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LA IMPORTANCIA DE LAS CIUDADES
DE ENTRADA A LA ANTARTIDA

EN LA ACTUALIDAD
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ABSTRACT

Las ciudades de entradas a la Antdrtida facilitan el acceso para la mayoria de las actividades
gubernamentales y no gubernamentales que tienen lugar por debajo al paralelo 60° Sur. Los operadores
antdrticos eligen la ciudad de entrada a la Antdrtida mds adecuada en funcién de su reputacién,
posicion geogrdfica, infraestructura y experiencia en logisticas antdrticas. Un fuerte conjunto de
politicas, inversidn econdmica y promocién del lugar son importantes para posicionar a una ciudad
con la muy codiciada marca de la Antdrtida.

En este articulo se discute el concepto de ciudad de entrada mds alld de su funcion de puerta de entrada
y salida, proponiendo un rol mds alld del mero beneficio econémico. Como la preocupacion crece por
el aumento de las actividades humanas en la Antdrtida y sus potenciales riesgos medioambientales, las
ciudades de entrada antdrticas podrian tener un rol de autoridad relevante para monitorear, evaluar
y hacer cumplir la legislacion antdrtica a todos los sujetos que viajen a la Antdrtida, sin importar la
naturaleza de sus viajes.
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INTRODUCCION

La Antdrtida genera una fascinacién tnica en los humanos. Por siglos, las motivaciones que han
atraido a los hombres a la Antdrtida han sido varias, desde ambiciones politicas y personales hasta
el concepto romdntico de visitar la dltima naturaleza pura. Sin embargo, la lejanfa de la Antdrtida y
su ambiente antdrtico hostil han sido los elementos de disuasién para muchas personas que desean
alcanzar el Continente Blanco. Aunque los avances tecnolégicos han facilitado viajar a algunos de los
ambientes mds inhdspitos del mundo, la naturaleza desafiante de la Antdrtida y del Océano Austral
continda siendo la atraccién como asi también el factor de restriccién para llegar alli.

Consecuentemente, viajar a la Antdrtida tiene varios desafios: logisticos, geogréficos, financieros
y personales. La mayorfa de las personas que viajan al Sur lo hardn utilizando la infraestructura
disponible en una ciudad con conexiones polares. Actualmente, el acceso ala Antdrtida estd dominado
por cinco ciudades ubicadas en la periferia del hemisferio austral. Estas ciudades son conocidas
como las “Ciudades de Entrada a la Antdrtida”, un titulo y un rol cuya importancia varia entre las
mismas. Las cinco ciudades frecuentemente identificadas como ciudades de entrada a la Antdrtida
son: Ciudad del Cabo (Sudifrica), Christchurch (Nueva Zelanda), Hobart (Australia), Punta Arenas
(Chile) y Ushuaia (Argentina). Debe destacarse que en la literatura concerniente al turismo antdrtico
en particular, la ciudad de Stanley (Islas Malvinas) es también considerada una ciudad de puerta de
entrada a la Antdrtida (Bertram, Muir, & Stonehouse, 2007). Sin embargo, a los efectos de este
articulo, Stanley no estard incluida en esta revisién en tanto su asociacion actual con la Antdrtida es
relativamente menor y en gran parte restringida al turismo.

Las ciudades mencionadas concentran el mayor volumen de gente viajando a la Antdrtida por aire
y por mar. Su proximidad geogréfica a la Antdrtida, la infraestructura desarrollada para satisfacer
el crecimiento urbano local y sus conexiones con el Sur hacen de estas ciudades las mds atractivas
para lanzar una expedicién polar. Sin embargo, las ciudades de entrada a la Antdrtida no fueron
construidas como un aeropuerto para los viajeros antdrticos per se, y algunos académicos sostienen
que el concepto de ‘ciudad de entrada’ ha sido mal utilizado en lo que respecta a la funcién de algunas
de estas ciudades en las operaciones antdrticas (Hall, 2014)

Aunque el concepto de ‘ciudad de entrada’ serd revisado mds adelante en este articulo, es importante
notar que la definicién de Puerto de Entrada a la Antdrtida ha sido definido como: “un puerto de la
costa o de la isla que, debido a su proximidad a la Antdrtida, es capaz de beneficiarse y de controlar
el acceso a los recursos antdrticos y al Océano Austral, incluyendo la pesca, el turismo y el apoyo
cientifico” (Bertram et al., 2007, p. 124).

El propésito de este articulo es presentar un andlisis del estado actual de las ciudades de entrada a la
Antdrtida de acuerdo a su funcionalidad en la provisién de acceso al continente blanco y al papel que
tiene la ciudad como entrada polar.

EL CONCEPTO DE ‘CIUDAD DE ENTRADA": UNA BREVE DISCUSION

Los gedgrafos estin bien familiarizados con el término ‘entrada’ al cual hacen referencia a una ciudad
geog
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0 a un drea que provee una entrada, y consecuentemente una salida, de una regién mds grande de
particular interés, como un drea productiva (Burghardt, 1971). El concepto de puerta de entrada
indica que hay interés en acceder a un drea, y que hay una entrada o una manera para ello. El trabajo
académico realizado por Burghardt (1971) propone que una ciudad de entrada tiene una posicién
tnica como la entrada al interior del territorio: “la ciudad estd al mando de las conexiones entre el
drea tributaria y el mundo exterior” (p. 269, 1971). La hipétesis de Burghardt postula la idea de que
una ciudad de puerta de entrada a menudo se desarrolla entre dos dreas de diversa productividad
como una frontera pionera, siendo la entrada a una regién productiva. Hay un beneficio en acceder
y desarrollar una zona productiva y, aquellos que deseen entrar en esa zona o abandonar la regién
tributaria, pasardn a través de la ciudad de entrada. Por lo tanto, la funcién de una entrada estd
fundamentalmente relacionada con el transporte de personas y de bienes desde el interior del territorio
(o drea tributaria) a la regién productiva. Para servir a este propdsito, la entrada debe estar ubicada en la
periferia del 4rea de interés. Burghardt (1971) también indica que el desarrollo de la ciudad de entrada
debe ser dindmico y consciente de los requerimientos de la region productiva. El ripido crecimiento
podria absorber la entrada, convirtiéndola simplemente en un 4rea de servicio, o podria crear grandes
conglomerados que competirdn contra ella y, en dltima instancia, dominarla. Si el crecimiento en la
regi6n tributaria es estdtico, la entrada continuard su dominio como punto nodal de transporte, pero,
como el lugar central se vuelve menos atractivo, el rol de la entrada se volverd redundante.

Bertram y otros (2007) enfocaron su estudio en el desarrollo del turismo antdrtico, que es gran
parte una actividad a bordo de barcos. Por lo tanto, la definicién mds adecuada de ‘entrada’ usada
en su enfoque es un puerto de entrada a la Antdrtida. Como se viera en la introduccién de este
informe, los autores definen al Puerto de Entrada a la Antdrtida por su capacidad como puerto
funcional, comercial y su ubicacién geografica cercana al Océano Austral. De acuerdo a Bertram y
otros, el Puerto de Entrada a la Antdrtida debe incluir: ‘(i) agentes que mantengan intereses politicos
y cientificos en la Antdrtida, (ii) buenas instalaciones de aguas profundas para el reabastecimiento
de combustible y reaprovisionamiento de los barcos; (iii) un aeropuerto internacional cerca; y (iv)
infraestructura local desarrollada para facilitar los intercambios de mercancias y de personas’ (2007,
p- 124). En el concepto de Puerto de Entrada a la Antdrtida, la funcionalidad como centro de
transporte maritimo y su proximidad al drea productiva (es decir, la Antdrtida) estdn presentes. Sin
embargo, otros elementos han sido incorporados a la nocién de ‘entrada’: los intereses politicos y
cientificos en la Antdrtida; el requisito de mayor infraestructura, por ejemplo conexiones aéreas, que
no son exclusivas de las necesidades del 4rea de interés pero han sido establecidas para abastecer la
demanda local. Hay también una importancia politica y econémica dada al Puerto de Entrada a la
Antdrtida: ya no es mds simplemente un centro de transporte, o una entrada y una salida de una
regién mds grande. La entrada se ha desarrollado como un lugar central con fuertes conexiones a una
regién internacional que es vista como un 4rea productiva: la Antdrtida.

En lo que respecta a las Entradas Polares, Hall (Agosto, 2014) indica que el concepto aparece
frecuentemente en la literatura enfocada en el Turismo Polar. Sin embargo, se necesita un mayor
andlisis del concepto de entrada polar para una mejor categorizacién de las ciudades de entrada
antdrticas actuales. Para Hall (2014), el término entrada es utilizado sin precision, limitado a la
funcién como entrada y carente de andlisis de los vinculos entre entrada y movilidad, conectividad y
accesibilidad. Hall (2014) desafia la idea de que las ciudades de entrada antdrticas actuales podrian
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no ser entradas apropiadas en el verdadero sentido del concepto, y se interroga si éstas no deben ser
consideradas como sélo centros menores.

La importancia de una apropiada categorizacién de entrada polar se vuelve relevante cuando se
consideran las interconexiones entre su funcién y el territorio en cuestién (es decir, la Antdrtida)
y la actividad econémica y politica que se deriva de ellas. Las ciudades de entrada antdrticas ya no
deben ser vistas tinicamente como una puerta a la Antdrtida, en tanto ello limita su rol a un centro
de transporte. En lugar de ello, este articulo propone que un rol dindmico de las ciudades de entrada
antdrticas debe abarcar:

* la actividad econémica que deriva de la accesibilidad a la Antdrtida, ya sea para proveer soporte
logistico a los Programas Nacionales Antdrticos (NAP, por sus siglas en inglés) o actividades
comerciales en la Antartida;

* ¢l impacto en la comunidad local e internacional derivado de la competencia por los recursos
locales y la infraestructura;

* la posicién ventajosa sobre otras potenciales competidoras entradas;

* la red de conocimiento cientifico que estd establecida en, o viaja a través de la ciudad;

¢ la marca del lugar como un lugar especialista polar;

* ¢l patrimonio, las conexiones culturales, histdricas y sociales con la Antdrtida;

* los programas de educacién y divulgacién que alcanzan a la comunidad local;

* el establecimiento de Agencias Nacionales con intereses antdrticos (es decir, investigacion cientifica,
defensa, formulacién de politicas;

* la autoridad para representar como controlador estatal del puerto y realizar una evaluacion
independiente de todas las actividades humanas propuestas para realizarse en la Antdrtida antes de
que el sujeto abandone la ciudad de entrada.

La lista anterior no es exhaustiva, y no ha sido compuesta en orden de mérito o relevancia. Su
objetivo es meramente como punto de inicio para la discusién y el estudio académico de la relevancia
del rol de la ciudad de entrada antértica.

Finalmente, debe tenerse en consideracion el significado de ‘entrada’ en otros idiomas. Para esto,
el inglés y el espafol han sido seleccionados en tanto son los idiomas m4s hablados en las ciudades
de entrada antdrticas mencionadas. En espanol, por ejemplo, la palabra ‘gateway’ es usualmente
traducida como ‘puerta de entrada’. Una vez mds, el concepto de entrada estd simplificado a una
forma de entrada. Sin embargo, debe prestarse considerable atencién a la palabra ‘puerta’ ya que
implica acceso, admisién y el derecho de entrada. Al mismo tiempo, esta forma de entrada puede de
manera factible ser cerrada, tener denegado el acceso, estar desbloqueada, o estar obstruida por algo o
alguien. Si pasa eso, la ciudad de entrada estd ¢jerciendo autoridad sobre el acceso al territorio, siendo
este dltimo interpretado como la Antdrtida. Esta visién plantea la pregunta respecto al control que
tienen las ciudades de entrada sobre el acceso a la Antértida y al Océano Austral.

La cuestion del control estatal del puerto antdrtico ha sido abordada por otros en funcién de la

regulacién de buques de turismo antdrticos (ASOC, 2003; Orrego Vicufia, 2000). Ademds, Swanson
et. al (2014) discutieron la necesidad de implementar regulaciones estdndares de embarcaciones
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de turismo entre las ciudades de entrada antdrticas. Las principales preocupaciones son sobre el
aumento de las actividades de turismo y los visitantes en la Antdrtida, el grado de responsabilidad de
las embarcaciones de turismo con banderas de Estados no Partes del Tratado Antértico, y los actuales
incidentes y accidentes que han ocurrido a embarcaciones de turismo antdrtico, que puede resultar
en riesgos actuales y potenciales al medioambiente y a los humanos (Liggett et al, 2011). Todo lo cual
valida el argumento del control estatal del puerto antértico.

Por el contrario, hay muy poca discusién sobre la necesidad de aplicar regulaciones estdndares en
funcién del gran nimero de personas involucradas en otras operaciones relacionadas con la Antdrtida
de naturaleza comercial y no comercial, como programas de pesca y ciencia, aunque esas actividades
también ocurren mayormente en las ciudades de entrada a la Antdrtida y potencialmente tienen los
mismos riesgos medioambientales que el turismo antdrtico. La gestién y proteccién de la Antdrtida y
del Océano Austral es un asunto complejo, como asi también lo es la gestién del acceso seguro hacia
y desde la regién de equipamiento. Acuerdos internacionales como el ‘Protocolo al Tratado Antdrtico
de Proteccién del Medio Ambiente’ (Protocolo de Madrid) estdn para proteger el medioambiente
antdrtico y sus ecosistemas asociados dentro del dmbito del Sistema del Tratado Antdrtico (ATS, por
sus siglas en inglés). El Protocolo de Madrid fue firmado en 1991 y entrd en vigencia legalmente
tras la ratificacién de todas las Partes del Tratado Antértico. El Protocolo de Madrid, como todas las
regulaciones del ATS, requiere implementacién legal y prictica por parte de los paises. Los paises
antdrticos necesitan aprobar legislacién nacional de implementacién para completar el proceso
de ratificacién de esta regulacién. Aunque todas las Partes Consultivas del Tratado Antdrtico han
implementado la legislacién nacional del Protocolo de Madrid que afecta a sus ciudadanos en la
Antdrtida, algunas Partes No Consultivas no lo han hecho. Treinta y siete de cincuenta y dos Partes
del Tratado Antdrtico tienen legislacién nacional de implementacién del Protocolo de Madrid,
quince otros Estados no Consultivos no han hecho ello todavia (ATS, 2015). La falta de una norma
nacional para implementar el Protocolo de Madrid en esos paises (es decir, Austria, Dinamarca,
Malasia) podria potencialmente crear riesgos al medioambiente antdrtico comparables con aquellos
de embarcaciones con banderas de conveniencia de Estados no Partes del Tratado Antértico.

Las regulaciones antes mencionadas trabajan dentro del paraguas del ATS, que requiere que las Partes
del Tratado Antdrtico implementen las medidas acordadas en las Reuniones Consultivas del Tratado
Antdrtico (RCTA) anuales e introduzcan legislacion en sus propios paises que sean vinculantes para
sus nacionales cuando visiten la Antdrtida. No se requiere a los Estados del Tratado Antdrtico que
implementen medidas, pero simplemente se les recomienda que lo hagan, lo que debilita la aplicacién
de las medidas adoptadas por consenso en las RCTA. Algunos paises implementan la legislacién
mids rdpido que otros; otros paises son mds selectivos en la implementacién e interpretacién de las
medidas acordadas para satisfacer sus politicas antdrticas. Los aspectos pricticos de los diferentes
enfoques para habilitar legislacién antdrtica dentro de los Estados antdrticos es variada y puede tomar
varios afios entrar en vigor.

El debate sobre la efectividad de la implementacién y ejecucion de la legislacién del ATS es objeto
para otro andlisis. Sin embargo, el argumento expuesto en este articulo es reflexionar sobre la
necesidad de regulaciones comunes para controlar el acceso a la Antdrtida desde las ciudades de
entrada, independientemente de la actividad que tenga lugar o el nimero de personas involucradas.
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Conforme con el Tratado Antdrtico, el marco normativo del ATS aplica al drea ‘al sur de los 60° de
Latitud Sur, incluidas todas las barreras de hielo’ (Art VI, 1959 ), lo que excluye el 4rea donde las
ciudades de entrada a la Antdrtida estdn geogréficamente ubicadas.

En este sentido, las ciudades de entrada a la Antdrtida pueden tener el rol de monitoreo, evaluacién
y aplicacion de la legislacién antdrtica que trasciende su estructura legal nacional pero que aplica a
todos los nacionales e internacionales antes de que el sujeto llegue a la Antdrtida. Esto puede ser visto
como un punto utdpico ya que serfa improbable que un Programa Nacional Antdrtico aceptaria ser
evaluado, o permita que su acceso a la Antdrtida sea determinado por un funcionario oficial de la
ciudad de entrada a la Antdrtida. Pero, si el argumento sobre el control estatal del puerto antdrtico se
alza en la necesidad de implementar regulaciones comunes sobre las embarcaciones que naveguen a
la Antdrtida, haciendo foco sobre la responsabilidad (o la falta de ésta) de los buques de banderas de
un Estado no Parte del Tratado Antdrtico, hay mucho més por discutir sobre la responsabilidad de
los Estados Antdrticos que no estdn atn legalmente obligados al Protocolo de Madrid. Los tltimos
paises pueden ser actores mds pequefios en las arenas politicas y de la ciencia de la Antdrtida, pero,
han acordado al ATS al firmar el Tratado Antértico. Si la preocupacion es sobre el aumento de las
actividades humanas en la region que trae grandes riesgos ambientales, el turismo no debe ser la tinica
actividad contemplada en la necesidad de regulaciones comunes y la discusién debe abarcar a todas
las actividades humanas en la Antdrtida. Sin embargo, antes de abordar la cuestién del control estatal
del puerto de la Antdrtida o la aplicacién de regulaciones comunes para todas las embarcaciones con
destino a la Antdrtida, deberfa ocurrir de antemano un examen critico sobre la legislacién existente,
los recursos y competencias en las ciudades de entrada a la Antdrtida (Swanson et al, 2014).

LA MARCA “ANTARTIDA” Y LAS CIUDADES DE ENTRADA

Las cinco ciudades de entrada a la Antdrtida afirman tener fuertes conexiones a la Antértida, ya sean
histéricas, culturales, politicas o comerciales. La conexién antdrtica es un elemento importante de
identidad de esas ciudades. Algunos de los factores que influyen esta conexién incluyen la proximidad
a la Antdrtida, politicas gubernamentales y econdmicas creadas para el desarrollo de infraestructura
para operaciones antdrticas, y la red de colaboraciones internacionales para investigacién cooperativa
y el soporte logistico adquirido durante los anos de exploracién en la Antdrtida.

Politicamente, tener una ciudad de entrada a la Antdrtida activa en el pais ofrece una ventaja logistica
sobre el resto de los Estados Antdrticos. Permite a un pais convertirse en el anfitrién de otros paises
antdrticos y sus Programas Nacionales y las empresas comerciales (es decir, turismo y pesca). Ademds,
las actividades antdrticas que tienen lugar en la ciudad de entrada apoya los reclamos de soberania que
cuatro de cinco paises de los mencionados anteriormente tienen en el Continente Blanco. Sudéfrica
es el dnico pais que alberga una ciudad de entrada pero que no ha efectuado un reclamo territorial
en la Antdrtida.

Los gobiernos nacionales y locales reconocen el valor de estar asociados a la Antdrtida y de mostrar el
legado polar de su ciudad. Por ejemplo, las ciudades de entrada a la Antdrtida de Sudamérica perfilan
la conexién antdrtica en el nombre de la provincia o de la regién: Ushuaia (Argentina) es la ciudad
capital de la provincia de Tierra del Fuego, Antdrtida e Islas del Atldntico Sur. Punta Arenas (Chile)
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es la capital administrativa para la XII# ‘Regién de Magallanes y Antdrtica Chilena’. En el caso de las
ciudades de Oceania, Christchurch es presentada a sus visitantes como ‘la puerta de entrada aérea a
la Antdrtida’ (Christchurch City Council, 2015) y el gobierno de Tasmania (Australia) promociona
los beneficios de operar a través de Hobart, considerada la ‘puerta de entrada a la Antdrtida oriental
y al Océano Austral’ (Gobierno de Tasmania, 2015). Finalmente, Ciudad del Cabo, comparada con
las otras ciudades de entrada, tiene un enfoque mds sutil y regional de su conexién antdrtica como ‘la

puerta de entrada a la Antdrtida de Sudéfrica’ (Ciudad del Cabo, 2011).

La asociacidn con la Antdrtida es una marca atractiva para estas ciudades (Hall, 2000). La idea de
estar cerca o asociada con la Antdrtida sugiere naturaleza, un lugar limpio y puro, una imagen tan
atractiva que los gobiernos locales no pueden resistir tomarla para sus ciudades, sin importar el nivel
de fuerza de sus conexiones antdrticas. La Antdrtida retrata su ambiente aventurero y pristino, sus
hielos, pingiiinos, y su condicién como tltima frontera. Aunque muy pocos llegardn alguna vez a ver
el lugar (Leane, 2011) la Antdrtida tiene una fuerte presencia en las mentes de las personas a través de
las historias de sus exploradores y aventureros modernos y también por los documentales y peliculas
de su fauna salvaje. La lucha por la supervivencia en la Antdrtida ha aparecido en la fotografia, y en
la literatura ficticia y no ficticia.

A medida que avanza la globalizacién cultural integrando internacionalmente a las personas de
diferentes lugares y culturas, hay mayor presién para las ciudades para tener una buena reputacién y
una imagen que atraiga negocios y contribuya al desarrollo regional, al mismo tiempo que atraiga la
atencién de los medios de comunicacién internacionales y de los gobiernos. Casi todos los lugares en
el mundo tienen una reputacién, buena o mala, y en muchos casos esta reputacion sigue estereotipos.
Una idea percibida o una impresién personal de un lugar se imprime en la mentalidad de la gente.
Esta impresion o reputacion percibida es la imagen de la marca, que resume todos los elementos
tangibles e intangibles sobre el lugar que el visitante tiene en su memoria (Anholt, 2007). Esta
imagen de marca puede o no ser el mensaje que los gobernantes de la ciudad quieren transmitir.
Para promocionar su marca, el gobierno local y los principales actores tendrdn que trabajar juntos
de manera coherente en una estrategia. Para Anholt, la marca es ‘el proceso de disenio, planificacién
y comunicacién del nombre y la identidad, para construir o gestionar la reputacién’ (p. 4, 2007).
La marca no debe confundirse con los slogans o los logos; hay una estrategia y una planificacién
detrds de la marca, un compromiso a largo plazo y un cambio de comportamiento para aquellos
involucrados en el proceso. Si la marca de un lugar no considera la identidad de la ciudad y la imagen
de la marca no es acogida por la comunidad, la marca tiene poco sentido y no sobrevivird al plan a
largo plazo. Por lo tanto, se requiere un enfoque coordinado que integre a todos los actores publicos y
privados para comunicar el mensaje apropiado sobre la ciudad. A cambio del continuo compromiso
de la marca, los actores tienen como objetivo crear un ventaja competitiva sobre otras ciudades para
atraer inversiones y negocios especializados, para promover el turismo, traer beneficios econémicos
a la regién, crear mano de trabajo calificada, mejorar la educacién, y estimular el crecimiento en un
lugar seguro y politicamente estable.

Para Anholt (2007) la promocién del lugar y la competencia del lugar son importantes componentes

de la campafia de la marca. El primero emplea herramientas de publicidad y de marketing para
imponer ciertas imdgenes de un lugar a un publico enfocado. La competencia del lugar estd dirigida
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a encontrar los beneficios tnicos que este lugar ofrece e intenta involucrar a la audiencia enfocada,
enfatizando qué la diferencia de la competencia.

Cuando los viajeros llegan a Ushuaia, por ejemplo, son recibidos en el acropuerto y en el puerto con
signos que indican que han llegado a ‘el Fin del Mundo’ (observaciones personales, 2015). Ushuaia
es también conocida como la ciudad mds austral del mundo, una designacién que estd estrechamente
relacionada con la importancia estratégica de la ciudad durante el conflicto de limites internacionales
del Canal de Beagle (1977), en lugar de un destino de turismo exdtico. La introduccién de una zona
especial de libre comercio (en la década de 1980) atrajo migracion interna y externa que reforzé la
posicion de Ushuaia como una ciudad de frontera argentina. El éxito de las politicas econdmicas de
libre comercio, en contraste con la economia del resto del pais, trajo grandes beneficios y crecimiento
a Tierra del Fuego, estableciendo a Ushuaia como la capital administrativa de la provincia (Elzinga,
2013). Durante la década de 1980 y por las préximas tres décadas, la poblacién de Ushuaia se
dispard, empequefeciendo a su competidor Puerto Williams (Navarino Is, Chile), un pequefio
pueblo marino chileno en la margen sur del Canal de Beagle y ubicado geogréficamente m4s al sur
que Ushuaia. La campafa de marca dirigida por el gobierno de Tierra del Fuego en la década de
1990 avanzé el concepto de ‘mds al sur’ y lo convirtié en ‘mds austral’ para atraer al turismo (Roldan,
2011). La caracteristica de ser la ciudad mds austral es tnica entre todas las ciudades del mundo,
y mds especificamente entre el grupo de ciudades de entrada a la Antdrtida, en tanto implica ser
la més cercana a la Antdrtida. La ventaja geografica de Ushuaia, el desarrollo de infraestructura, la
disponibilidad de mano de obra calificada y el negocio de abastecimiento de demanda de turismo

ha hecho a esta ciudad del sur la ‘puerta de entrada para Turismo Antdrtico mds popular’ desde
mediados de lo 90 hasta hoy (InFueTur, 2015).

Por el contrario, la ciudad cercana de Punta Arenas tiene una asociacién de larga data con la
Antdrtida. Punta Arenas fue un conocido puerto para la comunicacién, el carbén, la madera y el
reaprovisionamiento para los cazadores de focas y ballenas durante el siglo XIX, como asi también
el tltimo puerto de escala para los exploradores polares que se aventuraron al Sur a fines de ese siglo
(Elzinga, 2013). Exploradores famosos como Adrien de Gerlache (Expedicién belga 1897-1899),
Otto Nordenskjold (Expedicién Sueca 1895-1897), Jean Baptist Charcot (Expedicién Antdrtica
Francesa 1903-1905) and Robert F. Scott (Expedicién Discovery 1901-1904) registraron sus visitas
a la vibrante ciudad de Punta Arenas durante sus viajes antdrticos. Tal vez, el acontecimiento mds
significativo en la historia de la conexién antdrtica de Punta Arenas fue la participacién de un oficial
de la marina local en el rescate de los hombres abandonados de la Ernest Shackleton’s Endurance
(1914-1916) (INACH, 2013). Localmente conocido como Piloto Pardo, Luis Pardo Villalén tiene
la condicién de héroe en esta ciudad chilena. La apertura del Canal de Panamd en 1914 hizo a Punta
Arenas redundante para la navegacién de barcos entre los Océanos Atldntico y Pacifico, en tanto
que las embarcaciones ya no debian navegar por los mares traicioneros del estrecho de Magallanes y
alrededor de Cabo de Hornos. La economia de Punta Arenas se convirtié mayormente en ganaderia
de ovejas y exploracién petrolera, interrumpiendo sus actividades antdrticas hasta mediados del siglo
XX cuando el gobierno chileno establecié una Base Naval e incorporé el sector chileno antdrtico
reclamado de la XII? Regién de Magallanes y la Antdrtida Chilena (Elzinga, 2013).

El desarrollo de Punta Arenas como una ciudad de entrada a la Antdrtida fue gradual pero consistente
con la politica antdrtica nacional chilena. Para el inicio del siglo XXI, el gobierno chileno era proactivo

68-



Gabriela Rolddn

en el fortalecimiento su posicién como un Estado antdrtico, priorizando la importancia geopolitica
de Punta Arenas como la ciudad administrativa de su regién mds austral, que incluye el 4rea antdrtica
reclamada (Roldan, 2011). Entre las muchas decisiones politicas tomadas al tiempo de consolidar
los intereses antdrticos de Chile, una de gran importancia fue mudar las instalaciones del Programa
Antértico Chileno (Instituto Nacional Antdrtico Chileno — INACH) a Punta Arenas. Aunque
esto fue una decisién disputada entre aquellos involucrados con la logistica antdrtica de Chile y el
programa de ciencia, demostré ser beneficioso para cumplir con los objetivos antérticos del pais. Hoy
en dia, Punta Arenas concentra la mayoria de las actividades relativas a la Antdrtida de Chile. Esto
incluye la gestién del programa nacional de investigacién y operaciones de logistica y facilitacién del
acceso a la Peninsula Antdrtica a otros Programas Nacionales Antdrticos. Punta Arenas también ha
desarrollado un fuerte vinculo aéreo con la Antdrtida que sirve para las expediciones gubernamentales
y comerciales como el turismo Antdrtico, y ofrece servicios locales profesionales para abastecer la
demanda de turismo antdrtico, logisticas gubernamentales y operaciones (Roldan, 2011).

Sin embargo, el rol de Punta Arenas como ciudad chilena de entrada a la Antdrtida estd todavia ligado
a sus pasados gobiernos militares. Las fuerzas armadas tienen una fuerte presencia en las estaciones
antdrticas y contindan proveyendo la mayor parte del acceso a la Antdrtida por mar y por aire. Un
negocio local, Aerovias DAD, ha estado ofreciendo vuelos a la Peninsula Antdrtica para programas
de ciencia, turismo y expediciones privadas por mds de veinte afios. A pesar de ser una empresa
comercial privada, las operaciones de DAP dependen de las capacidades y de la operatividad de la
Base de las Fuerzas Armadas Chilenas y de la pista de aterrizaje de la Isla Rey Jorge (Islas Shetland
del Sur, Antdrtida) (Roldan, 2011). La funcién administrativa de Punta Arenas como la ctipula del
Territorio chileno antdrtico y la fuerte presencia militar en ella, excluye las varias ventajas que esta
ciudad ofrece como una ciudad de entrada a la Antdrtida moderna. La determinacién del gobierno
local de afirmar la gobernacién sobre la Peninsula Antdrtica dificulta la reputacién y el progreso que
Punta Arena ha alcanzado como proveedor de logisticas antdrticas y negocios asociados. Proximidad
geografica, vinculos histdricos de una época pasada y los intereses politicos han prevalecido en lugar
de marca robusta para promover esta ciudad como la mds completa puerta de entrada a la Antdrtida
de Sudamérica.

La consolidacién de Christchurch como puerta de entrada ala Antdrtida ha sido un aspecto importante
de los planes de gobierno de Nueva Zelanda en el desarrollo de las capacidades de la ciudad (Hall,
2000). El gobierno local ha hecho promocién de las conexiones histéricas de Christchurch con las
expediciones britdnicas de la época heroica de la Antdrtida como parte del legado antdrtico de los
cdntabros (Ayuntamiento de Christchurch, 2013). Un folleto con un mapa de senderos invita a los
visitantes a explorar los lugares de importancia antdrtica de la ciudad, a pesar de que muchos de estos
edificios histéricos fueron danados, destruidos o estdn bajo reparaciones después de los multiples
terremotos que sufrié la ciudad en 2010-11. Aunque Christchurch se promueve como “la puerta de
entrada aérea a la Antdrtida” (Ayuntamiento de Christchurch, 2015), el punto de distincién sobre
las otras ciudades de entrada de la Antdrtida con enlaces aéreos es el Centro Antdrtico Internacional
(IAC por sus siglas en inglés). Esta instalacion especialmente disenada acoge programas antdrticos
nacionales y sus necesidades de operacién logistica, incluidas las oficinas de administracién, personal,
carga, almacenamiento, terminal de pasajeros de la Antdrtida, la transferencia de los pasajeros
de la Antdrtida, el acceso a la pista de aterrizaje del aeropuerto internacional y la seguridad del

69-



¢UNA PUERTA AL CONTINENTE BLANCO?

aeropuerto. El desarrollo del IAC como un campus internacional para los asuntos antdrticos permitié
a Christchurch albergar programas antdrticos no sélo de Nueva Zelanda y facilitar el acceso a otros
socios de la Antdrtida. Tal es el caso del Programa Antdrtico de Estados Unidos (USAP), el Programa
Nacional Italiano (PNRA) y el Instituto de Investigacién Polar de Corea (KOPRI) que operan
regularmente a través de Christchurch (Ayuntamiento de Christchurch, 2015). La internacionalidad
del campus IAC no se detiene en los paises antes mencionados, sino mds bien implica que otras
naciones con presencia en la Antdrtida también pueden operar desde aqui y acceder a la Antdrtida a
través de esta puerta de enlace.

Ademis, el IAC posee un centro de visitantes y atracciones turisticas que ofrecen divertidas y educativas
experiencias de la Antdrtida (Rolddn, 2011). Este campus que permanece ocupado durante todo el
afio es la referencia visual para los habitantes y visitantes de las conexiones de Christchurch con la
Antdrtida; una escena comtn durante los meses de primavera y verano es ver a los aviones militares
en el acropuerto y a los pasajeros antdrticos (cientificos, personal de las bases) reunirse en el IAC
vistiendo su ropa polar a la espera de su vuelo para ir a la Antdrtida. El IAC resume los esfuerzos
combinados del gobierno de Nueva Zelanda, las administraciones locales y los actores regionales
para posicionar a Christchurch como ciudad lider de puerta de enlace a la Antdrtida en la década del
90 (Prior, 1997), aprovechando con eficacia la capacidad aérea de Christchurch para conectar con
el continente blanco. Esta capacidad aérea puede ser rivalizada con limitaciones por Punta Arenas
(Chile) o Ciudad del Cabo (Sudéfrica). Sin embargo, el acceso desde la ciudad de América del Sur es
un servicio privado-militar a la Peninsula Antdrtica solamente y en Ciudad del Cabo la logistica aérea
es desarrollada por una empresa privada para satisfacer sélo las demandas de sus clientes (Rold4n,

2011).

Hobart es la capital financiera y administrativa de Tasmania, el estado mds pequefio de Australia.
Hobart es en muchos aspectos similar a Christchurch en cuanto a sus conexiones antérticas. Desde
una perspectiva histérica, en el siglo XIX su puerto era frecuentemente visitado por los cazadores
de focas y ballenas en el Océano Austral para el re-aprovisionamiento de las flotas y en las primeras
décadas del siglo XX por los exploradores antdrticos que pasaban por Hobart en su salida o llegada de
la Antdrtida (Bertram et al., 2007). En la década de 1990, el gobierno federal australiano aproveché
la asociacién histérica de Tasmania con el Sur y desarrollé una gran politica regional de promocién
de Hobart como puerta de entrada a la Antdrtida (Hall, 2000). El objetivo era atraer a las empresas
y crear alianzas antdrticas internacionales, favoreciendo el desarrollo regional y creando empleos.
Los esfuerzos del gobierno fueron acompanados por actores ptblicos y privados, creando en Hobart
un centro Antdrtico tnico para la ciencia, la politica, los negocios, la industria, la educacién y la
investigacién (Hall, 2000). Hoy Hobart tiene el mayor conglomerado de organizaciones relacionadas
con la Antdrtida en comparacién con las otras ciudades de puerta de enlace a la Antdrtida, que
comprende al Programa Antdrtico Australiano (AAD) y sus colaboradores internacionales como
el Instituto Polar Francés. Institutos especializados como el Centro de Investigacién Cooperativa
de Clima y Ecosistemas Antdrticos (ACE CRC, por sus siglas en inglés: Antarctic Climate and
Ecosystems Cooperative Research Centre), el Instituto de Estudios Marinos y Antérticos (IMAS, por
sus siglas en inglés) y la Universidad de Tasmania (UTAS) ofrecen una variedad de oportunidades
para la ciencia y la educacién de la Antdrtida. Hobart es también sede de la Comisién para la
Conservacién de los Recursos Vivos Marinos (CCAMLR), un organismo antdrtico internacional
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que se retne anualmente en Tasmania (Tasmania Antdrtica, 2011). La ciudad de Hobart abraza
ademds sus vinculos antdrticos con demostraciones publicas de esculturas, exhibicién de plantas sub-
antdrticas en el Jardin Botdnico y una exposicién permanente en el Museo y la Galeria de Arte de
Tasmania (observaciones personales, 2014).

Aunque Hobart tiene mucho que ofrecer a la comunidad antdrtica nacional e internacional en
relacién con su experiencia, reputacion y logistica de la Antdrtida, su dnico acceso a la Antdrtida
ha sido por mucho tiempo por barco, ya que Australia carecia de un enlace aéreo confiable hacia el
Sur hasta el ano 2007 (Rolddn 2011). Las actividades maritimas exigieron al Gobierno de Tasmania
un plan innovador de promocién de la ciudad: Hobart se posicioné como la “puerta de entrada a
la Antdrtida oriental, el Océano Austral y las Islas subantdrticas Macquarie (Antdrtida Tasmania,
2014). La promoci6n antértica de la ciudad abri6 oportunidades para aquellos paises interesados en
acceder a la Antdrtida por esta ciudad, asi también para el desarrollo de un potencial turismo en la
Antdrtida atraidos por la singularidad de Islas Macquarie. Ultimamente, el organismo del Gobierno
de Tasmania dedicado a promover la conexién con la Antdrtida, Tasmania Antdrtica, se ha centrado
en un ambicioso plan para desarrollar al Estado de Tasmania, y no sélo a Hobart, como puerta de
entrada a la Antdrtida (Antdrtida Tasmania, 2014). Este enfoque regional puede cambiar la forma en
que las otras ciudades que también son puertas de enlace a la Antdrtida promueven sus capacidades
en el futuro cercano.

Aunque considerado por sus pares como una de las cinco ciudades de entrada de la Antdrtida en
el mundo, Ciudad del Cabo es el menos reconocido de todos. Esta es la ciudad mds distante al
continente antértico, pero ha tenido vinculos con el continente blanco mds importantes de lo que los
habitantes de la ciudad lo perciben hoy (observaciones personales, 2009). La participacién temprana
de Sudéfrica en la Antdrtida fue a través de la caza de focas y la industria de la caza de ballenas en los
siglos XIX y XX, donde los puertos de Durban y Ciudad del Cabo siempre funcionaron como re-
aprovisionamiento de carbén, mano de obra calificada y de negocios para las flotas balleneras noruegas
y britdnicas (Van der Watt y Swart, 2014). El prondstico del tiempo de los océanos Atldntico Sur y
Austral se convirtié en un servicio critico que Sudéfrica proporcioné no sélo a su economia basada
en la agricultura, sino también a las Estados Partes de la Commonwealth y a sus socios comerciales
en la primera mitad del siglo XX. Esta informacidn climdtica fue especialmente importante durante
las dos Grandes Guerras (Van der Watt y Swart, 2014). Aunque Suddfrica era un pais signatario
original del Tratado Antdrtico en 1959, las casi cinco décadas de régimen del Apartheid aplicadas
por el partido de gobierno deterioraron la posicién del pais en la toma de decisiones en los foros
internacionales de la Antdrtida (Dodds, 1997). Sudafrica es el dnico pais del continente africano
que ha firmado el Tratado Antdrtico, y es el tnico pais que alberga una ciudad puerta de entrada de
la Antdrtida sin haber hecho ninguna reclamacién en territorio antdrtico. Las razones histéricas y
politicas para la aparente indiferencia de Suddfrica hacia la Antdrtida y la posesién de la tierra hasta
1959 no se analizardn en este articulo debido al robusto debate que merece.

Desde 1959, Sudifrica ha operado un prestigioso Programa Antdrtico Nacional (SANAP) con sede
en Ciudad del Cabo en el moderno Victoria & Albert Waterfront (Rold4n, 2011). Esta instalacién
portuaria para cruceros también atrae a los visitantes de la ciudad por sus zonas de lujo de compras,
opciones de entretenimiento y restaurantes, lujosos hoteles y operadores turisticos. SANAP tiene
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edificios modernos que proporcionan el espacio de oficinas para otros programas antdrticos
nacionales que deseen acceder a la tierra de la Reina Maud (Antdrtida) o para las islas sub-antdrticas
Principe Eduardo. SANAP opera su propio buque antdrtico, SA Agulhas I1, desde una zona portuaria
destacado y exclusiva en el Victoria Waterfront, dando al programa nacional de investigacién una
exposicién de alto perfil en un 4rea publica popular de la ciudad (observacién personal, 2009). A la
Antdrtida se puede llegar por mar y aire de Ciudad del Cabo: el Victoria Waterfront es operable todo
el ano para los buques antdrticos y una empresa privada opera la conexién aérea. La Antarctic Logistics
Centre International (ALCI) ha estado operando vuelos desde Ciudad del Cabo a la Antdrtida desde
2001 por un consorcio de once paises antdrticos conocida como la Conexién aérea de la Reina Maud
(DROMLAN) (Rold4n, 2011). El enlace aéreo de ALCI apoya parte de la investigacién cientifica, el
turismo de aventura y las expediciones privadas (Boekstein, 2014). Aunque el turismo maritimo de
Ciudad del Cabo es incomparable con las ciudades de América del Sur en popularidad, los vuelos que
conectan la ciudad con la Antdrtida han favorecido estilos menos populares pero mds exclusivas de
turismo antdrtico. Los operadores turisticos como The Antarctic Company (TAC) y White Dessert
(WDL) operan actividades terrestres como el esqui, el senderismo, la escalada y el camping en 4reas
remotas de la Antdrtida (Boekstein, 2014).

A pesar de que Ciudad del Cabo ofrece una moderna infraestructura de mar y conexiones aéreas
con la Antdrtida, junto con facilidades locales y servicios, mano de obra calificada e industrias
regionales para abastecer las exigencias logisticas antdrticas, no existe un plan formal competitivo
de desarrollo para una ciudad puerta de entrada de la Antdrtida. A diferencia del resto de las
ciudades de puerta de enlace de la Antdrtida, el gobierno de Sudéfrica no tiene una politica
antdrtica integral que apoya el crecimiento de Ciudad del Cabo en el negocio de la Antértida.
Ha habido algunos intentos aislados del Gobierno de la Ciudad del Cabo para promover sus
vinculos y capacidades con la Antdrtida, pero como Anholt (2007) afirmé antes, la imagen
de marca de un lugar exige un enfoque coordinado de todos los actores involucrados y un
compromiso a largo plazo y el cambio de comportamiento para la nueva imagen y la reputacién
del lugar. Los sudafricanos y los habitantes de Ciudad del Cabo siguen sin identificar sus
conexiones a la Antdrtida con la comunidad.

CONCLUSIONES

Cinco ciudades se identifican como ciudades de entrada a la Antdrtida, estas son: Ciudad del Cabo
(Suddfrica), Christchurch (Nueva Zelanda), Hobart (Australia), Punta Arenas (Chile) y Ushuaia
(Argentina). Todas estas ciudades tienen conexiones antdrticas que trascienden los intereses politicos
de sus propios paises en el sur. Antes de ser el enlace con la Antdrtida, estas ciudades se desarrollaron
como puertas de entrada al interior de sus territorios y como puertos comerciales, (por ¢j.: Ciudad
del Cabo, Christchurch, Hobart y Punta Arenas), o como una ciudad estratégica geopoliticamente
ubicada en una zona de fronteras internacionales en disputa (Ushuaia).

El concepto de ciudad de entrada se ha analizado mds alld del simple hecho de ser el punto de
entrada o salida a una zona de influencia. Abarca una compleja relacién entre las diversas dreas de
productividad y el interés de las personas y bienes de acceder a estas diferentes dreas a través de un
punto nodal de transporte y servicios. La puerta de entrada, por lo tanto, estd en el control de las
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conexiones entre las diferentes dreas que fluyen a través de esta.

Mds concretamente, en lo que respecta al concepto de ciudad de puerta de entrada de la Antdrtida, la
definicién no debe reducirse a un centro de transporte. Este articulo sostiene que el papel de ciudad
de entrada a la antdrtica debe incluir los intereses politicos y cientificos antdrticos del pais en cuestidn,
los planes para el desarrollo de la infraestructura adecuada para facilitar el acceso a la zona objetivo (la
Antdrtida), y un crecimiento sistemdtico de los servicios y fuerza de trabajo experta para abastecer las
demandas de las empresas que trabajan en la Antdrtida. Ademds, una ciudad puerta de entrada debe
considerar el impacto en la comunidad local como resultado de su asociacién antdrtica, y contar con
programas de educacién y divulgacién que pueden comprometer ain mds a la comunidad.

El control Estatal del puerto sigue siendo discutido tanto por la academia como por los foros
internacionales de la Antdrtida, sobre todo en lo que respecta a la necesidad de la aplicacién de normas
estandares a las embarcaciones turisticas a la Antdrtida con banderas de Estados no Partes del Tratado
Antdrtico. Aunque se trata de una cuestién importante teniendo en cuenta la tendencia creciente
del turismo antértico, este articulo sostiene que la posibilidad de monitoreo, evaluacién y aplicacién
de la legislacion Antdrtica a todos los sujetos que viajen a la Antdrtida, mds alld de la naturaleza de
sus viajes (actividades gubernamentales y no gubernamentales). Si el objetivo es reducir al minimo y
reducir el dafio al medio ambiente causado por las actividades humanas en la Antdrtida, el turismo no
debe ser la tnica actividad bajo regulacién. Las operaciones de los Programas Nacionales Antédrticos
y otras actividades gubernamentales también deben cumplir las mismas normas. La autoridad para
controlar el acceso a la Antdrtida con el fin de gestionar los riesgos ambientales es un rol que puede
llegar a ser cada vez mds importante en las ciudades de puerta de entrada en un futuro cercano.

Las ciudades de entrada de la Antdrtida han hecho esfuerzos para desarrollar una imagen y una
reputacién que mejorard sus conexiones antdrticas. Se emplearon herramientas de marketing en la
promocién del lugar y en asociar a la ciudad con una marca tnica y casi irresistible: la Antdrtida.
La marca Antdrtida vende imdgenes de pureza, naturaleza, aventura, hielo. Estas imdgenes estin
arraigadas en las mentes de las personas que crean una reputacion paralela en un lugar con conexiones
antdrticas fuertes. El proceso de promocién de una ciudad de puerta de entrada de la Antdrtida es
un complejo compromiso a largo plazo, y sélo tendrd éxito si todos los actores (ptblicos y privados)
estdn respaldados por un sélido conjunto de politicas para el desarrollo del lugar y de su singularidad
con la Antértida.

Segtin Prior (1997), la proximidad geogréfica, la experiencia y la reputacién son las variables de peso
que definen el desarrollo de una ciudad como puerta de entrada a la Antdrtida. Sin embargo, este
articulo argumenta que un interés politico por promover las capacidades de la ciudad y un plan de
accién coordinado con el apoyo de todos los actores involucrados serd mds eficaz para convertir a la
ciudad en un puerta de entrada de excelencia a la Antdrtida.
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