyor Estadounidense Febrero 91 Cientifica
24  HMS Endurance Inglesa Febrero 91 Cientifica
25  Polar Circle Noruega Febrero 91 Cientifica
26 ROU Campbell Uruguaya Febrero 91 Cientifica
27 OGS Explora Italiana Febrero 91 Cientifica
28  Erebus S.V. Granadina Marzo 91 Cientifica
29  Maurice Ewin Estadounidense Marzo 91 Cientifica
30 OGS Explora Italiana Marzo 91 Cientifica
31  Polar Duke Noruega Marzo 91 Cientifica
32 Kaiyo Maru Japonesa Marzo 91 Cientifica
33  Surveyor Estadounidense Marzo 91 Cientifica
34 HMS Endurance Inglesa Marzo 91 Cientifica
35  Polar Duke Noruega Marzo 91 Cientifica
36 HMS Endurance Inglesa Marzo 91 Cientifica

Cuadro 8

Situacion de terrenos de bahia Catalina

NAVES TURISTICAS FONDEADAS A LA GIRA

Originalmente el lugar escogido como ap-

Ano

Namero

to para la construccion del puerto correspondia
aloslotes 6y 7 delafigura 3 que abarcanel area

1985
1986
1987
1988
1989
1990

I g s g S e

destinada ala armada (lote 7) y 31,45 hectareas
del &rea destinada a la Fuerza Aérea (lote 6).

Posteriormente, en febrero de 1990, la
Fuerza Aérea vende una parte del lote 6 a la
empresa forestal Magallanica de Bosques
Ltda., con lo cual el terreno de la FacH destinado
al nuevo puerto se reduce a 16,45 hectareas.
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Debido a esta situacion la su-

perficie actual destinada al nue-

SUB-DIVISION D a.CATALINA

vo puerto es de 22,75 hectareas,
correspondiente a la suma de
las 6,3 hectareas de laarmaday
las 16,45 de la FACH.

Evaluacion social del proyecto

Segun el informe de laem-
presa IGs, realizado en agosto
de 1989, “el proyecto es renta-
ble en casi todos los escenarios
evaluadosy en la situacién mas
probable se supone que se cap-
tara parte importante de la pes-
ca en el Atlantico sur; las activi-
-dades antarticas creceradn al
5%; Punta Arenas captaria el
50% de la transferencia de car-
gas con la Antartica y el movi-
miento de carga general desde
y hacia la Xl Region crece auna

SITUACION ACTUAL

®

tasa de 3% anual. @ -remneno mar\ R
La evaluacién supone una ® - g sagrecto \\ .
situacion con proyecto en que SRR \\@ \\
opera el complejo portuario @ - TEeno swricion N N
Muelle Prat-Catalina y, anali- @ - neserun npuncion Y N
zando los niveles de congestion D @)-nescrn ruerza acnea Na \\
y las disponibilidades a pagar ®:Z”G:LAMCA s N ,
de los usuarios, se concluye Nt
que el Muelle Prat no podra
atender servicios de transferen-
cias de carga general a la Xl Regidn de cierto nes ni transferencias para las naves polares y
tipo de naves (entre 142 y 90 metros de eslora). las naves orientadas a la pesqueria del calamar
Tampoco podra prestar servicios de reparacio- en el Atlantico sur.

Cuadro 9
NAVES QUE UTILIZARON EL MUELLE FISCAL

TIPO DE NAVES 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989 1990
Portacontenedores 34 44 49 48 51 48 25 26
Carga general 44 66 54 60 78 74 85 84
Carga granel 2 2 3 1 3 — — —
Pesqueros 38 35 63 79 114 126 194 432
Frigorificos 14 21 19 25 31 38 49 62
Cientificos 10 12 17 22 18 33 24 26
Turismo 6 6 3 10 9 22 15 15
Ro-Ro — — — — — 1 3 8
Transp. granel — — — — — — 1 —
Subtotal 148 186 208 245 304 342 396 653
Regionales 341 417 588 499 869 869 946 974
Armada 603 556 770 744 425 426 276 221
Totales 1.092 1.159 1.566 1.488 1.598 1.637 1.618 1.848
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VISTA DE BAHIA CATALINA, LUGAR ESCOGIDO PARA LA CONSTR

Enlasituacion mas probable, a unatasade
descuento social del 12% y considerando un
horizonte de 20 anos, se obtiene un Valor Actua-
lizado Neto (van) de 16,3 millones de ddlares y
una Tasa Interna de Rendimiento (TIR) del 25%.

Desde el punto de vista privado, el proyec-
to es rentable a una tasa de descuento méaxima
cercana al 14%, considerando para ello una tari-
fa de 2 ddlares por metro/eslora/hora.

- Finalmente, el proyecto serd dudosamente
rentable al 123% si no atiende demandas del
Atlantico sur y se llega a captar menos de un
25% del trafico antartico”.

Dado que el proyecto es muy sensible a la
demanda de naves pesqueras del Atlantico sur,
es dificil que un privado se interese mientras no
se le aclare el efecto que tendria la materializa-
cion de diversos proyectos regionales, como
—por ejemplo— la idea de EnaP de utilizar sus
instalaciones portuarias en bahia Laredo para
atender pesqueros o la construccién de termi-
nales especializados por parte de algunas em-
presas pesqueras.

Revista de Marina N° 6/91
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UCCION DEL NUEVO PUERTO.

~ Otra critica al estudio tiene relacién con el
valor estimado de la inversion, de sélo 13,8
millones de délares, el cual no representaria el
costo real para las dimensiones propuestas del
proyecto. A juicio de la eMPORCHI, el costo de
dichas obras oscilaria entre 25 y 30 millones de
dolares, sin considerar explanadas y obras au-
xiliares.

También se cuestiona que la rentabilidad
privada sea obtenida con unatarifa de 2 délares
por metro/eslora/hora, la que seria de dificil
aceptacion considerando que ningln puerto
chileno tiene tarifas que lleguen a 1 délar por
metro/eslora/hora. Ademas, la tasa de un 14%
no parece suficientemente atractiva para un in-
versionista privado.

Por lo anterior, el proyecto sin subsidio o
sinun aporte estatal no parece que sea atractivo
para un privado, ya que su rentabilidad es mar-
ginal y hay muchas incognitas de por medio
dificiles de precisar. Basta recordar que se basa
fundamentalmente en la pesca, actividad que
es muy cambiante y que depende de recursos
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muchas veces migratorios. Quizads sea un
proyecto muy atractivo para el Estado, por sus
externalidades y su rentabilidad social, como
veremos a continuacion.

Externalidades y aspectos relacionados
con la rentabilidad social del proyecto

El estudio presentado por laiGs muestraun
VAN social positivo en la totalidad de los escena-
rios, que incluye la captacion de naves pesque-
ras que operan en el Atlantico sur, y pone énfa-
sis en los aspectos de utilizacion de muelles,
ahorro y venta de combustibles y reparacién de
naves, dejando de lado la mayor parte de las
externalidades con el proposito de evitar distor-
siones que afecten al proyecto.

Sin embargo, es indudable que un proyec-
to de esta naturaleza va a producir un enorme
impacto en la regién, lo que haréa significativa
su rentabilidad social.

Los beneficios sociales adicionales al
proyecto, no considerados en el estudio, son
los siguientes:

—Incremento de la actividad econdmica
interna (venta de viveres, produccién de viveres
frescos, hoteleria, turismo, venta de pasajes aé-
reos y terrestres, produccion de bienes dura-
bles, venta de repuestos y articulos de consu-
mo, venta de servicios tales como servicios por-
tuarios, comunicaciones, asesoria, lavanderia,
etc.).

—Generacion de nuevos empleos.

—Captacion de divisas (de losarmadoresy
tripulantes que demandan otros bienes y servi-
cios).

—Incremento de las operaciones en la Zo-
na Franca.

—Incremento en las actividades sociales y
culturales.

Consideraciones geopoliticas

Toda lateoria de la geopolitica gira alrede-
dor de las relaciones entre la geografia y las
instituciones politicas.

Las caracteristicas geogréaficas de una re-
gion, su poblacién y las influencias de una so-
bre la otra son factores muy importantes a tener
en cuenta al efectuar una apreciacion, con el
propodsito de desarrollar una buena conduccion
politica. Sin embargo, no deben ser sobreesti-
madas pues pueden llevar al error de no consi-
derar otros factores.

Toda apreciacién geopolitica debe partir
de un conocimiento exacto de la geografia ge-
neral del pais y particular de la regiéon. Ademas,
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debe ser empleada una gran amplitud de crite-
rio para analizar y evaluar las influencias geo-
gréficas. Estos conocimientos deben ser adqui-
ridos con un sentido dindmico en cuanto a man-
tener actualizados los datos referentes a los
factores variables, sin perder de vista las muta-
ciones que se producen en los fisicos, en lo que
atane a las relaciones de causa a efecto, y a la
continua observacion de las influencias de los
factores geograficos en lo inerte y en lo anima-
do. Teniendo presente estos conceptos previos,
podemos incursionar en algunos analisis geo-
politicos.

Podemos precisar que el puerto de Punta
Arenas esta ubicado en el centro geogréfico de
Chile, por encontrarse en la mitad de la distan-
ciaque une el extremo norte del pais con el Polo
Sur.

En la Xll Region viven cerca de 136 mil
habitantes y en la capital regional, Punta Are-
nas, un poco mas de 106 mil. A esta ciudad se le
puede catalogar como el limite sur del pobla-
miento nacional, ya que la Provincia Antartica
no supera los 1.626 habitantes. Es asi que la
Region de Magallanes y Antartica chilena, con
una superficie de 1.382.055,5 kilbmetros cua-
drados, es la regién con la menor densidad de
poblacién del pais, con 0,09 habitantes por kil6-
metro cuadrado.

Existen pocos nucleos urbanos en la re-
gion y se encuentran separados por grandes
distancias, lo que dificulta el contacto y los in-
tercambios. El crecimiento demografico es bajo
y ciertas ciudades, como Porvenir, estan dismi-
nuyendo su poblacion.

El incentivo ocupacional en la regién se
encuentra en un nivel minimo.

Existen emigraciones hacia otras zonas del
pais o del extranjero. La falta de incentivos des-
motiva a la juventud y los jévenes que cuentan
con recursos economicos suficientes optan por
estudiar en lazona norte y a veces eligen carre-
ras que no tienen un campo ocupacional en la
region; los més capaces buscan mejores hori-
zontes en el norte, por lo que la preparacién y
calidad de la poblaciéon que permanece en la
region muchas veces es insuficiente.

La situacion geopolitica de la Region de
Magallanes es muy mala. Ademas de ser una
region fronteriza con una baja densidad de po-
blacion, se encuentra en uno de los extremos de
un pais largo y angosto, alejada méas de 3 mil
kilometros de la capital, donde esté ubicada el
nucleo vital, y separada de ella por los hielos
patagonicos, los que impiden toda comunica-
cion vial por territorio nacional con el centro del
pais. La Region de Magallanes adquiere enton-
ces caracteristicas insulares, lo que la hace muy
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dependiente de las lineas de comunicaciones
maritimas y aéreas.

Una regidn fronteriza, con escasa pobla-
cion y con caracteristicas insulares, presenta
unagrave vulnerabilidad estratégicay el gober-
nante debe adoptar todas las medidas necesa-
rias para corregir esa situacion que atenta con-
tra la seguridad nacional.

Es necesario, entonces, compensar estas
realidades mejorando la seguridad militar, au-
mentando la cantidad y calidad de la poblacién
y mejorando la infraestructura de los puertos y
aeropuertos de la region.

El Estado de Chile ha tomado cartas en el
asunto; casi un 30% de la poblacion de Punta
Arenas la constituye personal y familiares de
las Fuerzas Armadas en presencia. Se ha busca-
do radicar la poblacién mediante la dictacién de
leyes especiales para mejorar la calidad de vida
y aumentar las fuentes de trabajo. Leyes Espe-
ciales, como la Ley Navarino y la de la Zona
Franca, han pretendido crear las condiciones
para incentivar el desarrollo de la region.

Una legislacion que resulte inadecuada,
por no estar de acuerdo con la realidad geogra-
fica del momento, puede producir un efecto
contrario al deseado o unaincorrecta utilizacion
de los recursos naturales y aun llegar a la des-
truccion de estos recursos. En cambio, una le-
gislacion en armonia con las caracteristicas
geograficas puede producir el desarrollo eco-
nomico, social y politico del Estado. Los parla-
mentarios de la region tienen una gran respon-
sabilidad en esta materia, ya que son los que
mas conocen la realidad regional.

Pensemos por un momento si la Ley de
Zona Franca ha producido el mismo efecto en
Iquique que en Punta Arenas.

Teniendo en cuenta que la condicién geo-
grafica esencial de la region es insular y que
ésta es dependiente de las lineas de comunica-
ciones maritimas y aéreas, el Estado ha desa-
rrollado en buena forma el Aeropuerto Carlos
Ibanez del Campo, el cual es, lejos, el mejor
equipado del pais. No se puede decir lo mismo
en cuanto al desarrollo portuario.

Meditemos ahora como podemos desarro-
Ilar Magallanes. Tratar de implementar una ca-
pacidad industrial es dificil, por cuanto el perso-
nal calificado es escaso; los costos de produc-
cion son mayores en comparacion al resto del
pais, por los sobresueldos, la calefaccion y los
costos del transporte; hay otras regiones que
tienen ventajas comparativas mejores en lo in-
dustrial. Por otra parte, al pretender basar el
futuro de la region en la investigacion o desa-
rrollo de nuevas tecnologias nos encontramos
que la situacion es similar; los principales cen-
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tros de investigacién universitaria se encuen-
tran en Santiago. Pareciera que lo més acertado
es pensar en ocupar el “espacio magalléanico”,
es decir, explotar sus riquezas naturales y pres-
tar servicios a todos los navegantes y turistas
que visiten este apartado lugar.

Simuchos visitantes se impresionan por el
tamano de algunas de las estancias magallani-
cas, lo que realmente es mas impresionante es
el inmenso espacio maritimo que posee la re-
gion. Magallanes dispone de 1.382.033,5 kilo-
metros cuadrados de superficie terrestre y
1.358.242 kilbmetros cuadrados de mar, sin
considerar el Mar Presencial. La suma de dichas
superficies equivale al total de los siguientes
paises: Alemania unificada, Reino Unido, Sue-
cia, Italia, Japén, Espana y Francia.

Una de las leyes de la Teoria Espacial del
famoso geopolitico Friedrich Ratzel, en su obra
Geografia politica, dice que: "El espacio de los
Estados aumenta con el crecimiento de la cul-
tura”. Normalmente, esta ley se cumple cuando
a un Estado desarrollado (culturalmente ha-
blando) le falta espacio vital (léase recursos na-
turales) y mediante adquisiciones de territorios
expande sus fronteras a costa de otro Estado. A
veces el costo de esta adquisicion fue una san-
grienta guerra de conquista, pero en otras opor-
tunidades basté con comprar el territorio o sen-
cillamente ocuparlo, porque no tenia dueno. En
Magallanes podriamos parafrasear esta ley y
decir que tenemos un tremendo espacio en
nuestro poder, pero nos falta la cultura necesa-
ria para realmente conquistarlo. La ventaja es
que no tenemos que comprarlo ni derramar
sangre para conquistarlo; la llanura, el Mar Te-
rritorial, la Zona Econdmica Exclusiva, el Mar
Presencial, la Antartica y los pasos interocea-
nicos estan ahi, al alcance de nuestra capaci-
dad, para conocerlos y ocuparlos. Falta la vo-
luntad politica.

Si no tenemos la cultura necesaria para
ocupar este territorio debemos importarla, tal
como ha sucedido en los Ultimos anos, en
que la mayoria de las grandes obras de desarro-
llo en Magallanes han sido fruto de capitales y
tecnologia provenientes del extranjero. Ingle-
ses, franceses, alemanes, suizos, yugoslavos,
estadounidenses, sudafricanos, espanoles,
etc., han sido los gestores de importantes acti-
vidades comerciales en esta area.

La llanura ha sido suficientemente explo-
rada y explotada en la zona. Mé&s aun, creemos
que ha sido sobreexplotada y gracias a un plan
especial de recuperacion de las praderas po-

.driamos pensar en mantener su actual capaci-

dad para alimentar la masa ganadera que hoy
sostiene. Existen también planes concretos de
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exploraciony explotacién de
yacimientos de carbdn, oro,
petroleo y madera, pero po-
co se ha hecho en investiga-
cién de recursos pesqueros.
Hay un inmenso territorio
oceanico del que no sélo sa-
bemos casi nada sino que
apenas lo navegamos; de
hecho, apenas 47 buques
pesqueros chilenos navega-
ron en aguas del Pacifico sur
en 1990, como se senala en
el cuadro 10.

Punta Arenas tiene en
sus cercanias, tanto en el
Atlantico como en el Pacifi-
co, ricas areas pesqueras
que estan generando una
gran actividad comercial y
de trabajo. En sus lagos, rios
y aguas interiores, que se
pueden considerar como la
mayor reserva de aguas no
contaminadas del mundo,
existe un potencial pesquero
insospechado.

Pero el mar que rodea a
Magallanes no sélo es una
fuente inagotable de recur-
SOS pesqueros, sino que su
principal caracteristica es la
de ser un elemento aprove-
chable para circular, comu-
nicar y transportar mediante
la navegacion. Es una via na-
tural, automantenida, que
permite los intercambios
culturales, sociales y comer-
cialesentre los paisesy entre
los puertos del pais; la Gnica
formaen que un camidn pro-
veniente de la capital pueda
ir a Punta Arenas, Porvenir,
Puerto Williams o a la Antar-
tica es por mar. Esto que pa-
rece obvio nos permite con-
firmar la realidad insular de
la region.

El estrecho de Magalla-

nes y el paso Drake son las
dos Unicas vias naturales de

NAVES

NAVES ( MILES)

Cuadro 10
BUQUES PESQUEROS EN Z.E.E. XII REGION
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Cuadro 11

[ BUQUES ARRASTREROS

NAVES QUE OPERARON POR ESTRECHO DE MAGALLANES
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comunicacién entre los dos principales océa-
nos del mundo, el Atlantico y el Pacifico. Estra-
tégicamente hablando, es una de las zonas de
confluencia de las comunicaciones maritimas y
es muy importante para el transito de ciertas
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unidades mayores, como superpetroleros, sub-
marinos nucleares y portaaviones. En el caso
del cierre del canal de Panama, su importancia
estratégica y comercial aumenta significativa-

mente.
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Cuadro 12
NAVES QUE CRUZARON CABO DE HORNOS

Ano Numero
1985 196
1986 146
1987 157
1988 157
1989 160
1990 263

Sinos preguntamos ahora si el trafico ma-
ritimo comercial por el estrecho de Magallanes
o el cabo de Hornos es importante, tenemos
que reconocer que a nivel mundial no lo es.
Para Sudamérica tiene una importancia relati-
va, especialmente para la ruta del hierro desde
Brasil a Japdén y para las rutas de comercio
exterior de los paises sudamericanos. En el cua-
dro 11 podemos apreciar la cantidad de buques
que han operado anualmente por el estrecho de
Magallanes.

En el cuadro 12 podemos apreciar la canti-
dad de buques que cruzan anualmente por el
cabo de Hornos, dentro del alcance de la Esta-
cion de Control del Cabo de Hornos, ya sea
visualizados, detectados por radar o por el mé-
todo que los mismos buques avisen su cruce
por radio. Como vemos, las cifras no son signifi-
cativas.

Pese a lo anterior, en los ultimos anos se
estd incrementando el trafico de buques pes-
queros entre la zona de pes-
ca del Atlantico sur y el Me-
dio Oriente. El resultado final
es que frente a Punta Arenas

actividad logistica, tal como rellenar combusti-
ble y viveres, efectuar reparaciones, dar des-
canso o relevar a sus dotaciones, movilizar car-
ga, etc.

Como ya dijimos, no basta so6lo con tener
disponibilidad de muelle; falta ofrecer algun
tipo de incentivo. Quizas podria ser atractivo
ofrecer el combustible que produce eNAP, que
es de excelente calidad, a un precio cercano al
costo para que los buques recalen a rellenary,
aprovechando la estadia, desarrollen otro tipo
de actividades logisticas. A medida que la acti-
vidad maritima aumente, solo por efectos de
economia de escala, el resto de los servicios
serdn también muy convenientes, desarrollan-
dose asi una espiral de progreso y, por lo tanto,
corrientes inmigratorias.

Cabe recordar el contraste de las cifras re-
gionales con la expansion de la poblacion en el
territorio argentino de Tierra del Fuego, donde
en 1980 habia 27.358 habitantes y hoy hay
69.450, lo que significa un 1563% de aumento. Lo
anterior fue producto de un régimen de promo-
cién industrial que absorbid a muchos chilenos
de esta parte de la Patagonia. Aunque el plan
industrial no se sustenta por si solo, obligando
al Estado a gastar grandes recursos para sub-
vencionar a las industrias, se logro el objetivo
de aumentar la presencia argentina en la Pa-
tagonia.

No sdlo los chilenos han apreciado las ven-
tajas de tener un buen servicio portuario en el
Cono Sur de América. El Gobierno argentino
esta desarrollando y materializando diferentes
proyectos que pretenden crear importantes

Cuadro 13

NAVES QUE RECALARON EN PUERTOS DEL ESTRECHO

circula una gran cantidad de ' 2

buques mercantes, pesque- :Z:
ros, de turismo, cientificos y 1',7 3|
de guerra, a los cuales se les 1.6
puede dar servicios median- 1,5
te las agencias navieras ins- 1]
taladas en este puerto. En el n :2J
cuadro 11 se puede apreciar ;’ e
que de los 2.236 buques que = 1
anualmente cruzan frente a > 097
Punta Arenas, sélo 1.784 re- z g‘ﬂ
calaron en puertos del Estre- Al
cho (cuadro 13). Si existiera 05|
disponibilidad de muelles y 0,4
se ofreciera algun tipo de in- 0.3 1
centivo, muchas de estas o
452 naves que pasaron de ‘0

1784

1442

1236

largo podrian haber recala-
do para desarrollar alguna
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polos de atraccién en todo el area de isla Gran-
de de Tierra del Fuego, especialmente en rio
Grande y Ushuaia.

El Gobernador argentino del territorio na-
cional de Tierra del Fuego, Antartica e islas del
Atlantico sur (hoy provincia), con motivo de la
inauguracién del Sexto Periodo Ordinario de
Sesiones de la Honorable Legislatura Territo-
rial, el 1 de mayo de 1989, dijo lo siguiente
refiriéndose al complejo aéreo-portuario de Us-
huaia:

“El complejo portuario de Ushuaia debe
integrarse con un nuevo puerto comercial y
pesquero, con un puerto de combustible y con
un astillero de reparaciones navales. El muelle
actual se convertird en un muelle turistico. El
aeropuerto sera el instrumento imprescindible
para los intercambios de tripulacion y del pa-
saje de los cruceros.

Dotado el complejo portuario de los servi-
cios necesarios sera la mejor base para avanzar
sobre la Antéartica y constituirse asi en el natural
sitio de apoyo logistico a las expediciones. Si
tenemos en cuenta que, segun los andlisis cien-
tificos aceptados, la Antartica sera uno de los
cuatro o cinco temas centrales de la Humanidad
en los proximos cincuenta afnos, o cien segin
otras apreciaciones, quedaclaro el rol economi-
co y por ende de soberania que tendrd Us-
huaia”.

Recientemente el Gobierno argentino de-
clar6de “interés nacional” el Proyecto del Com-
plejo Portuario de Ushuaia, indicando que el
“desarrollo portuario en dicha zona constituye
una anhelada aspiracién de la nacion, en virtud
de su vinculacién interoceéanica”.

Creemos que ambas declaraciones de las
autoridades del vecino pais son muy claras y
demuestran uninterés nacional por atraer hacia
Ushuaia buques turisticos, flotas pesqueras,
brindar servicios y. fundamentalmente llegar a
ser “la puerta del mundo hacia la Antartica”, lo
gue indudablemente traeria prestigio y un cier-
to rol hegemonico de Argentina sobre el conti-
nente blanco.

Punta Arenas le lleva la delantera a Us-
huaia en muchos aspectos, entre ellos en ser
una ciudad con mayor infraestructura comer-
cial y logistica. Una gran parte de las capacida-
des que desea materializar Argentina, tales co-
mo el aeropuerto internacional o los astilleros,
ya estan en funcionamiento y lo hacen muy
bien; lo Unico que falta mejorar es la infraes-
tructura portuaria en lo referente a poder aten-
der buques de turismo y flotas pesqueras.

Ahora bien, ;Qué sucede si Argentina de-
sarrolla su puerto en Ushuaia y Chile el suyo en
bahia Catalina? En nuestra opinién, en algunos
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aspectos como el turismo, la situacion plantea-
da puede llegar a ser beneficiosa para ambos
paises, ya que se puede programar circuitos
turisticos y los buques pueden recalar en Puerto
Williams, Ushuaia, Punta Arenas y Puerto Nata-
les, permitiendo a los operadores de turismo
ofrecer un paquete turistico més interesante en
términos de bellezas naturales.

En cuanto a la oferta de servicio, induda-
blemente que ambos complejos portuarios
competirdn entre si por atraer a los mismos
clientes. Para alcanzar el éxito se requiere estar
en una buena posicion con respecto a las lineas
de comunicaciones maritimas y luego ofrecer
los mejores servicios con el menor costo. Pun-
ta Arenas estd muy bien ubicada en medio del
estrecho de Magallanes. Por su parte, Ushuaia
estd 24 horas mas cerca de la Antartica, tiempo
que puede ser contrarrestado con un eficiente
manejo portuario en Punta Arenas.

Materializar oportunamente el nuevo
puerto en bahia Catalina permitiré consolidar a
Punta Arenas como un complejo maritimo de
importancia, lo que serd econdomicamente difi-
cil de contrarrestar debido a que la ciudad cuen-
ta con una antigua tradicién bancaria, de co-
mercio exterior y naviera. El puerto quedara
afianzado y en condiciones de adaptarse facil-
mente a los cambios y modernizaciones que le
permitan mantener sus ventajas iniciales con
respecto a la competencia.

Consideraciones politicas

El Gobierno regional ha determinado que
la construccion del nuevo puerto es una de las
tareas de desarrollo de mas alta prioridad en la
carpeta de proyectos regionales. En multiples
oportunidades el Sefor Intendente regional, los
parlamentarios de la regién, los Secretarios Re-
gionales Ministeriales, la Comision de Defensa
del Senado y otras altas autoridades han efec-
tuado declaraciones publicas impulsando la
ejecucion de esta obra, asignandole el caracter
de “esencial” para el despegue definitivo de la
region.

La poblacion de la regién ha sido muy bien
informada —por los medios de comunicaciény
por sus dirigentes— sobre los beneficios socia-
les del proyecto. Sabe que al ampliar el puertoy
poder atender nuevos buques turisticos y pes-
queros aumentara la actividad en general y se
van a generar nuevos puestos de trabajo, lo que
en definitiva significard mejorar la calidad de
vida.

Diversas organizaciones, tales como la Ca-
mara Maritima, los colegios profesionales, sin-
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dicatos, etc., han hecho oir su voz apoyando la
iniciativa.

Politicamente hablando, el proyecto del
nuevo puerto cuenta con el apoyo de todas las
fuerzas vivas de la regién, de todos los partidos
politicos, de la totalidad de sus parlamentarios,
de los medios de comunicacion y, lo mas im-
portante, del Consejo de Desarrollo Regional.
Es conveniente destacar que en el copegre el
proyecto ha contado con el apoyo de laarmada,
representada por el Comandante en Jefe de la
Tercera Zona Naval en su calidad de consejero.

Hay que considerar que el costo del
proyecto no es significativo a nivel nacional ya
que, por ejemplo, equivale ala décima parte del
costo de alguna de las tantas veces promocio-
nadas lineas del metro de Santiago. El nuevo
puerto, de tanta trascendencia regional, tiene el
costo equivalente a una de las tantas obras de
mejoramiento de la infraestructura vial que son
desarrolladas en la capital todos los anos.

Considerandolo anteriormente expuestoy
de no mediar una razén de mucho peso que sea
comprendida y aceptada por la poblacién, no
realizar este proyecto en el corto plazo se esti-
ma que producira consecuencias negativas pa-
ra los conductores politicos del pais.

Impacto en la seguridad nacional

Si es construido un nuevo muelle, lo més
probable es que la EMPORCHI participe en su ad-
ministracion. Una forma ldgica de operar seria
derivar al nuevo muelle las naves de mayor
calado, reduciendo al mismo tiempo los costos
de dragado del antiguo muelle.

En el nuevo muelle atracarian bugues mer-
cantes de gran tamano, pesqueros y buques de
turismo, los cuales requieren sobre 9 metros de
profundidad. En el antiguo muelle atracarian
buques de la armada, naves de cabotaje, bu-
ques cientificos y pesqueros artesanales, todos
los cuales requieren profundidades inferiores a
los 7 metros.

La armada podria solicitar al Ministerio de
Bienes Nacionales el traspaso de los sitios norte
del muelle fiscal y de un par de hectéreas del
sector norte de acceso al muelle, a cambio de
las 6,3 hectareas que laarmada podria entregar
en bahia Catalina para el nuevo puerto. Lo ante-
rior tiene la ventaja de que la base naval podria
conectar el muelle con sus actuales instalacio-
nes en el Centro de Abastecimiento, evitando
asi tener que movilizar material de guerra y
abastecimientos por las calles de la ciudad.

Una vez que la armada administre su pro-
pio muelle podra implementar, entre otros, ser-
vicios de poder eléctrico desde tierra para sus
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unidades, lo que va a repercutir en un gran
ahorro en los costos de mantencion de la ma-
quinaria naval.

Al disponer de muelle en forma segura, la
mantencion de las unidades puede ser planifi-
caday ejecutada en mejor forma, reduciendo el
tiempo en que el buque queda no operativo.

Por su parte, la regién militar austral, con su
condicion geogréafica esencial insular, veria con
buenos ojos que sean mejoradas las lineas de
comunicaciones maritimas del teatro al incor-
porarun nuevo terminal, el cual por sus caracte-
risticas y ubicacion tendria una mayor capaci-
dad de despeje.

Se tiene previsto que el nuevo muelle va a
producir el efecto de aumentar la actividad re-
gional, lafuerzalaboral, lainfraestructura logis-
tica, la calidad y el nivel cultural de la poblacion
y que van a ser desarrolladas nuevas obras
relacionadas con el muelle, tanto publicas co-
mo privadas. Tratdndose de una region fronte-
riza, todas estas externalidades del proyecto
benefician el potencial nacional en Magallanes.

Por lo anterior es facil deducir que el im-
pacto del nuevo puerto sobre la seguridad na-
cional serd muy positivo.

CONCLUSIONES PARCIALES

—EIl muelle fiscal se encuentra limitado,
mas que por su capacidad de transferencia de
carga, por su profundidad maxima de 9 metros,
su escaso frente de atraque y por su anchura de
so6lo 18 metros.

—La transferencia de carga de cabotaje y
de importacion no es significativa con respecto
a la capacidad actual del muelle y no se espera
que sufra grandes variaciones en el tiempo.

—La carga de exportacion es la que tiene
mas posibilidades de aumentar significativa-
mente en los proximos anos en relacion a un
eventual crecimiento de la actividad pesquera.

—La mayor demanda de sitios de atraque
se refiere a las actividades de buques regiona-
les, pesqueros y de la armada.

—El proyecto, sin subsidio o un aporte es-
tatal, no es atractivo para un particular ya que
su rentabilidad es marginal y es muy sensible a
la demanda de naves pesqueras del Atlantico
sur, actividad muy variable.

—El nuevo muelle tiene un van social posi-
tivo en la totalidad de los escenarios y genera
una gran cantidad de beneficios sociales en la
region.

—La situacion geopolitica de Magallanes
es mala por tratarse de una region fronteriza,
con escasa poblacion y con caracteristicas

591



insulares, lo que afecta negativamente la segu-
ridad nacional.

—El desarrollo de Magallanes se visualiza
en la explotacién de sus riquezas naturalesy en
la prestacion de servicios a los navegantes y
turistas que visiten la region.

—Punta Arenas se encuentra muy cerca de
ricas dreas pesqueras que estan generando una
gran actividad comercial, como también esta
ubicada en medio de una importante via de
comunicacién maritima como es el estrecho de
Magallanes. Tiene la ubicacién adecuada para
llegar a ser un gran puerto.

—No basta con ofrecer sélo disponibilidad
de sitios de atraque; es necesario, inicialmente,
crear algun incentivo para atraer el trafico mari-
timo y asi poder vender a los armadores diver-
sos servicios en el muelle.

—Ushuaia y Punta Arenas son complejos
portuarios que competiran entre si. Aquel que
primero ofrezca los mejores servicios al menor
costo alcanzara el éxito, en desmedro del otro.

—No realizar el nuevo puerto en el corto
plazo, sin una razén de mucho peso, puede
traer consecuencias negativas para los conduc-
tores politicos.

—El implemento del nuevo puerto produ-
cird un impacto positivo en la seguridad na-
cional.

CONCLUSION FINAL

Es necesario que el Estado aporte a la bre-
vedad recursos para contribuir a la construc-
cion de un nuevo muelle para Punta Arenas,
con el proposito de satisfacer futuras necesida-
des de carga de exportacién por la explotacion
de las riquezas naturales del area, impulsar el
desarrollo de la region mediante la venta de
servicios a los navegantes y turistas, generar
beneficios sociales, mejorar el grago de seguri-
dad nacional y evitar consecuencias negativas
para el estamento politico.

De lo anterior se desprende que el proyec-
to en cuestion es mucho méas que un simple
muelle y bien podemos hablar que estamos
disenando un nuevo puerto para Punta Arenas,
obra que no esta a nivel de ser evaluada por una
oficina técnica de un Ministerio, sino que re-
quiere del impulso visionario de un estadista.

BIBLIOGRAFIA

— Jorge E. Atencio: /Qué es la geopolitica?, Pleamar, Buenos Aires, 382 pp.

— Boletin Estadistico Maritimo de la Direccion General del Territorio Maritimo y Marina Mercante, 1991.
— Informe consolidado de la Comisidn Regional Puerto Comercial de Punta Arenas, 1990.

— Informe Investigacién Pardmetros de Disefo Nuevo Puerto Comercial Punta Arenas, 1988, por Ingenieria

Gestién y Sistemas Ltda.

— Informes técnicos de la Empresa Portuaria de Chile, Muelle Fiscal de Punta Arenas, 1991.
— Boletines anuales estadisticos del Servicio Nacional de Pesca.
—  Estadistica de la Secretaria Regional Ministerial de Telecomunicaciones de la Xl Region.

St

592

Revista de Marina N° 6/91



