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Introduccion

Los dltimos afios han sido testigos de grandes avances para la ciudad de Punta
Arenas. Pese a su ubicacion tan distante del resto del pais, la creciente demanda de
viviendas y equipamiento ha permitido franquear barreras naturales que habian
determinado los limites de la ciudad desde sus origenes, expandiendo la trama urbana al
norte, al sur y al poniente. Sin embargo, este crecimiento que se extiende continuamente
hacia los cerros ha relegado por completo al borde costero de todo tipo de intervencién, lo
que no deja de ser extrafio cuando nos percatamos de que durante toda su existencia,
Punta Arenas ha confiado su sustento primordialmente a las actividades portuarias y a sus
derivadas, siendo el mar el principal medio de transporte.

Al observar el panorama mundial de las ciudades portuarias, se puede detectar
una tendencia que conduce su desarrollo a la transformacién de los bordes costeros en
areas de esparcimiento, turisticas, comerciales, etc., trasladando las actividades
industriales y de almacenamiento a sectores més alejados del nicleo urbano. Son muchos
los casos de ciudades que han recuperado grandes extensiones de terreno destinado a
equipamiento portuario de respaldo, transformédndolos en poco tiempo en los sectores mas
cotizados de la ciudad.

Por varios motivos, este parece ser el momento preciso para llevar a cabo una
estrategia de desarrollo urbano similar en Punta Arenas. Debido a su compleja geografia y
su clima extremo, esta zona ha tenido siempre un desarrollo interrumpido, con periodos
de grandes avances, seguidos por otros de largo sopor. Si sumamos esto al hecho de que se
encuentra radicalmente aislada y marginada del resto del pais —que histéricamente ha sido
administrado bajo una politica eminentemente centralista-, es posible advertir que los
adelantos no se consiguen facilmente.

Pues bien, justamente en este momento se estd produciendo un fenémeno que
permite pronosticar un cambio favorable para la situacion: el turismo. El turismo se ha
transformado ultimamente en una de las actividades econémicas mds rentables en el
extremo sur del continente, donde cada temporada arriban mayores cantidades de
visitantes. Por esta razon, los proyectos de desarrollo de todas las entidades
administrativas regionales confluyen a un mismo punto: el perfeccionamiento de las
potencialidades turisticas de la zona mediante el fortalecimiento de los aspectos maés
deficientes, que estan principalmente relacionados a la infraestructura de transporte y a la
organizacion de la oferta.

Pero todas las medidas para mejorar la imagen e infraestructura turistica y de
transporte de Punta Arenas se deben tomar con urgencia para mantener el caracter de
“puerta de entrada a la Patagonia Austral y Antartica”, ya que en este momento hay varias
ciudades meridionales argentinas dispuestas a arrebatarle ese titulo.



Motivaciones

Siempre estuve interesado en realizar mi proyecto de titulo en Punta Arenas, para
contribuir significativamente al desarrollo de la ciudad en la que creci. Asi fue como
durante los meses de Enero y Febrero me ocupé en estudiar algunos de los problemas
urbanos mas apremiantes de dicha ciudad, con el objetivo de generar una solucién parcial
o total a alguno de ellos -dependiendo de su magnitud-, a través de la arquitectura. De
este modo, y segin las razones que més adelante expongo, surgié la idea de proponer una
Estacion Intermodal Maritimo-Terrestre para la ciudad.



1. Antecedentes generales acerca de Punta Arenas

1.1 Ubicacién v poblacion

La Region de Magallanes y Antartica Chilena ocupa el extremo sur del territorio
nacional y la porcién chilena del Territorio Antértico, lo que la convierte en la regién mas
extensa del pais (1.382.033,5 km?), atn considerando solamente su fraccién americana
(132.033,5 km?). Esta zona estd compuesta por la parte meridional de la Patagonia, la
seccion occidental de Tierra del Fuego y los archipiélagos adyacentes al sur y al oeste.

La ciudad de Punta Arenas estd ubicada en la porcion central de la region,
especificamente en la conjuncién del paralelo 53°10" y el meridiano 70°54’, a orillas del
Estrecho de Magallanes. Esta condicion le otorga una situacion estratégica privilegiada y
Unica en el pais: estar abierta hacia la comunidad atlantica.

TABLA 1: CENSOS 1992 Y 2002 POBLACION VIVIENDAS
CENSO 1992 2002 1992 2002
Regién de Magallanes y de La Antartica Chilena 143.198 151.869 41.516 49.997
Punta Arenas 113.666 120.891 31.709 38.540
Fuente: INE
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1.2 Clima

Debido a su gran extension, la region presenta importantes variaciones climaticas,
influenciadas principalmente por el relieve, el mar y los vientos. La zona que nos interesa
se caracteriza por su clima de estepa fria, con una precipitacién media de 425 mm. anuales,
que se presenta preferentemente en primavera-verano y en invierno en forma de nieve. Se
trata de una zona de constante viento, el que se hace mds intenso durante la época
primavera-verano, en que alcanza una velocidad promedio de 30 a 40 kms./hora,
disminuyendo casi totalmente en invierno.

Las temperaturas medias por estaciéon en la ciudad de Punta Arenas, son las
siguientes:

TABLA 2: TEMPERATURAS EN PUNTA ARENAS
Primavera Verano Otofio Invierno
Medias 6,9°C 10,6°C 6,8°C 2,0°C
Media Maxima 11,2°C 15,3°C 10,0°C 5,8°C
Media Minima 2,5°C 5,5°C 2,3°C 1,3°C

Sin embargo, la temperatura del aire, la velocidad del viento y la humedad
ambiental, producen en conjunto un fenémeno conocido como “sensacién térmica”, que es
la sensacién corporal del organismo expuesto a estos tres factores ambientales. Este
fenémeno hace que una temperatura veraniega de 7°C, por ejemplo, se perciba a 0°C.

Otra particularidad del clima es la cantidad de horas de luz solar, que son

reducidas en invierno y prolongadas en verano, alcanzando durante el mes de diciembre
aproximadamente 18 horas.

1.3 Relieve vy vegetacion

Segiin datos proporcionados por estudios de modificacion del Plan Regulador
Comunal, el paisaje de Punta Arenas se puede sintetizar en tres unidades
geomorfologicas:

a) Relieve Bajo: Corresponde a la zona norte de la ciudad, conocida originalmente como la
Punta Arenosa. Su ocupacién fue tardia, puesto que no se consideraba segura para el
asentamiento humano debido a sus abundantes vegas y frecuentes inundaciones. Se trata
de una extensa planicie compuesta por la acumulacién de sedimentos marinos (arenas y
gravas finas), ubicada entre 5 y 10 metros sobre el nivel del mar. Es un suelo arido de
escasa vegetacion, donde s6lo destacan pequefios grupos de hirre y calafate.

b) Relieve Intermedio: Es la zona donde se asent6 la colonia originalmente, o sea el lugar
donde hoy se yergue el centro historico. Se trata de un area de terreno seco compuesto por
depositos morrénicos (gravas y arcilla), que conforman terrenos estables como suelo de



fundacion. Presenta una serie de cursos fluviales que

conforman los limites naturales de la ; **“;Si* . ciudad (Rio de las
Minas, Estero Llau-Llau, Rio de la ; u\ i A/ AN _ Mano, etc.).
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c) Relieve Alto: Corresponde al afloramiento de rocas
fundamentales (Formacién Loreto), y eV 4 ha sido siempre el
limite de expansién urbana hacia el 3 ‘{};\} sur-poniente.

La vegetacion se caracteriza 5 il por la presencia de
arboles con hoja caduca muy i pequena, como el
coigiie y la lenga, y matorrales de poca altura, como la

mata negra y el coiron. La vegetacion de altura sufre el
rigor del viento, que curva sus troncos y ramas en la
direccion predominante. Asi, la vegetacion refleja claramente el espiritu del clima.

S~

1.4 Breve resefia historica

El germen de Punta Arenas se encuentra sin duda en el afio 1843, tras la fundacion
del “Fuerte Bulnes” como medida del gobierno chileno para ejercer su soberania en la
zona. La escasez de recursos naturales y el mal clima del emplazamiento original
obligaron a sus habitantes a trasladarse al sector que el navegante inglés John Byron
bautizara como “Sandy Point” por sus caracteristicas geograficas. Para el afio 1847, el
ganado y algunos vaqueros y soldados ya se habian movilizado, erigiendo lo que seria la
cuna de la posterior metrépoli austral. Asi, sin decreto, ceremonia o incluso permiso de
traslado, Punta Arenas emprende su existencia oficial el 18 de diciembre de 1848, fecha en
que se instala el gobernador.

Durante sus primeros veinte afios de existencia, el fuerte de Punta Arenas tuvo
muy poco progreso, ya que su condicion de colonia penal y su dependencia del Estado en
materia de recursos impidieron su expansién comercial y social. Pero una vez que el
gobierno empezé a demostrar cierto interés por la zona austral y comprendié la
trascendencia del puerto de Punta Arenas como punto estratégico en el paso interoceanico,
éste adquiri6 un caracter que marcaria su desarrollo en el futuro.

Desde aproximadamente el afio 1868, Punta Arenas comienza su transformacién
desde lo que era un modesto pueblecito a un puerto cosmopolita. Las razones a las que se
debi6é esta acelerada evolucion urbana se resumen bésicamente en las siguientes: en
primer lugar, el transito de navios extranjeros que recalaban necesariamente en el muelle
se hizo regular y frecuente; por otro lado, el gobierno decidié abrir el puerto al comercio
libre; finalmente, se promovié y facilité la inmigracién y establecimiento de chilenos y
extranjeros en la region. La presidencia de José Joaquin Pérez, sumado al aporte del
emprendedor gobernador de Magallanes, Oscar Viel, fueron decisivas para la gestién y



concrecion de estas progresistas medidas. Asi comenz6 la explotacion sistematica de
actividades econémicas anteriormente inexistentes en la regioén, o que se encontraban en
un estado de desarrollo muy precario, tales como la caza de lobos marinos y guanacos, y la
captura de cetdceos, el comercio de pieles y plumas, los “raques” (recuperaciéon del
cargamento de los frecuentes naufragios), la mineria (aurifera y carbonifera), actividades
agricolas y forestales, y un prometedor comercio de productos bésicos que el tiempo haria
mas lujosos. Pero no cabe duda de que la actividad mas provechosa resulté ser la
explotacioén ovina, aproximadamente a partir del afio 1878.

Hacia el afio 1920, Punta Arenas tenia todas las caracteristicas de un centro urbano
de notoria importancia; la poblacién superaba los 20.000 habitantes, las numerosas casas
comerciales tenian contacto directo con grandes puertos internacionales, y muchos de los
edificios publicos y grandes residencias particulares ya habian sido edificados con
materiales sélidos y bajo la supervision de profesionales competentes, evidenciando un
estilo claramente europeizante. Con estos atributos, se puede afirmar que Punta Arenas
era la ciudad mas desarrollada del continente hacia el sur del grado 46.

Si bien la ciudad se aletargé un poco después de los afios 20 -por diversas causas
politico-administrativas y por la apertura del Canal de Panama, que releg6 al Estrecho de
Magallanes a segundo plano-, lentamente fue recuperandose del golpe. Y aunque nunca
volveria a tener la misma preponderancia a nivel mundial, el siglo XX fue testigo de
enormes avances para la ciudad; no sélo en el aspecto econémico, sino también en el
social, el cultural y el politico. Actualmente es la capital regional y tiene el privilegio de ser
considerada la puerta de entrada y salida a la Patagonia Austral y la Antartica.
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2. Andlisis de la situacion actual de Punta arenas: El turismo como fuente de desarrollo
urbano-territorial

2.1 La paraddjica relacion mar v ciudad en el tiempo

Desde los tiempos de su colonizacién, la Regién de Magallanes ha sido una zona
fisica y sicolégicamente aislada del resto del pais, lo que la caracteriz6 con un proceso
evolutivo bastante original con respecto a otras localidades del territorio nacional (en
cuanto a su ocupacion, economia, cultura, etc.). El ejemplo mds patente parece ser el hecho
de que, a pesar de ser la regiéon mas extensa del pais, s6lo se han consolidado tres centros
urbanos de interés a lo largo de la historia, todos ellos emplazados a orillas del litoral y
separados entre si por cientos de kilémetros de distancia: Punta Arenas, Puerto Natales y
Porvenir.

Por razones geograficas, climaticas y tecnoldgicas, el mar fue durante décadas el
tnico medio de transporte y comunicacién posible con el resto de Chile y el mundo. La
hegemonia que alcanzé el Estrecho de Magallanes como conector interocednico entre los
afios 1880 y 1920 aproximadamente -periodo que representa el apogeo del transito
maritimo en la zona-, fue decisiva para la ocupacién del sur del continente y Tierra del
Fuego.

Como ciudad costera, el desarrollo de Punta Arenas estuvo estrechamente ligado a
las actividades relacionadas con el puerto, como la exportaciéon e importacion de
productos, y el traslado de pasajeros. El frecuente paso de embarcaciones permiti6 el
florecimiento de un entorno econémico, social y cultural, que pronto se vio reflejado en el
ambito urbano-portuario con la aparicién de todo tipo de servicios complementarios. De
este modo, pasé de ser una pequefia colonia militar y penal, a una ciudad cosmopolita con
caracter de capital indiscutida de la Patagonia Austral' argentina y chilena.

Sin embargo, en la medida en que surgieron otras alternativas de transporte, la
dependencia del puerto fue disminuyendo gradualmente hasta perder inevitablemente
algunas de sus atribuciones mas elementales. Pues si bien el transporte de carga terrestre
representé una notoria disminucién en la actividad portuaria, el cambio verdaderamente
significativo fue la pérdida casi total del traslado de pasajeros debido al surgimiento de los
aeroplanos y los distintos medios de locomocion terrestres, que desplazaron paulatina-
mente a las embarcaciones por razones de tiempo y costo. Este hecho modifico la esencia
misma del puerto, que pasé de ser un espacio multipropésito e interdisciplinario, a uno
netamente industrial y de almacenaje.

A medida que pasaron los afios, no sélo el sector portuario, sino todo el borde
costero, fueron quedando marginados del desarrollo urbano; cosa insolita si se considera
que el puerto original se encuentra ubicado a sélo tres cuadras de la Plaza de Armas. Por
otro lado, el desarrollo experimentado por las actividades portuarias mercantiles e
industriales, cuya especializacion progresiva demandé la incorporacién de mayor

1 Barberia, Elsa Mabel; “Los duerfios de la tierra en la Patagonia Austral, 1880-1920", pags. 45-75.



programa y espacio, se torné incompatible con la infraestructura del puerto y con su
localizacién, que limita el crecimiento.

Actualmente, la ciudad préacticamente le da la espalda al
océano, mientras que el puerto se nos presenta como un espacio
cerrado en si mismo, de funcionamiento completamente
auténomo y marginado de su entorno. No obstante,
ultimamente han ocurrido diversos acontecimientos,

algunos generales y otros mas especificos, que
permiten pronosticar un cambio favorable para esta situacion.

vistos en conjunto

Aun podemos ver en
el borde costero los

Ao

2.2 Casos internacionales

La mayor parte de las ciudades portuarias alcanza en algin momento de su
evolucion un estado similar al que tiene Punta Arenas actualmente. Se trata precisamente
del momento de transicién de paradigma urbano, el momento en que se pueden tomar las
decisiones acertadas o equivocadas en relacion a la linea de desarrollo que se adopta.

Como ya se ha dicho, la tendencia mundial de desarrollo de ciudades portuarias
esta focalizada a la transformacién del puerto en una zona eminentemente comercial, de
esparcimiento y turistica, y su eficacia ya ha sido mas que comprobada. El analisis de
diversos casos internacionales permitié determinar los factores principales que intervienen
en esta estrategia de desarrollo:

COMPONENTE COMPONENTE
PORTUARIO URBANO
CAMBIO EN LA BECUPERAK, HL
ACTIVIDAD FRENTE MARITIMO
PORTUARIA [ COMO ESPACIO
EMBLEMATICO DE
l LA CIUDAD
DESPLAZAMIENTO
_DEL PUERTO A MEJORAR LA
AREAS ALEJADAS | | CALIDAD MEDIO
AMBIENTAL DE LA
CIUDAD
LIBERACION DE o
EXTENSAS AREAS A RECUPEARACIO | TR T
DEJADAS LIBRES O d DE bonoe " ESPACIOS DE OCIO
USADAS COMO ket Y ESPACIMIENTO
BODEGAS
ABORDAR EL
— DETERIORO
URBANO

A continuacion se exponen algunos casos exitosos en que se aplicé este modelo:



Embarcadero de Rowe, Puerto de Boston, Massachussets (2,2 H4)

Area edificada: 103.350 m2

Area total arrendable oficinas: 30.700 m2
Area total arrendable tiendas: 1.160 m2
Habitaciones de hotel: 230

Sitios marina: 38

Estacionamientos: 700 subterraneos
Condominios: 100

Como presenta unidades residenciales para ingresos altos y un hotel de lujo, podria
parecer un enclave excluyente; sin embargo varios aspectos impiden este tipo de caracter.
Uno de ellos es el muelle activo, donde tienen sus bases los servicios de ferry y naves de
travesia. Un segundo aspecto es el portal abierto y la plaza, que proporcionan una
accesibilidad con una sensacién de bienvenida. Una pequefa estructura circular tipo
mirador puntualiza un extremo del muelle, permitiendo a las personas protegerse del
clima mientras esperan el ferry o disfrutan de la vista del puerto en el invierno. Quiza el
elemento més importante es la agradable via peatonal que rodea el proyecto, creando una
conexion continua en el borde.

Puerto Madero, Rio de la Plata, Buenos Aires

(170,1 Ha)

Programa: oficinas, cafés, residencias y aceras
i z

peatones a lo largo del muelle (declarado “&rea
patrimonial”).

continuas para
de proteccion

The Rocks, Ensenada de Sydney, Australia (2,2 H4)

Las nuevas construcciones estan permitidas bajo una estricta regulacién de escala,
color y materialidad. Un triunfo en este sentido es el disefio del Park Hyatt Hotel,

construido en tres pisos. Actualmente se estan restaurando
edificios para albergar locales comerciales y fuentes de soda,
conectados con acogedoras vias peatonales con una sefalética
educacional que relata la historia local. Ademas hay restaurantes y
pubs cerca de las pasarelas del puerto con espectaculares

vistas desde lo alto del puente del puerto de : Sydney, y todo
estd cercano gracias al eficiente sistema de ferry. Tamblen estan cerca el Opera House, El
Jardin Botanico y el Museo de Arte.



2.3 Caracteristicas del turismo en la Region

En primer lugar, es necesario mencionar que la Regién de Magallanes y Antértica
Chilena es una de las zonas maés turisticas del pais, y sus atractivos naturales, que cada afio
presentan indices de visitas mds elevados, son reconocidos a nivel internacional. Entre
ellos se cuentan, por ejemplo, los parques nacionales Torres del Paine y Bernardo
O’Higgins, y los monumentos nacionales Cueva del Milodén y Los Pingtiinos.

TABLA 3: Turismo en Magallanes y la Antartica Chile na
1999 | 2000 | 2000 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
EXTRANJEROS INGRESADOS A LA REGION
181499 | 199859 | 208.004 | 120437 | 154704 | 198205 | 207.733
VISITAS A AREAS SILVESTRES (CHILENOS Y EXTRANJEROS)
105.788 | 123.717 | 133.021 | 144.394 | ] | 1012071 | ]

(La disminucién de extranjeros ingresados el afio 2002 se debe al atentado de las Torres Gemelas, que afecté al
turismo a escala mundial; desde entonces ha vuelto a retomar fuerza)
(Fuente: Servicio Nacional de Turismo)

Considerando que la industria del turismo representa parte importante de la
economia regional, la Municipalidad de Punta Arenas se ha focalizado en su
perfeccionamiento, propédsito que ha manifestado en la Estrategia Municipal de
Desarrollo, donde establece las cinco potencialidades comunales a explotar:

“- Punta Arenas como una ciudad con calidad de vida.

- Punta Arenas como acceso a los atractivos naturales de la Patagonia y la
Antartica y principal integrador de la macrozona.

- Punta Arenas como una ciudad lider nacional en calidad de servicios turisticos
de clase mundial, incluyendo agroturismo, turismo aventura, turismo de la
naturaleza y turismo cultural, y como una comunidad educada para atender a los
visitantes.

- Punta Arenas como la ciudad puerto mas importante de la macrozona.

- Punta arenas como alternativa atractiva para inversionistas nacionales e
internacionales promotores del desarrollo de infraestructura, empresas y
servicios”2.

En otras palabras, se podria decir que mediante la explotacién sistematica de la
empresa del turismo, la Municipalidad de Punta Arenas se ha propuesto recuperar la
jerarquia que alguna vez tuvo al sur del continente, desplazando la fuerte competencia
que hoy representan ciudades argentinas tales como Rio Gallegos y sobre todo Ushuaia.

A esto habria que agregar que el Gobierno Central, por su parte, apunta a hacer de
Chile un pais turistico de excelencia, a través de un objetivo central bastante claro:
“Posicionar a Chile como un destino turistico, estableciendo como eje de desarrollo el
turismo de naturaleza y de intereses especiales, particularmente para los mercados de

2 “Resumen Ejecutivo: Planificacion estratégica 2002-2005 Ilustre Municipalidad de Punta Arenas”, Secretaria
Comunal de Planificacién; pag. 6.



larga distancia, y, al mismo tiempo, ampliando y diversificando la oferta de productos y
las oportunidades de acceso al turismo interno”?. Para ello se propone “desarrollar lineas
de fomento de la industria que permitan consolidar la existencia de infraestructura
turistica acorde a un pais competitivo”4.

Por otro lado, es interesante observar que los medios de transporte maritimo han
recuperado su atractivo, ya no a causa de la necesidad misma, como sucedia antafio, sino
desde la perspectiva turistica, que ha abierto un nuevo campo de accién antes
insospechado. Cada temporada son maés los cruceros turisticos que visitan la region,
siendo Punta Arenas uno de los destinos mas apreciados en el recorrido de los cruceros
australes. Ademads, recientes estudios de la Empresa Portuaria Austral revelan que el
negocio de los cruceros ha aumentado desde el afio 1995, y que precisamente la region
Conosur es la que proporcionalmente ha tenido un mayor crecimiento?.

TABLA 4: Temporada de Cruceros Puerto Prat

NAVES 1999/2000 | 2000/2001 | 2001/2002 | 2002/2003 | 2003/2004 | 2004/2005
o Pasajeros 16.039 15.125 27.687 33.007 25.031 22.135
Trasatlanticos
Recaladas 35 28 28 45 42 38
. Pasajeros 1.959 2.795 5.145 2.406 3.805 3.758
Nacionales
Recaladas 33 34 30 21 34 32
Total Pasajeros 17.998 17.920 32.832 35.413 28.836 25.893
Total Recaladas 68 62 58 66 76 70

Las cifras no incluyen a los tripulantes de las embarcaciones (estimacion aproximada: 1 tripulante por cada 2 pasajeros).
La leve disminucion de recaladas y pasajeros desde el 2003 se debe a que por informalidades de administracion del puerto,
algunos cruceros han atracado en el Muelle Mardones (zona norte de la ciudad), por lo que no estan incluidos en el cuadro.

(Fuente: Empresa Portuaria Austral)

2.4 Provectos municipales

La proximidad del Bicentenario Nacional necesariamente conlleva una serie de
preguntas, no sélo acerca del futuro del pais, sino también relacionadas a nuestro origen e
identidad como nacién. Es maés: considerando la ubicacién geogréfica extrema de Punta
Arenas y la existencia de una sociedad claramente modelada por las exigencias climéticas
y las peculiares condiciones de poblamiento, la cuestion cobra un matiz atn mas
significativo. Durante los tltimos afios, el enorme crecimiento urbano que ha tenido la
ciudad parece responder mas a las necesidades netamente funcionales de una ciudad
anénima, que a una planificacién estratégicamente dirigida a una idea deliberada de
ciudad. Los limites urbanos se han ido expandiendo hacia el norte, el poniente y el sur,
mientras que el borde costero ha quedado relegado de toda intervencién. Por otro lado, los
sistemas constructivos tradicionales no se reflejan ni en la arquitectura puablica ni en la
privada, lo que separa radicalmente el Punta Arenas antiguo del nuevo, generando
imagenes discontinuas y poco unitarias del lugar. Asi, las interrogantes acerca de nuestra

3 “Politica nacional de turismo”, SERNATUR; pag. 4.
4 “Politica nacional de turismo”, SERNATUR; pag. 17.
5 “El negocio de los cruceros”, EPA; pag.1



identidad y de cémo vemos nuestra ciudad en el futuro cobran suma relevancia y
contingencia.

Frente a este panorama, la Municipalidad de Punta Arenas ha propuesto dos
proyectos urbanos que pretenden rescatar la esencia de la identidad local y abrir nuevos
espacios de gestion publica y privada: la construccion de la Av. Costanera y la
transformacion del centro histérico en una zona peatonal.

La Av. Costanera es un proyecto que pretende rescatar la idea de Punta Arenas
como ciudad litoral, generando una gran avenida a orillas del Estrecho de Magallanes,
equipada con areas verdes, ciclovias, paseos peatonales, y algunos proyectos ancla que
logren fortalecerla programaticamente en su extension. Esta avenida recorre todo el borde
costero de la ciudad y conforma sus dos entradas principales, convirtiéndose luego en las

carreteras que se dirigen al norte y al sur. Actualmente,
los sectores norte y sur del proyecto ya estin terminados,
mientras que la zona céntrica atn no ha sido intervenida,
pues contempla la expropiaciéon de terrenos de la Armada.

Favorablemente, ésta institucion ya comenzé el traslado de sus

instalaciones al puerto Mardones.

La transformacion del centro histérico en una zona
peatonal, por su parte, pretende reestablecer la [ st relaciéon puerto-
ciudad, generando paseos peatonales que conecten la  Plaza de
Armas misma con el puerto original y la nueva Av. Costanera. Ademas procura rescatar el
centro de la ciudad, protegiendo a los edificios patrimoniales y generando una sefialética y
mobiliario urbano reconocibles. Este proyecto ya concluyé su primera fase, consistente en
la restauracién de la Plaza de Armas y el nuevo Paseo Roca.

XTicta Antkaaal AA1



3. Descripcion del problema: Falta de infraestructura relacionada al turismo y al
transporte

Segun lo anterior se advierte que el turismo es la actividad econémica que Punta
Arenas pretende explotar con mayor impetu durante los préximos afios, como una
estrategia de desarrollo urbana y territorial, y como una forma de resituarse en el mercado
internacional. Sin embargo, para ello no se puede en ningtn caso descansar inicamente en
las bondades paisajisticas de la region, sino que se hace necesario fortalecer los servicios y
equipar ciertos aspectos estratégicos con la infraestructura necesaria. Mas atin tratdndose
de la capital regional, el nicleo que concentra y distribuye practicamente todos los
servicios disponibles en la zona.

Considerando las enormes distancias que separan una ciudad de otra en el sur
patagonico, y tratindose de un turismo eminentemente de naturaleza, es necesario
garantizar integracion y una buena accesibilidad a todos los focos de interés, con
caminos seguros, transporte confiable y toda la infraestructura adecuada para recibir y
trasladar a los cientos de turistas de toda procedencia y edades que llegan cada
temporada.

N e et

*,T'T“ etpaine ® RIiO GAILEGOS
TABLA 5: DISTANCIAS
DESDE PUNTA ARENAS A: Km. Cuma
Centro de Ski Cerro Mirador 9 e ros
Aeropuerto 20 m i /)
Fuerte Bulnes 60 Firge i :;:;mmfA S Sebustin
Pinglineras del Seno Otway 65 Fuere s WRIo CRANDE
Punta Delgada 170
Monte Aymond (Frontera) 192 e
Puerto Natales 247
Porvenir 316
P.N. Torres del Paine 393
Osorno (por Argentina) 2.272
Santiago (por Argentina) 3.272
Rio Gallegos (Argentina) 252
Rio Grande (Argentina) 417
El Calafate (Argentina) 605
Ushuaia (Argentina) 653

Fuente: SERNATUR

La concentracion de la poblacién en muy pocos centros urbanos de relevancia
facilita la coordinacién de esfuerzos y recursos de los sectores publico y privado hacia
objetivos comunes de beneficio regional, ademas de permitir la identificacién de areas
especificas de desarrollo, donde se pueden focalizar acciones e inversiones de distinto tipo.

En este sentido, se podria decir que actualmente la oferta de servicios turisticos es
bastante profusa y heterogénea, ya que existe una amplia gama de hoteles, hostales,
residencias, restaurantes, comercio de souvenirs y artesania local, pubs nocturnos,



transporte desde y hacia la ciudad, etc. Sin embargo, Punta Arenas carece de la
infraestructura necesaria para organizar estos agentes o para recibir a los visitantes.

3.1 Infraestructura regional de transporte y accesibilidad de Punta Arenas

La oferta e infraestructura regional de transporte de pasajeros se divide en tres
tipos: aérea, maritima y terrestre. La infraestructura aérea estd compuesta por un
aeropuerto internacional (Aeropuerto Presidente Carlos Ibdfiez del Campo), cuatro
aeropuertos secundarios y siete pequefios aerédromos. Sin embrago, el valor de los pasajes
dificulta la integracion de la region y encarece el costo de vida de los habitantes, siendo su
costo en términos unitarios $/km., superior al de otras rutas nacionales. La infraestructura
maritima tiene como puerto de mayor relevancia el de Punta Arenas, capacitado para
recibir embarcaciones de todo tipo (flota pesquera, mercantil, turistica y de la Armada). Y
pese a que existe una extensa red vial y un sistema de buses interregionales que funciona
constantemente, no hay mas infraestructura ligada al transporte terrestre que la que
otorgan las propias empresas del rubro.

En el caso especifico de Punta Arenas, en este momento existen dos medios para
ingresar o salir de la ciudad: el maritimo y el terrestre (el aeropuerto se encuentra ubicado
aproximadamente a 20 kms. del limite urbano, por lo que todos los pasajeros que llegan a
la region via aérea deben abordar de cualquier modo algtn tipo de vehiculo terrestre para
llegar a la ciudad).

El ingreso maritimo esta definido por la existencia de dos muelles: el Muelle Arturo
Prat y el Muelle José de los Santos Mardones. El primero estd ubicado en el limite del
centro historico y es el punto donde atracan los barcos de la Armada y la mayoria de los
barcos de pasajeros (cruceros turisticos y expediciones cientificas). El segundo esta
ubicado en el sector norte de la ciudad y esta equipado para recibir a las naves mercantes,
particularmente aquellas que transportan contenedores, ademds de las flotas pesqueras
nacionales y extranjeras que operan en el Atlantico y Pacifico Sur.

El ingreso terrestre, a su vez, esta definido por dos grandes carreteras que se
integran a la trama urbana desde dos polos opuestos: el norte y el sur. La carretera que
viene del norte es parte de una compleja red caminera que comunica a Punta Arenas con
la mayoria de los puntos de interés de la region: el Aeropuerto Presidente Carlos Ibéafiez
del Campo, Punta Delgada (el tnico lugar ademés de Punta Arenas que cuenta con un
transbordador regular a Tierra del Fuego), Puerto Natales, algunos caserios menores, casi
todos los focos turisticos de importancia, y los pasos fronterizos continentales de la region.
De este modo, tiene un transito frecuente de buses, microbuses, camiones, automéviles y
todo tipo de vehiculo terrestre. La carretera que viene del sur, en cambio, comunica a
Punta Arenas con el extremo meridional de la peninsula Brunswick, donde sélo hay
parcelas y estancias pequefias, asi como algunos puntos de interés exclusivamente
turistico, como el Fuerte Bulnes y el parque Laguna Parrillar, por ejemplo. Por esta razén,
tiene un transito menor caracterizado preferentemente por automoéviles y microbuses.



3.2 El Puerto v el transito maritimo

Actualmente la ciudad cuenta con dos puertos: el Puerto Arturo Prat, especializado
en la atencion de naves turisticas y de servicios, trafico antartico y otros (compuesto por
naves cientificas y de la Armada), y el Puerto José de los Santos Mardones, especializado
en la atencion comercial e industrial, ya que permite el ingreso de naves de mayor calado.
Ambos puertos son propiedad de la Empresa Portuaria Austral (EPA), una empresa
auténoma del estado derivada de la ex EMPORCHI, que aunque no tiene la facultad de
ceder o vender las tierras que administra, si puede otorgarlas en concesién por un plazo de
hasta 30 afios.

Como estrategia de desarrollo, la EPA pretende potenciar las caracteristicas de
cada puerto, lo que en hechos concretos significara el traslado definitivo de todas las
funciones relacionadas al movimiento y almacenamiento de carga al Puerto Mardones,
mientras que se fomentara la transformacién del Puerto Arturo Prat y sus alrededores en
una zona eminentemente turistica. Desde su perspectiva, este propésito se combina con las
pautas de desarrollo de la ciudad, y permitird integrar “el borde costero al centro urbano,
generando asi un contexto propicio para promover inversiones que abrirdn nuevos
espacios a diversos negocios asociados a la actividad turistico-inmobiliaria, en la
perspectiva de transformarlo en un “Puerto Amable para las Personas”®.

De las embarcaciones que atracan en el Puerto Prat, los cruceros turisticos y las
expediciones cientificas son las que trasladan las cantidades mas significativas de
pasajeros. El afio 2004 se habilité6 un pequefio “Centro de Acogida al Turista”, de 260 m?2,,
cuya principal funcién es la de otorgar servicios turisticos dirigidos a los cruceros, aunque
estd abierto al publico en general. Los servicios que ofrece son: agencia de turismo, centro
de llamados, Internet, cava de vinos, venta de artesanias y souvenirs, cafeteria, cambio de
moneda, servicio de transfer, servicio de correo y sellos postales. Sin embargo, durante la
temporada veraniega 2005-2006, se comprobé que el espacio era demasiado reducido, por
lo que se proyecta habilitar cerca de 800 m?. mas. Ademas, este centro forma parte de un
galpén que todavia se utiliza para almacenar ciertos productos (entre los que se cuenta la
harina de pescado, por lo que la estadia alli no se hace nada grata).

La gran mayoria de los cruceros que atraca en el puerto, sélo permanece alli por un
par de dias, por lo que los pasajeros contratan todos los paseos que pueden hacer por ese
lapso de tiempo, que consisten en city-tours, paseos a las pingtiineras o al Fuerte Bulnes,
etc. Se estima que cerca del 80% de los pasajeros de los cruceros turisticos ya tiene un tour
contratado antes de desembarcar, por lo que los buses autorizados esperan en el puerto
mismo, a la salida del Centro de Acogida al Turista, donde se efectian los tramites de
control de aduana. Otro 10% sale a pie del puerto para contratar un tour o un taxi en la
ciudad, mientras que el 10% restante permanece a bordo. Asi, dada su naturaleza, el
puerto funciona actualmente como un terminal maritimo y terrestre, sélo que carece de
las instalaciones necesarias para atender a los viajeros.

6 Memorias EPA afios 2000 al 2004.



3.3 El transporte terrestre 7

En Punta Arenas existen actualmente nueve empresas de transporte de pasajeros
que realizan viajes intercomunales, interprovinciales e internacionales entre distintas
localidades del territorio nacional y de la Patagonia Argentina. Estos viajes son posibles
gracias a la existencia de una extensa red vial de aproximadamente 3.250 kms., que
constituye la infraestructura basica del transporte terrestre. Debido a las caracteristicas
geogréficas del lugar, para realizar los tramos con destinos a ciudades ubicadas al norte de
la Region, el paso por Argentina es obligado.

EMPRESA DIRECCION OFICINA TELEFONO COMUNA

Bus Sur José Menéndez 565 (61) 244464 Pta. Arenas
Buses Barria Romulo Correa 821 (61) 220049 Pta. Arenas
Buses El Pingiino Armando Sanhueza 745 (61) 221812 Pta. Arenas
Buses Fernandez Armando Sanhueza 745 (61) 242313 Pta. Arenas
Buses Ghisoni Lautaro Navarro 975 (61) 222078 Pta. Arenas
Buses Pacheco Avenida Colén 900 (61) 241162 Pta. Arenas
Buses Turibus Armando Sanhueza 745 (61) 227970 Pta. Arenas
Central de Pasajeros Avenida Col6n con Magallanes (61) 245811 Pta. Arenas
Queilén Bus Armando Sanhueza 745 (61) 229613 Pta. Arenas

(Fuente: Elaboracién propia)

TABLA 7: Viajes desde y hacia Punta Arenas (Tempora da alta)
Tipo de viaje Origen / Destino Frgc;;%r;cslisrzzr%asr;zl)es
Puerto Natales 224
Aeropuerto Presidente Carlos Ibafiez del Campo 84
Torres del Paine 70
Nacionales Osorno / Pto. Montt / Ancud / Castro 30
Fuerte Bulnes 14
Pinglineras Seno Otway 14
Coyhaique 2
Rio Gallegos 36
Internacionales Ushuaia 24
Rio Grande 14
(Fuente: Elaboracién propia) 512

7 Nota: Para efectuar este andlisis se consideraron dos investigaciones anteriores referentes al tema, que
constituyen un punto de partida esencial para este estudio y que proporcionaron los datos necesarios en
referencia a los afios 1996 y 2001:

a) “Analisis Factibilidad Construccién Rodoviario - Punta Arenas”, realizado el afio 1996 por la
Facultad de Ingenieria de la Universidad de Magallanes, por mandato de la Secretaria Regional
Ministerial de Transportes y Telecomunicaciones de la XII* Region.

b) “Factibilidad Econémica Terminal Rodoviario - Punta Arenas”, realizado el afio 2001 por el Sr. Sergio
Ollarzo, Sub-administrador Municipal, por mandato de la Municipalidad de Punta Arenas.



Estas empresas mantienen durante todo el afio gran parte de las frecuencias que
ofrecen, ya que para satisfacer la mayor demanda que se registra en verano, existe una
oferta disponible en los buses, pues su tasa promedio de ocupacién es de un 60%,
quedando bajo dichas condiciones una disponibilidad del 40% en la flota, cifra suficiente
para atender el incremento de temporada alta. Considerando que los buses tipo poseen

una capacidad de 42 asientos, se ha hecho el siguiente cuadro comparativo:

AfiO Ne° Frecpepcias Ofert'a Anual Ocu_pacién Asienfcos
Empresas Diarias Asientos Estimada | Disponibles
1996 9 25 383.250 229.950 153.300
2001 8 45 689.850 413.910 275.940
2006 9 57 873.810 524.286 349.524

No se consideran las frecuencias turisticas de corto alcance o al aeropuerto.

Debido al crecimiento del turismo, desde el afio 1996 la cantidad de frecuencias
diarias ha aumentado un 128%, lo que significa que durante los Gltimos doce afios, la
oferta se ha duplicado:

. ~ Frecuancias | Crecimiento
Destino Afo R ——— (%)
%
Puerto Natales / 1996 133 ////////////%
Torres del Paine 2001 238 78,95
2006 294 23,52
Osorno / Pto. 1996 12
Montt / Ancud / 2001 24 100
Castro 2006 30
1996 0
Coyhaique 2001 4
2006 2
1996 24
Rio Gallegos 2001 28 16,67
2006 36 28,57 |
1996 6 |
Rio Grande / 4
Ushuaia 2001 20 233,33
2006 38 90

En total, todos estos viajes producen una frecuencia promedio de 73 buses que
entran y salen diariamente de la ciudad en temporada alta:



BUSES SALIENDO BUSES LLEGANDO BUSES EN ANDEN
MIM|J]|V LImM[m[a]v]s]|D MIM|J|V]S

HORARIO

7:00
7:30
8:00
8:30
9:00
9:30
10:00
10:15 1|11 ]1]1]1]1
10:30 1|]1]1]1]1]1]1
11:00
11:30
12:00
12:15
13:00
14:00
14:30
15:00
16:00
17:00
17:30
18:00
18:30
19:00
19:30
20:00
21:00
21:30
22:00
22:30
23:00

TOTALES |37]38]37]38]36]38]32
Fuente: Elaboracién propia
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Solo dos de estas empresas han habilitado un espacio exclusivo para estacionar sus
buses, pero carecen del equipamiento adecuado a un verdadero terminal. Las instalaciones
de la empresa Buses Fernandez, por ejemplo, no disponen de los espacios apropiados para
estacionar un ndmero mayor a tres maquinas en forma simultanea, ya que parte de las
areas de estacionamiento de que dispone son utilizadas ademds por los clientes que
acuden a las oficinas a realizar despacho y retiro de correspondencia o de carga. Por ello,
muchas veces cuando llegan buses en forma simultdnea y en un horario similar, se
producen problemas de estacionamiento y los buses deben esperar en la via puablica a que
se desocupen las zonas de aparcamiento para ingresar al recinto, generando trastornos en
el desplazamiento de los vehiculos que circulan regularmente por el lugar.



Por otra parte, las oficinas de las demas empresas no cuentan con zonas de
estacionamiento para el despacho y recepcién de buses, por lo que dicha actividad se
realiza en la via publica, estacionando las maquinas frente a las dependencias de cada
empresa y efectuando labores de carga y descarga de equipaje y embarque y desembarque
de pasajeros en el mismo lugar, situacién que junto con constituir un riesgo para los
pasajeros genera serios conflictos de transito. En ocasiones los buses deben estacionarse
incluso en doble fila. Y para peor, uno de los factores mas conflictivos desde el punto de
vista del transito urbano, es el flujo de buses hacia y desde el sector céntrico de la
ciudad, lugar donde esta ubicada la gran mayoria de las empresas de transporte de
pasajeros.

Cabe destacar ademas que las empresas de transporte y las agencias de turismo
estan ubicadas en forma dispersa y separadas unas de otras, lo que constituye un factor
negativo en cuanto a la facilidad con que cuenta el viajero para acceder a la informacién
del rubro y para cotizar los valores de los pasajes a los puntos de interés turistico.



4. Definicion del Tema: Estacion Intermodal Maritimo-Terrestre

4.1 Propuesta arquitecténica, definicion del usuario v eleccién del emplazamiento

Tomando en cuenta los antecedentes mencionados, se pueden detectar cuatro
grandes problemas, tanto a nivel del funcionamiento urbano como de la imagen que la
ciudad proyecta al exterior y a sus propios habitantes: el deterioro del sector portuario
original préximo al centro histérico, visto desde la perspectiva urbana; la precariedad de la
infraestructura portuaria para recibir a los pasajeros de los cruceros turisticos; la falta de
un terminal rodoviario que administre eficientemente el transporte terrestre; y finalmente,
la falta de un agente organizador de la oferta turistica. Todos estos problemas estan
intrinsicamente relacionados, por lo que se plantea la posibilidad de resolverlos
conjuntamente con el objetivo de obtener un resultado sencillo, unitario y vitalizador para
la ciudad. De este modo, el emplazamiento, el programa arquitectonico y los potenciales
usuarios del proyecto, son factores inseparables e inherentes a su origen mismo.

La precariedad de las instalaciones que reciben a los pasajeros de los cruceros
turisticos ya ha despertado la atencién de la EPA, que se propone edificar una estructura
mas adecuada y digna para los visitantes. Por otro lado, la Municipalidad de Punta Arenas
no podra seguir ignorando la falta de un terminal rodoviario mucho tiempo mas, pues el
Ministerio de Transportes, el crecimiento del turismo y los mismos ciudadanos lo exigen
cada vez con mayor impetu. En vista de que tarde o temprano ambas estructuras seran
integradas a la trama urbana, y considerando que en este caso el terminal maritimo debe
funcionar a su vez necesariamente como un terminal terrestre, lo mas 16gico parece ser
unificar ambos programas en un gran espacio. Sin embrago, ;es esta operaciéon la mas
adecuada?

Hay que considerar que dado el caso, los requerimientos necesarios para equipar el
transporte maritimo y el terrestre no son tan ajenos, principalmente porque el tipo de
usuario de ambos transportes es potencialmente el mismo: el turista. Es cierto que los
pasajeros de los cruceros y los demaés turistas utilizan distintas modalidades de buses para
recorrer la zona; sin embargo, el equipamiento necesario para acogerlos es el mismo. Asi,
uniendo ambos terminales se puede generar una riqueza programatica mas interesante,
otorgandole el caracter de Central Turistica (concentrando la oferta turistica relativa a
informaciones, agencias de viajes, tiendas de souvenirs y artesania, etc.).

Ademas, el deterioro del puerto original demanda una atencion inmediata, por lo
que su transformacién en una zona comercial eminentemente turistica y complementaria
al centro histérico parece muy razonable. De este modo, el proyecto forma parte integral
de una propuesta general para todo el puerto original, redefiniendo su rol dentro de la
trama urbana como un nuevo barrio comercial y turistico, abierto a la iniciativa puablica y
privada. La recuperacién del espacio portuario como espacio ptublico permitird a su vez
rescatar algo de la afiorada vocacion o esencia maritima de la ciudad. En definitiva,
considerando que las estrategias de desarrollo de los Gobiernos Central, Regional y
Comunal, ademéas de la EPA, se encuentran focalizadas en una misma direccion, el
proyecto “Estacion Intermodal Maritimo-Terrestre en Punta Arenas” parece plenamente
justificado.



4.2 Objetivos del proyecto

Debido a la magnitud del proyecto, los objetivos que pretende lograr se han
separado en dos grupos: los generales, relacionados al proyecto urbano, y los especificos,
relacionados a la Estacion Intermodal misma.

- Objetivos generales:

a) Revitalizar el borde costero de la ciudad y otorgarle el protagonismo que merece
(volver a mirar el mar).

b) Restablecer el nexo entre el barrio portuario y el centro histérico.

c) Recuperar el terreno del puerto para la ciudad (desprivatizacién), abriendo un
nuevo espacio para la iniciativa publica y privada.

d) Mejorar el aspecto de la ciudad, proyectandola nacional e internacionalmente.

e) Optimizar el funcionamiento urbano, mejorando la calidad de vida de sus
habitantes.

f) Transformar a la ciudad en la incuestionable puerta de entrada a la Patagonia y la
Antartica.

g) Generar areas verdes, paseos peatonales y espacios publicos en general que
unifiquen el centro y el puerto como un mismo sistema.

- Objetivos especificos:

a) Brindar una atencion digna, comoda y segura a los turistas.

b) Centralizar la oferta turistica en pos de una més agil y expedita atencion, ademas
de facilitar el acceso a la informacién.

¢) Organizar el movimiento de buses y pasajeros, descongestionando el transito
vehicular en el sector céntrico y en las principales calles de la ciudad.

d) Optimizar el programa arquitecténico con servicios complementarios a la actividad
que sean atractivos para el ptblico en general.

e) Proponer una linea de disefio acorde a la identidad local.

f) Evitar la utilizacion de la via publica para el embarque y desembarque de pasajeros.
g) Evitar el deterioro innecesario de las calles céntricas liberdndolas del transito de
los buses.



5. Anélisis del terreno: Puerto Arturo Prat

5.1 Ubicacion v descripcion general

El Puerto Arturo Prat es una gran explanada o terraza ubicada hacia el sur-oriente
de la ciudad, a pocas cuadras de la Plaza de Armas y aproximadamente a dos metros
sobre el nivel del mar. Sus limites naturales los conforman la Avenida Costanera, por el
poniente -que lo separa radicalmente de la rigida trama urbana de damero-, y el Estrecho
de Magallanes por el oriente (estas condiciones le dan un cardcter de isla en relacién a su
entorno, cosa que su actual funcionamiento acenttia todavia mas). En él desemboca la Av.
Independencia, uno de los ejes estructurantes de la ciudad en el sentido oriente-poniente,
que ademads tiene la singularidad de ser la tnica conexion vial urbana entre la Cordillera
Patagonica (llegando hasta las pistas de esqui) y el mar.

El puerto esta equipado con tres muelles: el muelle principal, que hoy recibe las
grandes embarcaciones; un muelle méas pequefio de uso exclusivo de la Armada, que
dejara de serlo cuando esta institucion concluya el traslado de sus instalaciones al Puerto
Mardones; y el muelle original de la ciudad. Los dos primeros se encuentran en estado
operativo, mientras que el ultimo est4 en ruinas. A pesar de estar algo desplazado del eje,
se podria decir que el remate espacial de la Av. Independencia es el muelle principal, el
que debido a su localizacion divide el terreno en dos segmentos précticamente
equivalentes: los sectores norte y sur.

Por su cercania al centro histérico, el sector norte del terreno parece estar
naturalmente ligado a actividades programaticas relacionadas al comercio, al turismo, a la
vivienda y/o al esparcimiento. Ademads, en este sector estd ubicado el Gimnasio de la
Confederaciéon de Punta Arenas, un edificio de valor patrimonial para la ciudad que se
pretende conservar (todas las demads edificaciones emplazadas en el terreno son
prescindibles). El sector sur, en cambio, tiene una relacién més directa con el Estrecho y la
Avenida Costanera, por lo que parece el méas apropiado para emplazar el proyecto.

Caracteristicas de la infraestructura portuaria:
- Disponibilidad de Atraque: 542 ml.
- Méaximo Calado: 9 m.
- Méaximo Eslora: 200 m.
- Ancho Plataforma Muelle: 18 m.
- Terreno de Respaldo: 44.323 m2.
- Terreno Pavimentado: 12.670 m2.

Caracteristicas de la infraestructura de almacenamiento:
- 2 bodegas de 864 m?.
-1 bodega de 2.488 m2. (260 m2. destinados al servicio turistico).

Caracteristicas del terreno destinado a la Estacion Intermodal:
- Terreno total: Aproximadamente 22.800 m?2.
- Terreno construido: 2.488 m2.




5.2 Accesibilidad

Debido a su localizacion, el terreno asegura una accesibilidad vehicular y peatonal
expedita desde cualquier punto de la ciudad y mantiene una relacién directa con el centro
histérico.

La Av. Costanera es la via principal que contempla el proyecto para el trafico de
buses desde y hacia el puerto, para asi liberar las calles céntricas de este tipo de transporte.
Una vez fuera del centro, los buses dejan de ser un tema conflictivo para la ciudad, ya que
la escala de Punta Arenas no genera una frecuencia tal que pueda alterar el normal
funcionamiento de una avenida de estas caracteristicas. En el momento de mayor
exigencia (viernes y domingos a las 19:00 hrs. aproximadamente), esta frecuencia no
supera la cantidad de ocho buses entrando y saliendo cada media hora, aunque el
promedio es mucho menor.



6. Factibilidad legal

El Plan Regulador Comunal de Punta Arenas determina especificamente que los
terrenos destinados a cualquier tipo de terminal rodoviario estan en las zonas H y H15,
ambas ubicadas en el extremo norte de la ciudad. Se trata de un sector eminentemente
industrial y portuario que comenz6 a desarrollarse hace bastante tiempo con el Puerto
Mardones como principal foco de atraccién, el que motivé en gran medida la urbanizacién
del lugar. Sin embargo, las zonas H y H1 presentan tres grandes problemas que cuestionan
las bases de este propdsito:

1) En primer lugar, todos los predios ubicados en esta zona ya estdn ocupados,
principalmente por empresas e industrias dedicadas a actividades relacionadas al
puerto y/o al procesamiento de carnes y pescados de exportacion, que actualmente
se encuentran en plenas funciones y que no pretenden desplazarse a otro sector,
precisamente porque la proximidad del puerto es la gran garantia de su
localizacién. La  Secretaria  Regional Ministerial de Transportes vy
Telecomunicaciones ya lleva algtn tiempo denunciando el problema de la falta de
terrenos para terminales, tanto urbanos como interurbanos, y ha solicitado en
reiteradas oportunidades una reformulacién de la normativa sobre usos de suelo,
ya que en este momento ningin terminal en funcionamiento estd inscrito
oficialmente$ (Ver Imagen 4).

2) El segundo problema es el hecho de que los margenes de esta zona se encuentran
ubicados entre dos nodos sumamente conflictivos desde el punto de vista del
transito vehicular: la intersecciéon de la carretera con la nueva Avda. Frei y la
interseccion de la carretera con las Avdas. Bulnes y Costanera, ademés de la
entrada al puerto (Ver Imagen 4).

3) Y por ultimo, visto desde la perspectiva turistica, este sector no presenta ningtn
tipo de equipamiento complementario que le pueda dar algtn atractivo adicional
al proyecto, ademas de estar muy alejado del foco de interés turistico.

Asi, tomando en cuenta la magnitud de los problemas descritos, parece necesario
recurrir al Art. 41312 de la O.G.U.C.,, que dice lo siguiente: “Las estaciones de
intercambio modal podran emplazarse en las zonas en que el Instrumento de
Planificacion Territorial admita el uso de suelo equipamiento de las clases comercio y
servicios”.

U“Zona H: Industria y almacenamiento en sus categorias inofensivas y molestas (...) Zona H1: Industria y
almacenamiento en sus categorias inofensivas y molestas, terminales rodoviarios de todo tipo y depésito de
buses y camiones, equipamiento de salud, seguridad, servicios profesionales, servicios artesanales, comercio
minorista y dreas verdes de escala mediana, salvo los expresamente prohibidos. Esparcimiento y turismo de
cualquier escala. Terminales maritimos, portuarios, puerto seco, pesqueras” (pags. 35 y 36 del Plan
Regulador).

8 Pedro Ojeda, Asesor del Seremi de Transportes y Telecomunicaciones; Entrevista efectuada el 19/04/06.



6.1 Zonificacion y usos de suelo:

El Plan Regulador Comunal de Punta Arenas define los terrenos del Puerto Prat
como Zona B, cuyas normas de edificacion aplicables son las siguientes®:

- Usos permitidos: Equipamiento de escala mediana, industriales y establecimientos de
impacto similar inofensivos, almacenamiento inofensivo y molesto, acopio inofensivo,
puerto seco y actividades derivadas del puerto, vivienda.

- Usos prohibidos: Todos los no indicados como permitidos.

- Condiciones de subdivisién predial y edificacion:

a) Sup. Predial minima: 200 m2.
b) Frente predial minimo: Libre.
c) Coeficiente de constructibilidad maximo: 3.
d) Coeficiente de ocupacion de suelo: 0,75 vivienda.
1 otros usos.
e) Sistema de agrupamiento: Aislado, pareado, continuo.
f) Altura maxima de edificacion: Libre.
g) Profundidad maxima del cuerpo paralelo a
la calle para edificacién continua y pareada: 100%.
h) Antejardin minimo: Optativo.
i) Distancia minima de adosamiento: Libre.

6.2 Algunas normas importantes a considerar

- Art. 4.13.12 OGUC: “En este tipo de terminales no podran efectuarse servicios
de aseo, carga de combustible, mantencién o reparacién de vehiculos”.

- Art. 413.12 OGUC: “Este tipo de terminales no podra contener terminales de
vehiculos ni depésitos de vehiculos”.

9 “Ordenanza Plan Regulador Comunal de Punta Arenas”, pag. 17.



7. Premisas de disefio

7.1 Concepto

Tratandose de un proyecto destinado al transporte de pasajeros, cuyas principales
funciones son las de optimizar el sistema de transportes terrestres y maritimos, y el acceso
a la informacioén turistica, la idea central debe reflejar ese principio comunicador.

De acuerdo a los objetivos del proyecto, se podria decir que éste se nos presenta
como un verdadero nexo o punto de transicién entre:

- Buses / Cruceros

- Tierra / Mar

- La ciudad / El Estrecho de Magallanes

- Punta Arenas histérico / Punta Arenas futuro

- Espacio privado / Espacio ptublico

Asi, el proyecto se yergue sobre un espacio indefinido entre el mar y la tierra,
transformandose en una articulaciéon que sirve equitativamente ambos medios. ;Pero qué
clase de articulacién? Como nexo y punto de transicion, se podria considerar el proyecto
como un auténtico conector de situaciones diferentas, o dicho en otras palabras: un
puente. Esta idea evoca ademds el concepto histérico del mar como comunicador, y
refuerza la imagen del Estrecho de Magallanes o Punta Arenas como nexo interoceénico.

Por otro lado, la recuperacién del borde costero para la ciudad significa volver a
valorar algo olvidado, pero no obstante esencial y patente; su volcamiento al mar es un
volver a mirar, o ver con otros ojos lo que siempre estuvo ahi; es un viaje de retorno al
origen de la ciudad. De esta forma, el proyecto debe ser también un viaje, un recorrido
que refleje el anhelo por recuperar el Estrecho en un volver a caminar hacia el océano.

7.2 Factores a considerar

- El viento, que sopla constantemente desde el Este - Proteger del viento los
espacios publicos nobles.

- Volver a mirar el mar - No obstaculizar las vistas de la ciudad hacia el mar.

- Lahorizontalidad del paisaje - No competir con la altura de los cruceros.

- La sensaciéon de espacio abierto y libertad que provocan el cielo, el mar y la
horizontalidad geomorfolégico - Espacialmente traducido en la idea de &gora o
plaza.

- Promover la idea de Punta Arenas como una ciudad con historia - Respetar lo
patrimonial que pueda haber (dicotomia espacial entre la libertad proyectada por
el paisaje y la introspeccion arquitectonica tradicional),

- Respetar el sistema constructivo tradicional: estructura liviana, sencilla y
protagonica en la imagen; con una techumbre a dos o mas aguas, determinante
para la disposicion de la volumetria general.



7. Programa arquitecténico




Anexo: Horario origen/destino de buses segin empresas

BUS SUR
Horario | N° de buses Horario | N° de buses
Punta Arenas / Puerto Natales
Salidas diarias Llegadas (Lunes a Sabado)
13:00 1 10:00 1
19:00 1 16:00 1
Llegadas (Domingos)
16:00 1
22:00 1
Punta Arenas / Torres del Paine
Salidas diarias Llegadas diarias
7:30 1 18:00 * 1
14:30 1 22:00 * 1
Punta Arenas / Ushuaia
Salidas (Martes y Viernes) Llegadas (Miércoles)
9:00 | 1 18:00 1
Llegadas (Sabados)
20:00 1
Punta Arenas / Rio Grande
Salidas (Martes) Llegadas (Miércoles)
9:00 | 1 18:30 | 1
Punta Arenas / Osorno / Puerto Montt
Salidas (Lun., Mié. y Vie.) Llegadas (Mar., Jue., Sabh.)
8:30 | 1 20:00 | 1
Punta Arenas / Coyhaique
Salidas (Lunes) Llegadas (Miércoles)
12:00 | 1 8:00 | 1
Punta Arenas / Aeropuerto
Salidas diarias Llegadas diarias
11:00 1 Entre 12:00y 13:30 * 1
11:30 1 Entre 13:30y 15:00 * 1
14:30 1 Entre 15:00y 16:30 * 1
* Horarios que varian segun la demanda en el momento.
BUSES BARRIA
Horario | N° de buses Horario | N° de buses
Punta Arenas / Torres del Paine
Salidas diarias Llegadas diarias
7:00 | 1 22:30 * | 1
Punta Arenas / Ushuaia
Salidas (Miércoles y Sabados) Llegadas (Jueves y Domingos)
8:00 | 1 Entre 18:00y 19:30 | 1

* Horarios que varian segun la demanda en el momento.



CENTRAL DE PASAJEROS

Horario N° de buses

Horario N° de buses

Punta Arenas / Puerto Natales

Salidas diarias

Llegadas diarias

9:00 1 10:00 1
13:00 1 11:30 1
15:00 1 18:00 1
19:00 1 22:00 1
Punta Arenas / Torres del Paine
Salidas diarias Llegadas diarias
7:00 1 18:00 * 1
17:00 22:00 * 1
Punta Arenas / Ushuaia

Salidas (Mar., Jue. y Sab.) Llegadas (Mié., Vie. y Dom.)

8:00 | 1 Entre 18:00y 19:30 | 1
Punta Arenas / Rio Gallegos

Salidas (Lun., Mié. y Sab.) Llegadas (Mar., Jue., Dom.)

11:00 | 1 Entre 15:00 y 16:30 1
Salidas (Jueves) Llegadas (Viernes)

14:00 | 1 Entre 18:00y 19:30 | 1

Punta Arenas / Osorno / Puerto Montt

Salidas (Mar., Jue., Vie. y Sab.)

Llegadas (Lun., Mié., Vie. y Dom.)

9:30 | 1

Entre 18:30y 20:00 | 1

Punta Arenas / Aeropuerto

Salidas diarias

Llegadas diarias

11:00 1 Entre 12:00y 13:30 * 1

11:30 1 Entre 13:30y 15:00 * 1

14:30 1 Entre 15:00y 16:30 * 1
Punta Arenas / Fuerte Bulnes

Salidas diarias

Llegadas diarias

10:00 | 1

14:00 | 1

Punta Arenas / Pinglineras Seno Otway

Salidas diarias

Llegadas diarias

16:00 | 1 20:00 | 1
* Horarios que varian segun la demanda en el momento.
BUSES EL PINGUINO
Horario | N° de buses Horario | N° de buses

Punta Arenas / Rio Gallegos

Salidas diarias

Llegadas diarias

12:45 | 1

Entre 18:30y 20:00 | 1




BUSES GHISONI

Horario | N° de buses Horario | N° de buses
Punta Arenas / Ushuaia
Salidas (Mar., Jue. y Sab.) Llegadas (Lun., Mié. y Vie.)
8:00 | 1 17:30 | 1
Punta Arenas / Rio Grande
Salidas (Mar., Jue. y Séb.) Llegadas (Mié., Vie. y Dom.)
8:00 | 1 Entre 18:00y 19:30 | 1
Punta Arenas / Rio Gallegos
Salidas (Lun., Mié. y Sab.) Llegadas (Mar., Vie. y Dom.)
11:00 | 1 Entre 15:00y 1630 | 1
Salidas (Jueves) Llegadas (Jueves)
14:00 | 1 Entre 18:00y 19:30 | 1

BUSES PACHECO

Horario N° de buses Horario N° de buses
Punta Arenas / Puerto Natales
Salidas diarias Llegadas diarias
14:00 1 10:30 1
18:30 1 13:00 1
19:30 1 21:00 1
Punta Arenas / Rio Grande / Punta Delgada

Salidas (Lun., Mié. y Vie.) Llegadas (Mar., Jue. y Sab.)

9:00 | 1 Entre 18:30y 20:00 | 1
Punta Arenas / Ushuaia

Salidas (Jueves y Domingos) Llegadas (Lunes y Viernes)

9:00 | 1 Entre 19:00y 2030 | 1
Punta Arenas / Rio Gallegos

Salidas (Mar., Vie. y Dom.) Llegadas (Lun., Mié. y Sab.)

11:30 | 1 Entre 16:00y 17:30 | 1
Punta Arenas / Osorno / Puerto Montt / Castro
Salidas (Lunes y Miércoles) Llegadas (Miércoles y Sabados)
9:00 | 1 15:00 | 1
QUEILEN BUS
Horario | N° de buses | Horario | N° de buses
Punta Arenas / Osorno / Puerto Montt / Ancud / Cast  ro
Salidas (Lun., Mié. y Vie.) Llegadas (Mar., Vie. y Dom.)

9:00 | 1 14:30 | 1




BUSES FERNANDEZ

Horario N° de buses Horario N° de buses

Punta Arenas / Puerto Natales

Salidas diarias Llegadas diarias
8:00 1 10:15 1
9:00 1 12:00 1
13:00 1 16:00 1
14:30 1 17:30 1
17:00 1 20:00 1
18:30 1 21:30 1
20:00 1 23:00 1
BUSES TURIBUS
Horario | N° de buses Horario | N° de buses

Punta Arenas / Osorno / Puerto Montt / Ancud / Cast  ro

Salidas (Mar., Jue. y Sab.)

Llegadas (Mié, Vie. y Dom.)

9:30 | 1

Entre 18:30y 20:00 | 1
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