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Resumen

Ushuaia y Punta Arenas son las ciudades más australes de sus respectivos países, la 
Argentina y Chile. Han desempeñado el papel de ciudades fronterizas al servicio de 
la consolidación y legitimación de estos territorios nacionales australes ubicados en 
posición de fin del mundo. Desde hace cincuenta años, estas dos ciudades portuarias 
se afianzan como las dos principales puertas de entrada internacionales a las relaciones 
con el continente antártico y, en particular, a la península Antártica. Intervienen en 
la estructuración de un frente de conquista antártico multiforme: militar, científico, 
ecológico y turístico. La noción de cabeza de puente adquiere toda su relevancia en 
el marco de una reflexión sobre la estructuración territorial y el control de un frente 
de conquista. Si bien la proximidad y la conexión pueden invocarse como criterios 
mínimos para definir una puerta de entrada, el mando político y la identificación 
territorial la consolidan como ineludible cabeza de puente que estructura el frente de 
conquista, pudiendo ser factores que le confieran un estatus de referencia. ¿Ushuaia 
y Punta Arenas adquieren, por ello, la condición de ciudades con vocación antártica? 
¿Qué uso les dan las respectivas políticas nacionales antárticas de Argentina y Chile?

Abstract 

The territorial making of rival Antarctic gateways: Ushuaia (Argentina) and Punta 
Arenas (Chile). Ushuaia and Punta Arenas are the southernmost cities in their belong-
ing countries, Argentina and Chile. They have played the role of frontier towns in the 
process of consolidation and legitimation of these austral national territories located 
in the periphery of South America. During the last fifty years, these two port cities 
have emerged as the two main international gateways to Antarctica, and especially to 
Antarctic Peninsula. They participate in the structuring of a multifaceted Antarctic 
frontier conquest: military, scientific, ecological and tourist The bridgehead is a key 
concept to rethink the territorial structuring and control of conquest frontier. If we 
recall proximity and connection as minimal criteria to define a gateway, political control 
and territorial reference tend to reinforce the gateway as the main bridgehead place of 
the conquest frontier. Are then Ushuaia and Punta Arenas becoming Antarctic-driven 
cities? How are they used in the antarctic national policies of Argentina and Chile?
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Introducción

Ushuaia y Punta Arenas no son lugares anodinos de la geografía mundial. Sorpren-
dentemente, no están vinculadas a una profusa literatura que aborde esta singularidad 
internacional. Situadas en el extremo sur del continente americano, y mediatizadas por 
ello como finibusterres del fin del mundo, son, además, dos puertas de entrada que 
conducen hacia el último continente: la Antártida (Bertram, Muir y Stonehouse 2007). 
Ushuaia y Punta Arenas cumplen, pues, una doble función territorial paralela en el seno 
de sus correspondientes conjuntos nacionales, Argentina y Chile (Jensen y Daverio 2007).

Esta doble encarnación geográfica de fin del mundo y puerta de entrada puede antojarse 
paradójica. De hecho, por definición, un “fin del mundo” está localizado en una periferia 
recóndita y asociado a una estructuración espacial en forma de “callejón sin salida”. Por el 
contrario, una puerta de entrada constituye un punto de partida hacia un espacio nuevo y 
garantiza una conexión con el resto del mundo. Lejos de resultar anecdótica, esta paradoja 
está íntimamente relacionada con las estrategias de desarrollo de las dos ciudades portua-
rias de Ushuaia y Punta Arenas. Se trata de ciudades periféricas en el seno de sus conjuntos 
territoriales, nacionales y continentales (Bascopé, 2009; Carrizo y Velut, 2005; Sili 2005). 
Están alejadas de las regiones de sus respectivas capitales, Buenos Aires y Santiago (apro-
ximadamente, 2500 km a vuelo de pájaro), mal conectadas por vía terrestre y sus climas, 
asociados a un frío subpolar. Esta ubicación periférica es percibida como un obstáculo por 
la población de las regiones metropolitanas de las capitales y, al mismo tiempo, como un 
factor de atracción turística para la clientela internacional que ansía un cambio de aires 
radical (Bernard, Bouvet y Desse 2007). Sin embargo, Ushuaia y Punta Arenas son también 
puertos eminentemente estratégicos para la continuidad territorial antártica que los Esta-
dos argentino y chileno anhelan desde hace décadas (Bertram, Muir y Stonehouse, 2007). 
Estos puertos garantizan las conexiones militares, científicas y turísticas con el continente 
blanco (Jensen y Daverio, 2007). Así pues, Ushuaia y Punta Arenas tratan de implantarse 
como cabezas de puente antárticas de pleno derecho, verdaderos centros neurálgicos del 
tránsito entre la Antártida y el resto del mundo. ¿Qué importancia geográfica reviste la 
noción de cabeza de puente vinculada a un frente de conquista territorial? ¿Por qué las 
ciudades de Ushuaia y Punta Arenas tratan de cambiar su estatus de puerta de entrada 
por el de cabeza de puente antártica y cómo construyen su vocación antártica específica?

Argentina y Chile comparten una historia convulsa, marcada por episodios de disputas 
fronterizas y territoriales bastante notorias. Antaño, Ushuaia y Punta Arenas fueron 
indicadores de las disensiones fronterizas relacionadas con las regiones de la Patagonia 
Austral y la isla de Tierra del Fuego.

En este artículo, planteo la hipótesis de que estas ciudades son, asimismo, excelentes 
indicadores territoriales –de las tensiones y conflictos que enemistan o de la coope-
ración que une a Argentina y Chile– relativos al control nacional de la Antártida y su 
accesibilidad internacional. ¿Podemos hablar de rivalidad en la construcción territorial 
de las cabezas de puente antárticas de Ushuaia y Punta Arenas? ¿En qué está este hecho 
estrechamente vinculado a las estrategias nacionales/nacionalistas de afirmación de 
una continuidad territorial en la Antártida (Calvert, 1988; Child, 1990; Felicio, 2007; 
Gangas-Geisse y Santis-Arenas, 1998; Glassner, 1985; Monsonis, 2005)? ¿Está la noción 
geográfica de cabeza de puente al servicio de los intereses políticos?

En la primera parte, se abordarán las nociones de puerta de entrada y cabeza de puente 
en relación con los frentes de conquista, y se aplicarán a Ushuaia y Punta Arenas. En 
la segunda, se tratará la cuestión de la construcción rival de la vocación antártica de 
estas dos ciudades, haciendo una distinción entre lo que atañe a la noción de puerta 
de entrada y cabeza de puente para, a continuación, relacionarlas con las estrategias 
geopolíticas nacionales de conquista de la Antártida.
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Ushuaia y Punta Arenas, ¿Puertas de entrada o cabezas de puente 
del frente de conquista del continente antártico?

Definir a Ushuaia y Punta Arenas como meras puertas de entrada o verdaderas cabezas 
de puente sudamericanas que rivalizan por la conquista del continente antártico es un 
asunto complejo. Ello lleva, en primer lugar, a exponer sucesivamente las diferentes 
lógicas históricas y contemporáneas de la apropiación territorial del continente antárti-
co –la última frontera– tanto a escala internacional como de las dos naciones, Argentina 
y Chile, recurriendo a la noción geográfica de dinámica frontal. Posteriormente, obliga 
a precisar los límites y desafíos que presenta la noción de “puerta de entrada” (gateway, 
en la literatura anglosajona), proponer la noción de “cabeza de puente” y analizar cómo 
podría aplicarse esta última a Ushuaia y Punta Arenas.

El frente de conquista antártico, la última frontera

La noción frente de conquista proviene del objetivo militar de expansión territorial. 
Asimismo, se puede vincular, en geografía, a dos nociones superpuestas, bien descritas 
en la literatura: la frontera1 (estadounidense) y el frente pionero (brasileño), que difie-
ren únicamente en el contexto espacio-temporal (Guyot, 2011; Redclift, 20062). Los 
países nuevos (Australia, Sudáfrica, Canadá, etc.) trataron de ampliar el concepto de 
frontera, asociándolo a la conquista agrícola o la explotación minera, para referirse a 
la apropiación de la tierra con fines productivos y materiales (Héritier et al., 2009). En 
todos estos casos, se considera obligada la progresión espacial de los frentes hasta el 
agotamiento de los recursos o las tierras de conquista. En cambio, se ha recurrido con 
menor asiduidad a la noción de frentes para describir procesos de apropiación no 
directamente productivos, como la investigación científica, la protección de la natura-
leza, el turismo o el ocio (Apesteguy, Martinière y Théry, 1979; Coy, 1986; Guyot, 2009; 
Guyot, 2011; Guyot y Dellier, 2009; Guyot y Richard, 2009; Héritier et al., 2009; Honey, 
1999; Monbeig, 1952; Prescott, 1987; Sacareau, 2000). Con todo, desde hace varias 
décadas, numerosos espacios periféricos con baja densidad de población o carentes de 
ella están inmersos en procesos de conquista no directamente productivos in situ. El 
espacio conquistado se convierte, pues, en capital natural, visual, espiritual o científi-
co que puede operar como factor de reterritorialización (Guyot y Richard, 2009; Red-
clift, 2006). El continente antártico parece encajar perfectamente en este esquema.

Según Child (1990) y Simon (2006), la Antártida es, desde su descubrimiento, un 
espacio de frontera y, hoy en día, probablemente, la última frontera continental todavía 
en gestación. Se ha aplicado ampliamente la noción de frontera, en particular desde 
la perspectiva sudamericana, a las pretensiones territoriales antárticas (Child, 1990; 
Glassner, 1985). En el caso de la Antártida, se pueden distinguir varias fases históricas 
de conquista frontal: una primera, territorial y militar, entre el descubrimiento del 
continente en el siglo XIX y los años 1950; una segunda, científica y ecológica, a partir 
de 1959, que se acentuó dando lugar, desde los años 1990, a una tercera, de conquista 
multiforme, dominada por el turismo y centrada en el espacio de la península Antártica.

Última frontera y líneas de frente militar: Siglo XIX – años 1950
Generalmente, se asocia el continente antártico a un medio extremo cuyo grado de no 
humanidad es inversamente proporcional al deseo y dificultad de su conquista. La 
Antártida es, claramente, la extensión de wilderness –en el sentido amplio– más vasta 
y protegida del planeta. Esta tierra inhabitada, con una superficie de 12,5 millones de 
km² (veintidós veces la de Francia) y cubierta por un espeso casquete glaciar, es el 
último continente descubierto y explorado. Sin embargo, ha sido objeto de reivindi-
caciones territoriales (Figura1) por parte de siete Estados (Reino Unido, Francia, Nueva 

1.  En el sentido de frontier  
(en inglés).
2.  Decido aquí no recurrir sistemá-
ticamente a todo el arsenal teórico 
sobre fronteras y frentes, bien de-
sarrollado en estas dos referencias. 
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Zelanda, Australia, Noruega, Argentina y Chile) que los legitiman, ya sea por conti-
nuidad o proximidad geográficas, caso de Chile, Argentina y Australia, porque uno de 
sus súbditos participara en el descubrimiento del continente, principalmente saliendo 
del puerto de Punta Arenas (Cook, Bransfield, Smith y Ross, para el Reino Unido, 
Dumont d’Urville, para Francia, y Amundsen, para Noruega), o por haber participado 
activamente en las primeras campañas científicas o de exploración (Australia y Nueva 
Zelanda) (Elzinga, 2013; Strobel y Tétart, 2007).

Algunos conflictos geopolíticos importantes relativos a la Antártida han enfrentado a 
Chile, Argentina y Reino Unido. En 1831, el general O’Higgins, primer presidente de 
la nueva República de Chile, en una carta dirigida al gobierno británico, afirma que “el 
territorio chileno se prolonga hasta 65°S”, y esto mucho antes de que el país reclamara 
oficialmente un sector situado entre el 53°O y el 90°O, en 1940. El país triplicaba así su 
superficie, pero sobre un territorio reivindicado en parte por el Reino Unido y, algunos 
años más tarde, por Argentina (Víctor, 1992).

Por tanto, hasta la Segunda Guerra mundial, la Antártida era un frente pionero original 
cuya exploración no implica procesos de colonización humana masiva, sino que con-
llevaba más bien, una territorialización geopolítica sobre el papel. Es forzoso citar la 
notable excepción de la creación precoz y destacada de la base argentina Orcadas, bajo 
el nombre de Omond House por la expedición Scotia (1902-1904) de William Speirs 
Bruce y situada en la Isla Laurie, una de las islas Orcadas del Sur y, por consiguiente, 
en una situación periférica respecto del continente. En el período de posguerra, se 
establece una frontera en la Antártida (Simon, 2006) cuyo objetivo es la apropiación 
de facto del territorio mediante la implantación de bases militares y científicas (Signy, 

Figura 1. Reivindicaciones 
territoriales sobre la Antártida y 
principales puertas de entrada 

portuarias. Fuente: Strobel y 
Tétart, 2007:169, modificado.
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Reino Unido, 1947; Base General Bernardo O’Higgins, Chile, 1948; Esperanza, Argen-
tina, 1952; Mc Murdo, Estados Unidos, 1955; Dumont d’Urville, Francia, 1956; etc.).

De la frontera científica al frente ecológico: a partir de 1959
Desde 1959, todas estas reivindicaciones territoriales están paralizadas. Con el fin de man-
tener este continente virgen al margen de cualquier tipo de conflicto, el Tratado de Wash-
ington declaró que la Antártida era un “continente de paz”. El Tratado Antártico, ratificado 
por doce Estados3, se aplica a la zona situada al sur del paralelo 60, legitima la investigación 
científica sobre el continente y prohíbe toda actividad militar, también la nuclear. Por con-
siguiente, 1959 marca el fin de la conquista de la frontera antártica de facto, aunque aparez-
can numerosas bases científicas “post-tratado” con miras a proseguir con la ocupación del 
territorio, en nombre de un Estado (por ejemplo, la base de Bellinghausen, URSS, en 1968).

El Tratado Antártico es enmendado por varias convenciones sobre la protección de la 
fauna y flora4, sobre todo, por el protocolo de Madrid (1991), que añadió un apartado 
medioambiental, estableciendo una moratoria de 50 años sobre la explotación de los 
recursos mineros. La Antártida adquiere en ese momento la condición de “reserva 
natural consagrada a la paz y a la ciencia” (Strobel y Tétart, 2007:171). Así, el conjun-
to de estos textos normativos certifica la transformación del frente pionero antártico 
en frente ecológico (Guyot, 2009; Héritier, Arnaud de Sartre, Laslaz y Guyot, 2009). Se 
trata de un frente ecológico muy institucionalizado, cuya apropiación por parte del 
conjunto de los firmantes del Tratado Antártico se lleva a cabo a distancia. La Antár-
tida se convierte así en el área protegida más grande del mundo, pese a que, desde 1991, 
únicamente ciertas zonas poseen estatutos de protección estricta (Antarctic Specially 
Protected Areas o ZEP). De hecho, los científicos que quieran trabajar allí necesitan 
una autorización especial que conceden los países a cargo de la reserva. Hasta los años 
1990, estos investigadores, en un número relativamente bajo, constituyeron el único 
batallón de eco-conquistadores (Guyot, 2009).

La conquista multiforme contemporánea del continente antártico
En realidad, la verdadera activación del frente ecológico, marcada por flujos numéri-
camente más importantes de eco-conquistadores mucho más diversos, visitantes de un 
día o de una temporada “en nombre de la ecología antártica”, es relativamente reciente y 
coincide con el aumento exponencial del turismo antártico, a mediados de los años 1990 
(Bauer, 2001; Etienne, 2005; Hall y Johnston, 1995; Hall y Saarinen, 2009; Jabour, 2011).

La activación del frente ecológico antártico debe mucho también a la consolidación 
del esfuerzo internacional de investigación, particularmente a la relacionada con los 
programas sobre el calentamiento climático global y sus efectos en el continente blanco, 
problemática que también estimula la acción de ONG’s internacionales y de fundaciones 
específicas – Fundación  “Oceanites”, Greenpeace, UICN, etc.-

En los años 1990-2000, se produjo un gran movimiento de conocimiento y valoración 
cultural del patrimonio histórico antártico5. El conjunto de estas dinámicas se locali-
za mayoritariamente en la península Antártica y en las islas próximas, que conforman 
así la parte activa del frente turístico antártico.

La península Antártica: el espacio de materialización de los frentes 
de conquista multiformes

Se trata del territorio de más fácil acceso: menos de 1.000 km separan el cabo de 
Hornos de la península Antártica, mientras que para llegar al continente blanco 
desde Tasmania o Nueva Zelanda –que es la puertas de entrada antárticas de Hobart, 

3.  Sudáfrica, Argentina, Australia, 
Bélgica, Chile, Estados Unidos, 
Francia, Reino Unido, Japón, 
Nueva Zelanda, Noruega y la 
URSS (en la actualidad, Rusia).

4.  Convención para la Conserva-
ción de Focas Antárticas (CCFA), 
firmada en 1972, y Convención 
para la Conservación de los 
Recursos Marinos Vivos Antárticos 
(CCRVMA), firmada en 1980.

5.  Creación, en ese sentido, de las 
Antarctic Specially Managed Areas, 
reservadas para la protección y 
valoración del patrimonio cultural. 
Las excavaciones y la valoración 
de emplazamientos arqueológicos 
y patrimoniales antárticos son de 
la competencia de cada Estado, lo 
que genera otro modo de apropia-
ción nacional de los emplazamien-
tos y espacios antárticos (entrevista 
con Victoria Nuviala, arqueóloga de 
la Dirección Nacional del Antártico, 
Instituto Antártico Argentino, en 
Buenos Aires, el 12/11/2009). 
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en Australia, y de Christchurch, en Nueva Zelanda  hay que recorrer 2.600 km, y 
desde Sudáfrica, 4.000 km –puerta de entrada de Ciudad del Cabo, en Sudáfrica- . La 
península resulta más atractiva para los eco-conquistadores debido a la riqueza de su 
fauna (pingüinos, pingüinos emperador, elefantes marinos, ballenas, etc.) propiciada 
por temperaturas relativamente clementes: – 5 °C de media anual (frente a – 50 °C, 
en los lugares más fríos del continente). Por último, esta zona alberga un número 
importante de bases científicas, como la estación uruguaya Artigas, la argentina 
Esperanza o la base chilena de Frei, que acogen de buena gana a los turistas. Por 
ejemplo, varias decenas de emplazamientos, entre los que se hallan la isla Media 
Luna o la isla Decepción (Figura 2), reciben con regularidad la visita de cruceros. 
Esta última, aun albergando dos ZEP, se ha convertido en el lugar más visitado del 
continente (Strobel y Tétart, 2007).

En la península Antártica, donde se solapan las reivindicaciones territoriales y las 
pretensiones geopolíticas de tres Estados (Argentina, Chile y Reino Unido) (ver Figura 
1) (CARI, 1996; Calvert, 1988; Child, 1990; Genest, 2001; Molinari, 2005), conectados 
geográficamente con sus correspondientes puertas de entrada más cercanas (Ushuaia 
- Argentina, Punta Arenas - Chile, Stanley - Malvinas), asistimos, debido a una mayor 
accesibilidad de la zona, a un desarrollo de infraestructuras casi permanentes en las 
bases (escuela, hospital, oficina de correos, banco...) que no se produce en el resto del 
continente (Strobel y Tétart, 2007).

Frente a este aumento tanto cualitativo como cuantitativo de la apropiación humana en 
la Antártida, la cuestión de la accesibilidad y estructuración territorial de las puertas 
de entrada (gateways) sudamericanas (Ushuaia - Argentina, Punta Arenas - Chile y, 
en menor medida, Stanley - Islas Malvinas, Reino Unido) es esencial.

De las puertas de entrada  
a las cabezas de puente de la conquista antártica

En todo proceso territorial de apertura de un frente de conquista, desde su desarrollo 
hasta su eventual estabilización, la puerta de entrada desempeña un papel fundamen-
tal (Drennan, 1992; Rossi y Taylor, 2006). Encontramos varios sinónimos del término 
porte d’entrée en la literatura francófona: en el ámbito militar, avant-poste (puesto avan-
zado), y en el ámbito de las expediciones, camp de base (campo base), cuyo uso está 
en función de la naturaleza y la escala del frente de conquista. En la literatura angló-
fona, el término equivalente más utilizado es gateway, y en la literatura hispanófona, 
puerta de entrada. Se trata de una noción importante cuya elaboración teórica es prác-
ticamente inexistente en la literatura geográfica francófona. Un artículo americano, 
escrito hace más de cuarenta años por Burghardt (1971) y publicado en Annals of 
American Geographers, propone una revisión de este concepto, pertinente para este 
artículo, aunque su contexto geográfico sea el de las grandes llanuras americanas y las 
montañas orientales de Europa.

Cabe reprochar a la noción de puerta de entrada el hecho de ser excesivamente descrip-
tiva, relativamente estática y no intentar integrar una dimensión geopolítica, que resulta 
fundamental. De hecho, la noción de puerta de entrada no incorpora las cuestiones 
del control político ni de la identificación territorial, paisajística o cultural al frente de 
conquista, que son procesos dinámicos, conflictivos y eminentemente geopolíticos. La 
hipótesis planteada para Ushuaia y Punta Arenas se basa, efectivamente, en la intuición 
de que estas ciudades no se limitan a ser meras puertas de entrada marítimas hacia la 
Antártida, sino que intervienen plenamente en su control político, económico y militar, 
en el marco de un proceso de identificación territorial con el continente blanco.
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El mando militar transforma la puerta de entrada en cabeza de puente, adjudicán-
dose así una potestad de control económico, político y administrativo sobre la zona 
del frente de conquista. En consecuencia, una cabeza de puente concentra a todos o 
parte de los actores que ostentan un poder de decisión sobre la evolución del dina-
mismo de la frontera. Por último, la identificación territorial, el factor más comple-
jo, sería el instrumento mediante el cual la cabeza de puente conforma su identidad 
respecto de la territorialización del frente de conquista. La noción espacial de tête 
de pont (cabeza de puente), empleada en la geografía francófona y ampliamente 
divulgada por R. Brunet y su tabla de coremas (Brunet y Dollfus, 1990), implica una 
toma de posesión y, por tanto, de control político. De este modo, la noción de cabe-
za de puente permite identificar la construcción dinámica y estratégica de un lugar 
en función de la naturaleza política del avance del frente de conquista. Conviene, 
asimismo, determinar el grado de autonomía de la cabeza de puente al ejercer sus 
funciones de mando, particularmente las políticas. El término anglófono bridgehead 

Figura 2. Las bases científicas 
en la Antártida y la península 
Antártica. Fuente: Strobel y Tétart, 
2007:170.
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y el hispanófono cabeza de puente comprenden esta noción, pero su uso está más 
bien relegado al ámbito militar o estratégico. El término perteneciente al campo de 
la geografía francófona parece responder mejor al proceso general de control polí-
tico de un frente en gestación. ¿Podemos referirnos a Ushuaia y Punta Arenas como 
cabezas de puente antárticas? Y ¿cómo se conforman e instrumentalizan sus voca-
ciones antárticas en construcción?

Ushuaia y Punta Arenas, la formación incompleta de cabezas de 
puente antárticas de uso político 

La ubicación de Ushuaia y de Punta Arenas hace de ellas puertas de entrada geme-
las (‘trillizas’, si consideramos también Stanley, en las Islas Malvinas) del frente 
de conquista de la península Antártica. Ushuaia (54° 48’ de latitud sur, 68° 18’ de 
longitud oeste) es una ciudad portuaria de la Isla de Tierra del Fuego, de 56.825 
habitantes en 2010 (fuente INDEC), a orillas del canal de Beagle –apéndice mari-
no del Océano Pacífico situado frente a la isla chilena de Navarino (que alberga la 
localidad más austral del mundo, Puerto Williams. Ver Figura 3). Es la única ciudad 
argentina ultra-andina y capital político-administrativa de la “provincia de Tierra 
del Fuego, Antártida e Islas del Atlántico Sur”, provincia de pleno derecho desde 
1990, estatuto que reemplazó al de territorio nacional (controlado directamente 
desde Buenos Aires). Ushuaia es el puerto en aguas profundas más próximo al 
continente antártico, a solo 1.131 km (distancia hasta bahía Esperanza, península 
Trinidad (península Antártica).

Punta Arenas (53° 09’ sur, 70° 54’ oeste) es una ciudad portuaria del extremo más 
austral del continente americano (cercano al Cabo Froward) con alrededor de 150.000 
habitantes en 2011, a orillas del estrecho de Magallanes, zona de contacto marítimo 
entre los océanos Atlántico y Pacífico (Figura 3). Es la capital político-administrativa 
de “región de Magallanes y Antártica Chilena”, una de las quince regiones de Chile. El 
puerto de Punta Arenas está situado a 1.371 km del continente antártico (Distancia 
hasta bahía Esperanza, península Trinidad (península Antártica).

A pesar de la diferencia de tamaño y ubicación, las dos ciudades portuarias viven un 
proceso de construcción territorial similar en el seno de sus respectivos conjuntos 
nacionales (Figura 3). Estas ciudades fueron construidas para marcar el avance de las 
conquistas territoriales argentina y chilena, en el gran sur, y para controlar la circula-
ción marítima en los estrechos Atlántico-Pacíficos (Magallanes y Beagle). Por ello, son 
ciudades de conquista de la frontera más austral de América que, con el tiempo, se han 
convertido en centros de mando dedicados al control y valoración de estos territorios 
recónditos (Carrizo y Velut, 2005; Sili, 2005). La conexión con la Antártida activa su 
función de puertas de entrada del continente blanco. De hecho, la toponimia de las 
dos regiones administrativas más australes de Chile y Argentina hace clara referencia 
al territorio antártico: Provincia de Tierra del Fuego - Antártida e Islas del Atlántico Sur, 
para Argentina, y Región de Magallanes y de la Antártica Chilena, para Chile.

Ambas ciudades desempeñan, pues, funciones similares en el seno de sus países y con-
juntos regionales, y desarrollan una antigua rivalidad, ya sea en relación con el control 
de la Antártida o con la captación de flujos turísticos y científicos internacionales, 
atraídos por este fin del mundo.

El hecho de que estas ciudades estén mal conectadas entre ellas evidencia esta rivalidad. 
Punta Arenas y Ushuaia están a una distancia de 620 km por vía terrestre (aproxima-
damente, 10 h en autobús, en parte sobre pistas y atravesando un puerto andino, una 
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frontera internacional y el estrecho de Magallanes. Ver Figura 3), pero a tan solo 260 
km por vía aérea (línea regular con Lan Chile durante la estación estival (LAN, 2012) y 
algunos vuelos chárter turísticos con Aerovías-DAP (AEROVIAS, 2012). También hay 
una conexión por vía marítima (travesía de los canales patagónicos del parque nacional 
Alberto de Agostini). Por el contrario, puerto Williams dispone de una conexión dia-
ria con Punta Arenas que garantiza la continuidad territorial chilena al sur del límite 
austral del territorio del Estado argentino.

Sin embargo, las dos ciudades tienen una configuración geográfica y geopolítica original 
que les obliga a cooperar mínimamente o, al menos, presionar a sus autoridades nacio-
nales para que estas lo hagan. El hecho es que el acceso a Punta Arenas, por vía terrestre 
desde Chile (Coyhaique), pasa obligatoriamente por Argentina (El Calafate) y, a su vez, 
el acceso a Río Grande y Ushuaia, por vía terrestre desde Argentina, lo hace por Chile, 
con la travesía del estrecho de Magallanes, siendo inviable la travesía atlántica directa 
entre Río Gallegos y Río Grande. Esta configuración, sumada a la lejanía respecto de las 
dos ciudades de las regiones metropolitanas capitales de Buenos Aires y Santiago, explica 
también el cierto grado de superdesarrollo de la vía aérea, ampliamente subvencionada 
para las poblaciones locales, que mejora la conexión con el continente antártico.

En primer lugar, se demostrará que Ushuaia y Punta Arenas son puertas de entra-
da portuarias del continente antártico, por razones de proximidad geográfica y de 
conectividad internacional. En segundo lugar, se analizará la elegibilidad de estas dos 

Figura 3. Ushuaia y Punta 
Arenas, en sus territorios regio-
nales. Fuente: Sylvain Guyot y 
Fabien Cerbelaud.
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ciudades para el estatus de “cabezas de puente antárticas”, evaluando las planificaciones 
y proyectos que moldean sus vocaciones antárticas. Por último, se formulará cómo estas 
dos aspirantes a cabeza de puente son instrumentalizadas por sus Estados, en favor de 
una estrategia nacional más o menos confesada.

Análisis comparado de las puertas de entrada portuarias de Ushuaia y 
Punta Arenas
Puntos de partida o espacios de tránsito obligado en el camino de la Antártida, los puer-
tos de Ushuaia y Punta Arenas son anclaje territoriales multiescalares de la península 
helada al sur de Sudamérica. Son lugares de estructuración y confluencia de lógicas 
complementarias, aunque contradictorias, de conquista territorial: turismo, investiga-
ción y logística militar. Así pues, muchos turoperadores antárticos, a menudo criticados 
por sus estrategias de comercialización y masificación de un paraje “bien común de la 
humanidad”, recuerdan, con un tono anticuado, que las actividades de investigación 
científica tienen un impacto medioambiental terrestre en el wilderness (espacio natural) 
antártico mucho más importante (entrevista con Jaime Vásquez, Director General de 
‘Antarctica XXI’, en Punta Arenas, el 06/11/2009).

La literatura existente, fundamentalmente hispanófona y anglófona, sobre las puertas 
de entrada portuarias y aeroportuarias hacia la Antártida (Bertram, Muir y Stonehouse, 
2007; Dodds y Hemmings, 2009; Dodds y Yusoff, 2005; Hemmings, 2008; Jensen y 
Daverio, 2007; Muir, Jabour y Carlsen, 2007; Swithinbank, 1997), detalla con precisión 
su evolución histórica y cualidades comparativas. Desde hace unos veinte años, los tres 
puertos más próximos a la península Antártica –Ushuaia, Punta Arenas y Stanley– se 
han especializado en cierto tipo de funciones antárticas. No obstante, el aparato esta-
dístico que respalda estos análisis sigue siendo muy incompleto porque los agentes 
sobre el terreno no están siempre dispuestos a comunicar cifras precisas.

Stanley, en las islas Malvinas, es el punto de partida de pocos barcos de crucero hacia 
la Antártida, pero es el centro operativo de la British Antarctic Survey (BAS, 2012), 
actor fundamental de la investigación militar y civil británica en la Antártida (Dodds 
2002). Estas islas siguen siendo objeto de importantes reivindicaciones por parte del 
gobierno argentino. Punta Arenas es un excelente emplazamiento portuario en aguas 
profundas que, durante mucho tiempo, ha gozado de prioridad a la hora de conectar 
con la península Antártica. En los años 1950, la salida de cruceros turísticos hacia 
la Antártida tenía lugar en Punta Arenas, antes de perder terreno en favor de Ushuaia, 
240 km más cerca de la península Antártica. Ahora bien, en dos períodos diferentes, 
1960-1966 y 1981-1990 (Figura 4), Punta Arenas se hizo con la práctica totalidad 
del tráfico turístico del puerto de Ushuaia. En los años 1980, Ushuaia y Argentina 
sufrieron las consecuencias del conflicto con Chile, por el control del canal de Bea-
gle, y con el Reino Unido, por el de las islas Malvinas (Lámina de fotos 1); en este 
último, el buque de crucero argentino “Bahía Buen Suceso” fue hundido, dificultan-
do que se pudiera mantener una actividad turística antártica regular (entrevista con 
María Elena Daverio, profesora e investigadora en la Universidad de la Patagonia, 
en Ushuaia, el 29/10/2009).

A partir de la temporada 1994-1995, el puerto de Ushuaia, renovado y con mejores 
prestaciones para los turoperadores, concentra más del 90% de las salidas de cruce-
ros turísticos antárticos. Un nuevo aeropuerto internacional adaptado a aviones de 
gran tamaño fue inaugurado en Ushuaia en 1995 (Aeropuerto de Ushuaia - Malvinas 
Argentinas), lo que permitirá a los turistas antárticos llegar directa y masivamente 
(entrevista con Lucía Sandra Pérez, directora del Instituto Fueguino de Turismo, en 
Ushuaia, el 27/10/2009). Las últimas estadísticas de la IAATO (International Asso-
ciation of Antarctic Tour Operators, 2012), de 2010/2011 , muestran que la frecuen-
tación turística antártica (que incluye todos los medios de transporte) es de 33.824 
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turistas, de los que el 37% proviene de EE.UU. Solo una compañía argentina ofrece 
cruceros desde Ushuaia (Antarpply); el resto son norteamericanas y australianas, 
aunque casi siempre navegan bajo pabellón de conveniencia (Jensen y Daverio, 2007; 
y entrevista con G. Martínez, capitán de barco de la compañía Antarpply, en Ushuaia, 
el 30/10/2009).

Con todo, Punta Arenas consigue mantener el liderazgo en tráfico logístico y científi-
co internacional con destino a las bases antárticas de la península, gracias a su servicio 
de prestaciones-operaciones antárticas bautizado “CHAIN: Chilean Antarctic Infor-
mation Network” (entrevista con Reiner Canales, Comunicación-INACH, en Punta 
Arenas, el 05/11/2009). Además, la base chilena Presidente Eduardo Frei Montalva 
(isla Rey Jorge) dispone de aeropuerto (Aeródromo Teniente Rodolfo Marsh Mar-
tin), conecta con la localidad de “Villa Las Estrellas”, que forma parte de la “Comuna 
Antártica” (Provincia Antártica Chilena, Región Magallanes y Antártica Chilena), 
cuenta con ayuntamiento, hotel, ambulatorio, escuela y funciona como apoyo logís-
tico para las otras ocho bases internacionales de la isla Rey Jorge. Además de vuelos 
logísticos y militares, también se efectúan vuelos turísticos entre Punta Arenas y esta 
isla antártica, fletados por Aerovías-DAP y Antarctica XXI . Este último turoperador 
permite a los turistas viajar directamente a la Antártida en avión y, seguidamente, 
tomar un pequeño barco de crucero, evitando así la larga y tempestuosa travesía 
del estrecho de Drake (entrevista con Jaime Vásquez, op. cit.). De este modo, Punta 
Arenas se reafirma también como puerta de entrada de un turismo antártico inno-
vador que podría intensificarse.

Más que a una rivalidad basada en actividades similares, asistimos a una forma de 
especialización y, por tanto, de complementariedad, entre estas puertas de entrada 
antárticas. Ushuaia se especializa en cruceros antárticos y Punta Arenas, en logística 
para la investigación. Sin embargo, si se consideran más detalladamente las estrategias 
y los proyectos de desarrollo de las dos ciudades, así como su capacidad para encarnar 
una vocación antártica, la especialización se desdibuja en favor de una competencia 
relacionada con una voluntad nacional de control territorial de la península Antártica. 
En ese sentido, se debe mencionar el proyecto de desarrollo del aeropuerto y puerto de 
Puerto Williams, en la isla chilena de Navarino, situada frente a Ushuaia, que podría 
competir de manera más directa con Ushuaia por el turismo de cruceros. Ese proyec-
to parece enterrado en el día de hoy. De momento, las autoridades de ambos países 
discrepan sobre la manera de conectar Ushuaia y Puerto Williams (entrevista con D. 
Leguizamón, director de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009).

¿Cómo –más allá de las estrategias aeroportuarias– tiene lugar la aparición de dos cabezas 
de puente que participan plenamente en el control político de la conquista antártica?

El advenimiento de dos cabezas de puente antárticas
En el continente antártico no hay ciudades, a lo sumo algunas bases científicas que, en 
el mejor de los casos, reciben el calificativo de “pueblos6” cuando albergan cierto núme-
ro de servicios necesarios para una población compuesta de familias de científicos y 

6.  Dos pueblos se hallan en la pe-
nínsula Antártica: Villa Las Estre-
llas para Chile, isla Rey Jorge y Es-
peranza para Argentina – península 
Trinidad, bahía Esperanza. Emilio 
Palma es el primer bebé nacido en 
la Antártida, en la base Esperanza, 
el 7 de enero de 1978. Hijo de mili-
tar, se le concedió la nacionalidad 
argentina debido a la ubicación de 
la base, ubicada en el departa-
mento de la Antártida Argentina.

Figura 4. Porcentaje de partici-
pación del puerto de Ushuaia en 
los cruceros turísticos antárticos 
en las temporadas 1957-1958 
a 2006-2007. Fuente: Jensen y 
Daverio, 2007.
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gle, y con el Reino Unido, por el de las islas Malvinas (Lámina de fotos 1); en este 
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turistas de paso. La población humana en el continente blanco es temporal y se renue-
va año a año. Ahora bien, la frecuentación científica y turística aumenta de manera 
constante desde hace treinta años y plantea la cuestión del control, sobre el terreno y 
a distancia, de estos flujos y de su significado territorial. No hay duda de que las pre-
sencias militar, científica y turística están relacionadas con el modo en que los países 
del Tratado Antártico se posicionan en un espacio que pertenece, al mismo tiempo, a 
todo el mundo y a nadie. Por consiguiente, la ocupación física del terreno antártico se 
antoja indispensable para los países que desean proclamar una forma de soberanía 
sobre el terreno, aunque esté oficialmente “congelada” por los grandes tratados inter-
nacionales. En realidad, el control a distancia mediante cabezas de puente (estatus al 
que podrían aspirar Ushuaia, Punta Arenas, Stanley, Ciudad del Cabo, St. Pierre de la 
Reunión, Hobart y Christchurch) sigue siendo el más estratégico, debido a la impor-
tancia del tránsito y control de los flujos (Hemmings, 2008; para Hobart, ver: Dodds 
y Hemmings, 2009; y Muir, Jabour y Carlsen, 2007; para Christchurch, ver: Dodds y 
Yusoff, 2005; para Ciudad del Cabo, ver: Swithinbank, 1997). Por lo tanto, se puede 
plantear la hipótesis de que nos hallamos ante cabezas de puente en formación, autén-
ticas ciudades portuarias con vocación antártica, moldeadas por su relación con el 
continente blanco (Cuadro 1) aun estando ubicadas fuera del continente.

La construcción de cabezas de puente antárticas: criterios y diferencias
Aunque la proximidad y la conexión parecían necesarias para legitimar la existencia de 
una puerta de entrada, el mando y la identificación territorial son indispensables para 
afirmar la existencia de cabezas de puente antárticas en un proceso dinámico de conquista 
territorial. Otro criterio que ha de tenerse en cuenta está relacionado con el paisaje y el 
medio bioclimático de la puerta de entrada. Una marcada semejanza con el paisaje de la 
península Antártica puede desembocar en una mayor identificación geográfica.

Figura 5. Ushuaia. Fuente: fotos 
del autor, tomadas en octubre 

de 2009. Memorial de la guerra 
de las Malvinas; Vista de la 
bahía de Ushuaia; Eslogan: 

Ushuaia, fin del mundo, prin-
cipio de todo; Calle Antártida 

Argentina.
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Hay multitud de criterios de mando que abarcan aspectos tanto políticos, adminis-
trativos, científicos y militares como económicos. El mando se enmarca también en 
una dimensión prospectiva y la cuestión de los proyectos y proyecciones realizados 
por algunos de los actores es fundamental. Así, parece indispensable considerar la 
identificación territorial a la hora de analizar la capacidad de un lugar para forjarse una 
nueva identidad. Esto pasa por la apropiación histórica y cultural vinculada a la Antár-
tida, eventualmente materializada mediante indicadores territoriales específicos, pero 
también mediante la propia identificación de los habitantes, tema no desarrollado en 
la investigación de campo. Esta problemática es aplicable a las otras cabezas de puente 
antárticas, como Christchurch, en Nueva Zelanda, u Hobart, en Australia (Dodds y 
Hemmings, 2009; Dodds y Yusoff, 2005; Hemmings, 2008).

Figura 6. Punta Arenas. Fuente: 
fotos del autor, tomadas en 
noviembre de 2009. Barcos de 
la Marina Antártica Chilena; 
Departamento Antártico de la 
Universidad de Magallanes; 
Sede del Instituto Nacional 
Antártico Chileno; Festival Esco-
lar Antártico.
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Cuadro 1. Comparación de la vocación antártica de Ushuaia y Punta Arenas.  
Fuente: Sylvain Guyot, 2012.

Criterios utilizados Ushuaia Punta Arenas

Paisaje y medio bioclimático
Mayor similitud paisajística de 
Ushuaia

- Circo montañoso sobre el mar: probable 
evocación antártica en invierno.

- Escasa evocación antártica.

Relación de movilidades 
antárticas en la ciudad
Equilibrada, pero ha de 
desarrollarse.

- Líder portuario mundial de cruceros 
antárticos;
- combinación turística Ushuaia más crucero a 
la Antártida posible, pero no sistemática. 

- Actor portuario importante para expediciones 
científicas;
- importantes para los investigadores 
residentes.

Mando político-administrativo
Incompleto para Ushuaia, 
incompleto para Punta Arenas. 

- Capital de la provincia de Tierra del Fuego, 
Antártida e Islas del Atlántico Sur; sede del 
representante del departamento Antártida 
Argentina;
- la sede del Tratado Antártico está en Buenos 
Aires y no en Ushuaia;
- red activa de las puertas de entrada antárticas.

- Capital de la Región de Magallanes y de la 
Antártica Chilena;
- La sede del gobernador de la provincia 
Antártica Chilena está en Puerto Williams 
(comuna de Cabo de Hornos).

Mando científico 
Completo para Punta Arenas, 
incompleto para Ushuaia. 

- la sede de la DNA, Dirección Nacional de la 
Antártida, está en Buenos Aires;
- localización del CADIC: Centro Austral de 
Investigaciones Científicas, y de la Universidad 
Nacional de la Patagonia (investigaciones sobre 
el turismo antártico).

- sede del INACH -Instituto Nacional Antártico 
Chileno;
- Dirección de programas antárticos de la 
Universidad de Magallanes. 

Mando militar
Mando de las operaciones 
antárticas: 
Completo para Punta Arenas 
(Marina, Tierra y Aire).
Incompleto para Ushuaia (solo 
Marina). 

- Marina: Comandancia del Área Naval Austral 
en la base naval de Ushuaia.
- Tierra: Abastecimiento probable de las bases 
antárticas de Esperanza, General San Martín, 
General Belgrano II, Primavera, Teniente Jubany.
- Aire: Abastecimiento probable de las bases 
aéreas antárticas Vicecomodoro Marambio y 
Matienzo.

- Marina: Una de las cinco grandes zonas 
navales nacionales, punto de partida de la base 
antártica Base Naval Capitán Arturo Prat.
- Tierra: Cuartel general de la 5ª división 
del ejército de Tierra y vínculo con la base 
antártica General Bernardo O’Higgins.
- Aire: 4ª división de las fuerzas armadas y 
sede del grupo de exploración antártica No. 
19, vínculo con las bases aéreas antárticas 
Presidente Gabriel González Videla y Carvajal.

Mando económico
Dominio del sector turístico para 
Ushuaia y logístico para Punta 
Arenas. 

- Primer puerto de cruceros antárticos, 
aeropuerto internacional, alta frecuentación 
turística in situ.

- Zona franca
- Primer puerto de investigación antártica, 
viajes aeroportuarios hacia la Antártida, 
frecuentación turística in situ modesta. 

Prospectiva
Proyectos ambiciosos en 
gestación en ambos casos. 

- Proyecto de desarrollo urbano-portuario “Área 
Antártica Internacional”.

- Fomento de una dimensión antártica fuerte 
ratificada el 15/01/2012 por el presidente 
chileno S. Piñera; 
- Desarrollo intensificado de Puerto Williams.

Indicadores históricos y 
territoriales
Priman en Punta Arenas, ciudad 
con una vocación antártica 
histórica. 

- Poco visibles: algunas plazas y esculturas de 
exploradores; escasa toponimia urbana. 

- En fuerte desarrollo: circuito histórico 
antártico y placas retrospectivas.

Identificación de los habitantes
Escasa. Los proyectos se 
gestionan sobre todo desde 
arriba. 

- Desde arriba y minoritaria: esencialmente 
gestionados por las autoridades turísticas de la 
ciudad; 
- Población que mira hacia el norte: migrantes 
de otras provincias argentinas y de Bolivia 
(Mallimaci 2010); 
- Escaso arraigo identitario local. 

- Desde arriba y consensuado: gestionado por 
los dignatarios de la ciudad y respaldado por 
el ámbito educativo (educación secundaria y 
superior); 
- Población local; 
- Importante arraigo identitario local, vinculado 
a olas de inmigración de fuera de Chile 
(croatas), ver Nock 1990. 

CONCLUSIONES Ciudad del fin del mundo y puerta de entrada 
antártica más que ciudad con vocación 
antártica.

Fuertes potencialidades para imponerse como 
cabeza de puente con vocación antártica.
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La vocación antártica de Ushuaia y Punta Arenas: actores y proyectos
A continuación, se contrastan los resultados del Cuadro No. 1 con el posicionamiento y 
representaciones obtenidos de los diferentes actores sobre el terreno. Hay que explicitar 
cuatro temas: el turismo, el mando administrativo y político, los proyectos “antárticos” 
y la identificación territorial.

Las dos ciudades presentan perfiles diferentes. Ushuaia posee una forma de estética 
paisajística antártica7 y un potencial turístico importante debido a su imagen de ciudad 
del fin del mundo (Figura 5) y de puerta de entrada de los cruceros hacia la Antártida 
(Artesi, 2003; Wallingre, 2004). No obstante, son pocos los turistas antárticos que se 
quedan en Ushuaia, y todavía no existe una interacción fuerte entre los dos tipos de 
turismo (Vereda, 2007). Pocos turistas pasan por Punta Arenas, salvo para enlazar con 
Puerto Natales, en el norte. Desde ese punto de vista, Ushuaia tiene una ventaja impor-
tante que, sin embargo, todavía no ha sabido aprovechar (entrevista con D. Leguizamón, 
director de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009.

El estatus de capital administrativa del territorio antártico –reivindicada por los dos países– 
es compartido por las dos ciudades con una ligera ventaja para Ushuaia. Efectivamente, la 
ciudad alberga al representante de la sub-jurisdicción del departamento “Antártida Argen-
tina”, pero este hecho es más bien algo simbólico, ya que, oficialmente, ninguno de los dos 
países tiene derecho a una soberanía legal sobre la tierra antártica. Además, es cierto que 
este representante se encarga de la contratación de docentes para la base Esperanza, pero 
nunca se ha trasladado allí personalmente (entrevista con E. de Sousa, Administrador del 
Departamento de la Antártida, en Ushuaia, el 02/11/2010). El mando político, en el sentido 
fuerte del término, parece dotar a Punta Arenas de un mayor poder de decisión, en materia 
de asuntos antárticos, que a Ushuaia. De hecho, la sede del INACH –Instituto Nacional 
Antártico Chileno–, un mando militar completo para los asuntos antárticos (Marina, Tierra 
y Aire: entrevistas informales durante la Feria Antártica Escolar del 07/11/2009, y lámina de 
fotos 2) y una base logística internacional, portuaria y aeroportuaria, confieren a la ciudad 
(Figura 4) una capacidad de influencia importante sobre el destino nacional e internacional 
de la península Antártica. Ushuaia solo dispone de una parte de ese mando político, ya que 
compite con Buenos Aires, capital federal del Estado argentino, capital de la Argentina, 
un estado todavía muy centralizado. Esta última conserva la mayoría de las prerrogativas 
argentinas e internacionales fundamentales: sede internacional de la Secretaría del Tratado 
Antártico (entrevista con José María Acero, subsecretario del Tratado Antártico, en Bue-
nos Aires, el 12/11/2009), sede de la DNA (Dirección Nacional de la Antártida) y mando 
militar terrestre y aéreo de asuntos antárticos. Los miembros del personal de la DNA llegan 
incluso a señalar, desde sus oficinas porteñas climatizadas, que no desean instalarse en 
Ushuaia, “pequeña y fría ciudad de provincias”, y que prefieren ir a sus misiones regulares 
en la Antártida, directamente desde Buenos Aires (entrevistas con la Dirección Nacional 
de la Antártida, en Buenos Aires, el 12/11/2009). Este reparto de funciones antárticas entre 
Ushuaia y la capital no permite la creación de un gran polo de investigación antártica, ni 
la necesaria simbiosis entre los diferentes tipos de actividades antárticas (entrevista con 
J. Garamuño, exalcalde de Ushuaia, en Ushuaia, el 27/10/2009), ni la plena evolución de 
Ushuaia que le confiera el estatus de cabeza de puente antártica. La secretaría local de turis-
mo de Ushuaia se orienta hacia lo internacional y participa activamente en la red de puertas 
de entrada antárticas, lo que sitúa la oficina de turismo de Ushuaia en una cooperación 
constante con Christchurch, en Nueva Zelanda (entrevista con D. Leguizamón, director 
de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009.). Sin embargo, dicha iniciativa sigue 
siendo muy confidencial y, por tanto, el gran público no tiene acceso a su conocimiento.

El análisis de los proyectos “Antárticos” de las dos ciudades evidencia claramente esta situa-
ción. La ciudad de Ushuaia proyecta un “Área Antártica Internacional”, ordenación urbano-
portuaria plenamente consagrada a la Antártida (Figura 7), cuyo propósito es mejorar las 
disfunciones existentes. Es un proyecto de ordenación que permite legitimar la acción de 

7.  Si se hace abstracción de los 
barrios de chabolas y otras malfor-
maciones urbanas propias de una 
ciudad de generación espontánea 
que ha crecido demasiado aprisa 
(ver Brauman y Stadel, 1999). 
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la ciudad para integrarse mejor en su cercanía al continente blanco. En 2012, todavía no 
había visto la luz debido a bloqueos federales, anteriormente mencionados, y a limitaciones 
políticas locales (alternancias electorales y prioridad al turismo fueguino). Por su parte, el 
Estado chileno tiene un proyecto de desarrollo de Puerto Williams que podría ser trans-
formado en puerto antártico satélite de Punta Arenas, gracias a la construcción de un 
aeropuerto internacional o al establecimiento de una buena conexión con Ushuaia, situada 
a poca distancia. De este modo, podría captar una parte del tráfico de cruceros hacia la 
Antártida, que verían reducido el tiempo de trayecto. No obstante, Ushuaia solo aceptará 
mejorar su conexión fronteriza con Puerto Williams, si Chile permite a sus barcos el paso 
por el canal Murray –situado frente a Ushuaia pero perteneciente a Chile-, para acortar la 
distancia con la península Antártica (entrevista con D. Leguizamón, (entrevista con D. 
Leguizamón, director de turismo de Ushuaia, en Ushuaia, el 30/10/2009La herencia del 
conflicto geopolítico de principios de los años 1980 sigue latente (Figura 3). Así pues, Punta 
Arenas cuenta con ventaja en lo que respecta a la coherencia de sus funciones antárticas, 
pero tiene también la clara desventaja de su pobre conectividad turística antártica.

En materia de identificación urbana y territorial con la Antártida, Punta Arenas también 
está mucho más avanzada que Ushuaia. La ciudad ha establecido un circuito urbano 
“histórico antártico” (INACH, 2012) gráficamente asociado a las nociones de “puerta 
de entrada”, para caracterizar la ciudad, y de “país puente”, para designar al país (Figura 
7, Figura 4 y entrevista con Francisco Sánchez, Oficina de Turismo SERNATUR, en 
Punta Arenas, el 05/11/2009). Este circuito está asociado a la instalación de numero-
sas placas conmemorativas antárticas (Placas, 2012)En Punta Arenas, se percibe una 
creciente voluntad de identificación histórica cuasi-cultural con la Antártida. Buena 
prueba de ello es la organización anual de un festival escolar antártico (entrevista con 
V. Vellejos, administradora del INACH, en Punta Arenas, el 05/11/2009), que permite a 
los alumnos llegados de todo Chile informarse sobre todas las oportunidades chilenas 
en la Antártida (Figura 6), y la existencia de un departamento de estudios antárticos 
en la universidad local (Figura 6 y entrevista con Carlos Cárdenas, Universidad de 
Magallanes, en Punta Arenas, el 6/11/2009).

Punta Arenas parece aproximarse más al estatus de cabeza de puente antártica que 
Ushuaia, ya que los actores locales y nacionales han sabido aplicar oportunamente las 
elecciones de mando territorial adecuadas. Pero ¿bastará para compensar su déficit de 
conectividad turística antártica? El estatus de Ushuaia puede evolucionar, pero parece 
limitado, de momento, al de una puerta de entrada turística reconocida internacio-
nalmente. Las estrategias geopolíticas de Argentina y Chile en la Antártida explican, 
en parte, estas diferencias entre Ushuaia y Punta Arenas.

¿Las cabezas de puente al servicio de las políticas antárticas nacionales?
Los análisis precedentes permiten comprender cómo las dos ciudades portuarias de 
Ushuaia y Punta Arenas se sitúan en el centro de un dispositivo territorial multiescalar. 
¿Cuál es su contenido geopolítico?

El caso de Ushuaia y Argentina es interesante por varias razones. El Estado argentino no 
habilita plenamente a Ushuaia como cabeza de puente. Parte de las funciones nacionales 
de autoridad antártica tienden a repartirse con la Capital Federal, Buenos Aires. Ello es 
debido a la ambivalencia de su estructura de estado, a la vez federal y muy centralizada, 
que desconfía a priori de delegar demasiados poderes a una capital provincial lejana y 
relativamente mal desarrollada (Braumann y Stadel, 2009), aunque la utilice como plata-
forma logística. También se puede hacer referencia a la actual reactivación del conflicto 
con el Reino Unido, por el control de las islas Malvinas y la plataforma marítima (Dodds, 
2002). Se trata, una vez más, de una política nacionalista dictada directamente desde 
Buenos Aires, que utiliza a Ushuaia para, por ejemplo, denegar a los cruceros británicos 
el acceso al puerto, el 28 de febrero de 2012.

Figura 7. Proyecto de desarrollo 
integrado urbano-portuario 

en Ushuaia. Fuente: D. Legui-
zamón 2009, presentación 

personal.
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Figura 8. Circuito Histórico 
Antártico en Punta Arenas. 
Fuente: INACH 2009.
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Punta Arenas parece aproximarse más al estatus de cabeza de puente antártica que 
Ushuaia, ya que los actores locales y nacionales han sabido aplicar oportunamente las 
elecciones de mando territorial adecuadas. Pero ¿bastará para compensar su déficit de 
conectividad turística antártica? El estatus de Ushuaia puede evolucionar, pero parece 
limitado, de momento, al de una puerta de entrada turística reconocida internacio-
nalmente. Las estrategias geopolíticas de Argentina y Chile en la Antártida explican, 
en parte, estas diferencias entre Ushuaia y Punta Arenas.

¿Las cabezas de puente al servicio de las políticas antárticas nacionales?
Los análisis precedentes permiten comprender cómo las dos ciudades portuarias de 
Ushuaia y Punta Arenas se sitúan en el centro de un dispositivo territorial multiescalar. 
¿Cuál es su contenido geopolítico?

El caso de Ushuaia y Argentina es interesante por varias razones. El Estado argentino no 
habilita plenamente a Ushuaia como cabeza de puente. Parte de las funciones nacionales 
de autoridad antártica tienden a repartirse con la Capital Federal, Buenos Aires. Ello es 
debido a la ambivalencia de su estructura de estado, a la vez federal y muy centralizada, 
que desconfía a priori de delegar demasiados poderes a una capital provincial lejana y 
relativamente mal desarrollada (Braumann y Stadel, 2009), aunque la utilice como plata-
forma logística. También se puede hacer referencia a la actual reactivación del conflicto 
con el Reino Unido, por el control de las islas Malvinas y la plataforma marítima (Dodds, 
2002). Se trata, una vez más, de una política nacionalista dictada directamente desde 
Buenos Aires, que utiliza a Ushuaia para, por ejemplo, denegar a los cruceros británicos 
el acceso al puerto, el 28 de febrero de 2012.

Figura 7. Proyecto de desarrollo 
integrado urbano-portuario 

en Ushuaia. Fuente: D. Legui-
zamón 2009, presentación 

personal.
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Figura 9. Las inscripciones territoriales antárticas en Punta Arenas y Ushuaia. Fuente: Sylvain Guyot y 
Fabien Cerbelaud.
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Desde la primera elección de Cristina Fernández de Kirchner, en 2007, el nacionalismo 
territorial argentino vuelve a surgir con fuerza, de manera evidente a propósito de las 
Malvinas, pero también del sector antártico. Así pues, como consecuencia de una pro-
puesta de ley de la diputada nacional de Tierra del Fuego, Mariel Calchaqui, presentada 
el 25 de noviembre de 2008 y finalmente votada el 16 de noviembre de 2010 (Ley 26.651 
del 16/11/2010), es de uso obligado en cualquier comunicación oficial y educativa el 
mapa bicontinental argentino, publicado por el Instituto Geográfico Nacional (IGN). 
Este mapa representa, a la misma escala, el sector argentino y las islas Malvinas y del 
Atlántico Sur en continuidad de la Argentina continental, situando a Ushuaia en el 
centro geográfico del país (Figura 10). El IGN declara que, con ello, se quiere “crear una 
auténtica conciencia territorial desde los años iniciales de la enseñanza oficial (IGN, 
2011). Otra propuesta de ley de la misma diputada, ratificada por el parlamento en 
noviembre de 2009, reescribía el primer artículo de la Ley 23.775 sobre las inclusiones 
y límites territoriales de la provincia de Tierra del Fuego, Antártida e Islas del Atlán-
tico Sur y precisaba oficialmente sus diferentes contenidos territoriales: “La Provincia 
comprende: la parte oriental de la Isla Grande de Tierra del Fuego hasta el límite con 
la República de Chile, la Isla de los Estados, las Islas Año Nuevo, las Islas Malvinas, las 
Rocas Cormorán y Negra, las Islas Georgias del Sur, las Islas Sandwich del Sur, otras 
islas, islotes y rocas situados en aguas interiores y en el mar territorial generado a partir 
de dichos territorios de conformidad con lo previsto en la Ley 23.968, incluidas las islas, 
islotes y rocas situados al Sur de la Isla Grande de Tierra del Fuego hasta el límite con 
la República de Chile; los territorios situados en la Antártida Argentina comprendida 
entre los meridianos 25º Oeste y 74º Oeste y el paralelo 60º Sur, y las islas, islotes y 
rocas situados entre los territorios que comprende la Provincia de Tierra del Fuego, 
Antártida e Islas del Atlántico Sur; y los espacios marítimos y aéreos que por derecho 
le corresponden”(Diputados, 2012).La política nacional argentina, en la Antártida, se 
basa también en constantes campañas de excavaciones arqueológicas y en la creación 
de zonas patrimoniales antárticas directamente controladas por la Dirección Nacional 
de la Antártida, en Buenos Aires, en el seno de ASMAS –Antarctic Specially Managed 
Areas- (entrevista con el personal de la DNA, (entrevistas con la Dirección Nacional 
de la Antártida, en Buenos Aires, el 12/11/2009)Aunque Ushuaia no puede preten-
der realmente al estatus de ciudad con vocación antártica, por más que sea el puerto 
internacional líder en materia de cruceros turísticos antárticos, el Estado argentino 
lleva a cabo, directamente desde Buenos Aires, una política de ideología abiertamente 
nacionalista que podríamos designar con un neologismo: “el antartidismo”.

El caso de Punta Arenas difiere del de Ushuaia. Efectivamente, la política antártica chilena 
parece ser más pragmática. El Estado chileno utiliza la ciudad portuaria de Punta Arenas 
como cabeza de puente completa para optimizar su control territorial de la península 
Antártica. La localización de diversas funciones de mando antártico al servicio de misio-
nes internacionales, la posibilidad de conectar la península por avión y la identificación de 
la ciudad con el continente blanco son bazas que respaldan una política antártica chilena 
que no tiene gran necesidad de afirmarse en el nacionalismo para ser eficaz. De hecho, el 
sector antártico chileno no es más que un apéndice del “imperio tricontinental chileno”, 
cuyos límites establece el mapa tricontinental oficial (Figura 11).

Ambas ciudades son utilizadas por sus respectivas cancillerías para marcar su legiti-
midad y control de la península Antártica, aunque esta se la disputen los dos países 
–más el Reino Unido– y cuente con numerosas bases de diversos países. En realidad, 
probablemente sea la cuestión del desarrollo turístico, portuario y aeroportuario del 
canal de Beagle, entre Ushuaia y Puerto Williams, fuente de conflictos, la que deban 
gestionar rápidamente los comités fronterizos (DIFROL, 2012), sin recaer en disputas 
fronterizas, que tienen ya treinta años.
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Figura 10. Mapa bicontinental oficial del IGN argentino. Fuente: IGN, 2011.
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Figura 11. Mapa tricontinental de Chile.  
Fuente: http://commons.wikimedia.org/wiki/File:Cl-triconti.png, consultada 09/10/2013
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Conclusión

Ushuaia y Punta Arenas tienen en común el hecho de ser las ciudades más australes 
de sus respectivos países, Argentina y Chile. Por consiguiente, han sido importantes 
ciudades fronterizas al servicio de la consolidación y legitimación de estos territorios 
nacionales australes ubicados en posición de finibusterre. Desde hace varias décadas, 
estas dos ciudades portuarias se revelan como principales puertas de entrada inter-
nacionales a las relaciones con el continente Antártico y, en particular, a la península 
Antártica. Ejercen, pues, una acción nacional e internacional de estructuración del 
frente de conquista antártico que ha sido, sucesivamente, militar, científico, ecológico 
y turístico. Es ahí cuando la noción de cabeza de puente adquiere toda su relevancia en 
el marco de una reflexión sobre la estructuración territorial y el control de un frente de 
conquista. Si bien la proximidad y la conexión pueden invocarse para definir una puerta 
de entrada, el mando (político, económico y militar) y la identificación territorial, que 
participan en la construcción política de una vocación antártica, la transforman en 
cabeza de puente, lugar ineludible que estructura el frente de conquista. 

En vista de los dos primeros criterios, Ushuaia, la ciudad más próxima a la Antártida, 
se impone como puerto líder en materia de flujos de cruceros turísticos en la Antár-
tida. Más que un mero puerto de tránsito, Ushuaia encarna un destino turístico de 
envergadura, aunque el turismo del “fin del mundo” siga teniendo todavía muy poca 
trascendencia en el turismo de “la última frontera”. 

Punta Arenas, más alejada de la Antártida que Ushuaia, puede definirse como un puerto 
logístico relevante en el que se llevan a cabo gran parte de las conexiones internacionales 
con las bases antárticas. La ciudad dispone además de una conexión aérea directa con 
la península Antártica. Al examinar los otros dos criterios, mando e identificación 
territorial, Ushuaia parece estar más bien al servicio de una política antártica argentina 
de tipo nacionalista. Está situada en el centro del nuevo mapa oficial bicontinental y 
se proyecta como ciudad con vocación antártica de referencia, aunque no ejerza la 
mayoría de funciones de mando, ostentadas por la capital federal, Buenos Aires. Por 
lo tanto, Ushuaia no es una cabeza de puente completa.

Punta Arenas contribuye a una política antártica chilena decididamente pragmática, 
que la dota con la mayoría de las funciones de mando integrado, y desarrolla una 
fuerte identificación urbana con el continente blanco. Se sitúa así en una dinámica de 
afirmación como cabeza de puente antártica. Sin embargo, Punta Arenas ha de abrirse 
definitivamente al turismo y el Estado y la Región deben desarrollar el anexo portuario 
de Puerto Williams, en el canal de Beagle, para hacerse con una parte de la cuota de 
mercado turístico de Ushuaia. Ambas ciudades mantienen una rivalidad, casi siempre 
a través del prisma de sus tutelas nacionales, en su intento por controlar la península 
Antártica. Son también complementarias en términos de funcionalidad y saldrían 
muy beneficiadas si promovieran estrategias comunes de desarrollo transfronterizo, 
particularmente en la zona del canal de Beagle. 

Los dos países han demostrado que sabían entenderse a la hora de controlar el tráfico 
marítimo en el pasaje de Drake cuando crearon, en 1998, la Patrulla Antártica Naval 
Combinada, cuya misión consiste en socorrer a los barcos antárticos en peligro y 
prevenir los riesgos de contaminación marina. 

El contexto de un siglo XXI caracterizado por una gran inestabilidad climática y geopo-
lítica podría conducir a una modificación del estatus actual del continente antártico. 
El futuro de la Antártida, última frontera terrestre de recursos e importante reserva 
de espacio, se está organizando territorialmente ahora, en sus puertas de entrada sud-
americanas, mediante actividades relativamente consensuadas, como el turismo y la 
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investigación. No obstante, la activación del frente de conquista antártica parece estar 
al servicio de lo político; así lo demuestra el advenimiento de las cabezas de puente de 
Punta Arenas y, en menor medida, de Ushuaia. Aunque la noción de cabeza de puente 
implica una forma de mando político autónomo, también es, en buena parte, produc-
to de un control a distancia y, por tanto, de la instrumentalización de un lugar que 
contribuye a una política de escala diferente; así lo evidencia la utilización, en mayor 
o menor medida, de Punta Arenas y Ushuaia, por parte de las políticas nacionalistas 
de sus respectivos Estados nacionales. Con todo, a la espera de una mayor ruptura 
geopolítica, vinculada a la apropiación efectiva del continente blanco, su integridad 
parece todavía garantizada por la renovada adhesión de las partes interesadas al Tratado 
Antártico y a su efectiva aplicación durante mucho tiempo.

»» NOTA: Traducción y revisión de Sylvain Guyot, “La construction territoriale de 
têtes de ponts antarctiques rivales: Ushuaia (Argentine) et Punta Arenas (Chili)”, 
L’Espace Politique [En ligne], 18 | 2012-3, mis en ligne le 26 novembre 2012, URL: 
http://espacepolitique.revues.org/index2466.html. Ese artículo viene de un trabajo 
de terreno de fines de 2009. Parte de aquella información podría quedar desactuali-
zada a nivel de inversiones, políticas públicas, nuevos gobiernos, etc.
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