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Bajo esta denominacién se agrupan gedgrafos pertenecien-
tes a cuatro paises -Reino Unido, U.S.A., Canadd vy Australia
que tienen en comin el idioma, los métods de trabajo, la
concepcion teérica y a menudo los espacios portuarios
estudiadus.

Este grupo en un sentido mas amplio, tambien acoge a los
gedgrafos de otros paises, que han recibido la influencia de
los trabajos realizados en Inglaterra y Norteamérica, sobre
Grografia de Puertos. Algunos geégrafos de estos paises del
circulo de influencia anglosajona, estudiaron ¢n universida-
des norteamericanas o de Gran Bretafa, hicieron sus doctora-
dos y trabajaron incluso en ellas durante unos aifos. Es el
caso de HAYUTH (lsrael) y CHU (Hong-Kong), por citar algunos.
A pesar de que son bastantes los paises que detectan influen-
cias ~lsrael, Hong-Kong, Egipto, India, Sudafrica, etc.-,
sflo se va a comentar la situacion de los que poseen investi-
gadores sobresalientes o© Institutos especializados en temas
portuarios,

A - GRAN BRETANA

En 1Inglaterra en gqeneral hay pocos especialistas en
Geografia Portuaria y en general en transporte maritimo. No
obstante algunos departamentos universitarios tienen profeso-
res que trabajan a titulo personal, que han realizado
interesantes aportaciones a este campo de estudio. Actual-
mente existe un creciente numero de geoégrafos interesados en
reutilizaciones de puertos obsoletos, pero a menudo son
gedgrafos sociales y urbanos que no tienen como interés
primario la Geografia Maritima o Portuaria.
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Algunos ejemplos representativos de este trabajo
incdividual sont

- David Hilling, del Departamentc de Geografia de la
Universidad de Londres, es el Gnico gedgrafo de su departa-
mento que trabaja sobre temas portuarios. Siempre se ha
dedicado al andlisis portuario de paises en desarrollo,
especialmente en Africa Occidental, Asia, América del Norte y
Caribe. Su Tesis Doctoral ¢traté sobre el desarrollo del
sistama portuarioc en Ghana. Pero actualmente se interesa
sobre todo por ®l] redesarrollo de &reas portuarias britanicas
en desuso comercial”

- J.N. Tuppen del Departamento de Geografia cde la Universidad
de Salford. Aunque no se potencie esta linea en su departa-
mento, ha trabajado individualmente sobre puertos de Francia,
a raiz de colaboraciones mantenidas aRos atrés entre el
Departamento de Geografia de Southampton, al cual estuvo
adscrito, y grupos de gedgrafos franceses. |

- En el Departamento de Geografia de la Universidad oce
Keele, B.J. Turton es el d4anico gedégrafo que ha trabajado
sobre puertos, pero esta es una corriente de investigacion no
s-guida institucionalmente.

~Centros de estudios maritimos-

En Gran BretaRa, aparte de las colabtoraciones individu-
ales, existen Institutos Universitarios que acogen diversos
especialistas en temas maritimos, entre los que figuran
gedgrafos. Por ejemplo, en el Instituto de Ciencias v
Tecnologia de la Universidad de Gales, en Cardiff, existe un

? 81 interesa conocer las publicaciones de los gedgrafos
que se citan en este capitulo, consiltese la Bibliografia que
aparece al final de la Tesis (n2J
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Departamento de Estudios Meritimos, del cual forman parte
gedgrafos que han trabajado sobre cuestiones portuarias, como
es el caso de Beresford. En 1987 el Grupo de Trabajo de la
1.6.U. sobre Geografia Maerira, efectud en este Departamento
una de sus reuniones periddicas. Tambien en el Instituto
Politécnico del South West, de la Universidad de Plymouth
existe un equipo de escecialistas sobre tenas maritimos. En
ambos casos -Cardiff y Plymouth-, se trata de centros de
estudio pluridisciplinarios. En el caso del Centro de
Transporte Maritimo (Marine Transport Center) de la Universi-
dad de Liverpool, la representacisn de los gedgrafos especia-
listas en puertos es escasa, pero existen interesantes
investigaciones procedentes de campos afines como la de
PEARSSON-FOSSEY (1983, aptdo. 2.95)

- Departamento de Geografia de Southampton -

El principal centro ce Geografia Portuaria del pais y
uno de los fundamentales del mundo actual, es el Departamento
de Geografia de Southampton. Desde hace afos la Universidad
de Southampton ha mantenido un interé¢s sustancial por la
investigacion portuaria, que va mas alla del ambito geografi-
co, y que se ha manifestado en investigaciones de diversos
campos, como economia, leyes, ingenieria y ciencia ndutica,
transporte, navegacion y planificacion urbana y regional.

El estudio de los puertos se ha identilicado como "uno
de los principales temas de investigacidon de la Geografia
Humana del d=@partamento", seqdn indica Hoyle, que es una de
las figuras mas activas de este centro y un excelente e
incansable investigador en temas portuarios y que actualmente
ocupa el cargo de director del Transport Geography Study
Group del Institute of British Geographers. En los programas
de docencia e investigacién de este departamento se ha
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concedido atencion especial a los estudios portuarios.

Los gedgrafos de Southampton han contribuido significa-
tivamente al enriquecimiento de la Geografia Portuaria. La
moderna Geografia Portuaria de Southampton deriva fundamen-
talmente de J.Bird que en 1967 ocupé la cétedra de Geografia
y que impulséd los estudios tedricos portuarioss ha sido el
principal teérico sobre Geografia Portuaria del mundo
anglosajon. Hoyle se incorporéd en 1969 e incrementd el
interés por el estudio de puertos. Durante la deécada de los
setenta contribuyeron en estos trabajos numerosos estudiantes
y "staffs” y hoy completan el equipo!

-Pinder, preocupado por el papel de los puertos en la planif-
icacién del desarrollo regional vy en el moderno crecimiento
industrial

- kagstaff, J.M. que trabaja especialmente sobre Grecia y
Oriente Medio

-~ Witherick v Husain especializados er los relaciones entre
puerto y ciudad, Southampton

-~ Willingale, cuyas investigaciones tedéricas sobre puertos se
plantean bajo los criterios de la Geografia del Comportamien-

to.

Este es uno de los pocons Departamentos Universitarios de
Geografia, que tienen fuerte arraigo de los estudios portua-
rios (tanto en docencia como en investigacion), y uno de los
pocos que estén interesados en los puertos de paises avanza-
dos y en los de paises en desarrollo.

Aunque pocos miembros de este Departamento de Geografia
se autocalifiquen de gedgrafos portuarios puros, es decir,
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s6lo dedicados al estudio de puertos, como colectivo han
contribuido sicnificativamente al enriquecimiento de la
Geografia Portuaria, desarrollando conceptos tedricos,
analizando morfolégica y evolutivamente los sitemas portua-
rios vy estudiando las relaciones entre el puerto y la ciudad
y entre el puerto y la region.

El Departamento de Geografia de la Universidad de
Southampton es por tanto, uno de l1o0s principales focos de
Geografia Portuaria de nuestros dias.

B - US.A,

Despues de la segunda guerra mundial hubo unos afos
durante los cuales las investigaciones sobre puertos tuvieron
una prioridad entre los gedgrafos estadounidenses. El eﬁtudié
del trafico comercial internacional que despegaba de forma
espectacular en aquellos arfos, provocéd el interés por los
centros portuarios dinamizadores de 10s intercambios. De esta
forma, se pasd a una nueva orientacion del estudio portuario,
que abandonaba la fuerte tendencia a estudiar las ciudades
maritimas -ésta era la direccién dominante durante el periodo
anterior a 1la guerra-, vy que iba a tener especial atraccion
por el andlisis de las dreas de influencia portuarias.

La tendencia a estudiar las sdreas de influencia portua-
ria se generalizd entre los especialistas norteamericanos, y
fue un vehiculo usado para establecer comunicacién con otros
especialistas europeos (controversias tedricas, estudios
puntuales, métodos de andlisis de hinterlands, etc. publica-
dos en la revista T.V.E.S.G. de Rotterdam y en la revista La
Porte Oceane, de Le Havre). En este ambiente hay que situar
las publicaciones de WEIGEND (1951, aptde 5.3, 1952,1955,-
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1984 , aptdo, 5.9 Bibli. Gral.), de PATTON (19357, aptdo. 5.3-
1958, aptdo 5.9) y KENYON (1970, aptdo. 5.3).

La creacion de una comision de la U.G.1. interesada por
los puertos industriales, en el Congreso Internacional de
Geografia de Washington® , did impulso a los estudios portua-
rios. Un buen ejemplo del nuevo interés por el andlisis de
puertos, son los trabajos del Departamento de Geografia de la
Universidad de Chicago realizados por Mayer en 1957,

Ferc desde e! momento en que la llamada revolucion
técnica del transporte, produjo una radical mutacién del
comportamiento del transporte maritimo, las investigaciones
de los gedgrafos pasaron a segundo plano, precisamente por el
énfasis dado a los trabajos de contenijdo teécnico. EIl
resul tado fue la disminucion del interés de los gedgrafos por
los fendmenos portuarios. Se da el caso de que algunos
gedgrafos que veinte aRos atras estuvieron plenamente
dedicados al estudio de puertos, y que han contribuido ai
avance de esta disciplinna con buenas apportaciones tedricas,
influyendo en investigaciones posteriores, han abandonado

totalmente la temdtica portuaria,

Actualmente no existe ningdin equipo de geodgrafos
universitarios trabajando colectivamente sobre (Geograt.a
Portuaria. En realidad los geégrafos que se dedican a este
tema son muy pocos. Segun estimaciones establecidas por uno
de los seqguidores activos de esta linea geografica -W.
STANLEY, del Department of Geography of the University of
South Carolina (Columbia)-, no existe mds de una docena de

® Los objetivos de esta Comision, quedaron explicitados
en articulos publicados en 193521

Preliminary Report of the Comission on Industrial Ports
(IGU). TVESG, 1952

Colaboran en esta Comision: DAYSH,G.H.J.-BOERMAN,W.E.-
GOTTMAN, J. -MORGAN,F. W.
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gedgrafos portuarios en U.S5.A.. La Geografia de Puertos se
fundamenta por tanto en el trabajo individual, tanto desde el
punto de vista docente como investigador.

Los gedgrafos estadounidenses en general en este campo
maritimo tienen una doble proyeccién profesional, pues
paralelamente a las investigaciones particulares desarrolla-
das en el marco académico universiterio, suelen realizar
otras investigaciones sobre puertos para el sector privado
(compafias de navegacion, por ejemplo), para cewpartamentos
estatales (de transporte, de administracion maritira) o para

autoridades publicas gestoras del funcionamiento portuario.

Por lo que se refiere a la docencia de la Geografia de
Puertos en universidades de este complejo pais, la situacion
es muy heterogénea, La existencia de cursos de post-grado o
de grado medio o0 superior, sobre Geografia del transporte
Maritimo o sobre puertos, no depende de las especializaciones
organizadas por el Departamento, sino del empuje y carismi

del gedgravn que individualmente sigue este camino.

En U.S.A. el +futuro de la investigacioén geografica
portuaria, concebida eb un contexto disciplinario aislado,
tiene un porvenir inviable. En cambio las concepciones de la
Geografia Portuaria, y la tarea de]l gedgrafo, se valoran
positivamente en los equipos interftisciplinarios que trabajan
acerca del mundo oceénico, tanto si son de centros docentes
universitarios como si son centros de gestion puablica o

privada de las tareas comerciales marinas.

- El Instituto de Estudios Marinos de Seattle -
En la Universidad Washington de Geattle, existe un

centro interdisciplinario sobre estudios marinos: Institute
cf Marine Studies. Este instituto especializado, ofrece
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varios programas de estudio. Uno de ellos se titula "Port and
Marine Transportation Management” vy es el dnico de este tipo
en U.8.A. y uno de 1los tres existentes a nivel mundial.
Cuando se completa el programa con éxito se obtiene el Master
of Marine Affairs.

El objetivo del programa es llegar a comprender los
aspectos teéricos de las actividades portuarias y del
transporte maritimo, vy adquirir familiaridad con la termino-
logia y las operaciones. Para cumplir este propésito, el
programa consta de tres componentes! los cursos teéricos
impartidos® , la estancia en reégimen de précticas en un
organismo portuario, empresa naviara o de transportes o en
ctras empresas de servicio maritimo, vy la elaboracion de una
tesis sobre algun aspecto de la gestioén portuaria.

® Tipos de cursos impartidos a los alumnos del Progfama

“Port and Marine Transportation Management” en el Institut
for Marine Studies de la Universidad Washington de Seattle

sistemas de trans. intern.
ingenieria maritima

administr. empresas
O planif. zona litora

1 gestion portuaria geografia

2 negocios y empresas intern, ciencia politica
3 transporte maritimo economia

4

S

- g@~N®»

Cursos concretos del programa impartidos por profesores
universitarios?

1

i Direccion y administracion de puertos. (Prof. M.HERSHMAN,

especialista en leyes, vy T.DOWD, en gestioéon portuaria vy
finanzas)

Usos del mar. Transporte y comercio. (Prof. D.FLEMING,
gebdgrafo especialista en puertos)
Puertos y sistemas de transporte maritimo. (por T.DOWD)
Geografia y transporte ocednico. (Prof. D.FLEMING)

Aproximaciones sobre el gobierno subnacional (Prof.

D.OLSON, ciencias politicas vy especialista en empresas
pablicas portuarias)

Transporte intermodal internacional. (Prof. R.FORD,
especialista en empresas internacionales)
7 Legislacion del almirantazgo. (Prof. D.HENDEREON,

especialista en leyes)

AdWd N

o
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En este Instituto de Estudios Marinos, parte de las
clases corren a cargo de profesores universitarios de
procedencias varias. Como de trata de un programa interdisci-
plinario, supone el esfuerzo conjunto de escuelas y departa-
mentos de! leyes, administracion piblica, geografia, ingenie-
ria, economia, oceanografia, ciencias politicas, administra-
cion de empresas, etc. El1 Profesor Douglas Fleming que
pertenece al Departamento de Geografia de aguella Universi-
dad, v que es uno de los gedgrafos norteamericanos actuales
especialista en Geografia Portuaria, forma parte de este
Instituto.

El Departamento de Geografia de la Universidad Washing-
ton siempre ha sido un centro destacado en Geografia del
Transporte. ARos atrés, Edward Ullmann impartid clases sobre
transportes, y en 1978, Yehuda Hayuth, otra de las figuras
mundiales en temas portuarios y de transporte maritimo,
presentd su doctorado despues de trabajar estrechamente con
el Prof. Fleming., Actualmente, este dltimo, es el Onicé
profesor del Departamento de Geografia que trabaja sobre el
tema, pero se han presentado doctorados de Geografia Portua-
ria de forma habitual (desde 1971, nueve), lo que muestra un

mantenimiento de esta linea de investigacion.

La Geografia de Puertos canadiense ha evolucionado de
forma paralela a la estadounidense, y su situaciéon actual es

tambien similar a la de su pais vecino.

En el conjunto universitario del Canadé destacan hoy
varios Departamentos de Geografia por su coantribucion a la
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Geografia Portuaria. Pero su importancia procede de la labor
efectuada de forma individual por alguno de sus profesores,
més que de los resultados del trabajo en equipo. En general
no hay grupos de investigadores ¢ docentes especializados en
Geografia de Puertos o en Transporte Maritimo.

Las cuestiones de navegacion maritima se tratan especi-
ficamente en departamentos universitarios de ingenieria,
donde se imparten cursos de transporte y navegacion oceénica.
Algunas universidades poseen ademds Institutos de Ciencias
Nauticas, como ocurre en la Memorial University situada en la
ciudad portuaria de Saint-John's. En esta universidad existe
un certro de estudios maritimos especializado en Historia
Maritima, que edita una interesante y conocida publicacioén de
orientaciéon histérica (International Journal of Maritime
History).

No hay que olvidar que los centros de estudios d-;
transporte, que son interdisciplinarios, trabajan sobre
aspectos relaciorados con los puertos; tal es el caso del
Centre for Transportation Studies de la University of British
Columbia de Vancouver. Y asi se podrian 1ir citando otros
centros universitarios no geograficos, que trabajan scbre
fentmenos portuarios, pues como es sabido, eéstos pueden ser
abordados seqgan planteamientos teécnicos, juridicos, medio-
ambientales, financieros, etc.

Volviendo al campo de la Geografia, y continuando con la
mencién de las colaboraciones "indirectas” a la Geografia
Portuaria, se ha de comentar la labor de Peter Rickstts y
Douglas Day, en el estudio del proceso de explotacion de
recursos energéticos de los fondos marinos vy sobre limites
marinos. Ambos son los impulsores del grupo de especialistas
sobre "Marine and Coastal Zone Managements"” de la Asociacién
Canadiense de Gedgrafos.
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Respecto a gQedgrafos especialistas en puertos las
figuras mas representativas sont R.McCalla de la Saint Mary’'s
University de Halifax y B.Slack de la Concordia University de
Montreal. gste Gltimo, Que es el dGnico de su departamento que
sigue esta linea, actualmente esté4 trabajando sobre los
impactos econémicos locales de los puertos, y sobre las redes
intermodales en Norteamérica. Es uno de los poco=s especialis-
tas portusrios que ha investigado sobre laz actividades
terciarias portuarias y ha publicado numerosos articulos
sobre las empresas de servicios maritisos.

McCalla, también es el Gnico de su departamento intere-
sado en estos temas, vy suele investigar sobre redesarrollo
del frente maritimo, redes de navegacidn costera y cartogra-
fia de la infraestructura del transporte por agua en Canada.
Estad trabajando en una obra sobre transporte maritimo an
Canada, v en ella de forma secundaria se hace referencia a
los puertos y sobre todo a su trafico.

Ambos son Qeégrafos académicos y especializados en temas
portuarios} juntoc a ellos se deberia mencicnar a Ch.Forward
de la Universidad de Victoria, en British Columbia, hoy menos
activo en esta linea, pero que comenzd a publicar sobre
navegacion ccednica y puertos en la deécada de los cincuenta.

A parte de los especialistas en puertos, han publicado
sobre temas de Geografia Portuaria, pero sin que sea su
especialidad: I. WALLACE de la Carleton University of Otawa,
G. NORCLIFFE de la York University de Toronto y FARMER de la
Memorial University de Newfoundland.

La docencia sobre Geografia de Puertos en Canadd tiene
poca importancia. Se reduce en lineas generales a cursos
opcionales de breve duraciéon, impartidos en los Gltimos adros
de estudio, y que unas veces son sobre puertos y otras, sobre
materias afines que de algin modo tratan el tema portuario.
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La proyeccién profesional extraacadémsica de los gedgra-
fos portuarios de este pais, depende de su gQrado de especia-
lizacién, entre muchos otros factores. En el caso concreto de
B. Slack, ha actuado frecuentes veces como consultor en
organismos oficiales relacionados con el transporte maritimo
y desde 1966 ha firmado mas de nueve contratos para investi-
gar sobre temas portuarios. En efecto, es uno de los gedgra-
fos més sobresalientes a nivel mundial, y la difusion de sus
investigaciones se realiza en revistas especializadas de
diversos puertos del mundo.

D - AUSTRALIA

En Australia sobresalen en investigaciones pnrtuarias;
dos departamentos de Geografia universitarios: el de la
Australian National University de Canberra y el de la
Universidad de Wollongong. En los dos casos el impulso de
esta linea de investigacion procede del esfuerzo personal de
geografos que han trabajado individualmente.

Rimmer, que es uno de los gedgrafos que desde hace aros
ha promovido este tipo de estudios, actualmente es profesor
del Departamento de Geografia Humana de la Universidad de
Canberra. Tanto las aportaciones teéricas de Rimmer, como sus
trabajos aplicados casi siempre a puertos del Pacifico
Asidtico (RIMMER,P.J.-1966 a y b, aptdo. 5.3-1978,19835, 1986, -
1988, aptdo. 1, Bibl.Gral.), han constituido interesantes
contribuciones al cuerpo disciplinario de la Geografia
Portuaria. Es un "clasico" de la Geografia de Puertos y al
mismo tiempo un reconocido profesiona: de la Geografia del
Transporte, como muy bien muestran sus escritos aparecidos
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periédicamente en la seccion de la revista PROGRESS IN HUMAN
GEOGRAPHY, sobre el estado de la Geografia del Transporte.
Otro gedgrafo del mismo departamento dedicado a estudios
portuarios es BROOKFIELD, que esta interesado especialmente
por los impactos de los cambios técnicos del transporte
maritimo en los espacios portuarios de la costa del Pacifico.

Robinson, de la Universicdad de Wollongong, es un
gedgrafo que ha pasado de la tarea azadémica convencional del
Departamento de Geografia, a la direccién del “"Centre for
Transport Policy Analysis”, creado en 1986, Su trayectoria
académica, sus publicaciones y su reciente papel como
director del Centro de Transporte de la Universidad de
Wollongong, le han convertido en un representante importante
de la Geografia Portuaria en el Sudeste Asidtico y en
Australia. Ha publicado obras de corte tedérico y posee
interesantes aproximaciones metodol 6gicas sobre el estudio de
los puertos maritimos (ROBINSON,R.~- 1986, aptdo.2.35/1970,-
1973,1976, aptdo. 5.3/1971,1978,1985, aptdo. 5.4/1985, aptdo;
3.3,

La labor desemperada por el "Centre for Transport Policy
Analysis”, que actia como una consultoria, sobrepasa los
limites académicos y tiene una proyeccion aplicada de amplio
radic de accién en el &rea del Pacifico} coordina las
actuaciones de diversos tipos de profesionales del transpor-
te. Varios son los proyectos sobre cuestiones portuarias y de
trafico maritimo encargadas a este centro desde el afo de su
creacién, pues mantiene estrechas relaciones con organismos
internacionales especializados en asuntos maritimos?i® .,

1o Cuantificacidon de los proyectos encargados al "Centre
for Transport Policy Analysis”, desde su afo de creacion:

1986- 9 proyectos. I de ellos sobre puertos y transporte
ocednico

1987- 8 proyectos. 5 de ellos sobre puertos y transporte
ocednico
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La difusion de las investigaciones portuarias realizadas
en estos dos Departamentos de Geografia australianos es
internacional y ejercen gran influencia en el colectivo
mundial de gedgrafos portuarios. Es frecuente encontrar sus
publicaciones on revistas especializadas de Geografia
Econémica norteamericanas y esuropeas.

1988- 10 proyectos. 8 de ellos sobre puertos y transporte
oceénico. Encargados por grupos de navegacion interna-
cionales, por la Comision Interestatal Australiana, por
la Oficina de Transportes y Comunicaciones de Canberra y
por las Naciones Unidas

1989- 6 proyectos definitivos mads 3 en curso de confirmacion,
De ellos, 7 son sobre transporte maritimo. Encargados
por organismos internacionalest: ESCAP, Banco Mundial y
por Oficinas Gestoras de la Administracion Portuaria,
Institutos Australianos de Transporte vy (Comparias
privadas.

A parte de mencionar esta cuantificacion global, que da
idea de la magnitud aqdquirida por el Centro, resulta
interesante afadir algunos comentarios.

Ademas de proyectos puntuales el centro estad elaborando
tres grandes proyectos de larga duracién sobre puertos
australianos y sobre las politicas portuarias del pais.

La E.S.C.A.P. (Economic and Social Comission for Asia
and the Pacific, de las Naciones Unidas), cuya érea de accion
llega hasta el Norte de Korea, el Oeste del] Irén e incluye
paises del Sudeste Asidtico y las islas del Pacifico, esté
efectuando un estudio sobre su estrategia maritima regional.
La ESCAP ha encargado al Centro de Transporte de la Universi-
dad de Wollongong, la confeccidén del modelo de red de navega-
ciéon.

Otra faceta de este Centro ha sido su papel activo en
las dos Conferencias Asidticas de Transporte Maritimo,
celebradas en Hong Kong y Taipei, que han reunidoc a investi-
gadores y especialistas en navegacion oceénica.
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E - ISRAEL
Pais sediterrdnec del circulo de influencia anqlosaion

La tradicion del estudio geogréfico de los puertos en un
estado nuevo como es Israel, forzosamente es debil. Esto
explica que la especializacion en este campo se haya obtenido
en universidades extranjeras.

El motivo que ha llevado a destacar este estado como
Ambito territorial importante en investigaciones de Geografia
Portuaria, ha sido porque a ¢1 pertenece Yehuda Hayuth, uno
de los gedgrafos més sobresalientes en este campo de estudio.

Su proyeccioén profesional como gedégrafo especialista en
puertos y transporte maritimo tiene dos vertientes, una
académica y otra técnico-politicat es profesor del Departa-
mento de Geografia de la Universidad de Haifa vy director del
Instituto Israelita de Investigaciones Maritimas y Aéreas. SQ
relacién con los geografos portuarios anglosajones se
establece como consecuencia de su estancia en el Departamento
de Geografia de la Universidad Washington en Seattle, drnde
trabajé estrechamente con el prof. Fleming y presentd su
doctorado en 1978.

El tema de aquella investigacion fue la incidencia de
las nuevas teécnicas de transporte en la organizacioén portua-
ria ("Containerization and the Load Center concept”). La
difusion de sus investigaciones es internacional. Ha publi-
cado en la mayoria de revistas especializadas en temas
portuarios, y sus aportaciones al cuerpo teérico de la
Geografia Portuaria, que tianen una validez universalmente
reconocida, son citas obligadas en 1los estudios de otros
investigadores. Los temas sobre los que ha trabajado compren-
den varios aspectos portuarios, pero se ha interesado
espacialmente por las conse-:uencias espaciales de las
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transformaciones técnicas operadas en los transportes, y mas
recientemente por les remodelaciones del frente maritimo de
la ciudad portuaria (HAYUTH,Y.~-1987, asptdo. 2.%5/1981,1985,~
1986, 1988, aptdo. 5.4/1982,1988, 1989, aptdo. % &),

En Israel la cantidad de gedgrafos dedicados al etudio
portuario es minima, y por supdesto no existen equipos de
gedgrafos que trabajen coiectivamente. A parte de Hayuth no
hay otros gedgrafos totalmente especializados en Geografia de
Puertos. E. Stern, actualmente profesor en la Universidad Ben
Gurion de Negev (Beer Sheva) y que se doctord en 1976 en la
Universidad de Minesotta, tiempo atras colabord en investiga-
ciones portuarias, pero ya no sigue esta linea (GRADUS,Y-
STERN,E., 1977, eptdo. S5.9/STERN,E. -HAYUTH, Y., 1984, aptdo.
S5.8). Por otra parte, Yehuda Karmon, que es profesor emérito
del Departamento de Geografia de la facultad de Ciencias
Sociales de la Universidad Hebrea de Jerusalén y que ests
adscrito al Grupo de Trabajo de Geografia del Transporte de
la U.G.1., ha trabajado complementariamente en temas relacio-
nados con puertos?t .,

5t Karmon ha publicado algunas monografias sobre puertos
del Mediterréneo. No figuran en la Bibliografia General del
final de la Tesis, pues no se citan ocbras ni articulos sobre
un puerto concreto, a menos que sean ejemplos de algun
fenémeno original o muy interesante.

Algunos e jemplos de las investigaciones de Karmon, que
tiende a considerar los fenomenos portuarios en planteamien-
tos historicos, seran:

KARMON, Y. (1976) Ejlat, problems of a port on & desert coast.
Ent AMIRAM,D.K.H, -BEN AIRE,Y. (eds), "Geography 1in

Israel”, Jerusalen, pp. 106-137

(1979) Eilat, the gatewsy to the south. Ent SHMUELI,A.-
GRADUS,Y. (eds), "The land of the Negev", Tel Aviyv,
Ministry of Defence Publishing House, pp. 357-572

(1986) Maltat a port withoy

Lt _hinterland, A study in
historical gegaraphy. En3; CHARLIER,J. (ed) Ports et
Mers, Caen, Paradigme, pp. 129-136

(1986) Problems of phisical port developmentat the
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De este mismo Departamento, S. Reichman que se doctord

en Liverpool, de alguin modo mantiene relacién con el trans-
porte maritimo pues es miembro del Grupo de Trabajo de
Geografia del Transporte de la U.G.I..

Los gedgrafos franceses tradicionalmente se han dedicado
de forma muy activa al estudio de los puertos. Varios
Departamentos de Geografia de universidades del pais tienen
como lineas de investigacion consolidadas las actividades
portuarias vy el transporte maritimo} unas veces el impulso
procede de la labor individual de algunus profesores y otras
del trabajo conjunto de un equipo de gedgrafos maritimistas.‘

En Francia existen Institutos o Centros interdiscipli-
narios de estudios maritimos en 1l1os que los fendomenos
portuarios se analizan desde varios campos profesionales y
que forman parte de las universidades (por ejemplo el CIRTAI
de la Universidad de Le Havre, el ISHMER de la Universidad de
Nantes y el Institut Mediterraneen du Transport Maritime
creado por la Céemara de Comercio e Industria de Marsella pero
que estsd en intima relacién con la Universidad de Aix-en-
Provence).

El Comiteé Nacional Francés de Geografia, estructura las

mediterranean and atlantic coast of Europe. En: Actas de
la reunién del Grupo de Trabajo de la UGl "Geografia del
Transporte, Conferencia Regional Paises Mediterraneos”,
Leén. Dep. Geog. Univ. Leén; pp. 89-103

En este mismo Departamento, en 1980, GABRIEL,K.N., presento
su tesis sobre @l puerto de Eilat, y su papel en el comercio
con paises asidticos y africanos. Se escribié en hebreo.
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lineas d@ investigacion que existen en el pais en base a 29
comisiones vy 8 Grupos de Trabajo. De este conjuntc, dos
Comisiones, la de Geografia del Mar cuyo director es A.
VIGARIE y la de Geografia del Transporte dirigida por J.C.
LASSERRE, son el marco de los estudios de Geografia de
Puertos, que hoy no constituye un campo de investigacion con
entidad propia ni con denominacioén individual.

- La Geografia Marina -
Un nuevo marco para los estudios portuarios

Ya se indicé en capitulos anteriores (Parte 12, cap.
2.5) que la Geografia Marina o Geografia del Mar es una linea
de investigacion en expansion, hecho que queda corroborado
por la creac.6n en 1986 de un Grupo de Trabajo en el seno dé
la U.G.I. <(Barcelona, Reunién Regional de la U.G.Il.sobre
paises mediterréneos), que en el plazo de dos aRos paséd a
convertirse en Comision (Congreso Internacional de la U.G.I.,
Sydney, 1988).

El amplio marco de la Geografia Marina disefado recien-
temente, supone la conjuncién entre hechos litorales vy
marinos y se fundamenta en la colaboracion entre geografos
fisicos y humanos; la investigacion portuaria queda incluida
en su materia de estudio. Recuérdese que los principales
conjuntos tematicos de 1la Geografia Marina son, a grandes
rasgos?

a) la circulacién maritima y la economia portuaria

b) la explotacién de los recursos del medio marino

c) la planificacion y gestion del litoral y del mar

d) la geopolitica y las estrategias espaciales
marinas
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Los temas de estudio de la Geografia Marina en Francia
se debatieron en dos coloquios especificos celebrados en el
ako 1986, sobret: "La integracion de las actividades humanas
en el medio marino” (Niza, enero-febrero) y "Espacios
costeros y sociedades loitorales” (Nantes, noviembre). La
realizacion de encuentros cientificos sobre estos temas no es
un planteamiento nuevol el grupo de gedgrafos de la Universi-
dad de Nantes organizaba ya en 1983 una Conferencia Interna-
cional sobre Oceanografia. Los resultados de los Congresos se
han publicado regularmente en nimeros especiales de revistas
de Geografial’® ,

A. VIGARIE, consagrado especialista en el estudio
portuario, y hoy uno de los impulsores mas activos de la
Geografia Marina, en su articulo aparecido en la publicacion
informativa sobre el estado de la investigacion geogréfica
francesa, presentado en Sydney con motivo del 26 Congreso
Internacional de la U.G.I. (VIGARIE,A.-1988, aptdo. 4),
exponia cuales eran las estructuras universitarias 4ranc-sa§
Que potenciaban la expan3ién de la Geografia Marina (cursos
de post-grado, actividades en Institutos y Laboratorios
especializados, CNRS, etc.). Tambien destacaba en su articulo

12 Las comunicaciones presentadas en l1os Congresos sobre
temas marinos se editan en revistas de geografia francesas.
Algunos de los ejemplos més recientes sont

Congreso de Niza 1986: CAHIERS NANTAIS n229, enero 1987
ANALYSE SPATIALE QUANTITATIVE ET
APPLIQUEE, nQ20, Junio 1987. Niza

Congreso de Nantes 1986 NORO1S, octubre 1987

Otra forma de difundir las investijaciones geograficas sobre
la mar, es la dedicacién de numeros monogréficos de revistas
a]l desarrollo de un tema marino. Por ejemplo:

NOROIS, 1984, 121,:"La France et la gestion du milieu marin
et cotier”, Se tratan temas de pesca, turismo, geografia
fisica del mar, puertos de comercio, transporte maritimo,
etc. Incluye ademds la crénica oceanografica mundial (estado
de los estudios, bibliografia, etc.)
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la participacion francesa en las actuaciones de caracter
internacional sobre Geografia del Mar, basicamente canaliza-
das a través de la Comision de la U.G.I.

- Los puertos y loc transportes maritimos -
Dos temas importantes de la Geografia del Transporte

En el informe de J.C. LASSERRE sobre el estado de la
investigacion de la Geografia del Transporte en Francia
(LASSERRE,J.C.-1988, aptdo.l), seRala las tres direcciones

fundamentales potenciadas:

a) transporte urbano y regional
b) transporte maritimo
c) transporte y cambios recientes

Hace notar que el transporte maritimo ha sido y continda
siendo un tema muy desarrollado por los geégrafos franceses.

La investigacion sobre Geografia del Transporte que esté
consolidada en Francia desde hace tiempo, comprende los
andlisis portuarios de los especialistas en transporte
maritimo. Tambien en este caso acostumbran a editarse naimeros
monograficos de revistas de Geografia, para publicar las
comunicaciones presentadas en 1los coloquios, seminarios o
congresos de Geografia del Transporte celebrados en Francia,
tanto nacionales como internacionales; en ellos se pueden
hallar interesantes aportaciones a la Geografia Portuiria*® .

43 Pueden servir de ejemplos!

1~ REVUE DE GEOGRAPHIE DE LYON, 1983, 58, 2.
N2 monografico sobre "Rhéne-Alpes, la region et la mer,
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La adaptacioén del transporte a las nuevas tecnologias es
un hecho que ha atraido a 1los geégrafos especialistas. Dos
reflexiones se han de formular en este sentidos

a) las relaciones comerciales internacionales suponen
una concepcion global del transporte; se tiende a
eliminar la separacién tradicional entre modos de
transporte, en favor de la inter o plurimodalidad.

b) las investigaciones sobre transporte cada vez son mas
interdisciplinarias.

Por tanto se ha de tener presente que en Geografia del
Transporte el acercamiento a otras disciplinas es muy
acusado, més que en otros campos geograficos. Estos plantea-
mientos son los que se siguen en muchas publicaciones
generales de gedgrafos franceses sobre transportes (V.V.A.A.f
1987, aptdo. 1/LERAT,S5.-1984, aptdo. 1/BERNARDET,M.-LASSERRE-
+J.C.-198%5, aptdo. 1), v 1los que han inducido a la celebra-

cién de seminarios vy encuentros sobre transportes?:® . Tanto

le fleuve, les ports”. Incluye articulos interesantes
sobre transporte maritimo, pero todos ellos referidos a
la regi6n Rhene-Alpes. Autores: CHARLIER,J.-THOMAS,J.P.

MEDITERRANEE, 1984, 4

Se publica el resultado del coloquio celebrado en Aix-
en-Provence en 1983, sobre "Transports et aménagement de
l1’espace littoral, dans le domain mediterranten”,
organizado por el Comite National de Géographie (Comi-
ssion de Geographie des Transports et Comission de
Geographie de la Mer), por iniciativa del profesor
Wolkowitsch. Incluye articulos sobre puertos mediterré-
neos franceses (CARALP/LAFERRERE) e italianos (DALLARI).
En la introduccion H.FABRE que es el presidente del IMTM
-Institut Mediterraneen des Transports Maritimes—, hace
una presentacion del mismo.

1% Algunos ejemplos de nGameros especiales de revistas de
geografia, que publican los resultados de encuentros sobre
innovaciones en el sector transportes:
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en las obras generales sobre cambios en los transportes, como
en l0s congresos, la participacién de especialistas en
cuestiones maritimas, ha sido activa e interesante.

- Institutos de Geografia de las Universicades francesas -
La Geografia Portuaria

Varias Universidades destacan por su contribucién a la
promocion de investigaciones geograficas sobre pyertos y
transporte maritimo, unas veces porque alguno de sus profeso-
res se ha especializado en temas maritimos a titulo indivi-
dual, y otras por la tares programada en equipo por un grupo
de especialistas. Este hecho no es nuevo, SinNO0 que es un

~ ANNALES DE GEOGRAPHIE, 1983, n2%509
Los articulos se refieren a los cambios contemporéneos
en los transportes. Autoress VIGARIE, WOLKOWITSCH,
DAMAIS, LABSERRE.

- BULLETIN DE L’ASSOCIATION DE GEOGRAPHES FRANGAIS, 1983,
n2492-493, Resultados del seminario sobre "Transports
internationaux et strategie spatiales”. Organizado por
WACKERMANN, director del Institut International des
Transports de la Universidad de Haute-Alsace.

- REVUE DE GEOGRAPHIE DE L"EST, 1983, nQ2.
Comunicaciones presentadas al Seminario sobre "Mutations
des transports en Europe Rhénane et Central”, celebrado
en Mulhouse vy organizado por el Institut International
des Transports (Dir. WACKERMANN)

En noviembre de 1988 1la Comision Francesa de Geografia
Aplicada junto con la Comision de Geografia del Transporte,
celebraron una conferencia sobre "Axes et modes de transports
dans les relations de niveau international, et particulier-
ment dans le cadre europeen”. Este es realmente un tema
atractivo y vigente, por la inninenet integracion en 1992 del
Mercado Unico Europeo.
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fendmeno comdn ®n muchos otros colectivos geogréficos
universitarios del mundo.

Aunque de una forma general el tratamiento de los temas
maritimos se potencia en muchos centros universitarios
franceses, el pais dispone de focos béasicos de promocion de
los estudios portuariost

a) el Instituto especializado en estudios mariti-
mos, creado institucionalmente a finales de la
década de los setenta, v dependiente de la
Universidad de Nantes

b) el centro interdisciplinaric creado en 1985 en
1a Universidad de Le Havre

A El ISHmer de ls Universidad de Nantes

El "Institut des Sciences Humaines de la Mer"”, que es
uno de los dos departamentos que componen el [.6.A.R.U.N.
(Institut de Geographie et Amenagement Regional) de esta
Universidad, es e] principal centro francés de estudios
maritimos.

El despegque de la tendencia al estudio portuario y
maritimo parte fundamentalmente de las investigaciones
iniciadas por A.VIGARIE durante la década de los cincuenta, y
que han continuado sin interrupcioén hasta el momento vigente.
Los estudios maritimos de Nantes durante muchos afos han
estado ligados a la actuacioén de este gedgrafo que ha sido el
creador de una escuela. Tal como indican C.CABANNE y J.CHAR-
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LIER® l1a tarea profesional de mayor éxito y trascendencia
de A.VIGARIE ha sido "desarrollar en el propio seno de la
Universidad de Nantes una docencia y una investigacién
maritimas de alcance nacional y tambien sobre todo, interna-
cional”.

VIGARIE hoy esta retirado de su tarea docente, es
profesor emérito de la misma Universidad en la que siempre ha
trabajado, y continda su labor de gedgrafo maritimista desde
el I.F.M. (Institut FranCais de la Mer). Su aportacién a la
Geografia Portuaria ha sido fundamental, tanto desde el punto
de vista teérico y metodolégico como por sus investigaciones
aplicadas. La influencia de sus publicaciones s2 ha extendido
a toda la comunidad geografica mundial, vy su participacion
como especialista en puertos en los organismos geograéficos
internacionales ha sido muy activa y cualificada. Se ha de
subrayar que ha sido uno de los gestores de la expansion de
la Geografia del Mar, de cuya Comision de la U.G.I. er
vicepresidente,

Los gedgrafos maritimistas de Nantes desde hace tiempo
persiguen el ambicioso proyecto de fundar un Centro Universi-
tario del Mar, concebido como una estructura interdisciplina-
ria abierta a la colaboracién con otros organismos no
universitarios de investigacioéon o de formacién. El germen de
este objetivo programado fue la creacién en 1976 de un DESS
(Diplomatura Profesional) scbre "Actividades litorales vy
maritimas", y el primer organismo del futuro Centro Universi-
tario dei Mar fue el ISHmer que se cred en 1979.

'® Para presentar la obra ‘Ports et mers. Melanges
maritimistes offertes & A,VIGARIE. (1986, aptdo. 5.2),

editada en el homenaje a este geografo en el momento de su
jubilacién, los dos autores citados -CABANNE y CHARLIER-,
elaboraron una Bio-Bibliografia de VIGARIE, que informa de la
evolucién de su actividad como profesor de Geografia (docente
y investigadora), y resefa completa y minuciosamente, sus
publicaciones sobre puertos, transporte maritimo y Geografia
del Mar.
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El ISHmer de Nantes es un instituto de investigacion y
ensefanza cuya ambicién es "abarcar todo lo que concierne al
hombre en el dominio del mar, sean los transportes maritimos,
la ordenacion litoral, la pesca y los cultivos marinos, o
tambien la sociologia de los hombres del mar, la medicina, el
derecho, la economia, etc." (CABANNE-CHARLIER, 1986, aptdo.
S.2).

El equipo de gedgrafos actual del ISHmer estd compuesto
por cinco especialistas en puertos, transporte maritimo y
Geografia Marinat

C.CABANNE -~ Medio ambiente litoral y planificacion
J.P.CORLAY- Pesca

- J.CHAUSSADE - "

J.MARCADON - Actividades econdmicas comerciales.

Puertos., Transporte maritimo

A.MIOSSEC - Aspectos de Geopgrafia Fisica Marina

Este instituto de Ciencias Humanas del Mar tiene una
proyeccion en las ensefanzas universitarias de segundo y
tercer ciclo. Desde 1985 se pueden obtener dos diplomaturas

superiores?

- D.E.A. (Dipl ome d’Etudes Approfondies) de
"Ciencias Humanas vy Juridicas del Mar". Equivale a un
Master efectuable en 52 curso de carrera. Este D.E.A.
ofrece la posibilidad de acogerse a ¢tres opciones
distintas:

1 - Preparacion profesional. Formacién pluridisciplina-
ria sobre aspectos litorales y maritimos

2 - Orientacion a la investigacion, Especializacion en
Geografia Marina. (clases teéricas sobre dreas

costeras, recursos costeros, ordenacion litoral,
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etc.} seminarios de investigacion sobre Geografia
Portuaria y Geografia Marina).

3 - Orientacion a la investigaciin. Especialidad en
Derecho Maritimo

Aproximadamente las dcs opciones de este Master orienta-
das a la investigacion, acogen anualmente a 40-30
estudiantes

- D.1.D.U. (Diplcme de la Mer de l’Universite de
Nantes). Se obtiene al terminar ‘.1 segundo ciclo de
enseranza universitaria. Ademdés est’s pensada esta
titulacioén para que estudiantes del medio marino de
procedencia extranjera, puedan reorientarse durante un
curso, para luego poder acceder al D.E.A. antes mencio-
nado.

B-ElC.I.RT.,A, 1. de la Unjversidad de Le Havre

El "Centre Interdisciplinaire de Recherches en Trans-
ports et Affairs Internationales” es de creacion mucho mas
reciente -1985-. Los motivos que llevaron a su constitucion
difieren de los expuestos emn el caso del [SHmer de Nantes.
La creaciéon del CIRTAlI no supone la culminacién de un largo
trayecto docente e investigador de geégrafos especializados
en el estudio portuario y maritimo. Es maés una respuesta de
la institucion universitaria a las nuevas necesidades de
formacion de profesionales expertos, impuestos por los
cambios producidos en los mecanismos comerciales internacio-
nales v en el propio transporte.

Es un instituto interdisciplinario que pretende ser un
dmbito de reflexion colectiva., El1 objetivo general es en
primer lugar analizar las mutaciones que se estan detectanco
en la circulecion y los intercambios internacionales, y en
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segundo lugar conocer las estrategizs que han de seguir los
centros maritimos para dirigirlos.

€1 CIRTAI asoria a investigadores de origenes diversos-—
derecho, economia, geografia, historia, lengucjes matemati-
cos, sociologia, etc.-, con profesionales del mundo maritimo
y con estudiantes de 1la Universidad de Le Havre. Ademas
promociona los in‘*ercambios con centros de investigacion
extranjeros que trabijan en los mismos temas.

f nivel practico, la difusion de las reflexiones se
efectia a través de seminarios mensuales y mediante la
organizacion de dos conferencias anuales abiertas a los
estudiantes vy a los profesionales. Los temas tratados en
lineas generales sont

a) el papel de los gobiernos en la financiacion
portuaria
b) concepto de cdentro maritimo o portuario

c) las conferencias maritimas de lineas regulares

Cesde el punto de vista de la investigacion, este centro
universitario de postgrado, articula los temas de estudio en
base a dos ejes!

.~ la organize<ion de las ciudades maritimas
.~ la competencia internacional entre los centros
maritimos
Anexionadas a estas dos lineas de investigacion se
han iniciado numerosos estudiost'e®

i Algunos ejemplos de estudios portuarios comenzados?

ORGANIZACIDON DE PUERTOS
- La nocién de comunidad portuaria. Responsable T.BAUDGUIN
- Los centros maritimos franceses vy la descentralizacion.
Comparaciones internaciona.es. C.SAYARET
- Los oficios portuarios. B.RAME

COMPETENCIA INTERNACIONAL ENTRE PUERTOS
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C - Contribucion a la Oecqrafia Portuaria de otros
centros universitarios franceses

Las materias de primer ciclo de la ensefanza universita-
ria de este pais, suelen dar nociones generales sobre puertos
y transporte maritimo, unas veces en el contexto de la
Geografia Econdmica y otras como consecuencia del andlisis
urbano de las ciudades portuarias.

Por otra parte existe un nimero considerable de gedégra-
fos, que sin ser especialistas, han realizado interesantes
estudios sobre temas portuarios. Tambien se ha de subrayar
que la presencia en un Departamento de Geografia de un
profesor dedicado al estudio portuario, influye en la
inclusién de materias sobre puertos en las enseranzas de
tercer ciclo vy 2n la realizacioéon de trabajos de investigacion

de icenciatura sobre estos temas.

La conclusion general es que la difusidn de la Geografia
de Puertos en Francia alcanza niveles superiores a los de
otros paises. Ante la imposibilidad de hacer un vaciado
global de las diferentes casos, se van a comentar algunos
casos que pueden servir de ejemplos ilustrativos de algunas

de las situaciones,

La contribucién a la Geografia Portuaria del Instituto
de Geografia dr la Universidad de la Alta Normandia, de
Rouen, procede del trabajo personal de F. GAY, pues en este

- Economia del transporte maritimo en un encuadre mul timo-
dal . J.C.BUNEL

- Evolucioén de las relaciones interportuarias a través de
la cartografia dinamica de las lineas regulares.
M. BROCARD

- La competicion y la posicion estratégica de las lineas
regul ares.J.GRIEU
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centro no existe un grupo de investigadores especialistas en
temas portuarios ni maritimos. Este profesor ha publicado
diversos trabejos sobre temas portuarios, pero se ha dedicado
con mds interés al andlisis de las relaciones entre puerto y
ciudadi ha investigado sobre la iinfluencia de los centros
portuarios en la urganizacion territorial y recientemente se
decanta por los problemas de las rehabilitaciones urbanas de
i0s espacios sortuarins comerciales obsoletos (GAY,F.-1982,
aptdo.S.10/1986,1988, aptdo. S.6). La difusion de sus
aportaciones a la Geografia Fortuaria llega a otros colecti-
vos geograficos extranjeros, porque ha mantenido frecuentes
contactos con otros gedgrafos anglosajones. La influencia de
sus trabajos en el contexto académico de la Universidad de
Rouen se ha materializado en la direccitén de trabajos de
licenciaturaj algunos se han publicado en 1a revista ETUDES
NORMANDES, de la que es ¢1 director.

Los comentarios expuestos hasta ahora podrian inducir a
pensar que los Departamentos de Geografia abiertos al estudio
port.ario, se ubican en Francia en Jlas inmediaciones de la
fachada atlantica. Seria una apreciacion inexacta. Pero si es
cierto que la actividad portuaria del Atlantico frances es
muy superior a la del Mediterraneo, y este hecho ha provocado
la proliferacién de teéricos portuarios de la geografia en
las universidades cercanas a los grandes comple;os portua-

rios.

Siguiendo esta reflexion, seria 1060gico pensar que los
gedgrafos que estan en contacto con el gran enclave comercial
e industrial portuario de Fos-Marsella, tendrian que haber
contribuido al enriquecimiento de la Geografia Portuaria.
Efectivamente éste es el caso del Departamento de Seografia
de la Universidad de Aix-en-Provence (Marsella III). En
realidad es un centro universitario especializado en Geogra-
fia del! Transporte, actividad que ha sidu especialmente
expansionada por el profesor M. WOLKOWITSCH (1982,1983,
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aptdo. 1/1982, apt?~, 2.2). En este contexto se trata el
transporte maritimo. Los temas sobre los que se ha trabajado
en lineas generales han sidos

a) los estudios de los puertos en relacioén con las
ciudades maritimas

b) los andlisis econémicos de lcs traficos comerciales
portuarios

c) la ponderacion de los transportes maritimos en la
cadena logistica

El 4rea cde aplicacion ge las investigaciones comprende
normaimente la ribera mediterrédrea vy Africa francoéfona. Los
profesores de este Departamentd participan en el "Institut
Mediterraneen du Transport Maritime”, creado por la Cémara de
Comercio e Industria de Marsella”, con profesionales expertos
en Geografia de FPuertos y transporte maritimo. Como conse-
cuencia del impulso dado a los estudios maritimos por o{
Departamento, los estudicntes han llevado a cabo interesantes
investigaciones en sus trabajos de licenciatura vy diplomatu-
raj asi mismo se han realizado Tesis de doctorado que en gran
poroporcién se han publicado?!” .

17 Algunos ejemplos de Tesis de Doctorado:?

1978- GIRAUD,A.L., sobre construccidén naval en el mundo

1979~ LA SAPONARA,F.t Trasporti maritimi e regionale italia
ne. Publicada por el Istituto Universitario Navale de
Napoli

1985~ DOUET,M.: Les consortiums maritimes de lignes régulie-
res. Pub., Caen, Ed. Paradigme

1987- Le Rhéne et la mer: la navigation fluviomaritime
rhodani enne

Ejemplos de traba;os de licenciatura:

198%- ABDEFETTAN,D. sobre el trafico maritimo exterior de
Argelia

1988- KAHAOUANI,A. sobre puertos de Argelia

1988~ MENDEZ,P. scbre el puerto de Barcelona

1988- XAKOS,M. relaciones entr> Mrsella y los puertos de
oriente préximo
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Otro centro  universitario que tradicionalmente ha
destacado por su dedicacioéon a los estudios portuarios vy del
trafico maritimo es el Instituto de Geografia de la Universi-
dad Paul Valery (Motpellier 11I). La permanencia del profesor
CH. VERLAQUE en este instituto determind la intensificacion
de este campo de estudio geografico. Ha sido un especial.sta
clésico en transporte maritimo y Geografia Portuaria conocido
internacionalmente, tanto por la difusién de sus investiga-
ciones como por su participacién activa en debates, coloquios
y seminarios internacionales sobre esta materia. En la
actualidad estd retirado de su cargo de profesor universita-
rio, pero durante muchos aros se ha dedicado al estudio de
lay actividades portuarias, especialmente del érea mediterra-
nea su Tesis de doctorado fue scobre la industrializacion de
los puertos del Mediterréneo Occidental -1970), y tambien ha
analizado con rigor teérico los mecanismos del transporte
maritimo (VERLAQUE,CH.- 1974, aptdo. 2.1/1961,1965, aptdo.
2.2/1984, aptdo. 2.3/1986, aptdo. 2.4.1980,1981, aptdo. 5.5).

El 4nico preofesor especialista que trabaja hoy en este
instituto es J.CHAPMAN, pues no existe un equipo que colabore
colectivamente en la expansién de esta linea de la Geografia.
CHAPMAN investiga sobre este campo desde 1970, siendo sus
temas prioritarios, las operaciones portuarias, la plan‘fica-
cidn litoral vy los andlisis de trafico maritimoj los conjun-
tos ecpaciales analizados son Latinoamérica (su Tesis
doctoral, 1974, fue sobre la organizacién portuaria peruana y
nortechilena), Oeste de Europa y parte de Africa. Su especia-
lizacion er cuestiones portuarias v maritimas de los paises
en desarrollo, le ha 1llevado a constantes desplazamientos y
estancias en el extranjero: ha participado como experto en
proyectus de la UNCTAD en Africa desde 1979, estuvo dos amros
en Latinocamérica como director de un grupo de trabajo sobre
ensefanza de puertos y navegacion a los u~uarios, e tre 1987-
88 hizo la misma labor en Argelia y recientemente ha estado
en Etiopia y Costa de Marfil dando clases como experto de
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estos temas.

En el Instituto de Geografia de Montpellier, CHAPMAN es
el responsable de un curso sobre puertos vy navegacion,
dirgido a alumnos de tercer ciclo (nivel post-grado: D.E.S.E.
~-Dipléme Etudes Superieurs Especialises). Los temas desarro-
llados tratan de planificacion litoral desde varias 6pticast
geogréfica, juridica, medioambiental, econémica, etc. No
obstante pocos estudiantes eligen esta especializacijon -este
cCurso unos quince aproximadamente-, pues el conocimiento
general de 1o0s temas de la Geografia Portuaria es superfi-
cial} sé6lo se dan nociones elementales sobre puertos en el

primer curso de Geografia.

Zz.0.~ 05 GEGSR PECIA A P T PA

Las investigaciones de los gedgrafos franceses vy de los
ingleses han influido de manera muy notable en el conjunto
europeo, porque sus aportaciones fueron trabajos pioneros en
aquellos efos de despegue de la Geografia de Puertos, y
porque sus maduras reflexiones tedricas han permitido la

consolidacién de esta linea de trabajo geogréfico.

No es extraefo que el interés por los fendmenos maritimos
se manifieste exclusivamente en los paises litorales. Es una
consecuencia del determinismo del medio natural, que del
mismo modo que durante siglos ha impulsado a las sociedades
costeras a abrirse a la mar y a basar sus actividades
econémicas en los recursos del océano, en el plano intelec-
tual ha 1llevado a los profesionales de la geograria, primero
a juzgar, evaluar y descubrir lns fenomenos maritimos y mas
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tarde a teorizar sobre el comportamiento del hombre respecto
al mar. Esto explica que 1los gedgrafos atraidos por el
océano, los puertos vy 1s movilidad maritima, siempre son de
naciones litorales y acostumbran a residir en ciudades

portuarias,

Gran parte de los ged:, afos de paises costeros medite-
rréaneos forman parte del circulo de influencia francesa,
hecho que queda clarisimo en el caso de Italia y Espara;
tambien han recibido esta influencia los paises norteafrica-
nos de formacion cultural francesa. En los comentarios que
siguen, no se considera la situacién de la Geografia Portua-
ria ni en Grecia ni en Portugal, porque ha tenido poco eco a
nivel internacional. Y en cuanto a 1los paises mediterraneos
del Lioque oriental, es interesante la aportacion de los
gedgrafos yugoeslavos que se han incorporado en las ultimas

décadas al grupo de paises activos en esyos estudios.

Pero la fuerte corriente nacionalista caracteristica de
Yugoeslavia, ha hecho que la mayoria de sus publicaciones
sean en servocroata y por eso han tenido poca difusion
internacional*® , En general el estudio de 1los puertos
maritimos se efectia desde el punto de vista econdmico, y la
concepcion tedrica y metodolégica que orienta sus investiga-
ciones es de corte anglosajon. J.DINIC, del Seminario de
Geografia de la Facultad de Economia de la Universidad de
Belgrado ha participado en 1los Congresos Internacionales de
Geografia de la U.G.I.

1® En el Departamento de Geografia de la Facultad de
Economia de la Universidad de Belgrado, entre 1971 y 1984, se
han publicado 7 obras sobre temas relacionados con Geografia
Portuaria.
Los profesores: DINIC,J.-BELEC,B.~PRIKRIL,B.-STRAZICIC,N.-
GL.AVAN,B. y JELINOVIC,Z. son autores de obras de este tipo.
Se han publicado en varios centros: Zagreb, Ri jeka, Beograd y
Maribor.
Existen ademds dos revistas especializadas con articulos
sobre la tematica portuaria. Se publican en Ri jeka
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A continuacion se exponen informaciones sobre el estado
de la Geografia de Puertos en otros paises eurocpeos relevan-
tes en este campo

A - NORTE DE EURQPA

Los gedgrafos del norte europeo que mayor influencia han
tenido en el desarrollc de ios estudios de Geografia Portua-
ria, pertenecen a Departamentos de Geografia de Universidades

suecas y finlandesas.

La primera manifestacion de la dedicacion de los
gedgrafos de estas regiones a temas portuarios y maritimos,
fue la publicacién, innovadora en aquellos afos, del exce-
lente compendio general de Geografia de Puertos de ALEXANDERf
SSON,G. y NORSTROM,G. (1963, aptdo. S.1! bibl. gral.), que ha
tenido una enorme difusioén internacional y que es sin duda,
una obra clasica en este campo.

El estudio de puertos maritimos de nivel universitario,
en Suecia se lleva a cabo en los Departamentos de Geografia,
y como es habitual en otras partes del mundo, su existencia,
desarrollo y expansién dependen sobre todo del empuje que
tengan las aportaciones individuales de los profesores. Farte
de ellos estan especialirzados en temas de comercio interna-
cional y transporte maritimo, y por otra parte son profesores
no especialistas, pero interesados en algunos de los temas
que forman la materia de esta disciplina.

Una peculiaridad de 1los Departamentos de Geografia
suecos, es que algunos estdn adscritos a Escuelas de Fcono-
mia, como ocurre en la Universidad de Gothenburg y en la de
Stockholm. A ellos pertenecen respectivamente 10s profesores
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Géran Alvstam y Gunar Alexandersson. Es bastante frecuente
que las orientaciones de sus trabajos utilicen meétodos y
sigan enfoques propios del andlisis econdémico} temiticamente
muestran gran interés por la relacién entre el comercio
internacional y el tréfico maritimo.

En general son pocos 1los geégrafos que d2 algun modo-
especializadamente o de forma secundaria-, analizan los
puertos. En ningdn centro universitario existen grupos de
Qedgrafos que trabajen colectivamente promocionando esta
linea de investigacion.

Actualmente I.Layton es uno de los profesores universi-
tarios que participan mas activamente en la elaboracion de
estudios portuarics, y pertenece al Departamento de Geografia
de la Universidad de Umea. Hizo su Tesis doctoral (LAYTON,I.-
1981, aptdo. 35.10 bibli. gral.) sobre la evolucion de los
puertos del norte de Suecia durante el periodo 17350-1976. Eq
ella analizaba cémo el desarrolio econdémico de los hinter-
lands y forelands habia afectado la localizacioén, la funcion
y la organizacién de los puertos de esta parte de su pais.

Con anterioridad a su Tesis, publicé articulos sobre
puertos suecos pero de orientacion tedrica (LAYTON,I.- 1978 a
y b, aptdo. 35.3), y ahora ¢l mismo reconoce que se ha
convertido en un gedgrafo econdmico-histérico, poco intere-
sado por 1os puertos actuales y la situaciéon de la navegacion
maritima. De todos modos, los trabajos que se han publicado
durante los afRos ochenta (LAYTON,I.- 1984,1988, aptdo. 5.10,
bibl. gqgral.), siempre muestran que estd interesado en
analizar los procesos de cambio a largo plazoj sus enfoques
histéricos de los temas portuarios, tienden a demostrar que
el comercio y el transporte maritimo han tenido un papel
esencial en el desarrollo socioeconémicc regional. Layton es
el Jdnico profesor de su departamento dedicado a temas de
Geografia Portuariaj; su trayectoria investigadora se ha
difundido internacionalmente, en parte por su participacion
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en el Grupo de Trabajo de la U.G.l. sobre Geografia deil
Transporte.

Los gqedgrafos de Estocolmo han tratado los temas
portuarios desde Opticas diversas, y han evolucionado con el
paso del tiempo hacia un paulatino desinterés por los centros
maritimos. Las investigaciones que Alexandersson ha efectuado
en el Departamento de Geografia de la Escuela de Economia,
han sido sobre puertos maritimos pero considerados en su
faceta de nudos de transporte y de centros activadores de
flujos de trafico comercial. Por su parte los gedgrafos
profescres del Departamento de Geografia Humana de la
Kulturgeografiska Institutionen de esta Universidad, no han
sido especialistas portuarios, aunque existen algunos
doctorados sobre el puerto de Estocolmo.

A finales de los aRos cincuenta, siguiendo la tendencia
habitual en los aFos de expansién de la Geografia Portuaria
inmediatamente posteriores a la guerra mundiial, hacia el
estudio de las 4&reas de influencia portuaria, O0.HOLCKE
publico su Tesis Doctoral sobre el puerto de Estocolmo y su
hinterland.

En 1984, 1. Strom-Billin (historiadora) publicé su
Tesis de doctorado sobre el puerto de Estocolmo en el periodo
1909-19393 El1 propésito de este estudio era relacionar la
influencia de los negocios maritimos en la gestion de la
administracion portuaria y las politicas municipales. Se
trata de una investigacién interesante de Geografia Histori-
ca. Actualmente en el Departamento de Geografia Humana del
Instituto de Geografia Cultural de Estocolmo, no existen ni
investigadores ni docentes sobre Geografia Portuaria.

Como ultima observacion referida a la investigacién

gQeografica sueca del transporte maritimo, pero que poco tiene
que ver con la Geografia Portuaria, se ha de resaltar que un
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grupo de gedgrafos de la Universidad de Linkédpin estd
desarrollando un trabajo sobre los canales Gita y Kinda,
ubicados al sur del pais.

Finlandia es e] otro pais bdltico que ha destacado en
Geografia Portuaria, en base principalmente a las investiga-
ciones del gedgrafo GUSTA ERIKSSON y al equipo de economia
maritima del Departamento de Geografia Econémica vy Marketing
Internacional de la Academia de Abo (turku).

Eriksson durante los AfRos que fue profesor de Geografia
Econémica y Comercio Internacional en su departamento,
impulsd los estudios portuarios desde el marco académico
(ERIKSSON,G.A.-1969. aptdo. 5.4/1986, aptdo. 2.4). Actual-
mente trabaja por su cuenta, pearo en el Departamento del que
formd parte continda funcionando un grupo de profesores que
trabaja sobre economia maritima, y cada aRo tienen un
promedio de 30-40 estudiantes. Las areas de estudio son
basicamente Finlandia, Europa Norte, OCDE y Escandinavia, }
los temas sobre los que se imparte docencia son! logistica,
transporte vy rcomercio internacional y navegacién (sobre todo
estructura de las compaRias navieras). De las Tesis de
doctorado Jue se efectdan sobre Geografia Econémica, un
nimero considerable son sobre transporte maritimo vy cuestio-
nes portuarias (14 Tesis entre 1985 y 1989).

El propésito que tiene Eriksson en el momento presente,
es promocionar entre los gedgrafos maritimistas el estudio de
la logistica. Los dos flujcs bdsicos que componen el proceso
logistico, (el transporte fisico de las mercancias vy los
flujos de informacién que permiten esa movilidad fisica),
estan en una fase de transformacién radical. En base a estas
nuevas circunstancias las teorias de localizacion estan en
completa mutacién. Estos son los temas que Eriksson cree que
se debe promocionar ebn el Grupo de gTrabajo de la U.G.Il. de
Geografia de Transporte.
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B - POLONIA

El papel de Polonia en la Geografia Portuaria hoy es
realmente interesante, pero su incorporacion ha sido tardia.
Las circunstancias politicas de las ultimas décadas han
provocado una escasa difusion de su labor docente, vy de su
publicaciones -mayoritariamente editadas en polaco-, entre
los profesionales de la Geografia Portuaria del mundo
occidental.

Los estudios portuarios se potencian esencialmente en
dos centros universitarios del pais: la Universidad de Gdansk
y la Academia de Ciencias de Polonia ubicada en Varsovia. En
el primero de e¢llos trabajan gedgrafos especialistas en
puertos, en tanto que en el segundo sélo existen investigado-
res especializados en transportes, que de forma secundaria
han colaborado individualmente al desarrollo de estudios
sobre temas portuarios.

La Universidad de Gdansk tiene dos departamentos en los
que se investiga sobre esta temética: el Departamento de
Geografia del Transporte Maritimo, de la Facultad de Economia
del Transporte vy el Departamento de Geografia Econdmica del
Mar de la Facultad de Biologia, Geografia y Oceanologia, que
estd en la ciudad de Gdynia. El despegue de los estudios
portuarios se produce a partir de 1980, cuando se crea el
segundo de los departamentos mencionados. Sin duda hoy
constituye un importante centro especializado en Geografia
Portuaria, tanto por su proyeccién docente como por las
investigaciones que se llevan a término.

En el Departamento de Geografia Econdmica del Mar, cinco

profesores especialistas son los responsables de la docencia
de diversas materias:
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Dr. M. Rozwadowski Geografia de la Navegacion

Dra. S. Morawska Ecologia Social de las aglomera
ciones urbanas maritimas

T. Palmowski Geografia de Puertos Maritimos

M. Pacuk Problemas de interaccién medioam—
biental en transporte maritimo

Dr. J. Zaleski Geografia del Transporte Maritimo.
Cuestiones generales, teoria y
sétodo.

(Zaleski antes de la creaciétn de este Departamento era
profesor de la Facultad de Economia del Transporte)

Los temas sobre 108 que investiga este colectivo de
profesores desde el punto de vista tedrico y practico son:

a} efectos de la navegacién y de la actividad
portuaria en e] mediocambiente
b) contaminacién ocednica

c) organizacioén espacial de las regiones litorales

En cuanto a las éreas de aplicacion de sus andlisis son
el conjunto mundial en general y de modo especifico el
Béltico.

Actualmente uno de los profesores del equipo, Tadeus:z
Palmowski, esté elaborando su Tesis Doctoral sobre (eografia
Portuaria, que trata las relaciones de las ciudades portua-
rias con pequefos “"forelands” instalados en las embocaduras
fluviales. Sus publicaciones son numerosas, pero escritas en
polaco.

Tienen incluso una revista especializada que se edita ~n
Gdansk ¢ "Technika i Gospodarka Morska"” (Técnicas y Economias
Maritimas). Los profesores de Geografia Portuaria de este
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Departamento, actdan ademids COmO asesores y expertos en
varios organismos oficiales (lineas oce#nicas polacas de
Gdynia, Autoridades portuarias, etc.).

En el Instituto de Geografia y Organizacion de la
Academia de Ciencias Polaca, de Varsovia, que desde hace aros
es centro activo y sobresaliente en estudios de Geografia del
Transporte, hay tres profesores especializados en esta
materia, pero ninguno de ellos investiga monograficamente
sobre transporte maritimo vy puertos. Z. Taylor ha pudblicado
algunos articulos sobre puertos polacos y con €1 ha colabo-
rado M. Potrykowski (TAYLOR,Z.,1984-1988/POTRYKOWSKI,M, -
TAYLOR,Z., 1986, aptdo. 5.10 bibli. gral.). Se trata de
trabajos efectuados a titulo individual y comc temas margina-
les a sus lineas habituales de investigacién.

C - HOLANDA Y BELGICA

En los Paises Bajos se localizan los puertos mas
dindmicos y de mids alto rango del "Northern Range", que son
la puerta ocednicsa de la mas importante via de navegacion
inetrior europea. Pero esta circunstancia coyuntural no ha
‘mpul sado especialmente el estudio portuario en los Departa-

mentos de Geografia universitarios.

El renombre que pueda tener la Geografia Portuaria de
los Paises Bajos a nivel internacional, procede fundamental-
mente de los trabajos efectuados de forma individual por el
geégrafo belga J.CHARLIER., Actualmente es profesor investiga-
dor del Instituto de Geografia de la Universidad Catoélica de
Lovaina, donde es el dnico especialista en esyos temas. En
este instituto universitario no existe grupo de especialistas
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maritimistas ni se importe docencia scbre esta materiaj; en
todo caso la proyeccién docente de sus conocimientos de
Geografia Portuaria, la ejerce impartiendo cursos a tiempo
parcial sobre economia portuaria en organismos extrauniversi-
tarios (por ejemplo, durante este curso, dio clases a alumnos
de paises en desarrollo en el Antwerp Port Engineering and
Consulting -APEC-).

J.CHARL IER, de formacidn maritimista francesa, ha estado
muy unido a las actividades del grupo de geégrafos portuarios
de la Universidad de Nantes, donde fue alumno de A.VIGARIE.
La difusién de sus investigaciones portuarias, casi siempre
sobre la franja maritima del oeste europeo y Norteamérica, es
internacional. Sin duda hoy es una de las figuras mundiales
de Geografia Portuaria, y como se puede comprobar por sus
abundantes citas en la Bibliografia General, ha publicado
escritos sobre una pluralidad de temas de esta disciplina.

La aportacion de los gedgrafos holandeses al avance de
la Geografia de Puertos tambien procede del campo de la
investigacién universitaria. En el Departamento de Geografia
de la Facultad de Ciencias Espaciales de la Universidad de
Groningen, la investigacién se estructura en torno a tres
programas. Uno de ellos -Sistemas Regionales-, que incluye
diversos aspectos de Geografia Econdémica y planificacioén,
estd dedicado a potenciar las investigaciones geogréficas
sobre puertos vy comercio internacional. En este contexto se
han de valorar las interesantes aportaciones de los profeso-
res BREMEN, W Van der, y JONG,B.L. (1986, aptdo. 2.7/BREMENW-
1986 , aptdo. 2.3/1986, aptdo. 5.10).

Por otra parte en 1los Departamentos de Geografia
Econémica de la Universidad Erasmus de Rotterdam y de la
Universidad de Amberes, aunque no existen especialistas en
Geografia Portuaria, algunos profeso es -Knaap,5.A. van der y
Lambooy, j.g. por ejemplo~, han publicado articulos descripti-
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vos sobre el valor econémico de la actividad comercial de los
grandes puertos del pais.

D - ALEMANIA

La Geografia Portuaria tiene pocos seqQuidores entre los
profersores alemanes de los Departamentos de Geografia
universitarios. Aunque de forma individual algunos han
contribuido al estudio portuario elaborando monografias sobre
los grandes puertos comerciales alemanes -Hamburgo sobre
todo~-, e incluso estudiando sistemas portuarios de otros
paises (WIESE,B.-1981, 19684, aptdo. 35.3/NUHN-1986,aptdo.
S5.5), no se ha llegado a consolidar una lines de trabajo
colectivo.

El tratamiento de los temas maritimos vy portuarios se
plantea a nivel de iniciacién desde la Geografia Econdmica.
Tambien los especialistas en Geografia del Transporte tratan
secundariamente el modo de transporte maritimo en el plano

docente, pero no en el plano investigador.

Pero se ha de tener presente que si existe entre los
gedgrafos alemanes un interés por los temas marinos (GIER-
LOFF-EMDEN,H.G.-1980, aptdo. 4); eéste, no obstante, se
manifiesta sobre todo en el marco de la geografia Fisica
Marina, como un estudio integrado del mar que conecta
planteamientos multidisciplinarios, potenciard el interés de
los gedgrafos alemanes por los aspectos humanos de la
Geografia del Oceéano.

Los gedgrafos interesados en el funcionamiento de las
actividades portuarias y del transporte maritimo, en muchos
paises industriales tienen salidas profesionales que no
tienen que ver con el mundo académico unisersitario. En los
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comentarios que se han hecho sobre la situacion de la
Geografia Portuaria en Norteamérica, Australia y Gran
Bretafa, ya se expuso que muchos geégrafos profesorss de
universidad, desempeXan paralelamente trabajos de asesora-
miento profesional en diversos organismos oficiales o
privados relacionados con la actividad portuaria.

A pesar de que este estudio sé6lo pretende mostrar la
situacién de los departamentos universiterios, no se puede
ignorar el trabajo de los gedgrafos de entidades o corpora-
ciones que realizan servicios de estudio para ia navegacion
maritima vy el funcionamiento portuario. Estas sONn  muy
heterogéneas tanto por 1la funcién que desempeian (asesora-
mientos econdmicos, técnicos, juridicos y sobre seguridad,
informaciones estadisticas mundiales, estudios de mercado,
etc.) como por su forma legal (institutos u oficinas naciona-
les, organismos paraoficiales, oficinas de organismos

internacionales, empresas privadas, etc.).

El "Institut fir Seeverkehrswirtschaft und Logistic"”
(Instituto de Economia de la Navegacidn y Logistica), que es
una fundacién creada en 19354 por el Estado de Bremen, &8s un
buen ejemplo de organismo paraoficial al servicio de las
actividades econdmicas maritimas., Arnul+f Hader, despues de Su
licenciatura en Geografia (su investigacion terminal fue
sobre transporte maritimo: navegacion en “"ferrys"), ha
trabajado como geégrafo en este instituto, colaborando con
economistas, analistas de sistemas y cientificos de la
informacién. Ha estando trabajando en estudios de viabilidad
o en andlisis de mercado para servicios de transbhordadores
"ferry” en el Mar Bdltico y Mar del Norte. Otros campos sobre
los que ha investigado han sidot astilleros y navegacién de
cruceros.
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E - lIALIA

La aportacion de los gedgrafos universitarios italianos
a la Geografia Portuaria, durante bastantes afos ha procedido
de las investigaciones efectuadas individualmente. El estudio
de los puertos se ha planteado a menudo como una manifesta-
cion dependiente de la Geografia del Transporte. En este
sentido se ha de subrayar la labor del profesor C. MUSCARA de
la Universidad de Roma, cuya participacién activa en el Grupo
de Trabajo de 1a U.G.I1. de Geografia del Transporte (l-11),
del que es presidente, ha influenciado en la proliferacioén de
estudios sobre transporte maritimo en Italia (MUSCARA,C.-
1983, aptdo.l/ MUSCARA,C.-SORICILOO-VALLEGA,A. (eds)-1982,
aptdo.2.%).

Las actividades portuarias comerciales han sido estudia-
das en el contexto de las investigaciones de los especialis-~
tas en Geografia Ecomnémica, como es el caso del equipo de
profesores de la Secciéon de Geografia Economica de la
Universidad de Venecia, formado por doctores en Economia y
Comercio.

La publicacidén de las actas de lo0s congresos nacionales
e internacionales organizados por 1la Societdéd Geografica
Italiana, han posibilitado la difusiéon de los trabajos de los
geografos del pais sobre temas portuarios y de transporte
maritimo y de Geografia Marina ("Coloquio Internacional sobre
la evoluciéon de los puertos y del litoral”. Venecia, abril
1972, aptdo. S.4/"Mare e litorali: nuovi spazi funcionalli”.
Génova, febreo 1985, aptdo. 4-MURA,P.M.). Por otra parte la
existencia en Italia de un conjunto importante de revistas
especializadas '*, ha permitido la publicacion de las

1? Algunos ejemplos de revistas especializadas en temas
maritimos editadas en Italiat

PORTI MARE TERRITORIO (Roma) - LA MARINA MERCANTILE (Roma)-
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investigaciones de los profesionales universitarios interesa-
dos er estos temas, biemn marginalmente 0 como especialistas.

Pese a wsta infraestructura +favorable a la difusion de
las investigaciones, 10 cierttc es que s6lo existe en el pais
un centro universitario especializado en estudios maritimos?
el Instituto de Ciencias Geogréficas de la Universidad de
Génova, adscrito a la Facultad de Educacién, e impulsado y
promocionado por el profesor A.VALLEGA que es el director
desde 1976.

- El equipo de gedgrafos maritimistas de Génova -

Desde finales de l10s afos sesenta en el Instituto de
Geografia de Génova funciona un equipo que investiga sobre la
Geografia de! Transporte Maritimo y Ceografia Portuaria. El
grupo estd integrado por! A.VALLEGA, profesor de Geografia
Regional vy especialmente intersado en la planificacion
litoraly G.RIDOLF! (1986,1987, aptdo. 5.4), especialista en
actividades econémicas portuarias y trafico maritimo comer-
cialy M.G.LUCIA interesada por planteamientos teodricos y
metodol 6gicos de la Geografia de Puertos vy N.VARANNI que ha
trabajado sobre la relacién entre la revolucion de los

transportes y la regionalizacioén.

El equipo de gedgrafos genoveses en la actualidad esta
particularmente interesado por las relaciones entre el
treansporce maritimo y el medio ambiente, siendo el marco

RIVISTA INTERNAZIONALE DI ECONOMIA DE! TRASPORTI (Roma)-
RIVISTA MARITTIMA (Roma) -STUDI MARITTIMI (Napoli) - TRAS-
PORTI (Trieste).

La Céamara de Comercio de Savona edita una coleccién de obras
deicada a temas marinos: COLLANA STRUMENTI
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espacial sstudiado, el Mediterraneo. Los planes de estudio de
la Facolta di Magisterio de Génova, no incluyen el estudic de
los puertos y el transporte maritimo en sus contenidos
docentes. Se trata por tanto de un departamento universitario
dedicado al tema maritimo exclusivamente a traveés de la
investigacioni durante esta época se ha presentado un numero
considerable de Tesis Doctorales sobre puertos y transporte
maritimo®® que corroboran este interés por el trabajo de
investigacion.

La constitucion del equipo de gedgrafos maritimistas de
Genova, ha sido el resultado de la dedicacion de A.VALLEGA
durante muchos afos al] estudio de los sistemas portuariosj
hoy es uno de 1los rerpresentantes mas cualificados de la
Geografia Portuaria mundial. Sus articulos teéricos, que son
fruto de una madura reflexiéon y que muestran constantemente
su conocimiento de las obras de sus colegas anglosajones y
franceses, han tenido difusion internacional y son citas
habituales en las investigaciones sobre temas portuarios.
(VALLEGA,A.- aptdos. 5.3, 5.8 y 5.10).

De otro lado, VALLEGA ha sido uno de los impulsores
bdsicos del resurgimiento de la nueva concepcioén integradora
de la Geografia Marina (VALLEGA,A.-1987, aptdo. 4/P02Z0,C.-
FABRI,P.-VALLEGA,A. (eds)-1987, aptdo. 4).

®© Jltimas Tesis Doctorales presentadas en el Instituto
de Geografia de Génova:l

CORS1.0. - La riapertura del canale di Suez e i traffici nel
Mediterraneo con particolare riferimento al porto di
Genova

SCHERONE,M.A. — I sistemi portuali Nordtirrenico e Nordadria-
tico. Ricerca di Geografia comparata

LOREDANA,0. - Le funzione petrolifere del porto di Genova

VARANI,N. - I contenitori nel Mediterraneo. Rivoluzione dei
trasporti e regionalizazione
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El Grupo de Trabajo de la Asociacion de Gedgrafos
Italianos, UMAR (Umanizzazione del Mare), que estd coordinado
por DA POZ0 y VALLEGA, organizé en febrero de 1985 el Segundo
Congreso Nacional. Bajo el lema "Meres vy Litoralest: nuevos
espacios funcionales", se debatieron los problemas que
afectan actualmente al litoral:

a) la nueva perspectiva econdmica e industrial en
utilizacion del espacio marino

b) la revolucioén del transporte

c) la organizacién portuaria

d) los criterios geopoliticos y legales en la
utilizacién de las nuevas reservas marinas

El cargo que tiene A.VALLEGA de presidente de la
Comisién de Geogratia Marina de la U.G.l1. (CBB-19) consti-
tuida =an Sydney en Agosto de 1988, ratifica el valor de su
trabajo en esta linea del estudio geogréfico.

- Otras Universidades italianas -
Contribuciones a la Geografia Portuaria

De una forma individual muchos gedgrafos italianos han
contribuido a la Geografia Portuaria, elaborando estudios
puntuales sobre puertos italianos o sobre la situacion
portuaria italiana y mediterrénea. Un ejemplo de estas
aportaciones son los estudios efectuados por BIAGINI que es
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investigador de 1la Universidad de Trieste, sobre la competi-
tividad portuaria del Norte Italiano (1984, aptdo. 10). Pero
tambien se da el caso de que en algunos departamentos son
varios los profesores dedicados marginalmente a temas
portuarios.

En el Dipartimento di Scienze dell’Rewbiente e del
Territorio de la Universidad de Pisa, aunque no existe un
equipo que trabaje colectivamente en el campo de la Geografia
Portuaria, se ha contribuidoc a su enriquecimiento por medio
de la publicacion de articulos monogréficos de puertos de la
Toscana, y con las colaboraciones regionales en obras
generales sobre el transporte maritimo italiano o sobre el
sistema portuario®* ., Los profesores B.CORI vy G.CORTESI,
interesados por los enfoques urbanos del tema portuario, han
analizado las relaciones entre el puerto vy la ciudad maritima
en JItalia (1985, aptdo. S5.6), y han trabajado sobre la
interrelacion entre sistemas de ciudades y sistemas de
puertos de su pais (1986, aptdo. 5.6).

®: Bibliografia orientativa de las aportaciones al
estudio portuario del Departamento de Geografia de la
Universidad de Pisa

RIDOLFI,G. (1974) I porti e i collegamenti marittimi. En: "La

relazione de la Corsica con il continente”, Pisa,
Dip.Sc.Amb.Territ., pp. 73-150

CORI,B. (1974) Industrializzazjone agevolata e Sviluppo

portuale. En:"Verso una nuova organizzazione portuale”,
Venecia, Sez.Geog.Econ.Univ.Venezia

POZO, C.da, (1982) 11 porto di maring di Carrara. Pisa,
Dip.Sc.Amb-Terr., 59 pp.

PINNA,M. (1983) ] trafficci per via d’acqua e la projiezigne

marjttima della citta di Piga. Ent"Trafficci e flussi in
provincia de Pisa". Pisa, pp. 125-188

POZ0,C.da-MACCIONE,F. (198%5) ] porti della Toscana. Ens
SORICILLO,M. (ed) "Il trasporti marittimi e la portualita

in Italia", Napoli, IST.UNIV.NAVALE, pp. 339-36é
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Actualmente en Italia el estudio de los puertos, del
transporte maritimo y en general de los temas marinos,
constituye un campo de investigacion geograéfica en expansion.
Esta circunstancia no se produce en la docencia, pues las
universidades no tienen programados en las enseianzas de
tercer ciclo, ni cursos de postgrado ni de perfeccionamiento

en este campo de la Geografia

Desde hace aios en Espaifa se han i1do publicando traba;os
geogradficos sobre puertos, pero no ha habido hasta hace poco
tiempo especialistas en Geografia Fortuaria.

Es un tema muy poco desarrolladc por los geografos
espafoles. Hay escasa tradicion de estudios de puertos, a
pesar de la configuracion peninsular del pais y del gran

namero de puertos que existen a 1o largo de sus costas.

Durante los ultimos veinte afos que han sido los del
despegue acadeémico de la Geografia espasola, se ha registrado
un fuerte crecimiento y diversificacion de las investigacio-
nes geogrdficas universitarias, pero la Geografia Portuaria
no se ha promocionado desde los Departamentos de Geografia
universitarios y muy pocos han sido sus seguidores. Hoy dia
todavia ningtn Departamento de Geografia del Pais se ha
especializado en esta Iinlﬁ, ni existen equipos de gedgrafos
que trabajen colectivamente en trabajos de puertos, ni tiene
cabida en la planificacion docente.
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El estado actual de esta parte de la Geografia es el
resultado de la trayectoria seguida por las investigaciones
sobre temas maritimos. La valoracién del estado de 1la
Geografia de Puertos se ha de formular a dos niveles, el
docente vy el investigador, pero uno no es el resul tado del
otro. Esto quiere recordar que en EspaRa la planificacioén
docente de la Geografia uriversitaria ha estadc muy influen-
ciada por la existencia de lineas de investigacion consolida-
das y que han sido desarrcolladas por mayor namero de gedégra-

f0s.

- Las i1nvestigaciones portuarias de los gedgrafos esparoles-—

En el campo de la investigacion portuaria ha habido
aportaciones interesantes de gedgrafos que sin ser especia-
listas, han tratado estos temas de forma secundaria a su
trabajo habitual. En la mayoria de 1los casos los geografos
han sido profesores de Departamentos de Geografia universita-
rios, pero en elgunos casos se ha tratado de gedgrafos
adscritos al Consejo Superior de Investigaciones Cientificas.

Desde ¢pocas tempranas los gedgrafos esparoles se han
sentido atraidos por las actividades dJdesempeiadas en los
centros maritimos. Prueba de ello son los estudios publicados
en el Boletin de la Real Sociedad Geografica vya en los aros
cuarenta (por ejemplo, CAITANA DE AYALA, 1946-TORROJA, 1946,
aptdo. S.11.1 -AYUSO,F., 1945, aptdo. S5.11.2), y en la
Revista de Estudios Geograficos (SERMET,J. 1948-TERAN, M de.
1947, aptdo. 5.11.3). Fueron aportaciones pioneras en una
¢poca que la Geografia Portuaria todavia no estaba totalmente

consolidada en el colectivo mundial de geografos.
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Despues de la guerra civil y hasta los afo setenta en
que se produjesron las radicales transformaciones del trans-
porte maritimo, Yy de los equipamientos e infraestructuras de
los grandesz puertos comerciales, 1los geégrafos espaioles
interesados por estos temas elaboraron sus estudios con una
metodologia muy influenciada por las pautas regionales
francesas. Se trataba de monografias portuarias descriptivas
que valoraban la evolucién de los traficos portuarios.
Definian las <funciones econtmicas del puerto y seXalaban su
influencia en el dinamismo econémico de la regién o comarca
donde se ubicaba. E]l enfoque histérico se magnificaba en
muchos casos (ejemplos: BOSQUE MAUREL,J., 1962-BURRIEL,E.,-
1973-FONTAVELLA, V., 1954-GARCIA PRADO,J., 1950-GIL CRESPO,RA.,
1968-LOPEZ GOMEZ,J., 1968-QUINTANA,A., 1974-QUIROS,E., 1975~
MARTINEZ-CONDE,R., 1973-RUIZ GALLEGO,M., 1966-VICENT CORTINA,
19354, todos aptdo. 5.11.3).

Existen ciferencias cualitativas notorias en el conte-
nido de estos estudios, tanto por su extension como por la
informacién aportada, por la forma de tratar los temas y por
las conclusiones extraidas. La tendencia a efectuar monogra-
fias portuarias no ha desaparecido, y durante las dos ultimas
décadas se han seguido publicando articulos con esta concep-
cidn (ver aptdo. S.11.2).

Los andlisis individuales de un puerto no siempre se han
planteado por los geégrafos espadoles como estudios globales.
Se puede encontrar interesantes ensayos sobre aspectos
parciales, tales como la relacién entre 1la localizacion
industrial y el espacio portuario (ALVARGONZALEZ,R.-19835,
aptdo. 35.11.3), el ¢trafico comercial (CASTEJON,R.-1974,
aptdo. 5.11.5), o la estructura del traftico portuario
(DIEGUEZ,A-MARTINEZ RODA,F.,1983-CANDO GARCIA,G., 1974-LARA
VALLE, 1978-MARTIN LOU,M.A.,1981, aptdo. 5.11.3).
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A parte de las monografias portuarias, lo gedégrafos
espafoles han publicado articulos sobre el conjunto del
sistema portuario del paii. En estos se trata la estructura
del trafico comercial (ALVARGONZALEZI,R., 1983-BENITO ARRANZ, -
J., 1963-GARCIA LORCA,A.M., 1980, aptdo. S.11.1) y los tipos
de actividades y funciones econdémicas desempefrados (BOSQUE
MAUREL.J., 19.42-1963-MARTIN,J.L.-MARTIN LOU,M.A.~-URERA,J. M.,
1983-ALOVARGONZALEZ,R., 1985, aptdo. S.11.1). Los articulos
sobre funciones econfémicas del sistema portuario espafol
tienen cierto contenido tedérico que no suele aparecer en las
publicaciones descriptivas sobre puertos individuales y scbre

frentes portuarios regionales.

Estos altimos, que tratan conjuntamente la actividad
rortuaria de una region maritima espafola, 1o unico que
tienen en comin es su escala de andlisis, pues sus contenidos
son bastante heterogéneos (veéase aptdo. 5.11.2). Por ejemplo,
unos comentan el ¢trafico portuario pesquero de un frente
litoral del pais, otros valoran el trafico comercial del
frente portuario mediterréneo, y otros son comunicaciones
presentadas en Congresos, Simposios y cursos monogréficos
sobre una determinada regié6n®® ,

El peor defecto de los estudios sobre puertos hechos por
gedgrafos espafoles es la desconexién absoluta que ha
existido y sigue existiendo en la mayoria de casos, de los

*® Por ejemplo en Agosto de 1985, la Univ. Int. Menéndez
Pelayo dedic6é un curso a la configuracién de 1a Estructura
Econémica y Social de Cantabria. En ¢] se traté el papel del
Puerto de Santander.

Ejemplos de Congresos que han influido en la aparicion de
estudios portuarios regionales:

-I11 Conference Mediterranean regions. Council of Europe.
Malaga. 1987 (BARRAGAN,J.M., 1987, aptdo. 35.11.2/SUAREZ DE
VIVERO, J.L., 1987, aptdo. 5.11.2)

- Symposium Territorio Puerto Ciudad. Sevilla, Nov. 1986
(ZOIDO,F., 1986. aptdo. 5.11.2)

- Conference of European Regions and Towns with port facili-
ties. Vigo, 1986
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métodos de trabajo y de los postulados tedricos de los
gedgrafos especialistas portuarios de otros paises. Hay
excepciones, pero raras (véase aptdos. 5.3 y 5.9). Durante la
Gltima década 1la participacién en Congresos Internacionales
de Geografia ha incentivado los contactos con especialistas

extranjeros.

La pluridisciplinariedad en los estudios portuarios, que
es una tendencia generalizada universalmente, se ha planteado
apenas entre los gedgrafos espafoles. Toodavia se estd en el
estadio de "“"trabajos paralelos”". Lo cierto es que los
estudios de puertos hechos por economistas han influido
notablemente en los actuales gedgrafos portuarios esparoles.

En nuestro pais el estudio de los puertos constituye una
parcela de propiedad casi exclusiva de economistas e ingenie-
ros®3 | | os gedgrafos nacionales interesados 0 especializados
en puertos, conocen y admiran sus técnicas de traba;o y han
prestado maés atencion a 1o0s métodos usados por estos profe-

sionales, que a los gestados por sus colegas extranjeros, Y

=3 Cas. todos los articulos publicados en la revista

INFORMACION COMERCIAL ESPAROLA (citas aptdos. 35.11.2 vy
5.11.3) estan hechos por economistas. Los organismos adminis-
trativos portuarios que han publicado obras de conjunto sobre
el puerto que regentan, han encargado su confeccion a
economistas, y 1o mismo han hecho las Camaras de Comercio. La
Bibliografia sobre puertos espafoles -aptdo. 5.11-, incluye
muchae de estas aportaciones. Resultan muy interesantes los
trabajos sobre el puerto de Santander de PESQUERA, IBERS,
POZUETA y LASTRA. Algunos de estos autores son profesores de
Transportes en la Universidad de Cantabria.
Los puertos catalanes han sido estudiados por ALEMANY, que es
profesor de Economia Urbana y Regional de la Universidad de
Barcelona. Este grupo de profesionales ha realizado Tesis
Doctorales sobre 1los transportes maritimos y el sistema
portuario espafol (ALONSO-PASTOR PRIETO-COTO MILLAN-ZUBIETA,
aptdo. S.11.1) que son investigaciones muy interesantes y que
conocen y citan los gedgrafos especialistas en puertos de
nuestro pais.

Los Congresos interdisciplinarios, como por ejemplo los
de la Asociacién Espafola de Ciencia Regional, cuando han
tratado temas portuarios, han servido para contactar los
enfoques de ambos grupos de profesionales.
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lo més curioso es que el enfoque y contenido de bastantes
trabajos de economistas, indica el conocimiento y consulta de
las obras bésicas de Geografia Portuaria publicadas por
autores extranjeros.

Los gedgrafos espafoles no han escrito obras generales
sobre Geografia Portuaria. Los trabajos de mayor envergadura
son las Tesis Doctorales hechas recientemente (ARACIL,J.C.
1989-BARRAGAN, J. M., 19687-PETRUS, J. s.a., aptdo. S.11.2-
MARTINEZ RODA,F.,198 aptdo. 5.11.3), que son escasas en
relacién a las efectuadas en otras especialidades geografi-
cas. Algunas de estas Tes:s se han publicado. Su difusion en
Departsmentos de Geografia universitarios deberia ser un

estimulo a futuras inveswtigaciones en este campo.

La creacién del Grupo de Trabajo de Geografia del
Transporte en el seno de la A.G.E., ha supuesto un avance en
el plano corporativo para ectablecer contactos entre los
gedgrafos interesados en la circulacién maritima, y difundir
las investigaciones efectuadas sobre actividades econodmicas

marinas, potenciando ademés lsas futuras.

En el plano internacional la participacioén de gedgrafos
maritimistas espafoles en Congresos Internacionales de la
U.G.I1. y sus contactos con las Comisiones y Grupos de Trabajo
(por ejemplo SUAREZ DE VIVERDO en la Comisién de Geografia
Marina y BARRAGAN en el Grupo de Trabajo de Geografia del
Transporte), ha constituido una interesante apertura a la
colaboracién con el exterior.
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- La docencia universitaria de la Geografia Portuaria
en Espafa -

Hasta el momento no ha existido docencia regularizada de
Geografia de Puertos ni de Transporte Maritimo, en los
Departamentos de Geografia de las Universidades Espadol as.

Los Planes de Estudio Universitarios homogeneizados a
nivel estatal, no han incluido nunca materias especificas
sobre esta parte de la Geografia. E]l dGnico incentivo que se
hava podido dar a esta temidtica ha tenido que ser desde la
materia de Geografia Econdmice. E]l] mdés o0 menos profundo
tratamiento de los temas de circulacion maritima y activida-
des econdémicas portuarias, ha dependido del voluntarismo de
1o profesores universitarios responsables de la docencia de
materias de Geografia cercanas al contenido maritimo-portua-

rio.

La planificacién docente de la Geografia Universitaria
nacional ha homogeneizado las materias fundamentales, aunque
los centros pequefos de reciente creacion se han distanciado
de las normas generales por carencia de medios humanos para
llevarlas a cabo. Tambien se da el caso de algunas universi-
dades del pais que han gozado de cierta libertad de accion, y
han incluido en sus propios planes docentes asignaturas
optativas de orientacion maritima. Es del caso del Departa-
mento de Geografia -Area de Geografia Regional-, de la
Universidad de Barcelona, que durante los dos ultimos cursos
ha impartido docencia especializada sobre Transporte Maritimo
y Geografia Portuaria. Un recurso adoptado en otros centros
para paliar la ricidez de las normas universales docentes, ha
sido la organizaciéon de Seminarios y Cursos monogréficos
complementarios, sobre temas varios del campo Jeografico

marino.
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Los planes de estudio que pronto van a entrar en
vigencia, de acuerdn con los principios de autonomia univer-
sitaria regulasdos por la L.R.U., permiten por primera ve: que
cada Departamento de Geografia elija Lnha parte de las
asignaturas optativas, que pucden llegar a suponer un 350%.
Esta nueva normativa educativa nacional, en breve va a
permitir que cada Departamento potencie los campos geogréfi-
cos que desee. Es una buena espectativa para la promocioén de
la Geografia Portuaria, de la Geografia del Transporte Marino
y de la Geografia Marina.

Para terminar este comentario sobre el estado de la
investigacion y de la docencia de los temas portuarios en
Espafa, se cree interesante hacer una sugerencia sobre la
futura programacién de cursos de postgrado y de Tercer Ciclo
Universitario. Seria deseable la integracion del estudio de
los puertos maritimos en el amplio marco de la Geografia
Marina, pues permitiria la colaboracion entre especialistas
de varios campos de la Geografia y los de otras ciencias
sociales y naturales, De hecho, ésta es la tendencia que se
sigue en muchos centros universitarios de tradicién mariti-
mista.
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PARTE TERCERA

LA PRCYECCION EXTERIOR DEL

PUERTO DE BARCELONA
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LA PROYECCION EXTERIOR DEL
PUERTO DE BARCELONA

Esta Jdltima parte de la Tesis tiene un propésito
diferente a las dos precedertes, que, como se ha podido
comprobar, tenjian una orientacion tedrica. Ahora se va a
proceder a la aplicacion practica de varios métodos de
trabaj o, con el objeto de mostrar la proyeccidén exte-ior

espacial del Fuerto de Barcelona en el resto del mundo.

Interesa poner de manifiesto la relacion comercial que
existe entre este puerto y otras 4&reas terrestres del
extranjero separadas de é1 por la interposicidén del espacio
oceadnico. Los elementos empleados para evaluar la resacion

80N

a) el trafico comercial maritimo, considerado en
dos sentidos: trafico 1i1nternacional dJde mercancias y

tréd/ico exterior de barcos comerciales

b) la organizacién del espacio maritimo de cara a

ia navegacion comercial (lineas regulares de navegacion)

Antes de pasar a la aplicacion practica del analisis, se
exponen en primer lugar, varias reflexiones tedricas sobre el
concepto de proyeccion exterior portuaria y sobre dreas de
influencia portuariaj; y a2n segundo lugar la base metodolégica
utilizada para el estudio de 1la proyeccidn exterior del

Puerto de Barcelona.
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CAPITULO 1

MARCO TEORICO Y METODOLOGICO

1.1.- EL CONCEPTO DE PROYECCION EXTERIOR

Hasta ahora no se ha utilizado en Geografia Fortuaria el
concepto de proyeccion exterior, en la acepcidén tedrica que

s va a explicar seguidamente.

En lineas generales la proyeccioén exterior de un puerto
es la "imagen" que de ¢l se tiene en el conjunto maritimo-
portuario mundial, como centro activadnr del comercio
internacional. For tanto s6lo tienen una proyeccién exterior
sobresaliente, los grandes centros portuarios que gestionan
intercambics internacicnales Yy que dinamizan traficos

mercantiles diversificacos.

La génesis del conceptc ‘“proyeccidn exterior portuaria”
se hace necesaria cuando los puertos maritimos se reconvier-
ten en centros protagonistas del transporte i1nternacional.
Este ihecho corresponde a la daltima fase del proceso de
evolucién portua-ia, seguido en los paises i1ndustrializados
durante la segunda mitad del siglo actual. Se produce despues
del declive de la expansidr de las M. 1.D.A4.8. o Z.]1.F. en los
espacios portuarios vy periportuarios de las grandes ciudades

maritimas.

l.a revalorizacién del puerto maritimo como centro de
comercio v de transporte internacionales supone una adapta-
cién a las nuevas técnicas de transporte, es decir, un
acondicionamiento de los accesos nauticos y terrestres, que
permita convertirloc en un encllave atractivo en el continuum

espacial oceano-continente.
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Estas remodelaciones que presentan al puerto como un
eslabin importante en la cadena de transporte multimodal,
suponen ademids la exiscencia de 2quipamientos de servicios
especializados (tanto los ubicados en las Zonas de Activida-
des Logisticas portuarias -~ZAL-, como las miultiples empresas
de servicios emplazadas en la ciudad maritima). El esquema
N2B expone de forma gréfica y simplificada la nocion de
proyeccién exter.or espacial portuaria.
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El puerto concebido como centro de comercio y transpor-
tes internacionales, es un organismo dependiente de los
servicios especializados de las "metroépolis maritimas”?
Existe por tanto una relacién intensa entre la "proyeccioén
exterior portuaria”, en el sentido que se ha expuesto, y la
existencia de una metrépoli maritima.

La configuracién de la proyeccion exterior de un puerto
es aleatoria y depende de una multiplicidad de factores que
facilmente se pueden intuirj por ejemplo, depende de situa-
ciones coyunturales planetarias;, como pueden ser el ambiente
econémico o la situacion politica mundiales. Pero, la imagen
O proyeccion exterior de un puerto, estad tambien determinada
por otras circunstancias locales tambien sujetas a cambios. A
modo de ejemplo se pueden ritar algunas de estas circunstan-
cias que influyen en la modelacion de la proyeccion exterior

portuarial

a) la potencia productiva, la dindmica econémica y la
necesidad de intercambios comerciales internacionales
del pais o0 regidn donde se ubica el puerto

b) la categoria econémica y la cantidad de equipamientos
de servicios de la ciudad maritime que sustenta al
puerto

€) la proximidad o accesibilidad a las rutas activas del
trafico maritimo mundial y la participacioén como
punto de escala en las lineas de navegacién regular
que organizan el oceéano

d) los niveles de conectividad con areas continentales
situadas a la espalda del puerto, que dependen de la
existencia de infraestructuras eficaces viarias O

fluviales, etc.

! Véase Parte Primera, Capitulo 2, apartado 2.1
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En resumen, la proyeccién exterior portuaria depende del
volumen, de la cualificacién y del eflcance espacial del
comercio exterior que gestiona.

En esta Tercera Parte de la Tesis se estudia la proyec-
cion exterior espacial del Puerto de FBarcelona, pero se es
consciente de que las proyecciones exteriores portuarias se
pueden analizar con objetivos no espaciales. FPuede interesar
conocer, por ejemplo, la proyeccién exterior financiera, o la
proyeccién exterior desde la ¢otica de las técnicas nduticas,
0 la proyeccitn exterior socio-profesional del terciario

portuario, etc.

Se ha optado por el andlisis de la proyeccidn exterior
espacial porque en Geografia tradicionalmente se ha concedido
prioridad al enfoque ospacial. Ademas dado que uno de los
indicadores usados en este trabajo para medir la dimensidén de
la proyeccidon exterior espacial, es el Foreland, se contri-
buye al estudio de las Areas de influencia portuaria, tema

sobre el que desde hace tiempo he estado investigando.

1.2.- LA R F PORTUA

Tradicionalmente se ha reconocido la existencia de dos
tipos de Aresa de influencia portuaria. Un tipo estd consti-
tuido por los territorios proximos al enclave portuario; esta
drea de influencia que ha recibido diversas denominaciones en
castellano y en otras lenguas -drea de influencia interior o
continental, traspais, “"arrieére pays", "retroterra", , etc.-,
hoy internacionalmente se conoce como hinterland. El otro
tipo de &rea de influencia portuaria esta formado por los
territorios alejados del puerto y separados de él1 por la
interposicién del mar; esta 4rea de influencia que es la
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exterior o ultramarina (avant-pays, en francés), se denomina
internacionalmente forgiand. Los territorios servidos por un
puerto maritimo se conocen universalmente por hinterland y
foreland, sel)in sean continentales o estén allende los mares,

Mis primeros trabajos sobre Geografia Portuaria -Tesis
de Licenciatura, 1972-, me condujeron hacia el campn de la
reflexi6n conceptual sobre las 4&reas de influencia de los
puertos maritimos. Es un tema que me ha interesado siempre y
su estudio ha dado luz a dos publicaciones. Una de ellas
(CASTEJON,R. -1978), en el momento de su aparicioen fue
bastante excepcional entre los gedgrafos espasoles especia-
listas en puertos. Como se puede observar en las citas
resefadas en la BRibliografia que se incluye al +final de esta
Tesis (aptdo. 35.9), los gedégrafos espaifoles se han incorpo-
rado tardiamente a estas discusiones teédricas (BARRAGAN,J.M.-
1986,1987, aptdo. S.9/MARTINEZ RODA,F~1981" aptdo. S.11.1 ).
Fi nrimmr artiralo aie suhlicus ecbhre este tema (1978, aptdo.
S.9), analizaba el concepto de hinterland, su origen y
evolucion posterior y trataba tambien sobre el origen y
aceptacion del concepto foreland, basandose en las reflexio-
nes de 1os principales especialistas mundiales en estos
temas. Recientemente ha aparecido otra publicacion (CASTEJON-
JR.-1989), que conttituye una aportacidén cualitativa al
estudio del hinterland; comienza con una definicién geneérica
de esta drea de influencia y termina con el establecimiento
de una tipologia de hinterlands. La biblingrafia citada en el
texto de este articulo y la resefada al +final, recogen los

d4ltimos trabajos efectuados en este campo, a nivel mundial.

No se van a incluir aqui, en esta Tercera Farte de la
Tesis que es aplicada, reflexiones conceptuales sobre las
dreas de influencia portuaria que se desarrollan en las dos
publicaciones que se han comentado. En todo caso para matizar
el concepto de foreland, vya que es e] ambitc esnacial sobre

el que se proyecta exteriormente la acticidad comercial
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portuasria, se expondrén nuevos puntos de vista., Tambien se
introduciran algunos comentarios sobre el “"espacio maritimo”,
otra de las 4dreas tributarias de las actuaciones de la
actividad portuaria.

Antes de pasar a valorar especificamente el Foreland, es
interesante comentar la importancia concedida por los
gecgrafos a l1os espacios tributarios de la actividad portue-
ria. El estudio de ias areas de influencia ha sido uno de los
temas que mads ha atraido a los gedografos interesados por las
actividades de los centros comerciales maritimos. En la
tipologia de estudios geogrdficos portuarios creada por BIRD
(véase Tabla NQJ), se percibe que esta tendencia a delimitar
y conocer las areas dependientes de puertos, se manifiesta
desde los comienzos de la Geografia Portuaria y no se ha
abandonado con el paso del tiempo. Lo que ha cambiado es la
importancia concedida por los especialistas en puertos a las
dos Areas tradicionales de influencia. En el transcurso de
los altimos cuarenta afos se producen tres hechos sobresa-
lientes:

12) se va abandonando la moda que hubo en los primeros
aros, de estudiar los hinterlands portuariocs de
forma parecida a los estudios de dreas de influencia
urbana

22) 1la gran expansion del comercio internacional
maritimo, hace que la delimitacién de los forelands
ccbre un nuevo atractivo

32) la nueva organizacién de la navegacioén oceadnica,
derivada de l!a aparicién de lineas regulares de
circunnavegacién, y de 1la tecnificaciéon de las
técnicas de transporte maritimo, despierta el
interés por el estudio de otro ambito espacial de la

influencia portuariat: el espacio maritimo.
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La irrupcién de las nuevas técnicas de transporte vy el
uso generalizado de la plurimodalidad, han provocado serias
dificultades para la limitacién de 1los hinterlands. Esta
situacidon se da particularmente en los grandes puertos de
comercio, que movilizan internacionaimente cuantiosos flujos
de mercancias, y que se han convertido en centros de trans-
portes combinados. Algunos organismos portuarios de rango
mundial pueden llegar a tener hinterlands que rebasen los
limites de un continente (piénsese en los "landbridges"” de
largo trayecto, ¢tipo ncrteamericano o0 transasidtico que
parten de centros portuarios). De hecho, en los dltimos aros
han disminuido notoriamente los estudios sobre hinterlands de

los grandes puertos de comercio de los paises industriales.

Muchos autores maritimistas opinan que hoy estamos en
una nueva era maritima caracterizada por las nuevas dimensio-
nes del comercio maritimo, por las nuevas tecnologias de los
transportes y por la busqueda de un nuevo orden maritimo
internacional. Este contexto propicia la aparicioén de un
nuevo protagonismo portuario. Actuaimente se tiende a
reconvertir Jlos puertos de las metépolis maritimas en
cewntros activadores de comercio internacional, dotédndoles de
una infraestructura terciaria especializada (financiera y
logistica). Esta situacién propicia el estudio de los
forel ands portuarios, pues en parte son la presentacioén de la

dimension espacial del comercio internacional.

i
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'.3.- EQRELAND Y ESPACIO MARITIMO

El uso del ¢término Foreland como "drea de influencia
exterior de un puerto” es relativamente reciente.Sequn indica
BIRD (1970, aptdo. 35.1), el primer geégrafo que lo emplea es
el polaco PEREZOWSK! en 1949 (aptdo. S.9). El concepto
Foreland se aplica exclusivamente para hacer referencia a
dreas de influencia portuariaj en cambio, Hinterland, que es
el complementario en las designaciones de éreas de influencia
portuaria, se ha usado frecuentemente aplicadc a 4areas de

influencia espaciales no portuarias.

Pese a que la aparicion de la palabra Foreland acaece a
finales de la década de i1os cuarenta, su contenido conceptual
no se expresa formalmente hasta la mitad de los cincuenta. EI
gedgrafo norteamericano G.WEIGEND (1952,1935,1956, aptdo.
5.9} comenzd a usarlo sistemdticamente desde (956, y en 1958

elabord la primera definicidén:

"los forelands son las dreas terrestres con las que
un  puerto contacta, que estdn alejadas de &' vy
separadas por la interposicion del espacio mariti-
mo3 con esas Areas el puertc estd comunicado por

lineas de transporte ocednico”

Asi pues, la carga que sale-hacia o llega-de un puerto
en barco, se dirige-hacia o procede-de otra 4rea terrestre

ultramarina que recibe la denominacién de foreland =.

2 En otros idiomas se usan términos sinonimos de
Foreland:
Area de influencia exterior (castellano)
proiezione marittima (italiano)
avant-pays (francés)
meerslane {(aleman)
El uso de Foreland es el mas generalizado. Por esta causa en
esta Tesis se usa dicho termino ingleées.
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El Foreland estd formado por un conjunto de territorios
discontinuos. Puesto que en el estadio técnico actual la
distancia ha dejado de ser un factor determinante de los
intercambios, la proximidad o lejania de los tcrritorios que
componen el Foreland de un puerto, dependen de otras circuns-
tanciast en parte de la dimensién y estructuracion de los
acuerdos comerciales internacionales, y ®n gran manera de su
localizacion en el esquema mundial de las lineas regulares de

navegacién ocednica.

Con posterioridad a WEIGEND, 1los pgedgrafos portuarios
interesados en reflexiones tedricas han contribuido a
enriquecer y matizar el contenido del concepto Foreland
(véase citas aptdo. 5.9). En general 1los tedéricos de estos
temas coinciden en el reconocimiento de las carecteristicas
definidoras del &rea de influencia exterior portuaria, pero

se plantean algunas divergencias.

La teoria cldsica del "triptico portuario"” de VIGARIE® ,
que en cierto modo i1dentifica el Foreland con el espacio
maritimoc -siempre se habla de "...avant-pays oceéanique..."”"-,
ha influido en muchas investigaciones de Geografia Portuaria,

particularmente en las que tratan sobre areas de influencia.

For lo general los trabajos de 1los gedgrafos anglosajo-
nes separan las dos unidades espaciales -Foreland, espacio
maritimo-, pero las aportaciones clasicas de VIGARIE han
transmitido confusionismos a sus ceguidores, que todavia

recogen los trabajos recientes de gedgrafos de su propila

3 Para este gedgrafo las corrientes de trdfico maritimo
atraviesan tres dominios: el puerto, el horizonte marino o
"avant-pays" ocednico, y el horizonte continental o "arriere-
pays". Siguiendo sus propias palabras ..."en realidad en el
otro extremoc del trayecto oceanico, el puerto con el que se
mantiene relacién, forma parte de un triptico similar”
(1979). Para ¢1 el “"avant-pays" es una nocién esencialmente
oceadnica. (VIGARIE,A.~-1968, aptdo. 2.1-1979, aptdo. 5.1-1972,
aptdo. 2.7)
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escuela (por ejemplo, MARCADON,J.-1986, 1988. aptdo. 5.9), y
las investigaciones de gedgrafos espafoles (BARRAGAN,J.M.-
MARTINEZ RODA,F, 1980, aptdo. 5.11.3).

El esquema NR29 muestra graficamente los elementos que
participan en la nocitn general de +foreland portuario.
Tomando como referencia este modelo gréfico, se van a exponer
de forma sistemdtica varias reflexiones sobre el contenido
conceptual de Foreland, que explican y justifican los
criterios adoptados por esta Tesis, para la confecccién de
una metodologia de forelands.
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Segin se observa on el esquema, el Foreland del puerto
estudiado, en sentido amplio comprende el Hinterland de
los puertos con los que conecta comercialmente. En cambio
en sentido estricto, los territorios que forman el
Foreland portuario son los espacios terrestres ultramari-

nos que estan comunicados mmediante navegacioén ocednica.

Desde los inicios de la utilizacion del término
Foreland, 1los teéricos de la Geografia Portuaria han
insistido en que existe una dependencia total entre
configquracidén de forelands y uso del modo de transporte
maritimo., Efectivarente, en su dia WEIGEND (1958, aptdo.
5.9) comentaba que una de las distinciones entre Hinter-
land y Foreland ectaba en el modo de transporte usado
para entrar © sacar la carga de los espacios continenta-
les. Un caso extremo seria el de los puertos ubicados en
las embocaduras de las arterias fluviales de penetracion
interior;i el uso de bugques ocednicos o0 de barcazas de
transporte interior constituve en ese caso el elmento de

distincion entre Foreland y Hinterland.

A nivel pragmatico los estudios concretos de
forelands que se han 1do efectuando en las ultimas

décadas han sido de dos tipos:

19- El1 estudio del Foreland queda restringido a los
espacios portuarios ultramarinos. La razén esta en
la explotacién de la informacidén estadistica, que
cubre la relacidén interportuaria. En la mayoria de
casos la relacion se pondera en funcién del trafico
de buques comerciales entre el puerto estudiado y
sus "partners” de allence los mares.

29~ La localizacion de los Forelands de un puerto se
estima no en funcidn de los puertos conectados, sino
en relaciéon al pais ‘“"partner” en comercio por via

maritima. Esta solucién se adopta cuando se analiza




la composicién de l1os +flujos de carga transportada
‘tonelaje total, valor, tipos de mercancias, etc).
En estos casos la informacién estadistica sélo
permite averiguar el pais'dc origen o destino de la
carga movida por mar, sin que se especifique el
puerto de entrada o salida de la migma.

B - El Foreland es un concepto de cardcter comerciai.
Recutérdese que es un &rea de influencia portuaria cuyos
limites quedan establecidos por la dimensidn espacial de
las relaciones comerciales que un puerto mantiene con el

exterior valiéndose del modo de transporte maritimo.

La idea de relacidn comercial maritima exterior es
ambigua, y esta ambiguedad conduce al reconocimiento de
la existencia de varios tipos de Forelands., Se puede
idear diversas tipologias segun el hechc que se quiera
resaltar (clases de comercio,variedades de mercancias,
direccioéon de los flujos de carga -embarque, ~ _.smbarque-,
valor o tonelaje total de la garga, exclusividad en los
servicios de transporte o competitividad con otros
puertos, etc.), vy segun la escala (puerto, regién, pars,

contonente, fachada maritima, etc.).

Es evidente la existencia de una pluralidad de tipos de
Forelands. Del mismo modo que se han creado tipologias de
Hinterlands portuarios (CASTEJON,R.-1989, aptdo., 5.9), se
pueden crear para esta otra drea de influencia portuaria.
Pero al margen de estos planteamientos tedricos, lo cierto es
que 1os tipos de Forelands comunmente estudiados por los
gedgrafos portuarios, se pueden agrupar en tres amplias

categorias espaciales:?
1. - Foreland global, total o general

Comprende todos los territorios conectados maritimamente

por flujos de carga comercial, sean del propio pais O
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del extranjero

2. - Foreland nacional
Delimitado segun 1los contactos de navegacidén comercial
establecidos con los puertos del propio pais. Esta
basado en los intercambios de comercio interior. Se
denomina tambien Foreland de cabotaje

3. - Foreland internacional
Incluye los territorios del extranjero con los que
existe intercambio comercial oceénico. Constituye el
indicador fundamental para medir la dimensioén espacial
del comercio internacional maritimo

Volviendo a considerar el esquema N29 que recoge los
elementos que participan en el concepto Foreland, es preciso
comentar las caracteristicas generales del espacio maritimo,
que es e] escenario de los desplazamientos de la navegacion
ocednica que comunica comercialmente el puerto con su

Forel and.

Entre ambos elementos, puerto y foreland, se extiende el
espacio maritimoc que estd& organizado y estructurado por
rutas, que son Areas de navegacioén de utilizacién permanente.
-.a organizacién de las rutas depende de la actividac econo-
nica de las areas terrestres adyacentes al oceéano. Esta
circunstancia 1mplica cue algunas partes de la superficie del
mar se usen mads que otras, y tambien determina la aparicion
de sectores con frecuencias de uso mads acusadas. Las dispari-
dades de uso y frecuencia de circulacién en la superficie
ocednica, sean por razones fisicas O por intereses econémi-

coe, permiten el diseroc de las rutas.

Como indican los gedgrafos expertos en circulacioén
maritima (VIGARIE,A.-1965/VERLAQUE,CH.-1974, aptdo. 2.1/WEI-
GEND,G.-19358, aptdo. 5.9), la aparicién de las rutas ocedni-
cas que canalizan los flujos de intercambio, no es fortuita

ni espontanea. Reflejan el estado del mundo en un momento
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dado, pues dependen de 1la coyuntura econdmica y de la
politica internacionales.

Antes de 1los afos cuarenta se hicieron pocos trabajos
sobre el contenido econémico y técnico del espacio maritimo.
Entonces interesaban sobre todo los puertos vy su proyeccioén
continental (VALLAUX,L.-1933, aptdo. 4). La obra de SIEGFRIED
(1945, aptdo.2.2) fue el primer andlisis de la nocion de ruta

maritima.

WEIGEND recuerda que la disatribucion y naturaleza de las
rutas de navegacién ha sido repetidamente discutide en la
literartura geogréafica y econdAmica. Pero como resultado de
estos debates un hecho queda claro, y es que con la instaura-
cion de 1la navegacién en lineas regulares se opera un nuevo
disedsp de las rutas mundiales que estructuran el espacio
maritimo; las empresas multinacionales que participan en el
proceso de la navegacién maritima tienen hoy un papel
decisivo en las configuraciones generales y eslabones de
trayectos de las rutas mundiales. Un ejemplo representativo
de esta situacidn es la aparicidn de las rutas de circunnave-

gacidn en la década de los setenta.

La expansion actual del tipo de navegacion en lineas
regulares, a parte de influenciar notoriamente en la organi-
zacién de las rutas nduticas, ha provocado mutaciones en 10s
puertos. Desde la 6ptica portuaria, y en relacioéon a la
organizacion del espacio maritimo, se han de destacar dos

hechos:!

12- los puertos que tienen acceso a las "avenidas"” de
trafico -entiéndase lineas regulares internaciona-
les-, tienen mas ventajas que los que carecen de
accesibilidad; surge por las diferencias de
ubicacidén, la competitividad entre los puertos de

litorales préximos
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20~ e] equipamiento de un puerto ha de estar adecuado a
las necesidades impuestas por la organizacioén de la
navegacion, del mismo modo que su infraestructura
se adapta a las teécnicas de transporte.

El puerto ha de estar dotado tanto en su organizacion
humana, como en el trazado de su infrasstructura material, de
los instrumentos que posibiliten sus servicios al Foreland y
que permitan el funcionamiento de la navegacién en el espacio
maritimo. Asi pues, la complejidad de su infraestructura, de
las instalaciones técnicas, de sus organismos administrativos
y de las empresas de servicios comerciales y de navegacioén,
creced a medida que aumenta el rango del Foreland.

El puerto ha de poseer un equipamiento humano, econémico

e institucional que gestione la circulacion en el espacio

maritimo entre los puertos conectados comercialnente.

La estrategia seguida en esta investigacion sobre la
proyeccion exterior espacial del Puerto de la ciudad de
Barcelona, se basa en el conocimiento de la distribucioéon en
los territorios del mundo de su comercio internacional

maritimo.

Los caminos para establecer el alcance de la difusion
espacial de sus intercambios comerciales internacionales, han
sido!




12 - El1 andlisis de la dimensién, cualificacion y
direccion de los flujos de mercancias de proceden-
cia o destino exterior ultramarino.

(andlisi del trafico de mercancias importadas y
exportadas en y desce el Puerto de Barcelona, de y
hacia otros paises del mundo)

22 - El andlisis de la movilidad ndutica de barcos
comerciales y de los contactns interportuarios
provocados por los transportes internacionales de
mercancias.

(andlisis del trdfico de buques entre Barcelona y
otros puertos del mundo)

32 - El1 andlisis del acceso a las redes de comunicacio-
nes maritimas regul ares mundiales.

(andlisics cde las lineas internacionales de navega-
cién regular comercial de las que Barcelona es
puerto de escala)

En la Tabla NEB se relacionan estos indicadores, con los
conjuntos espaciales de influencia exterior portuaria
conocidos tradicionalmente por los teéricis de la Geografia
Portuaria.
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La parte central de la Tabla N28 sefala los indicadores
que se usan en esta investigacion, para averiguar hasta que
territorios del planeta llegan los flujos de tafico impulsa-
dos y atraidos por el puertc de Barcelona (traéfico de
mercancias, N21/1.1-1.23 trafico de buques de carga, NQ2), y
e] utilizado para ponderar la dimensién de la red maritima
regul ar conectada con el puerto de Barcelona (lineas interna-
cionales de navegacioén regular, N23).

En el margen izquierdo se hace referencia a dos conjun-
tos espaciales de influencia portuariat: el Foreland, recono-
cido tradicionalmente en Geografia Portuaria como 4rea de
influencia exterior portuaria, y el espacio maritimo que es
el escenario de los desplazamientos mercantiles entre el
Puerto de Barcelona y sus territorios exteriore ded influen-

cia,

La tabla pone de manifiesto que la limitacion del
Foreland de un puerto se basa en flujos de trafico reales y
que el estudio del espacio maritimo, que es de cariz topoloé-
gico, permite conocer las posibilidades de acceso maritimo a
territorios distantes. El rango de la red de comunicaciones
maritimas regulares del Puerto de Barcelona, tiene intima

relacién con el rango de su Foreland.

La tabla adjunta alude a la cuestién de las escalas.
Tanto el andlisis sectorial del trdfico de mercancias, como
el general v la conectividad interportuaria vy la evaluacidn
de la red de comunicaciones maritimas, se pueden plantear en
diferentes niveles espaciales: a escala portuaria, por
paises, regionalmente, etc. Las regionalizaciones que se han
creado en esta Tesis para estudiar los fend6menos de trafico,

que son varias, constan en el Apéndice.

Finalmente se ha de explicar que las fuentes estadisti-

cas, los periodos temporalcs considerados, los cdlculos y
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demds criterios metodolégicos, puestos en

practica para

analizar cada flujo de tréfico, se exponen de forma indivi-

dual al principio de cada capitulo.
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CAPITULDO 2

El destacado lugar que ocupa hoy el Puerto de Barcelona
como centro de comercio internacional, en el conjunto
catalén, espaifol y nediterrdnec es una razén objetiva
suficiente para justificar su eleccion. Pero existen ademas

razones de tipo personal.

Entre ellos cabe destacar en primer lugar el conoci-
miento familiar del funcionamiento del]l puerto de la ciudad;
varios familiares, y entre ellos mis padres, han sido y son
profesionales de la gestién portuaria barcelonesa. Una parte
de mi actividad como Qedgrafa ha estado dedicada a temas
portuarios; el estudio del Puertc de Barcelona desde la
Geografia lo inicié justamente al comenzar a trabajar en el
Departamento de Geografia de 1la Universidad de Barcelona,
hace ahora veinte afos. (la Tesis de Licenciatura traté va la
problemdtica portuaria aplicada al caso de Barcelona). Por
otra parte mis publicaciones sobre actividades econémicas
marinas y portuarias, de forma monogrdfica o secundaria
siempre han hecho referencia a mi ciudad natal. Y sin duda
una altima razén, muy importante que ha motivedo que elija el
Puerto de Barcelona como ejemplo de aplicacién de la metodo-
logia de estudio de la Proyeccién Exterior portuaria, ha sido
la rentabilizacién de esfuerzos realizados por grupos de
estudiantes. Ellos han analizado algunas caracteristicas del
puerto barcelonés, a través de los trabajos de curso y de las
colaboraciones cotidianas en clase, dentro de la programacion
de las asignaturas que imparti durante los ultimos dos adros,
sobre Transporte Maritimo y Geografia Portuaria.




Es imprescindible una presentacion previa de los rasgos

més sobresalientes que presenta actualmente el puerto
barcelonés como centro de comercio internacional, para luego
poder valorar en su justa medida el alcance de la proyeccioén

espacial en el resto del mundo.

En aras de la operatividad se exponen a continuacidn de
forma esquemdtica las caracteristicas definidoras de su

funcion comewrcial exterior,.

Casi las tres cuartas partes de los flu;os de mercancias

intercambiados entre Catalufa y el resto de paises del mundo
se canalizan por via maritima. De los dos grandes puertns que
tramitan el comercio internacional maritimo catalan, el de
Barcelona estd especializado en traficos de mercancia general
altamente heterogénea y el de Tarragona en movimiento
comercial de Hhidrocarburos y productos derivados del petroé-

leo.

Asi pues, mientras que este ultimo aporta las materias
primas para las industrias de refinado de hidrocarburos y
para las petroquimicas ubicadas en sus inmediaciones, el
Puerto de Barcelona es la puerta ocednica del comercio
exterior de materias primas y bienes de equipo imprescindi-
bles para el funciomnamiento industrial y demografico de su

Area metropolitana, y en general del conjunto catalan.
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Recuérdese que, tal como se indica en el estudio del
Institut del Transport de 1la Generalitat de Catalunya sobre
el estado de este sector en el conjunto catalan (VVAAR- 1988,
aptdo. S.11), el Hinterland inmediato del Puerto de Barcelona
constituye el érea de mayor densidad industrial y poblacional
del conjunto mediterréneol eso explica que el 75% del trafico
maritimo tenga los puntos de origen y destino terrestre
ubicados a una distancia que no supera los 100 Km., desde las
instalaciones portuarias.

La afirmacion de que el Puerto de Barcelona es un centro
importante de transporte al servicio del comercio internacio-
nal, esta justificada no s6lo por la dimensién y cualifica-
cidn del trafico exterior maritimo, sino tambien porque en el
propio espacio portuario o en 3us inmediaciones se ubican
cuatro Aduanas mas, ademads de la Maritima, que controlan el

comercio exterior transportado por carretera y ferrocarril.

La gestidn de los tramites y requisitos burocrdadticcs de
las importaciones y exportaciones transportadas por tierra, y
la organizacién del proceso de transporte posterior, se
llevan a cabo por los mismos profesionales que gestionan el

transito exterior maritimo.

La existencia de una infraestructura econémica y humara
comun para tramitar el comercio exterior maritimo y terres-—
tre, y la concentracidn espacial de cinco de las nueve
aduanas catalanas en el distrito maritimo de la ciudad de
Barcelona, convierte a este puerto en el centro de comercio
exterior mas dindmico de Catalunya, y en uno de los fundamen-
tales de Espana. Los datos que se exponen en la Tabla NE9 ,
dan idea de la situacién ejemplificada en el aro 1987 .

4 Se ha elegido el aRo 1987, porque el estudio de la
distribucién del comercio exterior del Puerto de Barcelona
por paises y regiones mundiales, segun tipos de mercancias,
que se realiza en el capitulo 4 (Foreland sectorial),
corresponde a este ako. En el momento de 1la toma y elabora-
cion de datos era el altimo disponible.

Si interesa conocer el desglose del comercio exterior de
las aduanas catalanas, segin secciones y capitulos arancela-,
rios, consaltese el documento n23 del Apéndice que aparece alégio
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La informacidén de la Tabla NQ29 es sobre 1la distribucion
porcentual del volumen y del valor comercio exterior catalan,
entre los dos grandes conjuntos aduaneros, que estan situados
en el frente litoral. Se puede observar que el centro
barcelonés reune una tecera parte del volumen total de
mercancias intercambiadas con el exterior (32,18%), y més de
la mitad del valor de las mismas (56,86%). En la comparacion
con el conjunto tarragonés se advierte un desequilibrio
acusado en la relacidn volumen-valor; la explicacion estad en
los tipos de mercancias que componen los trdficos exteriovres

de uno y otro centro.

rdfico omer

es en su mayor QQ!”S! lﬂ:gfh!;im‘l

Actualmente el puerto de la Ciudad Condal redne las
condiciones precisas para captar traficos internacionales,
tanto por la especializacidn de sus instalaciones de la
infraestructura como por Su capacidad de gestion y su
apertura a las mejoras logisticas. Lo que con mayor frecuen-
cia se subraya por los técnicos portuarios, es la necesidad
que tiene de ampliar su superficie terrestre para la manipu-
lacién de la carga. Fero esta situacién actual es el ultimo

estadio de un largo proceso.

En Espafa a partir de los aRos trenta los puertos
comenzaron a canalizar traficos maritimos comerciales de
escala nacional, pero se tuvo que esperar hasta la década de
los afos sesenta, para que los grandes puertos comerciales
del pais participasen de una forma activa en la movilidad
mercantil internacional. El Puerto de Barcelona a mediados de
los sesenta experimenté un fuerte incremento de trafico,

fruto sin duda del despegue econémico esparol posterior a la
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wtapa de autarquia postbeélica, y motivada por la puesta en
marcha de los Planes de Desarrollo econémicol la liberaliza-
cion del comercio exterior comenzada con el Plan de Estabili-
zacion de 1959 fue el detorante de la expansion internacio-
nal.

A nivel infraestructural el auge del comercio exterior
maritimo tarcelones supuso una ampliacion de las instalacio-
nes portuarias vy mejoras en los accesos viarios. La estrate-
gia comercial sc orienté a partir de entonces a la atraccioén
de tr&ficos especialirzados, que provocan la ubicacion en el
Area de servicio portuirio de depésitos especificos y silos
para el almacenamiento de cementos, cereales, grasic,
productcs petroliferos y gas natural y sin duda determinaron
tambien 1a adopcidn de nueva. técnicas para la manipulacion
de la carga general. Todo elloc incrementéd el consumo de

espacio portuario.

Varios tipos de datos se pueden usar para juzgar de
forma pragmitica el grado de internacionalismo del trafico
comercial del Fuerto Barcelona. Unc de ellos es el balance
entre e! volumer de mercancias movidas en comercio exterior vy

el volumen de las intercambiadas con puertos del Estado

Esparol.
TABLA NYO
PUERTO DE BARCELONA
BALANCE ENTRE LOS DOS TPPOS DE TRAFICO DE MERCANCIAS
TRAFICD EXTEROR CABOTAE TOTAL
w887 0745491 ( 6388 ) 6.20.805 ( 8732 ) B.874296
8e8 NB24579 (6471) 838447 (2529 ) 79C2.028
Tm %
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Los datos correspondientes a los dos ultimos «Fos
muestran un claro predominio del comercio exterior (incremen-
taco en un 8,2% en 1968) frente al nacional (+3,4%). Durante
los afos setenta se operd el cambio en €l balance antre
trafico exterior y trédfico de cabotaje nacional, segun se
puede deducir de las cifras absolutas expuestas en ‘os
documentos 4 v 5 del Apéndice (series cronoldégicas desde 1975
a 1988 del t-afico total de mercancias el puerto de Barce-
lona v del traf.co exterior). En 1975 el trafico exterior
comercial supcnia va maés de la mitad del total -352,08%-, pero
cuatro afos antes , en 1971, era tor~:/‘a de un 44% (CASTE-
JON,R.-1974, aptdo. 5.11).

Otro indicador es el trafico de bugues mercantes, que se
puede expresar en numerc de barcos cargueros (6.495 entraron
en el Puerto de Barcelnona en 1988) o0 segun su tama%o o
capacidad (la cifra total de T.R.B. -tor2laje de registro
bruto-, de los buques entrados en ese afo fue 44,.683.228). En
este caso el balance +fue tambi»n favorable al trafico
axterior: el 55.2% del n@ total efectuaron navegacion
exterior, que supuso un 72.6% del TRE total. Es evidente por
tanto que los grandes buques carqQueros especilalizados
(portacontenedores, cercaleros, butanercs, transportes de gas
licuado, etc.) atraran en el Puerto de Barcelona procedentes

del exterior o con destino a otros paises.

Los flujos de importacidén vy de exporta-ion conect:.n al
puerto con especios continentaiees ultramariros. El n@ de
paises o el n2 de puertos contactados es otro dato intere-
sante para evaluar el internacionalismo en la vertiente
espacial, En 1987, el Fuerto de Earcelona mantuvo relaciones
comerciales por via maritima con 174 paises, segun datos
extraidos del andlisis del Forelano sectorial que se expone
mds adelante (cap. 4) y que proceden por la informacion
apcrtada por la Aduana Maritima de Barcelona. De este

conjunto de paises que roza las cos centenas, 18 sun los
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fundamentales, pues el tonelaje comercializado con ellos es
el 76,2% del total y el valor de las mercancias intercambia-
das es el 58,76% de! valor total (véase documento N26 del
Apéndice).

La conectividad hipotética que posee el Puerto de
Rarcelona con ctros centros maritimos mundiales es cuantiofa,
pues se evajua segin el numero de lineas de navegacion
regular que lo incluyen como punto do escala de sus trayec-
tos. Y el n2 de lineas regulares conectadas os de 250, Pero
los contactos no llegan a ser reales si no existe demanda de
servicio. Por esta causa se ha cptado en esta Tesis por
efectuvar el estudio de conectividad interportuaria en base al
trdfico real de buques (puerto de , -~ cedencia o de destino
del barco mercante entrado o s&lido de sarcelona, en navega-
cion exterior tanto “tramp” como de linea). Como resultado
del andlisis se constata gque en 1989 el Puerto de Barcelona
ha conectado real y directamente con 256 puertos del extran-

jero, efectuando operaciones comerciales.

Una ditima cuestidn a tratar es el signo del comercio
exterior maritimo del! puerto. En el balance entre i1mportacio-
nes y exportaciones, segun los datos de Aduanas de 1987, el
64,3557, del volumen del comercio exterior corresponde a
importaciones y el 35.45% & exportaciones. En valor , la
si "uacion de desequilibrio se da igualmerte, pero mas

atenuadat 199.63% importaciones y 40,154 exportaciones.




2.1.3.-E]1 Puerto de Barcelona estd esoecializado en tréfico

El estudio de la composicior del trafico de mercancias
puege dar origer a tipologias cualitativas muy variadas,
segun sean econdémicos o teécnicos los criterios que se usen

para establecer las clasificaciones,

Para el estudio de ciertos puertos -los especializados
en pocos traficos de wmercancias-, N0 es precisa la adopcion
de clasificaciones complejas, pero para el estudio del
trafico mercantil del Puerto de Barcelona, es imprescinditle,
dada la extrema heterogeneidad de las mercancias que lo
componen. Una aportacion en este sentido se ofrece en el

estudio del Foreland sectorial (cap. 4).

Pero de mcmento para subrayar la diversidad, es sufi-
ciente la clasificaciér simple de las cargas, establecida
segun criterios de manipulacién portuaria: graneles liquidos,
graneles sélidos y mercancia qeneral. Ademas tiezne la ventaja
de que es de val._de: internacional;j los anuarios estadisticos
generales de trafico portuario y navegacién mundial, usan
esta division tripartita para diferenciar las cargas.

Segun los dltimos datos disponibles del trafico de
mercancias cel Puerto de Barcelona -1988-, el 36.03% corres-
ponde a la carga general. El porcentaje es realmente alto si
se compara al de otros puertos nacionales y extranjeros

{véase tambien el documento NE7 del Apéndice).




TABLA N

COMPOSICION DEL. TRAFICO EN VARIOS
PUERTOS ESPANOLES Y EXTRANJEROS.
1988 [ Datos en L1000 Tmy % ]

X X X X
TRAFICO TOTL MERCANCH HDRO- PRODUCTOS | RESTANTES

ROTTERDAM | 272.778°7 19" 61 31°37 | 11757 : 37745
AMBERES 96.906" 6 44’18 84 | 1628 | 3I°70
MARSELLA 95.761°0 9’90 58" 70 : 12748 1 ouarez
HAMBURGO =8.740°0 41’52 12723 | 4713 : 2201
LE HAVRE 49.850°9 o iy soors b 1otis | oastss
GENOVE 21,2930 16733 | ---- - i ------ : E2°:2 1)

| I
BILBAC 25,7720 12as 7 bozrez f 2572
TAPRATTNA TR T 576 zoTva : pdehiind U BAb Adut/
A CEmTPAS 21.915°5 Rl A [— | - : 74°97 (2)
SAPCEL CNA 17.962°0 26706 b ares ; 46729
Lo reRoEA 11.752°3 0" 42 4357 : 34°91 | 20700
GIJON 10.918°9 3727 — ,_ : 95° 73
VALENCIA 10.834° 2713 b arse I 36031
HUELVA 10.767" 1 279 267 LS : 1832 : 51°23

| 1

Fumnte: Elaboracioén personal datos publicados en @
INSTITUTE OF SHIPFING ECCNOMICS AND LOGISTICS @
statistics. Zremen, ISL, 1990 {(documento n27 del Apéndice)

1) Total del trafico de granmeles, incluidos hidrocarburos y
productos petroliferos. Aungque en el anuarioc estadistico no
aparnozca el desglose del traficc de estos dos tipos de materias
primaes erergéticas , es bien sabido que en el puerto de Génova
supcrene mads de Jla mitad cde todo el trafico de mercancias.
Re~udrdese que aprcvisiona de crudos a refinerias europeas, sobre
tode alemanas y suizas.

(2) Total del trafico de graneles incluidos hidrocarburos y
productes petroliferos. La mavoria de 1los graneles liquidos
movidos en Algeciras, - 14.992’8 miles de Tm., en 1988 que suponen
un 4£8°41Y% del total de mercancias -, estdn constituidos por crudos
de petrdleo que abastecen la refineria ubicada en sus proximidades
y por productos derivados del petréleo que son la materia prima
del compleio petroquimico también cercano al puerto.
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La tabla anterior indica la proporcién de la "mercancia
general” respecto al tonelaje total de mercancias, en los
principales puertos del sistema portuario espafol, en los
otros dos grandes complejos portuarios del Mediterranso-
Marsella y Génova-, en Rotterdam que es el puerto europeoc de
mayor trafico y en Hamburgo que es uno de los puertos mis
activos del Atlantico Norte europeo.

Es importante fi ar la atencion en que la mayoria de
estos puertos tiene trafico de crudos de petrdleo, pues son
centros abastecedores de materia prima para industria de
refino. Esta circunstancia que incrementa notoriamente la
cifra del trafico general comercial, no se da en el caso de
Barcelona. Cuando se establecen jerarquias de puertos segun
el volumen de su trafico global de mercancias, es interesante
tener en cuenta que el dato general de trafico no sirve como
indicador econémico; siempre se ha de atender a la composi-
cién del ¢trafico. Los rankings siempre son relativos. Deben
dooderarse en su justa medida. (véase documento N2B8 del
Apéndice).

En el Puerto de Barcelona desde finales de los aros
sesenta se ha producido un incremento ininterrumnido de
tradfico de la "mercancia general”. La adopcién de nuevas
técnicas en la manipulaciéon de mercancias, junto con la
reserva de sectores del 4rea de servicio portuario -muelles,
terminales, depésitos, etc.-, exclusivamente dedicados a la
recepcion y expedicion de traficos de '"carga general”, han
favorecido el mantenimiento de altos porcentaj es de este tipo
de trafico. La bisqueda de especializaciéon en movilidad de
este grupo, ha sido una tendencia mantenida en otros grandes
puertos comerciales europeos. La racionalizaciéon de los
trabajos portuarios ha agilizado las operaciones portuarias y

ha aumentado el rendimiento de los muelles especializados.
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Estas estrategias de servicio se han emprendido funda-
sentalmente para hacer frente a la competitividad de otros
centros maritimos en la atracciéon de flujos de trafico
cualificados y de alto valor.

De la distribucion de los muelles d=l puerto barcelonés
entre los distintos tipos de carga se deduce la magnitud ce
la "mercancia general” movida: de los casi veinte kildmetros
de muelles que posee el puerto habilitados para el servicio,
el 34,4%% estd reservado para la “mercancia general” vy el
9,4% para la acogida de trafico de contenedores. (véase el

plano del Puerto de Barcelona. Documento N9 del apéndice).

El tréafico contenedorizado del puerto es actualmente
importante, vy tiende al incremento (el aumento de la carga
bruta transportada en contenedores entre 1987 y 1988 ha sido
de un 9,2%). La "mercancia general"” movida en el puerto
presenta un grado de contenedorizacioéon alto -6&7,1%-, pues es
la que mdas se ha adaptado a la teécnica del transporte sin

ruptura de carga.

La calidad v la especializacion de las instalaciones y
del wutillaje, ha hecho que se situe a la cabeza de los
puertos espafoles en este tipo de trdfico: la cifra de
409.542 T.E.U. registrada en el usltimo afc ha supuesto un
22,74% del total nacional®.

La dimensidén actual del movimiento de contenedores es el
resultado de la adaptacién pionera a esta teécnica del
transporte de mercancias. Ya a mediados de los afos cincuenta
se percibieron las ventajas que suponia el conteredor para el
transporte de "carga general”; la informacion llega a Espara

con el comienzo de la construcciéon de bases norteamericanas.

® T.E.U.- Twenty Equivalent Unit
Unidad de medida equivalente a un contenedor de 8x8x20 pies
(pie ingleés internacional: 30,48 cm.)
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En Europa los inicios del proceso comenzaron durante l1os aros
cuarenta en las costas irlandesas, y en 1936 se instauré una
linea RO-RO entre Tilbury, Amberes y Rotterdam. Los hitos mas
significativos del comienzo del proceso de renovacién de
técnicas de transporte en el Puerto de Barcelona sons

a). la inauguracién en 196B de una linea de navegacién
regular containerizada entre Barcelona y USA, via Cadiz,
de frecuencia semanal. El Export Challenger fue el primer
barco de 444 TEU

b). la llegada a Barcelona en Agosto de 1969 del primer buqgue
celular de gran magnitud. Su capacidad de carga era de
632 TEU, y no formaba parte de un servicio regular

). la 1inauguracion del servicio regular de contenedores
Barcelona-vValencia-Liverpool con un barco con carga
convencional y contenedores de frecuencia quincenal, en
la primavera de 1970 (McAndrews)

d). En Mayo de 1970 1la compaRia Sealand, pionera a nivel
mundial en tradfico de contenedores, i1nstaura su servicio
con EspaRa, v la primera escala en Barcelona fue en Enero
de 1972.

La movilidad de contenedores en el puerto barcelonés fue
en 1970 de 1&£.000 TEU. Desde entonces el crecimiento del

trdftico no ha cesado.

Cepafa destaca en el conjunto mundial por su trafico
maritimo contenedorizado. En 1988 ocupaba el deécimo lugar
segin las estadisticas mundiales de navegacidén maritima
(véase documento N210 del Apéndice). En nuestro pais cuatro
puertos comerciales -Barcelona, Algeciras, Valencia y Bilbao-
, han concentrado en los ultimos anros enttre el 62 y el 657
de estos traficos especializados. Varios factores explican el

hecho!
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a). las altas proporciones de “"mercancia general” en el
trafico global! de los puertos de Barcelona y Valencia,
resultante de la movilidad desencadenada por sus hinter-—
lands de economia divers.ficada. Teéngase presente que
esta categoria de mercancia es la que detecta el mas alto
grado de contenedorizacién.

b). la gran cantidad de lineas regulares de navegacion gque
tienen escala en esos custro centros maritimos; los
convierte en puntos de transbordo de contenedores de
nivel nacional. Por ejemplo en el puerto de Barcelona se
transborda mercancia con destino a Bilbao, procedente de
Extremo Oriente y del S.E. Asidtico.

c). el papel del puerto central para el transbordo interna-
cional de contenedores que tiene Algeciras por su
situacion estratégica en el Estrcho de Gibraltar. Segun
estudios especializados que se han efectuado sobre la
contenedorizacidéon mundial, pocos puertos internacionales
europeos pueden ser considerados como centrales de
t-ansbordo ocednico de contenedores: Rotterdam, Algeci-

ras, Hamburgo, Bremen, Fos y Génova.

Los motivos de concentracion de transbordos de carga
unitaria no son los mismos en esos puertos. For ejemplo, en
el caso de Rotterdam los transbordos en su mayoria se
originan porque es el centro badsico de Europa con escala de
los grandes portacontenecores que efectuan las RTW (Rutas de
navegaci én reqgular alrededor del mundo o circuitos de
circunnavegacion); desde Rotterdam se redistribuyen las
cargas entre otros puertos de menor rango en buques "feeder'.
En Algeciras el transbordo internacional de contenedores se
produce porque es el puerto de escala de la mayoria de barcos
comerciales que integran las lineas regulares transatlanti-
cas, procedentes del Mediterrdaneo, Mar Rojo, Golfo Férsico vy
S.E. Asiatico.
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Aunque la cifra de mds de 400,000 TEU movidas anualmente
en Barcelona sobresale entre las conseguidas en puertos
espafoles y de otros paises europeos mediterraneos (Génova en
1988: 288.393 TEU), queda lejos de las cifras alcanzadas por
los grandes puertos contenedorizados mundiales; Hong-Kong,
Qque es e] primero del mundo en este tipo de traficc, movié
4,03 millones de TEU en 1988, y bingapur, Rotterdam y
Kaoshiung superaron los tres millones el mismo aRro.

La contenedorizacion portuaria es mds acusada y tiende
al dinamismo, cuando existe una continuidad de transporte
entre espacio marino vy territorio, o© lo que es lo mismo,
cuando la multimodalidad esta idoneamente implantada vy
dispone de engarces rea ionales entre lo0s diversos modos-
maritimo, terrestre y aéreo-. En el Fuerto de Barcelona el
principal inconveniente para la fluidez intermodal, es la
deficiente capacidad de las instalaciones ferroviarias
port.arias, vy sin duda la diferencia del ancho de via impide
la integraciéon eficaz en 1los corredores de trafico interna-

cional que penetran hacia el centro europeo.

Desde comienzos de los afos setenta existe en el Puerto
de Barcelona una terminal de transportes combinados, que se
basa en la conexidén entre barco y camién. La entrada y salida
de cargas contenedorizadas desde el puerto hacia las 4reas de
influencia interior -hinterlands-, se ' fectua principalmente

por carretera.
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2.1.4.- El provecto de instalacion de una ZAL en el Puerto de
Barcelona incrementard su competitividad

El Puerto Auténomo de Barcelona tiene proyectada la
instalaciéon de una Zona de Actividades Logisticas de 150
Has., que una vez efectuados los correspondientes viales
supondrd la oferta de 73 Has netas, en terrenos portuarios
localizados en el margen derecho del actual cauce del rio
Liobregat. La 1nstalaci6n de esta nueva infraestructura
logistica portuaria supone el cdesvio del cauce del tramo

final del rio hacia el sur.

Los técnicos y directivos del Port Autdénom insisten en
que es indispensable la instalacion de la ZAL para gque el
puerto de la ciudad pueda ser competitivo en el marco
internacional y pueda convertirse en el centro distribuidor

de mercancias del sur europeo.

Una ZAL es un 4rea en la que se llevan a cabo las
operaciones corrientes en el intercambio modal de transporte
y donde ademas se ofrecen servicios de almacenaje, de ruptura
de carga vy transformacion de la mercancia (etiquetado,
embal aje, grupaje, etc.), y de distribucién. El correcto
funcionamiento de las operaciones llevadas a cabo en estas
zonas, se basa en la informatizacion del proceso de circula-

cion fisica de las mercancias,

Dado que las ZAL han de tener accesn a varios modos de
transporte, resulta idénea la localizacidén proyectada: a unos
2 ¥Km del Aeropuerto del Prat, conectada a la red de autopis-
tas a través de los cinturones de circulaciéon que circundan
la ciudad e inmediata a 1los puntos de carga y descarga

portuaria. (Veéase documento nfli del Apéndice)

El proyecto de la Z.A.L. del puerto barcelonés se

plantea como una estrategia de captacion de flujos de trafico
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comercial internacional, y con vistas a las transformaciones
que en breve se producirér en la gestion de los mecanismos
del intercambio de wmercancias intereuropec. La entrada en
vigor del mercado Gnico en 1993, va a ser una oportunidad
para que la ciudad de Barcelona atraiga los mayores flujos
comerciales del suroeste europeo , y se convierta en el
centro logistico internacional del extremo meridional del
continente.

En 1984, seis de las mads dindmicas ciudades de Europa-
Rotterdam, Birmingham, Frankfurt, Lyon, Milan y Barcelona-, a
raiz de la celebracion de la conferencia sobre "Ciudades,
motores de la recuperacién econotmica” , estadblecieron las
bases para una organizacion de 'eurociudades’. El objeto de
la organizacioén es la cooperacion e intercambio de experien-—
cia entre las metrépolis europeas, de cara a la instauracion

del mercado unico a partir de 1992.

No quedan completos estos comentarios sobre el futuro
del puerto vy su proyecto de adecuacion a sistemas de gestion
nacional del convenio internacional, si no se plantean las
controversias provocadas a distintos niveles. El proyecto de
la Z.A.L. del FPort Autdnom choca con el tradicionalmente
polémico asunto del desvio del tramo final del Llobregat.
Desde 1970 los proyectos de ampliacién del espacio portuario
han planteado 1insistentemente pero sin éxito, el tema del

desvio del cauce.

La prensa ha intentado en muchas ocasiones depertar la
sensibilidad de los barceloneses ante esta obra de gran
magnitud (véase doc. n212 del Apéndice), apuntando las
discrepancias de opiniones de diversos colectivos afectados.
Como resultado del enfrentamiento de intereses vy de conflic-
tividades de origen politico, estarn estancados los proyectos

de ampliacioén de las adreas de servicio portuario.
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Los datos (tiles para medir los limites del foreland
portuario son de dos tiposs

a) datos de tré&fico exterior de mercancias

b) datos de trafico exterior de buques de carga

Ambos aportan informacion sobre el destino y la proce-
dencia de los flujos internacionales que atraviesan el

puerto.

La limitacion del Foreland segun el trafico de mercanci-
as, total o© por categorias, se obtiene cuandoc se conocen
certeramente los puertos de destino y los puntos de origen de
las cargas ultramarinas. El proolema estd en cual es la
unidad espacial que se ha de aceptar como "punto de origen ©

destino” de las mercancias movidas,

En un sentido estricto ya se comentd que el punto de
origen o destino +final de 1los traficos exteriores de un
puerto, eran los hinterlands de 1los puertos con los que
intercambia flujos comerciales. Fero a nivel operativo esta
situacidon tan compleja se solventa estableciendo tres clases

0 categorias de "puntos de origen-destino”.

- el puerto extranjero contactado por operaciones de
carga-descarga de la mercancia

~ el pais al cual pertenece el puerto contactado por
operaciones de manipulacién de carga

- el pais de origen o de destino final de los intercam-
bios de mercancias (que no ha de ser forzosamente

coetero)
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El uso de uno u otro tipo de "punto de origen-destino”
de los traficos de carga para la limitacion de Foreland,
depende del nivel de informacidon de las fuentes estadisticas
disponibles. Su fiabilidad, la cualificacién de los datos y
su accesibilidad -que estén publicadas, por ejemplo, o que no
tengan caricter confidencial-, influyen en la eleccién de una

u otra categoria.

El ceamino mas correcto para limitar el Foreland es
seguir la pista a las mercancias traficades internacionalmen-
te, pero una via complementaria es averiguar el itinerario
real seguido por los barcos cargueros que transportan las
mercancias comercialirzadas, para conocer la conectividad

portuaria. Esta presenta dos modalidades:

- la conectividad +final, que indica los contactos entre
el puerto estudiado y los puertos que son los puntos
finales del itinerario

- la conectividad inmediata, que 1indica los puertos de

escala inmediata, de origen o destino

La existencia de dos formas de conectividad se explica
por las caracteristicas que tienen los itinerarios seguidos
por los cargueros para la distribucidén de las mercancias.
Dichos itinerarios son muy diferentes segun la modalidad del

trafico de buques adoptada para el transporte:

a) la navegacién en trafico regular esta regida por un
trazado fijo de los itinerarios y de los puertos de
escala, que Sson numerosos cuando es un largo
recorrido (linea intercontinental)

b) los buques "tramp"” adaptan los itinerarios y las
posibles escalas a las necesidades de los usuarios

del servicio de transporte.
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El1 esquema NQI10O muestra graficamente los tipos de
“puntos de origen-destino” de los tréficos de mercuncias, y
en la parte inferior (B), seRala la diferencia entre la
conectividad directa y la conectividad inmediata del puerto
estudiado, generadas por el trafico de bujues mercantes.

Para analizar el Foreland global, el Foreland sectorial
y la conectividad portuaria generada por el trafico de buques
del Puerto de Barcelona, se necesitan datos generales de
trafico internacional de mercancias (cantidad total de
comercio exterior, volumen de las importacines y las exporta-
ciones, valor total del comercio exterior maritimo del puerto
y valor de las importaciones y de las exportaciones), datos
de tréfico exterior comercial desgiosados por categorias de
mercancias, en volumen y en valor, y datos de movimientos de
bugques mercantes entrados y salidos de Barcelona efectuando

operacién de comercic exterior.

Estos dateos segun las fuentes estadisticas que se
consultan aparecen referidos a los diferentes tipos de

"suntos de origen y destino”.

La informacién precisa no aparece en une un:ca fuente
estadistica. Las que se han usado en este estudio por su
mayor fiabilided, accesibilidad y desglose son las siguien-

tes:

1.- MEMORIA ANUAL DE LA DIRECCION GENERAL DE PUERTOS Y COSTAS
ARcs: 1980-198%5 (ultimo a”o publicado cuando se tomaron

los datos)

Aplicacién de 1os datos: FORELAND GLOBAL DEL PUERTO DE
BARCELONA
Informaciones extraj H

Clase de trafico: trafico exterior de mercancias




Nivel dJde desglose de los datos expresados en
volumen (toneladas de mercancias)

- cantidad total del comercio exterior de
JMErcancias

- importaciones y exportaciones de mercancias
(ambos indicados para el puerto de Barcelona y
el total de puertos esparoles)

Puntos de orjgen y destino de las mercancias
- pais del puerto de origen-destino (tipo B del
esquema nll10)

Caracteristicas de la fuente estadistica: Sintetiza los
datos aportados en las Memorias Anuales de las
J.0.P. de 1lo0s puertos esparoles y de las Memorias
Anuales de los Fuertos Autonomos espanoles.

Publicada anualmente por el M.0.F.U.

2.~ RESULTADOS DEL COMERCIO EXTERIDOR DE LAS ADUANAS CATALA-
NAS. COCIN de Barcelona (aptdo. &)

ARos 1987 (Gltimo aRo disponible cuando se tomaron los

datos).
Aplicacidn de 1o3 datos ' FORELAND SECTORIAL DEL PUERTO DE
BARCELONA
nformacion xtrai H

Clase de traficot! Trafico exterior de mercancias
Nivel de desglose de 1los datos expresados en volumen

(kilos de mercancias) y en valor (pts):
- totales del comercic exterior de mercancias

- importaciones y exportaciones de mercancias

- cantidades correpondientes a cada tipo de
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mercancia seguin la clasificacion arancelaria

Puntos de origen-destino de las mercancias:
pais de origen—destinc final (tipo C del esquema
ng10).

Caracteristicas de esta fuente estadistica: Recoge los datos

de las mercancias movidas en comercio exterior por las

Aduanas Catalanas maritimas, aéreas y tarrestres. No se
publican los datos 'ntegramente. Sirve de base para la
sintesis efectuada anualmente en la memoria de la
Direccidn General de Aduanas del Ministerio de Economia

y Hacienda

2.~ MARITIMAS. Informacién comercial. DIARIO DEL PUERTO DE
BARCELONA

AFO! 1989 (ultimo aro completo cuando se toman estos datos)

Aplicacién de los datos: CONECTIVIDAD PORTUARIA INMEDIATA DEL
PUERTO DE BARCELONA GENERADA POR EL TRAFICO EXTERIOR DE

BUQUES

nformacion xtr

Clase de trafico: trafico de buques de carga en navega-
cidn exterior

Nivel de desglose de los datos expresado en unidades de
barcot movimiento diario de los barcos comercia-
les entrados vy salidos en el Puerto de Barcelona

Puntos de origen-destino de 1los barcos: Puertos de

contacto inmediatc, en los itinerarios de

comercio exterior

a: Difunde diaria-

mente para uso de los profesionales del negocio mariti-
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mo, el movimiento de barcos que se recoge en el Registro
de Buques del Port Autonom de Barcelona. Estos datos no
se publican desglosando l1os contactos interportuarios

Para estudiar la proyeccioén exterior espacial del Puesrto
de Barcelona, segun su Foreland global vy sectorial, y segun
su conectividad, se ha trabajade en un marco temporal no
coincidente! los afos analizados son respectivamente 1980 y
1983, 1987 y 1989.

Se podria Hhaber uniformizado el marco cronolégico,
tomando como referencia el Gltimo aRo con informacioén
completa sobre todos los datos precisos. Fero no se ha creido
necesario, porque el propoésito de esta Tesis no es “"fotogra-
fiar” la proyeccioén exterior espacial del puerto ern un aso
concreto, sinc comprobar si la aplicacién de los métodos

elegidos es viable y aporta resultados satisfactorios.

La direccidén, la intensidad vy la cualificaciun de los
flujos exteriores de trafico entre el Fuerto de Barcelona y
otros puertos vy paises, puede cambiar interanualmente. Fero
cuando la unidad espacial de referencia e mayor, por ejemplo
ury regién comercial mundial extensa, la permanencia vy
direccidn de los fluios es mucho mds estable en el tiempo.
Como se vera, se ha diserado varias regionalizaciones
mundiales para diferenciar los grados de intensidad de las

relaciones comerciales exteriores, a nivel universal.

Para terminar este apartado dedicado al comentario las
fuentes estadisticas usadas, se quiere subrayar que el origen
de los datos de comercio exterior maritimo, estd en dos tipos
de documentaciones que se han de cumplimentar juridica y
administrativamente para que pueda funcionar el mecanismo del

intercambio internacional:
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- el sobordo o manifiesto de carga del barco
- las declaraciones de Aduanas

En los archivos estadisticos del Port Auténom se recogen
las declaraciones de las cargas transportadas por los barcos
(sobordo que entrega cada barco), que indican el puerto de
procedencia-destino de la carga, el tonelaje de la misma y el
tipo de carga segin una clasificacién convencional no
unificada. Esta informacién se aprovecha escasamente, y so6lo

se publica en parte, en las Memorias Anuales del Puerto.

La informacién recogida en la Aduana Maritima de
Barcelona que se obtiene de las declaraciones de importacioén
0 exportacién de la carga comercializada, y que posee un
nivel de desglose de las mercancias arancelario, permite
comparaciones universales y es la que se ha utilizado para el
estudio del Foreland Sectorial. Aunque no se publica, se
recopila por el Servicio de Estadistica de 1la COCIN de

Barcelona
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