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NUEVOS RETOS Y PERSPECTIVAS DEL PUERTO DE MATARANI
EN EL CONTEXTO REGIONAL EN EL MARCO DE LA GLOBALIZACION

Elder Junior Ferndndez Ibarra'

RESUMEN

Las permanentes y cada vez més rdpidas innovaciones cientificas, tecnoldgicas y de telecomuni-
caciones, en los paises industrializados, influyen irreversiblemente en el cambio de los patrones
productivos en paises subdesarrollados, de tal modo que obliga a estos, a poder insertarse e
incluirse dentro de este nuevo orden mundial que trae consigo la globalizacién. Estos cambios
son dramdticos en paises como el nuestro cuya estructura productiva es atin tradicional. La
transformacién de estas estructuras viene acompanada del incremento de las desigualdades
sociales y consiguientemente territoriales que se expresan en jerarquias territoriales. No obs-
tante, esto dependerd de la capacidad de adaptabilidad que tenga cada grupo social al nuevo
contexto econdémico.

El Perti no es ajeno a este tipo de sistema portuario, generando consigo una serie de di-
ndmicas en el rol de las ciudades donde se encuentran estos puertos, consoliddndolo como
espacios logisticos a nivel global, donde la intervencién de las empresas publicas y privadas,
asf como el rol del Estado como agente subsidiario local y regional, donde se determinaran las
condiciones de consolidacién y desarrollo de los Puertos en el pais. El puerto de Matarani juega
un rol importante y determinante en el departamento de Arequipa y en la Macrorregién Sur
del Pert, donde se convierte como el principal centro logistico, desplazando a otros puertos
importantes no solo dentro del pais sino de paises vecinos.

Estas dindmicas producto del sistema de redes, en los patrones de configuracién espacial y
produccién de estos espacios tradicionales, y los cambios que se pueden producir al insertarse
a una etapa mucho mds sofisticada que en la actualidad es fuente del desarrollo econémico
establecido como la mejora en la calidad de vida de la poblacidn, son los elementos para esta
presente investigacion.
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New perspectives and challenges of puerto Matarani within the regional context and the
globalization

ABSTRACT

The permanent and each time fastest scientific innovations, as well as technological and tele-
communications in the industrialized countries, irreversible influence the productive patterns
of the underdeveloped countries. This pushes them to insert themselves and to include within
this new world order that brings the globalization. These changes are dramatic in countries
like ours, whose productive structure is still traditional. The transformation of these structures
comes together with the increment of social inequalities and therefore territorial expressed in
hierarchies. However, this will depend on the adaptability capacity of each social group to the
new economic context.

Peru is not foreign to this type of harbor system that generates a series of dynamics in the role
of harbor cities, enhancing them as spatial logistics at global level, where the public and private
enterprises’ intervention, as well as the role of the State as local and regional subsidiary agent.

These dynamics that result from the network system, the spatial configuration patterns and
production of these traditional spaces, and the changes that may occur when insert themselves
to a more sophisticated stage than the actual one, is focus of economic development understood
as the bettering of the peoples quality of life, are the elements for this research.

Keywords: social inequality, harbor, spatial configuration.

INTRODUCCION

El transporte y las comunicaciones han sido tradicionalmente aceptados como uno de
los factores que influyen de forma mds directa sobre la organizacién del territorio, donde
desde la primeras teorizaciones relativas a la localizacién de las actividades econédmicas
o al desarrollo regional se destac esa influencia, relacionada con la densidad y calidad
de las infraestructuras disponibles y el tiempo/coste de desplazamiento (Méndez, 1997).

Las cuestiones claves para el transporte maritimo son la velocidad y concentrarse en
numero de puertos clasificados como «mega ejes» o «puertos madres». La liberalizacién
del comercio internacional y del trafico maritimo y la creciente competencia entre las
companias de transporte maritimo tienen un gran impacto sobre los puertos y sobre
su organizacién y papel regional.

Los puertos se han convertido hoy en dia en verdaderos ejes de actividad. Se en-
frentan a las demandas de las companias navieras, las cuales compiten por el negocio
de los expedidores de carga en la medida que procuran un transporte puerta a puerta
que es mds rdpido, mds seguro y al mds bajo precio. Los propios expedidores de carga
compiten entre ellos.

Los puertos deben también reconocer su poder econémico, y el impacto social y
econdémico que generan en el drea portuaria inmediata y en el hinterland. En un clima
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de competencia creciente, «la batalla entre los expedidores y los puertos también se
lucha en tierra firme. Es en tierra firme donde pueden realizarse las mayores ganancias
de productividad. Actualmente, las conferencias maritimas intentan extender su papel
a tierra firme». Los recursos con asiento en tierra firme son un elemento clave en la
posicién competitiva de los puertos.

La captacién de nuevos mercados y la ampliacion de los intercambios comerciales
a nuevos paises ha sido una tarea en la que los economistas maritimos han centrado su
interés, al objeto de conocer las estructuras del negocio y las opciones de la expansién
de las empresas maritimas. La globalizacién econémica ha facilitado el desarrollo por-
tuario al incrementarse el nimero de paises que se suman al comercio internacional;
de los incrementos de los flujos comerciales, de la disminucidn de barreras aduaneras y
restricciones técnicas a los intercambios, del desarrollo de la tecnologia, etc., haciendo
posible que los servicios logisticos y de distribucién de las operaciones portuarias se
desarrollen de manera muy notable (Gonzdlez Laxe, 2005).

En el Pert, en muchos casos, la localizacién de inversiones internas, producto del
flujo de capitales, se da en cualquier 4rea interna (de la costa, sierra o selva) sin plani-
ficacion o priorizacion de dreas, producto de decisiones solo «sectoriales» en territorios
regionales o locales, superponiéndose en un mismo territorio diferentes actividades y
generando conflictos. En sintesis, es necesario reorientar la localizacién de la inversién
en el pais, por lo que es necesario generar politicas de uso de los territorios y dreas
prioritarias para determinadas actividades, teniendo en consideracién que algunos de los
recursos que demandan los inversionistas son recursos no renovables cuya explotacién
debe favorecer a los territorios donde se encuentran, generando responsabilidad social,
mayor productividad, valor agregado, cadenas productivas y, sobre todo, contribuir
al desarrollo de la sociedad regional o local donde se ubican, incorporindolos en la
economia nacional e internacional. Algunas regiones estdn actuando, aunque con
limitaciones, a través de las juntas de coordinacién interregional; pero sus funciones,
al presente, son solo de coordinacién y formulacién de proyectos conjuntos, y se re-
quiere desarrollar principalmente convergencias y actuar en territorios mds amplios
(Galarza, 2011).

1. DEFINICIONES IMPORTANTES

Puerto. Es frontera geografica, tecnoldgica y cultural, por eso es un punto de ruptura,
pero, a la vez, es lugar de encuentro, es interseccién de rutas comerciales y zona de
confluencia de ideas, valores y tecnologias de origen diverso. Las caracteristicas y fun-
ciones de los puertos evolucionan en la medida en que las formaciones econdmicas
sociales y las regulaciones interiores de los territorios se modifican.
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Concesion. Es el otorgamiento que hace el Estado del derecho de explotacién de un
bien o servicio ptblico por un tiempo determinado a un operador privado. La expansién
del modelo neoliberal emplea esta figura econémica por su cardcter intermedio entre la
opcién oficial y la privada, para la administracién de los bienes del dominio publico,
como son los de la infraestructura del transporte maritimo, fluvial, terrestre o aéreo.

Redes. Son un conjunto de lugares geograficos interconectados en un sistema por
un cierto nimero de vinculos. Toda red supone la existencia de puntos en el espacio,
repartidos de forma discontinua y de lineas que la vinculan, lo que justifica una evo-
lucién interdependiente de todos ellos, por contraste con las dreas intersticiales que
quedan al margen (Kansky, 1956).

Infraestructura. Es la base material de la sociedad que determina la estructura so-
cial y el desarrollo y cambio social. Incluye las fuerzas productivas y las relaciones de
produccién. Es el factor fundamental del proceso histérico y determina el desarrollo
y cambio social; dicho de otro modo, cuando cambia la infraestructura, cambio el
conjunto de la sociedad (las relaciones sociales, el poder, las instituciones y el resto de
elementos de la superestructura).

Globalizacion. Es el proceso econdémico, tecnoldgico, social y cultural a gran esca-
la, que consiste en la creciente comunicacién e interdependencia entre los distintos
paises del mundo unificando sus mercados, sociedades y culturas, a través de una serie
de transformaciones sociales, econémicas y politicas que les dan un cardcter global
(Méndez, 1997).

Desarrollo regional. La vision mds globalizadora que se va imponiendo ahade al
desarrollo econdémico temas como la mejora de la calidad de vida y de la calidad
medioambiental, temas que también se podrian incluir entre los factores del desarrollo
econdmico, pues pueden contribuir a incrementar la atraccién del capital fordneo y
de empresas de tecnologfa avanzada. Dentro del epigrafe del desarrollo regional se
incluyen diversos objetivos, todos ellos interrelacionados, y entre los que el desarrollo
econémico tiene una posicién preeminente (Boisier, 2001).

Sistema regional. Es el conjunto de organizaciones institucionales y empresariales
que, dentro de un determinado dmbito geogrifico, interactGan entre si con la finalidad
de asignar recursos a la realizacién de actividades orientadas a la generacién y difusién
de conocimientos sobre los que se apoyan las innovaciones —principalmente tecno-
l6gicas— que estdn en la base del desarrollo econémico.

Movilidad. El concepto de movilidad supera el puramente técnico de desplazamien-
to, ya que incluye las causalidades y las consecuencias ligadas al propio desplazamiento.
Dicho de otra manera, el acto del desplazamiento no se separa artificialmente del
resto del comportamiento sino que se enlaza con las demds actividades determinadas
por las motivaciones del individuo. Se considera, por tanto, que la razén tltima del
desplazamiento es la decisién (Reichmann, 1983).
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Ventajas competitivas. La actuacién de las empresas, guiada por la bisqueda del be-
neficio, nunca se produce de forma aislada, sino en confluencia con otras que operan en
los mismos mercados y tienen objetivos similares, lo que impone ciertas limitaciones y
condicionamientos a su capacidad de decision. Se establece asi una competencia entre
empresas y territorios, que trae consigo el establecimiento de relaciones jerdrquicas y
que tiende a ampliar su escala con el paso del tiempo hasta alcanzar hoy en muchos
casos un dmbito mundial. La busqueda de ventajas competitivas, entendidas como el
«dominio y control por parte de una empresa de una caracteristica, habilidad, recurso
o conocimiento que incrementa su eficacia y le permite distanciarse de la competencia,
se convierte en clase explicativa fundamental de la activacién empresarial, incluidos
sus comportamientos espaciales (Méndez, 1997).

Contexto regional. El término geogrifico de regién, conceptualmente abierto y
de dimensiones variables, se adapta bien a la descripcién de las complejas relaciones
que existen entre la configuracién natural de un territorio y los sustratos culturales
que hacen referencia al mismo, forjadas en etapas histéricas en las que sus poblado-
res dependian mds estrechamente de las caracteristicas fisicas de sus espacios de vida
(Zoido Naranjo, 2006). La orientacién de los estudios e iniciativas referentes en esta
escala estd destinada a atender las necesidades de muchos ejemplos de actividad pla-
nificadora o reguladora. Se trata de procedimientos de estudio paisajistico aplicados
a un dmbito extenso; su evaluacion se harfa con la mira puesta en un instrumento de
rango autondémico (plan regional) o estatal. En el contexto actual de configuracién de
redes extensas que articulan regiones selectas del planeta, los puertos, como espacios
de frontera, de vinculo entre lo interno y lo externo, entre lo local y lo global, ad-
quieren un papel relevante en la reestructuracién territorial en curso. Por esta razdn,
en este articulo se pretende hacer una reflexién sobre las connotaciones territoriales y
espacio-temporales de la integracién de los puertos en la fase actual de desarrollo de la
economia-mundo capitalista (Wallerstein, 1990). Esta se caracteriza, entre otras cosas,
por procesos de apertura comercial generalizados, desrregulacién y privatizacién de las
actividades econdmicas y una posicién mds débil del sistema interestatal (Wallerstein,
1996) frente a la formacién de redes de produccién-distribucién globales, comandadas
principalmente por grandes consorcios transnacionales y articuladas en un «espacio de
flujos» (Castells, 1996), cuyo dmbito de accién se sobrepone y rebasa constantemente
las fronteras nacionales y las actuaciones estatales.

En esta investigacién se utilizé una metodologfa descriptiva-explicativa. El trabajo
es de tipo exploratorio porque se hace un andlisis situacional partiendo de un hecho
histérico; se encaja en un tipo de investigacién regional que contrasta con la revisién
bibliogréfica, y también es de revisién porque tiene entre uno de sus fundamentos la
busqueda y revisién bibliografica.
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2. LA REGION AREQUIPA EN EL MARCO DE LA GLOBALIZACION

La regién Arequipa se muestra al pais y al mundo cargada de una larga tradicién his-
térica y de liderazgo reconocido. Su capital, es la segunda ciudad en importancia del
Perd; gracias a su estratégica localizacién, a sus recursos y el empefio de su gente por
desarrollar, se ha configurado como un importante centro comercial y de servicios a
nivel del sur del pais.

Los inicios de este nuevo milenio revelan dos procesos dominantes en los que estd
inserto el nuevo escenario regional de Arequipa. Por un lado, una creciente apertu-
ra externa del pais que hace que el territorio regional esté cada vez mds expuesta al
mundo globalizado. Si bien este proceso constituye una oportunidad para la region,
especialmente con relacién al aumento de las posibilidades de intercambio comercial
y a las innovaciones que puede traer dicha integracién con la entrada de nuevos capi-
tales y tecnologfas, también hay que tener en cuenta que la globalizacién trae consigo
efectos nocivos cuando las regiones no estdn en capacidad de integrarse a la economia
internacional. Por otro lado, la regién estd recibiendo una dosis cada vez mayor de
autonomia regional, en el marco del proceso descentralizador que ha iniciado el pais,
mediante la transferencia de poder politico y administrativo. Esta nueva situacion le
permitird gestionar mejor las politicas sociales, de fomento econémico-productivo,
de provisién de infraestructuras, de competitividad regional, etc., temas claves en un
ambiente regional como el de Arequipa, donde las oportunidades laborales son escasas
y sus servicios sociales carecen de una calidad adecuada. En fin, esta es una ocasién
para mejorar lo ptblico desde la regién e impulsar el desarrollo desde nuestro propio
territorio (Plan de Desarrollo Regional Concertado de Arequipa, 2003).

3. SITUACION REGIONAL DE LA PROVINCIA IsLAY

La provincia de Islay se encuentra en la parte sureste del departamento de Arequipa,
muy cerca del puerto de Ilo, y limita con el departamento de Moquegua. La provincia
de Islay se muestra al pais como una provincia cargada de una tradicién histérica por
la actividad turistica y agricola, consoliddndose a lo largo de la historia como uno
de los principales destinos turisticos de Arequipa, gracias a su localizacién cercana y
excelente conexién con la capital, Arequipa —es el drea costera mds cercana—, sus
recursos paisajisticos y el empefio de su poblacién para desarrollarse.

En la actualidad, Islay es uno de los centros turisticos tradicionales que en tempo-
radas de verano viene ser visitados de forma muy concurrida por sus excelentes playas
en Mollendo y Matarani, el Santuario Nacional Lagunas de Mejia y el valle del rio
Tambo. La provincia de Islay presenta una apertura externa para el departamento de
Arequipa y en los ultimos diez anos ha crecido significativamente. Destaca el puerto
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de Matarani (ver Figura 1), que se ha venido consolidando como el mds importante de
la macrorregién sur del Perd, que a la par con el puerto de Ilo es un puerto estratégico
para paises vecinos del Perti que requieren exportar sus productos y también es un ente
conector con los principales paises del mundo.

Figura 1. Vista aérea del puerto de Matarani. Fuente: www.faposa.com.pe

4. Situacidn del distrito Islay

El distrito Islay es el cuarto distrito en desarrollo e infraestructura de la provincia de
Islay, sin embargo, la cercania con la ciudad principal, Mollendo, hace que la carencia
de infraestructura del distrito no se vea mermada o carente de tal. Es considerado
como un distrito «de paso», es decir, los inversionistas y empresarios quienes realizan
exportaciones o importaciones no son pobladores permanentes en el distrito; para
ello, Islay cuenta con una especializacién en servicios y comercio. El distrito de Islay
es el Gnico que no tiene tierra fértil cultivable dentro de la provincia del mismo nom-
bre. También, es el tnico distrito que no tiene valle, por restricciones naturales; pero
cuenta con el puerto de Matarani, nudo articulador del flujo de entradas y salidas de
mercancias en el sur de Arequipa (ver Imagen 2).

Uno de los propésitos de la presente investigacion es llamar la atencién sobre la
necesidad de un crecimiento del puerto como centro logistico y estratégico, no solo a
escala local o regional, sino que pueda ser visto como un punto clave donde la pobla-
cién que vive en alrededores del puerto pueda ser insertada mediante alguna actividad
que produzca ingresos econdmicos, genere desarrollo y, por lo tanto, una mejora en

su calidad de vida.
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Figura 2. Imagen satelital del puerto de Matarani. Fuente: Google Earth, 2013.

5. Los PUERTOS COMO ESPACIOS POCO RELEVANTES: PUERTO DE MATARANI

En 1938 el Supremo Gobierno celebra un contrato con la Frederick Snare Corporation,
para la construccién del nuevo puerto, para atraque directo de naves. Luego de tres afios
y tres meses la obra concluye el 5 de junio de 1941, con una inversién de 15 millones
721 mil soles. El puerto de Matarani desde 1938 hasta la fecha de su inauguracidn,
estuvo bajo el control de la Marina de Guerra del Perd. En 1947 se hace cargo del
terminal maritimo la reparticién portuaria, dependencia del Ministerio de Hacienda
y Comercio que lo pone operativo solo con granos y cemento (Fuente, Tisur Pert).

El 6 de enero de 1956 se inaugura el tramo férreo Matarani-La Joya, fecha en que
se inicia el trabajo activo y efectivo del puerto. El mismo ano se pone en funciona-
miento la torre neumdtica para granos. En 1970 asume la administracién del puerto
la Empresa Nacional de Puertos (Enapu) y ese mismo afio se pone en funcionamiento
la faja transportadora de minerales.

Alo largo de los afios, el puerto de Matarani fue cobrando mayor importancia para
el comercio exterior; asf, en 1963 la mayor carga se movia exclusivamente por este
puerto, en especial la procedente de Bolivia.

Los puertos fueron espacios poco relevantes durante el periodo en que primé el
modelo de desarrollo «hacia adentro» basado en la sustitucién de importaciones. De
alli el desinterés por su estudio dentro de los distintos campos de las ciencias sociales,
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inclusive en dreas muy cercanas con esta temdtica, como el andlisis regional y la geogra-
fia econdmica. Sin embargo, a raiz de la reciente reestructuracién del sistema mundial
capitalista, estos espacios litorales han adquirido mayor relevancia al constituirse en
nodos principales de articulacién de redes productivas crecientemente globalizadas. Los
puertos se han caracterizado por ser lugares clave de intercambio de mercancias y, a la
vez, lugares de vinculo entre culturas y personas. El puerto es frontera geogrifica, tecno-
légica y cultural, por eso es un punto de ruptura; pero, a la vez, es lugar de encuentro,
es interseccion de rutas comerciales y zona de confluencia de ideas, valores y tecnologias
de origen diverso. Sin embargo, es dificil encontrar una caracterizacién perenne de los
puertos y de su relacién con el territorio. Las caracteristicas y funciones de los puertos
evolucionan en la medida en que las formaciones econémico-sociales y las regulaciones
interiores de los paises se modifican. En el contexto actual de configuracién de redes
extensas que articulan regiones selectas del planeta, los puertos, como espacios de fron-
tera, de vinculo entre lo interno y lo externo, entre lo local y lo global, adquieren un
papel relevante en la reestructuracion territorial en curso (Martner Peyrelongue, 1999).

5.1. Concesiones en la década de 1990: Tisur Perd

El Perti, a comienzos de los anos noventa, inicia cambios respecto a la estructura neoli-
beral de la economia, donde el Estado tiene una participacién minima en el mercado.
Este suceso provocd el impulso de las relaciones econdémicas internacionales y de co-
mercio exterior, se incentivé la inversion privada, con privatizacién y un conjunto de
exoneraciones tributarias a la inversién. Los cambios estructurales muestran que con la
dinamizacién de sus economias primario-exportadoras (principalmente la mineria), las
regiones peruanas estdn mds conectadas hoy a los mercados internacionales de materias
primas que al mercado limefio (ver Tabla 1).

Tabla 1. Relacién de paises exportadores socios de Tisur Perti

Pafses Varor FOB (US$)
Japén 509 891 424
China 467 480 862
Estados Unidos 382470862
Espana 218435025
Canad4 189012971
Corea del Sur 115244 067
Suiza 113560255
Alemania 112089 332
Bolivia 71282852
Suecia 43532 349

Fuente: Tisur Pert en Ceticos Matarani, 2010.
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El 18 de agosto de 1999 el terminal portuario de Matarani es entregado en concesién
a Terminal Internacional del Sur S.A. - Tisur, empresa privada que con una elevada
inversién amplia y moderniza sus instalaciones, logrando recuperar gran parte de la
carga tradicional de Matarani.

Andlisis del medio fisico ambiental

Geologia — geomorfologia. La provincia de Islay se encuentra situada en la franja
costera del departamento de Arequipa, conformada por extensas pampas costaneras,
que facilitan una excelente articulacién con las principales ciudades que conforman la
macroregién sur del Pert y con la capital Lima, mediante la carretera Panamericana Sur.

Clima. El clima en esta zona costera segiin Képpen es de desierto, con una tempera-
tura media de 18 °C; es decir, su caracteristica principal es de desierto extremo con
ausencia de lluvias.

5.2. Localizacién estratégica

El Perti presenta una ubicacién geografica central a nivel sudamericano, en el océano
Pacifico, lo que le da una ventaja importante para el desarrollo de sus puertos y faci-
lita el acceso a mercados como el Asia Pacifico y, sobre todo, con los paises del Foro
Econdmico Asia-Pacifico (APEC, por sus siglas en inglés) y sus veintiin economias,
los EE.UU., la Comunidad Andina de Naciones, entre otros.

El puerto de Matarani es el principal de la ciudad de Arequipa, una de las prin-
cipales metrépolis nacionales. Estd ubicado en el distrito y provincia de Islay. Su
drea de influencia es la regién circundante de Arequipa, pero también incluye a los
departamentos de Moquegua, Puno y Cusco y, cuando se culmine el eje IIRSA-Sur,
se articulard también con Madre de Dios y con Brasil (Galarza, 2011) (ver Figura 3).

El puerto tiene una conexién ferroviaria con la ciudad de Arequipa y a través de
ella se interconecta con Juliaca, Puno y Cusco. La carga de este puerto ha venido in-
crementdndose principalmente por la carga boliviana, que consiste mayoritariamente
en la exportacién de soya y la importacién de trigo y maiz. Ademds de esta carga, se
recibe como importacién: granos, fertilizantes, dcido sulfdrico y vehiculos. Se exportan
concentrados de minerales a granel (cobre, plomo y plata), citodos de cobre, harina
de pescado, cemento y mercancia en general que va en contenedores.

Antes de la construccién, conclusién y operacién del puerto en 1947, se diferia
las operaciones barcaza-a-barco a Mollendo, a 15 km de Matarani. Actualmente, el
puerto es una instalacién de usos multiples, tiene servicios que atienden la carga seca
a granel y carga fraccionada. La carga fraccionada es manipulada con montacargas y
gruas moviles; la carga liquida a granel es transportada a través de una tuberia y la carga
seca a granel es manipulada con una banda transportadora.

166



Fernandez Ibarra / Nuevos retos y perspectivas del puerto de Matarani...

Figura 3. Carretera Transocednica del Pacifico al Addntico. Fuente: Plan Estratégico de Desarrollo Regional
Concertado, 2003-2011.

CUENCA DEL PACIFICO PARAGUAY
- Par portuario ARGENTINA: Salta,
Matarani — Ilo. Cérdoba

- Mercados asidticos

- Corredor Pesquero y

Turistico Costa Sur

A /

AREQUIPA

BRASIL
PAISES ASIATICOS .
WLV Acre, Amazonas,
Singapur, China, Japén, Desaguadero, La Paz, Rondonia, Mato Grosso,
Hong Kong Cochabamba, Santa Cruz Mato Grosso do Sul

Figura 4. Arequipa en el contexto nacional e internacional. Fuente: Plan Estratégico de Desarrollo
Regional Concertado, 2003-2011.
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5.3. Divisi6n espacial del trabajo

La nueva divisién mundial del trabajo acentta los cambios de las sociedades de
informacién-conocimiento. Con el nuevo paradigma tecnoproductivo, se intensifica
el nuevo rol sudamericano y se precisan sus desafios portuarios. Se han modificado
globalmente las relaciones entre el fabricante y el usuario, por lo que los sistemas
de produccién y transporte tienen que adecuarse al «justo al tiempo», se afianza la
intermodalidad; se reordena las jerarquias naviero-portuarias con nuevos buques; y
un inmenso sistema telemdtico activa y supervisa todo el proceso de comercio y sus
diversas modalidades de vinculaciones.

Los puertos dejan de ser solo zonas de embarque y desembarque, y se transforman
en nexos territoriales de valor agregado logistico y plataformas de desarrollo descen-
tralizado. Al mismo tiempo que acenttian su condicién de publicos, a los cuales los
usuarios tienen derecho a contar con acceso universal y sin monopolios, requieren
elevar su productividad y valor agregado logistico incorporando las tecnologias mds
avanzadas y modernos sistemas de gestién competitiva (Dammert, 2003).

5.4. Ventajas competitivas

Los puertos del sur, Ilo y Matarani, han crecido con la exportacién de minerales y las
cargas de produccion y comercio del drea megarregional continental. En las nuevas
condiciones actuales, sus posibilidades de desarrollo estdn mds que nunca articuladas a
las potencialidades no solo del sur peruano sino de la amplia megarregién continental.
No tienen todavia un rol definido y dependerd mucho de las decisiones que se adopten
para que consigan el que mejor conviene a los intereses del pais. Deben ser ejes de arti-
culacién de la megarregién continental, para la carga boliviana, en la economia comple-
mentaria con Brasil y pugnar por el gran mercado de importacién (Dammert, 2003).
Sus potencialidades estdn ligadas a los siguientes aspectos:

* Como puertos interocednicos en la economia complementaria con Brasil y el tema
de la ruta de la soya al Asia.

* Enel comercio de actividades pesqueras, agropecuarias, turisticas, mineras, sobre la
base de las potencialidades endégenas regionales y macrorregionales para exportar.

* En la integracién de la mineria a la macrorregion.

* En la integracién energética.

* En lasalida del gas de Bolivia al mercado mundial.

* En el gran comercio megarregional.
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6. NUEVOS RETOS Y PERSPECTIVAS DEL PUERTO DE MATARANI

Las inversiones del Estado en Matarani prepararon este puerto en el par portuario del
sur como un puerto ganadero. Para ello efectuaron una inversién en equipamiento y
modernizacién del puerto, por mds de varias decenas de millones de d6lares. Su entrega
en concesion representé el aprovechamiento privado de este esfuerzo publico, bajo la
modalidad de un sistema monooperador de integracién vertical.

La poblacién del distrito Islay debe mejorar sus servicios para retener a los visitantes
y asi obtener ingresos econdmicos extras, pues hoy la poblacién que acude al puerto
prefiere instalarse en la ciudad de Mollendo o en Arequipa Metropolitana. Ambas
ciudades estdn relativamente cerca al puerto, y esto deja a Islay solo como un lugar de
paso. No olvidemos que con la globalizacién y el cambio de actividades que esto trae
consigo, Islay no debe aislarse sino insertarse en este modelo; para ello la labor de la
concesionaria, las autoridades municipales y los actores sociales locales debe identificar
mecanismos bajo concertacién con fines de desarrollo de la poblacién y el distrito.

CONCLUSIONES

* El puerto de Matarani por ser centro logistico de la cuenca del Pacifico en América
del Sur ha cambiado y ha revalorizado por la repercusion que genera por encontrarse
localizado dentro del departamento de Arequipa, donde la ciudad de Arequipa
constituye el centro de la macrorregién sur del Perd.

* Las ventajas comparativas que tiene el puerto de Matarani frente a los puertos de
Arica e Iquique, permite que paises como Brasil y Bolivia realicen sus exportaciones
al resto de la cuenca del Pacifico como Estados Unidos y los tigres asidticos. Esto
también se debe por las grandes infraestructuras que se vienen construyendo con
la finalidad de generar una integracién transversal a nivel continental como la
carretera Interocednica y la carretera Panamericana que permite la conexién con
la capital, Lima, y Chile.

* Lamineria, como principal actividad del Perti y generadora de recursos econémicos,
ha venido obteniendo enormes cambios con la globalizacién, y esto no es ajeno con
el puerto de Matarani, pues algunas de las principales minas de la macrorregion sur
del pais como Cerro Verde en Arequipa y Tintaya en Cusco realizan sus exportaciones
por este puerto, trayendo consigo ingresos para la regi6n.

* Laregién Arequipa sigue manteniendo su primacfa como centro de la macrorregion
sur pero con un papel distinto al que tuvo en la colonia, a inicios de la reptblica o
el siglo xx, ahora en el proceso de globalizacién su papel cambié pero sin quitarle la
debida importancia que le ha permitido consolidarse como centro cultural, social,
politico, ambiental y educacional. La regién Arequipa es la puerta de la macrorregién
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sur al mundo, ya sea por via terrestre, aérea o maritima. Indiscutiblemente es el
centro donde la produccién macrorregional obtiene un valor agregado antes de la
comercializacién.

* ElEstado, como agente subsidiario, debe mantener un caricter mucho mds regulador
desde su funcién legislativa, permitiendo que se pueda afianzar las dindmicas y
procesos producto de los constantes cambios en la realidad del puerto de Matarani.
La legislacién se debe cumplir y respetar, a pesar que no se controla, la poblacién
debe ser la mayor beneficiada de esta actividad.
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