OCEANOPOLITICA Y OCEANO PACIFICO.

UNA PERSPECTIVA
DE VINCULACION ESPACIAL

Hacia la determinacion del analisis

| ENDO la perspectiva el arte de represen-
y tar en una superficie los objetos en la
forma o disposicion con que aparecen
a la vista, bajo dicha consideracion se hace ne-
cesario examinar nuestra realidad espacial
oceéanica transpacifica, hacia su vinculacion al
quehacer de otras naciones en la misma area
geografica “a fin de generar un espacio poli-
tico de nacién maritima”’, analisis que ademas
obligadamente nos exige relacionarlos con los
medios de transporte, ya que son Unicamente
éstos los que permiten que llegue a ser factible
que nuestra nacion pueda proyectarse hacia los
otros cuadrantes que representan sus espacios
de desarrolloy que dan forma a esta vasta cuen-
ca, equivalente en su superficie a un tercio del
total de la Tierra.

“De aqui que convertirse en Estado del Pa-
cificoimplicainterrelacionarse e interactuarcon
los Estados vecinos vinculados a la cuenca”?,
a lo que habria que agregar: Con el propdsito

Debemos proyectar al pais a través del mar
en lo politico, economico y cultural,

hacia nuestro ambito natural de accion
representado por el océano del presente

y del futuro, el Pacifico.

Hernan Ferrer Fouga
Capitan de Navio

evidente de contribuir al desarrollo y prosperi-
dad nacional, como también al fomento de la
seguridad y de la cooperacion internacional.

Sin embargo, ante el escenario descrito es
del caso recordar que el centro de gravedad de
la cuenca se encuentra alejado de Chile conti-
nental por estar ubicado en el hemisferio norte,
ante la presencia de Estados Unidos, Canada,
Rusia, Japon, China y otras naciones del sudes-
te asiatico, algunas de las cuales poseen —por
una parte— la mayor dindmica de desarrollo
econdmico a nivel mundial y —por otra— con-
forman un anillo o circulo geografico comun,
ante el cual Chile se encuentra excéntrico por
estar ubicado en el cuadrante opuesto corres-
pondiente a la esquina sureste de este gran
océano y, por lo tanto, alejado de su zona co-
razon.

De este modo, la situacién expuesta nos
obliga a reexaminar el espacio con la intencién
de poder llegar a visualizar la ampliacion de las
rutas que nos permitan relacionarnos conforme
a nuestra realidad geogréafica y la diversidad

Santis Arenas, Hernan: “El mundo del Pacifico y la geopolitica chilena”, Revista Chilena de Geopolitica, vol.

5 N° 2/1989, Santiago, Chile, p. 140. La cita pertenece a dicho autor.

Ibidem. Ademas afirma que “las acciones orientadas a que el mar sea un espacio de relaciones intraestatales

son las que van manifestando la nocién de sociedad maritima, concepto cuya validez se pretende demostrar

en el presente ensayo ante una situacion aplicada.

614

Revista de Marina N° 6/92



omnidireccional que presenta este magno es-
cenario, a fin de lograr en plenitud una debida
insercion transpacifica3.

Ante el planteamiento anterior, Unicamen-
te el transporte maritimo hace posible este in-
tercambio, no sélo en cuanto a su factibilidad
fisica sino en particular respecto a la necesidad
vital de lograr resultados comerciales. Por lo
tanto, su trascendencia se urde al mas alto nivel
de las relaciones entre los Estados presentes
en la cuenca y sus efectos econémicos —en
cuanto al transporte— entre los armadores que
se disputan el negocio naviero.

Paralelamente, el trafico aéreo vence las
distancias de este gran &mbito oceanico en bre-
ve tiempo, complementandose —por lo tanto—
¢on el movimiento maritimo al satisfacer pro-
positos y funciones diferenciadas, ya que la ae-
ronave esta orientada a la conduccion de pasa-
jeros o bien de cargas de alto valor y reducido
volumen, dadas sus limitaciones de transporte
de grandes cargamentos.

Ahora, al considerar del mismo modo y
simultaneamente conjugar que siendo la fina-
lidad fundamental de la oceanopolitica, en re-
lacion a sus principios, poder lograr que la ges-
tién politica aprecie la influencia del mar en el
ciclo vital del Estado?, bajo dicha orientacion
examinaremos a continuacion —en sintesis—
los parametros en juego, tanto politicos como
econdémicos, que imperan en la cuenca, como
también en relacidon a una vision de futuro en
su nexo con el comercio transpacifico nacional
y su vinculacion con los medios de transporte,
por constituir esta Ultima categoria de anélisis
la razén fundamental del presente articulo (fi-
guras 1y 2).

La region Asia-Pacifico y el siglo xx.
Un vaticinio

Segun recientes teorias, a partir del 1 de
enero de 1993, una vez que Europa occidental

OCEANOPOLITICA Y OCEANO PACIFICO

se haya integrado se transformara instantanea-
mente en el mercado econémico mas grande
del mundo®. Lo anterior obligaré a la formacion
de otros dos grandes bloques cerrados y con-
tendientes, escenario en el cual Estados Unidos
pasara a ser la segunda potencia econémica
mundial, asociada a Canada y Méjico, mientras
que Japon seria la tercera, en la region Asia-
Pacifico.

Esta tesis descansa en el hecho de que las
tecnologias capaces de introducir nuevos pro-
cesamientos han pasado a jugar un rol central
en la economia internacional, situacién que
obliga a la formacién de bloques autosuficien-
tes para'poder manejar, en beneficio de la pro-
duccioén propia, las siete industrias clave del fu-
turo®.

En presencia del proceso mundial descrito,
lo cierto es que Chile, obligada e inevitablemen-
te, necesitara formar parte de uno de estos blo-
ques o bienen unacombinacion de ambos, sen-
cillamente para poder subsistir y prosperar,
donde —geograficamente hablando— hay un
comun denominador que es la cuenca del Pa-
cifico, toda vez que los tres paises antes citados
también tienen costas en este océano y no de-
sean desvincularse de sus organizaciones. De
aqui que, al observar el comercio exterior de
Chile en perspectiva, el intercambio internacio-
nal tendera a disminuir, relativamente a lo me-
nos, en relaciéon alaComunidad Econémica Eu-
ropea, por las razones ya mencionadas, para
centrarse en el segundo y tercer bloque segun
los acuerdos que sean adoptados’. Por lo tanto,
cualesquiera que sean estas variantes, las na-
ciones costeras del Pacifico representan el co-
mun denominador que centraria nuestra pre-
sencia; de aqui que el porvenir de Chile no sélo
estaria vinculado a sus aguas y a sus espacios
oceanicos en su caracter de dmbito de recursos,
sinotambién asusintereses maritimosen cuan-
to a nuestra capacidad de hacer uso del mar
como via de comunicacion sobre la mayor

Ibidem. Este autor también precisa que “son las rutas las que traducen necesariamente el valor y peso del

intercambio comercial”, criterio académico que es coincidente con el presente andlisis aplicado.

Martinez Busch, Jorge: “La geopolitica y la oceanopolitica”, Revista Chilena de Geopolitica, vol. 5 N° 3/1989,

p. 15. Este ensayo compara los alcances de ambos conceptos como base del desarrollo integral del Estado y
determina los fundamentos funcionales y espaciales de esta Ultima y nueva disciplina.

5 Thurow, Lester: “El apocalipsis economico”, E/ Mercurio de Santiago, de 30 de agosto de 1992. Este decano
de la Escuela de Administracién del Instituto de Tecnologia de Massachusetts vislumbra por este hecho un

sombrio panorama econdmico para América Latina.

6 |bidem. Estas son la microelectronica, la biotecnologia, las ciencias en nuevos materiales, las telecomunica-
ciones, la aviacion civil, la robética, las herramientas para maquinarias y la computacion y su software.

7 |bidem. El autor asegura que Chile estara obligado a buscar su propia forma de mantenerse, ya que de no
vincularse debidamente, sencillamente le significard desaparecer.
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Figura 1. Lineas maritimas de Chile en el océano Pacifico
La necesidad de identificar y clarificar el trafico maritimo chileno en la Cuenca del Pacifico, ya que no
existian gréaficos al respecto con la debida argumentacién, me movio a elaborar el trazado de sus lineas maritimas.
Sobre el particular es del caso comentar que sin trafico maritimo sencillamente no hay comercio exterior
con los otros paises de la Cuenca, con todo lo que ello significaria para Chile en los planos politico, econémico,
comercial y cultural, ya que este intercambio en la actualidad nos es vital por representar mas de 4 mil millones
de dolares anuales, ademas de encontrarse éste en constante incremento.

cuencadelaTierra,contodolo queelloconlleva

€ ! con La region Asia-Pacifico y el presente
enrelacion al desarrollo de esta industria ligada

ademas alareparacion, mantenciény construc- En consideracion a las medidas que ya se
cion de naves, con sus efectos metalmecanicos habian comenzado a adoptar, la Comunidad
conexos. Econdmica Europea, a comienzos de la década
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Figura 2. Proposicion de aerovias chilenas en el océano Pacifico
Del analisis de este grafico es posible determinar que la forma mas conveniente de prolongar la aerovia
Santiago-Tahiti hasta Australia y Nueva Zelanda no radica precisamente en su versién transpacifica directa, sino
que, alcanzando Sydney o bien Auckland, segun el caso, a través de una ruta transpolar, la cual es ademéas mas
corta. Esta iniciativa permitiria, asimismo, prolongar la primera aerovia hacia Hawai, convirtiendo a Honolulu
en su terminal, logrando con ello las consiguientes connotaciones oceanopoliticas comentadas.
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de los afos 70, con miras ya a la formacion
futura de un bloque de este orden, obligd a los
paises costeros de la cuenca del Pacifico a dar
forma a un sistema de cooperacion y desarrollo
que fuera capaz de poder superar la heteroge-
neidad y diversidad imperantes que existen en
ella, sobre la base de la adopcion de una orgé-
nica flexible y muy variada.

Al respecto, unos pocos anos antes (1967)
empresarios japoneses, conjuntamente con sus
colegas de Australia, Estados Unidos y Canada,
habian dado forma al Consejo Econdmico de la
Cuenca del Pacifico, organizacionalacual luego
ingresaron otros paises de laregion, entre ellos
los del Nic y los de la ASEAN, y en el plano lati-
noamericano Chile, Peri y Méjico. Siendo la
finalidad de esta organizacion de orden estric-
tamente empresarial, hastalafechay bajodicho
tenor ha logrado intensificar notoriamente el
intercambio.

Luego se sumoé la Conferencia para la Coo-
peracion Econémica del Pacifico, enelano 1973,
constituyéndose en la organizacién masimpor-
tante de la cuenca al ser estructurada sobre la
base de tres estamentos diferenciados, pero a
su vez concurrentes, a saber: Gubernamental,
empresarial y académico, lo que hace presumir,
dada su coherenciaycohesién operacional, que
la mencionada organizacién podria llegar a
constituirse en la plataforma bésica de una pro-
bable institucionalidad futura en la cuenca, al
tenerse en cuenta la efectividad que ha demos-
trado su orgénica funcional, basada en la capa-
cidad ejecutiva de sus denominados Grupos de
Tareas, los que cubren areas especificas; en el
caso de este analisis interesa en particular lo
gue atane afinanzas, comercio, turismo y trans-
porte, tanto maritimo como aéreo. Chile se hizo
presente en dicha Conferencia hace mas de un
decenio, siendo finalmente incorporado como
miembro pleno en abril de 1992.

A las organizaciones anteriores se suma
otra de reciente data, la Comisién Econdmica y
Social para Asia y el Pacifico, la cual respondid
a una iniciativa australiana a fin de lograr agi-
lizar la cooperacién entre los paises asiaticos,
principalmente de la Oceania.

De todos modos, hasta la fecha Australia
ha favorecido la liberalizacion del intercambio
dentro de la cuenca, de modo que esta propo-
sicién no deberia conducir ala adopcién de sub-
alianzas econdémicas que atenten, por lo tanto,
contra la globalizacién del intercambio.

Paralelamente, dentro de la cuenca exis-
ten las siguientes organizaciones: Comision
del Pacifico Sur, Foro del Pacifico Sur, Con-
sejo de Artes del Pacifico, Agencia Pesquera
del Sur, Oficina del Pacifico Sur para la Coope-
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racion Econdmica, Universidad del Pacifico Sur,
Acuerdo Regional del Pacifico Sur, Centro Es-
te-Oeste, Comité Consultivo Pesquero del Paci-
fico Occidental, Comité Consultivo Pesquero
Transpacifico, Oficina de la Investigacién Cien-
tifica y Técnica, Programa Regional del Medio
Ambiente del Pacifico Sur, Asociacién de Esta-
dos del Sudeste Asiatico, Comision Permanente
del Pacifico Sur y el Foro de Cooperacién Eco-
némica de los Paises Latinoamericanos del Pa-
cifico Oriental.

Por lo anterior es posible concluir que el
que podriamos denominar Sistema Pacifico
esta llegando a ser una realidad institucional
provista de su propia dindmica politica y eco-
nomica, aunque los bloques antes sefnalados
cuenten a la fecha con mayor solidez en los
ordenes precisados, dentro de una estructura
de conjunto.

A pesar de la efectividad del enunciado an-
terior, la necesidad de cooperacion dentro del
ambito de la cuenca encuentra su explicacion,
ademas de las razones antes dichas, en la con-
solidacion de Jap6on como la tercera superpo-
tencia econdémica mundial, que por este hecho
se ha convertido en el motor del desarrollo de
toda la region Asia-Pacifico, al proyectar sus
procesos tecnoldgicos e industriales hacia Co-
rea del Sur, Taiwan, Hong Kong, Singapur y
otros paises del sudeste asiatico, insertdndose
plenamente dentro de los procesos producti-
VOS.

Simultdneamente, la Republica Popular
China, para no verse marginada, abri6 algunas
provincias de su litoral a las inversiones e in-
novaciones modernizadoras de Japdén, mien-
tras Rusia espera hacer lo mismo.

Ante la situacion descrita y siendo Chile un
pais del Pacifico, por mandato geogréfico, por
historia, vocacién y voluntad, a partir del inicio
del Gobierno militar fue concebida unaacertada
politica de vinculacion hacia la cuenca, la que
luego fue ejecutada segun lo dispuesto por el
Presidente de la Republica de aquel periodo,
sobre la base de los siguientes lineamientos:

—Incrementar los lazos diplomaticos bila-
terales.

—Incrementar las relaciones econdmicas
comerciales y financieras.

—Lograr presencia plena de los organis-
mos multilaterales de la cuenca.

—Divulgacion de la proyeccién hacia el Pa-
cifico dentro de la comunidad nacional.

Los resultados obtenidos fueron lo sufi-
cientemente exitosos como para que el Gobier-
no actual reconociera la validez de esta apertu-
ra, la que ha proseguido; en tal virtud, sus
efectos seran analizados a continuacion en re-
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lacion a nuestra realidad geografica relativa
dentrodelacuencay alos medios de transporte
en funcidn del comercio, tal cual ha sido ya ade-
lantado.

El comercio exterior chileno
transpacifico ante el auge economico
de la regidén Asia-Pacifico.

Su vinculaciéon maritima

Sobre la base de los antecedentes anterior-
mente expuestos es del caso examinar que
siendo Japon el adalid de este proceso, ha con-
vertido al cuadrante noreste de la cuenca en el
area geografica de mayor crecimiento econo-
mico y de dinamismo tecnoldgico a nivel mun-
dial, generando en la actualidad, junto a los pai-
ses de la region, méas de la mitad del comercio
internacional global.

En dicho contexto de intercambio, Japén
exporta el 66 por ciento de su trafico exterior
dentro de la propia cuenca, siendo sus princi-
pales compradores Estados Unidos (36,5%), los
paises del NIC (17,2%), los de la ASEAN (4,2%), la
Republica Popular China (3,6%) y América La-
tina (3,8%).

Aunque al respecto no se cuenta con datos
sobre Canada, cabe si comentar que hoy en dia
el puerto de Vancouver moviliza mas comercio
maritimo que la suma de lo que en el Atlantico
manejan Toronto, Montreal, Quebec y Halifax
en conjunto, segun estadisticas que correspon-
den a su sexto afo consecutivoS.

Es asi como el comercio transpacifico ha
ido en constante aumento por la adopcidon de
medidas econdmicas reflejadas en la apertura
al exterior, conjuntamente con la adopcion ge-
neralizada, por parte de los Estados costeros,
del modelo de economia de libre mercado, con
el consiguiente fomento de las exportaciones
junto con la transferencia de capitales y tecno-
logias, aunque en dicho esquema Japon, los
paisesdel NICy Australia corresponden al centro
industrial y los latinoamericanos y parte de la
ASEAN a la periferia, puesto que la base expor-
tadora de estos ultimos la constituyen los pro-
ductos primarios.

En dicho contexto, si pudiésemos explicar
en breves términos la configuracion mundial

OCEANOPOLITICA Y OCEANO PACIFICO

del comercio exterior de Chile, es del caso con-
signar que éste se encuentra orientado hacia
tres grandes mercados, los que en orden de
importancia corresponden a los siguientes:

—Primero, regién Asia—Pacifico.

—Segundo, Estados Unidos.

—Tercero, la Comunidad Econdmica Euro-
pea.

Los referidos centros absorben el 80 por
ciento del total de este proceso, en el cual Japén
ocupa el primer puesto, con un 19 por ciento
del total, seguido por Estados Unidos, con un
17 por ciento.

Otro elemento digno de ser analizado, en
lo que a la cuenca se refiere, es hacer notar que
en los Ultimos diez anos Chile casi ha triplicado
su colocacion en la region, habiendo llegado
sus exportaciones a totalizar 13.333.524 tonela-
das métricas, cifra que representa, en tonelaje,
el 58,99 por ciento de lo exportado por el pais
anualmented. En cuanto a las importaciones,
llegan a 14.352.775 toneladas métricas, que
corresponden al 37,36 por ciento del total, de
acuerdo al siguiente detalle:

Exportaciones

— Pescados y mariscos, 97.942.

— Frutas y hortalizas, 211.594.

— Harina de pescado, 611.045.

— Minerales, 6.285.712.

— Salitre y abonos, 62.030.

— Maderas, troncos y chips, 4.182.410.
— Papel y celulosa, 371.915.

— Cobre metalico, 511.719.

— Otras mercaderias, 764.308.

Importaciones

— Frutas y hortalizas, 117.164.

— Cereales y harinas, 252.516.

— Combustibles, 2.452.633

— Productos quimicos, 201.568.
— Abonos, 209.462.

— Caucho y plasticos, 38.237.

— Textiles, 46.322.

— Metales y manufacturas, 58.548.
— Vehiculos, 126.834.

Enunciado ya el detalle de este intercam-
bio, en particular sus cuantias, es del caso

Segun la revista Proceedings, marzo de 1992, Seccion Notas, al presentar la renuncia a su cargo el Comandante

en Jefe de la Armada de Canada, Vicealmirante Charles M. Thomas, en abril de 1991, expuso su disconformidad
sobre las limitaciones presupuestarias ante los nuevos compromisos de seguridad emergentes en relacion al
océano Pacifico, citdndose la necesidad de vigilar la Zona Econdmica Exclusiva para proteger las pesquerias
y evitar la contaminacion, el contrabando, la inmigracion ilegal y el narcotréafico.

9 Segun el anuario de la Camara Maritima de Chile, 1991, Memoria N° 48.
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consignar que en cuanto a los armadores na-
cionales este trafico es atendido por tres em-
presas navieras, a saber: Compania Sud Ame-
ricana de Vapores, con sus naves Andino,
Bio-Bio, Chillan, Laja, Lircay, Longaviy Sangay;
Compania Chilena de Navegacion Interoceéani-
ca, con el Austral, Magallanes y Arauco; por
Ultimo, la Empresa Maritima del Estado con el
Presidente Aguirre Cerda®.

Este trafico comprende en general las si-
guientes lineas, segun variantes:

Lejano Oriente

— Primera linea, Valparaiso-Yokohama-Ko-
be-Corea-Taiwan-Valparaiso, con una na-
ve mensual.

— Segunda linea, Lirquén-Japén-Lirquén,
con una nave mensual.

— Tercera linea, Valparaiso-Callao-Gua-
yaquil-Japén-Taiwén-Long Beach o San
Francisco-Valparaiso, con cuatro barcos
mensuales.

Costa oeste de Estados Unidos y Panama

— Cuarta linea, Valparaiso-Callao-Guayaquil-
Los Angeles o San Francisco-Valparaiso,
con cuatro naves mensuales.

— Quinta linea, Valparaiso-Callao-Panama-
Valparaiso, con un barco al mes.

Ahora, si se considera que la suma de este
intercambio, tanto de exportacion como de im-
portacion, totaliza 17.686.299 toneladas métri-
cas, la media mensual corresponde a 1.473.858
toneladas métricas, y si por razones de célculo
estimativo y globalizado se considera que cada
nave en su trafico de ida transporta 20 mil to-
neladas métricas y de vuelta la mitad, nos per-
mitiria determinar que la cantidad de barcos
movilizados mensualmente corresponde a 49
naves, de las cuales 22, al considerarse el doble
sentido de este movimiento, corresponderian a
armadores nacionales, cantidad que representa
un porcentaje de 44,99 por ciento en la partici-
pacién de esta transferencia, segin unidad-via-
je.

Ademas, en cuanto al valor de los fletes y
seguros comprometidos, es del caso estimar
un intercambio total de 4 mil millones de déla-
res entre la region Asia-Pacifico y Chile, durante
el ano 1992 !, de modo que si se considera que

el 10 por ciento de este monto corresponde a
fletes y seguros se podra apreciar la importan-
cia que representan los intereses maritimos en
juego y en particular en este caso el transporte
maritimo, cuyos servicios podrian ser evalua-
dos en 400 millones de délares anuales.

De todas maneras, los tonelajes transpor-
tados por unidad-viaje dependen del tipo de na-
ve y de la clase de cargamento, ya que para
estos efectos son empleadas unidades de dife-
rente capacidad y especializacion, tales como
barcos de carga general, contenedores y petro-
leros.

Volviendo al examen en cuanto a la canti-
dad de lineas que debieran existir a nivel trans-
pacifico, es del caso agregar una sexta, que es
de orden eventual y se encuentra cubierta por
la Compania Sud Americana de Vapores en
combinacion con la Compania Chilena de Na-
vegacion Interoceénica, entre Valparaiso-Tahi-
ti-Singapur-Valparaiso (en algunos viajes sélo
hasta Tahiti) con una frecuencia mensual, en el
mejor de los casos.

De lo expuesto es posible concluir que
nuestro trafico maritimo transpacifico cubre el
intercambio comercial de Chile Unicamente con
algunos paises de la cuenca, entre ellos Peru,
Ecuador, Panama, Méjico (eventual), Estados
Unidos, Japon, Corea, Republica Popular China
(eventual), Taiwan, Singapury Tabhiti, sin incluir
a Canada, de modo que como primera obser-
vacion es del caso acotar la necesidad de que
la linea establecida hacia la costa oeste de Es-
tados Unidos debiera incluir a Vancouver como
puerto terminal, a lo menos en algunos de sus
recorridos.

También, de justificarse econémicamen-
te, debiera ser establecida una séptima linea,
Valparaiso-Australia-Nueva Zelanda-Valparai-
so. Ademas, dadas las particulares caracteristi-
cas archipelégicas de la oceania, inserta dentro
de la cuenca, hace que sea necesario, para po-
der llegar hacia otros paises, racionalizar costos
y otorgar paralelamente la oportunidad que los
Estados regionales participen de los beneficios
de la transferencia del comercio, lo que se re-
suelve al ser establecidos centros de distribu-
cion detrafico, enlos casos que asi se justifique,
para complementar la red anterior.

De este modo, en el Pacifico sur, Tahiti, por

0 §j bijen estas naves en su conjunto son de propiedad de armadores chilenos, de un total de once, 6 se
encuentran bajo pabelldn de conveniencia de Liberia, 2 de Panaméa y Unicamente 3 lo hacen bajo bandera

chilena.

" Seguin estadisticas del afo 1990, el valor de nuestras exportaciones a la region Asia-Pacifico alcanzé a
1.850.059.000 ddélares; no obstante, este valor estara totalmente superado a fines de 1992, segun datos que

serdn examinados mas adelante.
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encontrarse ubicada en un lugar de confluencia
del trafico maritimo transpacifico meridional,
representa un punto geografico conveniente
propuesto para servir con dicha finalidad segun
los compromisos y modalidades que se acuer-
den con las autoridades francesas, incluida la
posibilidad de conformar empresas mixtas. Lo
anterior nos permitiria reexportar hacia Samoa,
Fidji, Nueva Caledonia, Tonga, etc., como tam-
bién hacia el sudeste asiatico y recibir carga de
retorno.

Un segundo centro de redistribucion po-
dria quedar establecido en Singapur y un ter-
cero en un lugar a elegir, segun las convenien-
cias determinadas por las propias experiencias
logradas, el cual podria estar ubicado estimati-
vamente en Filipinas o Indonesia (figura 3).
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Una octava linea, Uinicamente de orden lo-
cal, podria completar el esfuerzo final, a fin de
cubrir el movimiento maritimo de itinerario
entre Valparaiso-Pascua-Pitcairn-Tahiti-Pascua-
Valparaiso con barcos de tonelaje medio y con
ello romper definitivamente con el aislamiento
maritimo relativo con isla de Pascua, siempre
que sean logrados resultados comerciales ante
la modalidad propuesta y, por ende, se conso-
lide un servicio permanente y autosostenido.

El trafico aéreo chileno en la cuenca.
Proposiciones para su ampliacion
y sus efectos geopoliticos

Tal cual es conocido, Chile fue el primer
pais latinoamericano en cubrir una aerovia
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Figura 3. Ejemplo de un probable centro de distribucion de carga hacia los Estados insulares
La definicion de un modelo de comercio maritimo en el ambito de la Cuenca del Pacifico, dada la existencia
de numerosos archipiélagos e insulas, obliga a este tipo de concepcién, para complementar las lineas regulares
eincluir ademas el establecimiento de depositos de redistribucién de trafico para su reexportacién, segin detalle
mostrado en el ejemplo a la vista.
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maritima en el océano Pacifico, al inaugurar el
afno 1967 los vuelos permanentes entre Santia-
go-Pascua-Tahiti-Pascua-Santiago, incluso te-
niendo inicialmente como punto terminal la im-
portante isla de Fidji, destinada a combinar los
vuelos hacia Australia.

Hasta la fecha esta iniciativa ha sido aus-
piciosay daforma a un necesario vinculo aéreo
con isla de Pascua, con dos o tres frecuencias
semanales y bajo itinerario debidamente pro-
gramado y cumplido.

Es asi como este servicio transporta a la
islaun promedio de cuatrocientos turistas men-
suales, en su mayoria provenientes de Europa,
de diversos paises latinoamericanos y de chile-
nos continentales, los cuales se embarcan en
el terminal de Santiago para cubrir el viaje re-
dondo.

Del mismo modo, esta linea cubre, junto a
las necesidades de transporte de los habitantes
de isla de Pascua, el movimiento turistico hacia
y desde Tahiti.

No obstante, son pocos los chilenos que
se han detenido a pensar que existe una masa
de siete millones de turistas, generalmente de
altos ingresos, que circulan a través de Hawai
por el océano Pacifico central norte y sur sin
que ninguno de ellos se desvie en direccién a
Pascua.

La idea basica seria entonces poder atraer-
los, aunque fuese en un 1 por ciento (5.833 tu-
ristas mensuales), cifra que significaria cambiar
las condiciones de vida de la isla, ya que este
movimiento no sélo permitiria su auge econo-
mico generalizado, sino que paralelamente le
otorgaria la base econémica para poder finan-
ciar en su beneficio, desde el continente, un
servicio maritimo permanente y con ello esta-
blecer, sobre una base econdmica autososteni-
da, una linea de itinerario a costos razonables,
gue asimismo hiciera posible, por extension,
bajar los precios de los productos de consumo
en la isla y con ello mejorar su nivel de vida al
bajar, mediante lo que econdmicamente ven-
dria a significar este proceso, el valor de los
fletes.

A nuestro entender, este planteamiento,
junto a la explotacién comercial del atun para
obtener carga de retorno, constituyen los pila-

res que permitirian que laisla alcanzara su pros-
peridad socioecondmica.

Sin embargo, en cuanto a la problematica
espacial deisla de Pascua, existe entre nosotros
una barrera sicoldgica sobre un entorno oceé-
nico inalcanzable en relacién al hemisferio nor-
te, al pensar que Hawai estd muy lejano; em-
pero, esto no es asi, puesto que LAN, en su actual
vuelo polinésico, alcanza hasta Tahiti y que la
distancia entre ésta y Hawai es de 2.381 millas
marinas, trayecto equivalente al segmento Pas-
cua-Tahiti que es de 2.280 millas marinas'? (fi-
gura4).

De lo anterior, si transformamos a Hawai
en punto terminal de nuestra aerovia oceanica
no s6lo habriamos incorporado aisla de Pascua
al circuito turistico ya mencionado, sino que
también las alas de Chile habrian logrado esta-
blecer el mas trascendental vinculo aéreo de
los ultimos tiempos al lograr su proyeccion in-
mediata y directa hacia la totalidad de la regién
Asia-Pacifico, toda vez que Hawai, para los efec-
tos de este trafico, representa un cruce de ae-
rovias y un nexo con todo el Lejano Oriente3.

El resultado expuesto se traduciria en el
puente necesario para conectar laislade Pascua
al circuito turistico polinésico referido y la masa
turistica que visitaria la isla permitiria financiar
no solo su prosperidad, tal cual lo dicho, con
los consiguientes efectos socioeconomicos, si-
no que también romper definitivamente con su
semiaislamiento y con ello justificar aiin mas,
por razones econdmicas en este Gltimo caso, la
necesidad de construirle un puerto.

Del mismo modo, la concreciéon de esta
iniciativa, que como ninguna otra nos permitiria
la mejor de las vinculaciones transpacificas, ya
que accederiamos al centro de gravedad de la
cuenca con nuestros propios servicios, simul-
tdneamente obligaria —en el plano turistico—
al desarrollo de una infraestructura hotelera de
categoria, a fin de ser empleada como uno de
los elementos necesarios para atraer a los tu-
ristas e incentivarlos a conocer el museo al aire
libre que representa la isla en cuanto a su ar-
queologia, debiéndose si salvaguardar los inte-
reses economicos de los empresarios islenos
propietarios de los diversos hospedajes que
existen en la actualidad.

2 “Malasia y Japén interesados en usar el aeropuerto Mataveri indico el Canciller”, en £/ Mercurio de Santiago,
de 9 de agosto de 1992. De concretarse esta iniciativa la isla de Pascua quedaria conectada con Hawai, en
relacion a la Japan Airlines, en su vuelo Tokio-Santiago-Tokio.

13 Esta aerovia podria obedecer a otras alternativas, aunque son menos recomendables, tales como Pascua-Hawai
viaisla Christmas (4.300 millas marinas, mm), Pascua-Hawai via islas Marquesas (4.140 mm). De todos modos,
se estima preferible la proposicidn via Tahiti, aunque sea la mas larga (4.661 mm). (Nota: Las distancias son

aproximadas).
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Figura 4. Proposicion para un linea aérea chilena Santiago-Hawai. Diferentes alternativas

Esta iniciativa se considera de especial trascendencia, toda vez que, por una parte, permite vincular la isla
de Pascua con Hawai, con los consiguientes beneficios ya precisados y, por la otra, nos hacemos presentes en
el corazén oceanopolitico de la Cuenca, en una oportunidad previa a un momento histérico ante un proceso que
esta haciendo de laregion Asia-Pacifico uno de los tres grandes centros de poder econémico-tecnolégico mundial.

Por eso el desarrollo de una debida infraestructura para isla de Pascua, del todo necesaria, debiera incluir,
junto a nuevas obras portuarias, otras construcciones y estructuras de categoria, con el objetivo que tanto Chile
continental como Chile océanico puedan participar de la Era del Pacifico ya en marcha, con los consiguientes
beneficios de diversos 6rdenes para isla de Pascua.

Asimismo, se concuerda con la necesidad que con eltiempo podrian serdestinados afines
de no afectar, ante cualquier proyecto futuro, productivos, recreacionales y turisticos, bajo la
loslugaressagrados'?, paralo cual es necesario condicion antes citada.
difundir un plano regulador que precise su ubi- Al margen de isla de Pascua existe otra
cacion, al margen de los conjuntos ceremonia- ruta aérea de proyeccion geopolitica que no de-
les o “akus” que son los vulgarmente conoci- biera ser olvidada en relacion a nuestra presen-
dos, como también divulgar los sitios o parajes cia futura en el Pacifico sur, la cual proviene

14 En “Tras la ruta de los moais” este autor sugirio la construccién de un hotel monumental como eje del turismo
y en su pagina 123, lineas 20 y 21, se refiere a la necesidad de considerar y salvaguardar el monumento
ceremonial de Anakena. No obstante, posteriormente se hizo saber que no sélo la playa, sino toda la localidad
y su rada eran sagradas; por lo tanto, se sugiere su delimitacion planificada ya que no se desea, como tampoco
se pretende, vulnerar un éarea santificada.
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A: Numero de turistas, en miles
B: Cantidad de naves de aprovisionamiento
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Figura 5. Desarrollo estimativo del incremento del turismo en relacion al numero de buques
de aprovisionamiento en isla de Pascua

La presente aplicacidn constituye sélo una suposicion que considera ficticiamente para ello el inicio de la
corriente turistica de Hawai hacia isla de Pascua a partir de 1993. Lo anterior Unicamente para fines demostrativos
en cuanto a la validez del supuesto argumentado.

Una visién de este orden, que no habia sido antes concebida, me movid a graficarla, con el propdsito de
poder lograr una percepcion, aunque fuese aproximada, de la relacion existente entre el nimero de turistas y
el de naves de aprovisionamiento anuales.

Los resultados logrados son estimativos, ya que para poder obtener un cierto grado de certeza se requeriria
de un estudio aplicado; no obstante, el presente grafico posee la ventaja de dar luz sobre un analisis que debiera
ser permanentemente efectuado, a fin de asegurarnos un debido vinculo con el Chile oceénico.

desde un acimut muy diferente pero relaciona-
do con lo expresado. Es necesario recordar que
el 10 de febrero de 1974 un Boeing 707 de la
LAN unio Sydney con Punta Arenas luego de 10
horas y 26 minutos de vuelo.

A este respecto es del caso comparar que
la ruta Santiago-Pascua-Tahiti con destino a
Auckland, en Nueva Zelanda, demanda un tiem-

po de vuelo no menor de 20 horas, debiéndose
recorrer una distancia de 13.500 kilémetros; en
cambio, la ruta transantartica anteriormente
descrita'® comprende 8 mil kildémetros, los que
ademds pueden ser cubiertos en la mitad del
tiempo antes mencionado.

Por tales razones se sugiere establecer pa-
ralelamente esta aerovia, en el caracter de per-

5 Ya en la época de los afos 40 el célebre aeroexplorador que fue el Contraalmirante USN George J. Dufek
predijo: “La demanda de rutas mucho mas cortas sobrevendré incidiendo en el crecimiento de la poblacion,
el desarrollo de recursos y la expansion de las industrias en el hemisferio sur”.
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manente, dadas las ventajas antes enunciadas,
aligual que lo hace Argentina desde Rio Galle-
gos, con una frecuencia de vuelo mensual para
comenzar y con terminal principal en Sydney y
ocasional en Auckland.

Epilogo

Las tendencias del nuevo milenio nos obli-
garan a considerar nuestra participacion en blo-
ques econdmicos, siendo el ambito del océano
Pacifico nuestro escenario natural de accion.

Esta aseveracion, que pudiera ser conside-
rada un vaticinio, posee soélidas bases vigentes,
toda vez que, segun estimaciones seguras, el
intercambio comercial Unicamente entre Chile
y Japén alcanzaria en el ano 1995 a los 3 mil
millones de ddlares, cifra que superaria el co-
mercio con la Comunidad Econdmica Euro-
pea'b,

Japon ocupaya el primer lugar como socio
comercial de Chile, con un intercambio que su-
pera los 2 mil millones de ddélares anuales; no
obstante, se hace necesario no olvidar a otros
paises del NIC, ya que Taiwéan ha alcanzado en
su comercio anual con nuestra nacion los 700
millones de ddlares, con la doble ventaja de
obtener ademas Chile un alto superavit, corres-
pondiente a un 43,2 por ciento del totall”.

En general, las propensiones del intercam-

OCEANOPOLITICA Y OCEANO PACIFICO

bio transpacifico son muy auspiciosasy de este
modo éste se ha ido incrementando ano a ano
y bajo la misma tendencia se espera que siga
asi en el futuro.

Es evidente entonces que las circunstan-
cias antes enunciadas son mas que elocuentes
como para hacernos comprender la necesidad
de perfeccionar nuestra vinculacién espacial
hacia la inmensidad de la cuenca.

Ante el desafio anterior, lageografia se pre-
senta estatica, pero ésta logra dindmica al ser
conjugada con los conceptos oceanopoliticos.
Bajo dicha perspectiva es necesario, entonces,
interactuarsobrela hipotenusadel tridangulo po-
linésico y no Unicamente en relacion a uno de
sus catetos, para asi poder proyectarnos hacia
Hawai, tal cual lo sugerido (figura 5).

Por las razones referidas, el siglo xxI cons-
tituye ya el espacio cronolégico historico de la
Era del Pacifico, respecto de la cual nos encon-
tramos ad portas; no obstante, nuestro éxito o
fracaso dependera de la propia vocaciéon vy
voluntad politica para transformar a nuestra
nacion en un héabil pais de industriales, de pro-
ductores diversos, de comerciantes y en par-
ticular de marinos, con la finalidad de que éstos
hagan posible encontrar en las rutas de la mar
transpacifica el gran porvenir que Chile todo
espera y se merece cCOmMo nacion.
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