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2.4.- LOS GEÓGRAFOS PORTUARIOS ANGLOSAJONES

i«jo esta denominación mm agrupan geógrafo» pertenecien-

te« a cuatro pai«»« -R*ino Unido, U.S.A., Cañad« y Australia

que tienen en común el idioma, lo* métods de trabajo, l m

concepción teòric« y a menudo lo« espacio« portuario«

estudi«du«.

E«te grupo en un «entido «e« amplio, también acoge a lo«

geógrafo« de otro* países, que han recibido 1« influencia de

lo« trabajos realizado« en Inglaterra y Norteamérica, «obre

G^graf ía de Puerto«. Alguno* geógrafo« de estos pai«e« del

círculo de influencia anglosajona, estudiaron vn universida-

des norteamericana* o de Gran Bretaña, hicieron »u« doctora-

do« y trabajaron incluso en ella« durante uno« alo«. E* el

caso de HAYUTH (Israel) y CHU (Hong-Kong), por citar alguno«.

A pesar de que «on bastante« lo« pai«e« que detectan influen-

cia« -Israel, Hong-Kong, Egipto, India, Sudáfrica» etc.-,

sólo «e va a comentar la situación de lo« que poseen investi-

gadores sobresalientes o Institutos especializados en temas

portuarios.

A - GRAN BRETAÑA

En Inglaterra en general hay pocos especialista« en

Geografía Portuaria y en general en transporte marítimo. No

obstante alguno« departamento« universitarios tienen profeso-

res que trabajan a titulo personal, que han realizado

interesantes aportaciones a este campo de estudio. Actual-

mente existe un creciente número de geógrafos interesados en

reutilizaciones de puertos obsoletos* pero a menudo son

geógrafos sociale« y urbanos que no tienen como interés

primario la Geografía Marítima o Portuaria.
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Alguno* ejemplo« representativo» d» »»to trabajo

individual «ont

- David Hi 11Ini» del Departamento de Geografia de la

Uni ver»i dad de Londres, e* el anico geògrafo de *u departa-

mento que trabaja «obre tema« portuario«. Siempre «e ha

dedicado al anelivi* portuario de pai»es en desarrollo,

especialmente en Africa Occidental, ARI a, América del Norte y

Caribe. Su Tesis Doctoral trató «obre el desarrollo del

«istarna portuario en Ghana. Pero actual«ente «e interesa

sobre todo por el redesarrollo de área« portuaria« británicas

en desuso comercial7

- J.N. Tuppen del Departamento de Geografía de la Universidad

de Sal ford. Aunque no «e potencie esta línea en su departa-

mento, ha trabajado individualmente «obre puerto« de Francia,

a rai z de col aborteione« mantenida« años atra« entre el

Departamento d« Geografía de Southampton, al cual estuvo

adscrito, y grupo« de geògrafo« francese*.

- En el Departamento de Geografía de la Universidad ae

Keel e, B.J. Turton e« el único geógrafo que ha trabajado

sobre puerto«, pero esta e* una corriente de investigación no

seguida institucional mente.

-Centros de estudio« mar i t i utos-

En Gran Bretaña, aparte de la« colaboraciones individu-

ales, existen Institutos Universitario« que acogen diverso«

especialista« en tema« marítimo«, entre lo« que figuran

geógrafo«. Por ejemplo, i»n el Instituto de Ciencia« y

Tecnologia de la Universidad de Gale«, en Cardiff, existe un

* Si interesa conocer la« publicaciones de lo« geógrafo«
que «e citan en este capítulo, consúltese la Bibliografía que
aparece al final de la Te«i« (n23)
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Departamento d« Estudio« Marítimo», del cual fornan parte

geógrafos que han trabajado sobre cuestione* portuaria«* comí
e« el caso de Beres-ford. En 1987 el Or upo d» Trabajo de la

I.G.U. »obre Geografia Marina, efectuó en e»te Departamento

una de «y« reunione« periàdica». También en el Instituto

Politécnico orfl South West, de la Universidad de Plymouth

existe un equipo de especialistas «obre tenas Marítimo». En

ambo» casos -Cardiff y Plymouth-, »e trata de centro» de

estudio plundiscipl inarios. En el caso del Centro de

Transporte Marítimo (Marine Transport Center) de la Universi-
dad de Liverpool, la representación de los geógrafo» especia-

listas en puerto» e» escasa, pero existen interesante»

investigaciones procedentes de campos afines como la de

PEARSSON-FOSSEY (1983, aptdo. 2.3)

- Departamento de Geografía de Southampton -

El principal centro de Geografía Portuaria del pai« y

uno de los fundamentales del mundo actual, e« el Departamento
de beografía de Southampton. Desde hace affo« la Universidad

de Southampton ha mantenido un interés sustancial por la

investigación portuaria, que va me« allá del ámbito geográfi-

co, y que «e ha manifestado en investigaciones de diversos

campo«, como economía, leye», ingeniería y ciencia náutica,

transporte, navegación y planificación urbana y regional.

El estudio de lo« puerto« «e ha identificado como "uno

de los principales temas de investigación de la Geografi*
Humana del departamento", según indica Hoylo, que e« una de

la« figura« más activa« de este centro y un excelente e

incansable investigador en tema« portuario« y que actualmente
ocupa el cargo de director del Transport Geography Study
Group del Institute of British Geographer«. En lo« programa«

de docencia e investigación de este departamento »e ha
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concedido «t»nei on e«pecial A lo« »studio« portuario*.

Lo» geògrafo* d* Southampton han contribuido lignifica-

ti vam»n t» «1 •nriqu·cistt·nto d« la Geografia Portuaria. La

moderna Geogra-fía Portuaria d* Southampton deriva fundamen-

talmente d« J.Bird que en 1967 ocupó la cátedra d* Geografía

y que impulsó lo« estudio« teòrico« portuario«! ha «ido el

principal teórico «obre Geografia Portuaria del mundo

anglosajón. Hoyle se incorporó en 1969 e incrementó el

interés por el estudio de puerto«. Durante la década de lo«

setenta contribuyeron en esto« trabajo« numerosos estudiante«

y "staffs" y hoy completan el equipo»

-PInder, preocupado por el papel de lo« puerto* en la planif-

icación del desarrollo regional y en el moderno crecimiento

industrial

- Wagstaff, J.M. que trabaja especialmente sobre Grecia y

Oriente Medio

- Witherick y Husain especializado« en la« relacione« entre

puerto y ciudad, Southampton

- Mil Ungale, cuya« investigaciones teórica« sobre puertos se

plantean bajo los criterios de la Geografia del Comportamien-

to.

Este es uno de los poco« Departamentos Universitario« de

Geografia, que tienen fuerte arraigo de lo« estudio« portua-

rio« (tanto en docencia como en investigación), y uno de lo«

poco« que están interesados en los puerto« de pai«e* avanza-

do* y en lo« de pai«e« en desarrollo.

Aunque poco« miembro* de este Departamento de Geografía

«e autocali fiquen de geògrafo« portuario« puro«, e« decir,
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«alo dedicado» ml Mtudio de puerto«, como colectivo han

contribuido »i cni-f i cativamente ml enriquecimiento de 1«

Geografi« Portuaria, desarrollando concepto« teórico«,

analizando morfológica y evolutivamente lo« «itemas portua-

rio« y estudiando 1«« relacione« entre el puerto y 1« ciudad

y entre el puerto y la región.

El Departamento de Geografía de la Universidad de

Southampton e« por tanto, uno de lo« principales foco« de

Geografía Portuaria de nuestro« dia«.

i - U.S.A.

Despues de la segunda guerra mundial hubo unos alo«

durante los cuales las investigaciones sobre puertos tuvieron

una prioridad entre los geógrafo« estadounidenses. El estudio

del tráfico comercial internacional que despegaba de forma

espectacular en aquellos años, provocó el interés por lo«

centros portuarios dinamizadores de los intercambios. De esta

forma, se pasó a una nueva orientación del estudio portuario,

que abandonaba la fuerte tendencia a estudiar las ciudades

marítimas -Ésta era la dirección dominante durante el período

anterior a la guerra-, y que iba a tener especial atracción

por el análisis de las áreas de influencia portuaria«.

La tendencia a estudiar las áreas de influencia portua-

ria se generalizó entre los especialistas norteamericanos, y

fue un vehículo usado para establecer comunicación con otro«

especialistas europeos (controversias teórica«, estudio«

puntúale«, método« de anali«!« de hinterland«, etc. publica-

do« 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 WEISEND (1951, aptdr 5.3, 1952,1955,-
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1936 , aptdo, 5.9 Bibli. Gral.), de PATTON (I957, aptdo. 3.3-

1958. aptdo 5.9) y KENYON (1970, aptdo. 5.3).

La creación de una comisión de la U.8.I. interesada por

lo* puerto* industriales, »n el Congreso Internacional de

Geografía de Washington* , dio impulso a lo* estudio* portua-

rios. Un buen ejemplo del nuevo interi* por el anàlisi* de

puerto*, son lo* trabajo* del Departamento de Geografia de la

Universidad de Chicago realizados por Mayer en 1957.

Pero desde el momento en que la llamada revolución

técnica del transporte, produjo una radical mutación del

comportamiento del transporte marítimo, las investigaciones

de los geógrafos pasaron a segundo plano, precisamente por el

énfasis dado a lo* trabajos de conteníjdo técnico. El

resultado fue la disminución del interés de los geógrafos por

los fenómenos portuarios. Se da el caso de que algunos

geógrafos que veinte alo* atrás estuvieron plenamente

dedicados al estudio de puerto*, y que han contribuido al

avance de esta disciplinna con buenas apportaciones teóricas,

influyendo en investigaciones posteriore*, han abandonado

totalmente la temática portuaria.

Actualmente no existe ningún equipo de geógrafos

universitarios trabajando colectivamente sobre Geograf.a

Portuaria. En realidad lo« geógrafos que se dedican a este

tema son muy pocos. Según estimaciones establecidas por uno

de los seguidores activo* de esta línea geográfica -W.

STANLEY, del Department of Geography of the University of

South Carolina (Columbia)-, no existe más de una docena de

I

I

* LOS objetivo* de esta Comisión, quedaron explicitades
en artículos publicados en 1932*

Preliminary Report of the Cernissi on on Industrial Ports
(IBU). TVESG, 1952

Colaboran en esta Comisión! DAYSH.G.H.J.-BOERMAN,W.E.-
GOTTMAN,3.-MORGAN,F.W.
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geògrafes portuario» <tn U.S.A.. La Geografía de Puerto* «*

furufMMnt«, por tanto »n ml trabajo individual, tanto de*de ml

punto de vi*ta docente COMI investigador.

Lo* geógrafo* »«tadouniden*»» »n general «i e*te campo

marítimo tienen una doble proyección profesional, pu«»

paralelamente a la* investigaci one» particular«* de»arrolla-

oas en mi marco académico universitario, suelen realizar

otra* investigaci one» »obre puerto* para el vector privado

(compañía» de navegación, por ejemplo), para ctpartamento*

estatales (de transporte, de administración marítima) o para

autoridades pública* gestora* del funcionamiento portuario.

Por lo que se refiere a l a docencia de la Geografia de

Puerto* en universidades de este complejo país, la situación

e* muy heterogénea. La existencia de cursos de post-grado o

de grado medio o superior, sobre Geografia del transporte

Marítimo o sobre puertos, no depende de las especi al i zaciones

organizadas por el Departamento, sino del empuje y carisma

del geograt-» que individualmente «igue este camino.

En U.S.A. el futuro de la investigación geográfica

portuaria, concebida eb un contexto disciplinario aislado,

tiene un porvenir inviable. En cambio las concepciones de la

Geografía Portuaria, y la tarea del geógrafo, se valoran

positivamente en los equipo» interdiscipl manos que trabajan

acerca del mundo oceánico, tanto si son de centros docentes

universitario« como si son centros de gestión pública o

privada de las tareas comerciales marinas.

- El Instituto de Estudios Marinos de Seattle -

En la Universidad Washington de Seattle, existe un

centro interdisciplinario sobre estudios marinos: Institute

of Marine Studies. Este instituto especializado, ofrece
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vario« program*» d* «studio. Uno d* «liti* m« titula "Port and

Marin* Transportation Manag»mantH y •• *1 único dt» Mit« tipo

*n U.S.A. y uno ff* lo» tr*« *MÌ«t*nt** a niv*l mundial.

Cuando *• completa *1 programa con éxito c* obti*n* mi Ha»t*r

of Marin*

El objetivo d*l programa *« 1 1 «gar a comprender lo«

aspecto« teòrico» d* la« actividad*« portuaria« y del

transport* maritino, y adquirir familiaridad con la termino-

logia y la« operaciones. Para cumplir este propósito, el

programa consta d* tr*s componentes« los cursos teóricos

impartidos* , la estancia en régimen d* prácticas en un

organismo portuario, empresa naviera o d* transport** o en

otras empresas de servicio marítimo« y la elaboración de una

tesis sobre algún aspecto d* la gestión portuaria.

* Tipos d* cursos impartidos a los alumnos del Programa
"Port and Marin* Transportation Managwmwnt" *n el Institut*
for Marine Studies d* la Universidad Washington d* Seattle:

1 gestión portuaria 6 geografía
2 negocios y empresas intern. 7 ciencia política
3 transport* marítimo 8 economía
4 sistemas d* trans, intern. 9 administr. empresas
5 ingeniería marítima 10 planif. zona litoral

Cursos concretos del programa impartidos por profesores
uni versitari osi

1 Dirección y administración d* puertos. (Prof. M.HERSHMAN,
especialista en l*y*s, y T.DOWD, *n gestión portuaria y
finanzas)

2 Usos del mar. Transporte y comercio.(Prof. D.FLEMING,
geógrafo especialista en puertos)

3 Puertos y sistemas d* transport* marítimo, (por T.DOWD)
4 Geografía y transport* oceánico. (Prof. D.FLEMING)
5 Aproximación** sobre «1 gobierno »ubnaciónal (Prof.

D.OLSON, ci*nci as política» y especialista en empresas
públicas portuarias)

6 Transporte intermodal internacional. (Prof. R.FORD,
especialista en »mpresas internacionales)

7 Legislación del almirantazgo. (Prof. D.HENDERSON,
•specialista *n leyes)
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En este Instituto de Estudio» Marino», part« d» 1««

cl*»«» corran a cargo de profesare* universitario* d*

procedencia» varias« Como d» trata de un programa interdisci-

plinari o, supone ei esfuerzo conjunto {fe escuelas y departa-

mento» de» leyes, administración pública, geografia, ingenie-

ría, economía, oceanografía, ciencias políticas, administra-

ción de empresas» etc. El Profesor Oougla» Fleming que

pertenece al Departamento de Geografía de aquella Universi-

dad, y que es uno de los geógrafo» norteamericanos actuales

especialista en teografia Portuaria, forma parte de este

Instituto.

El Departamento de teografia de la Universidad Washing-

ton siempre ha sido un centro destacado en teografia del

Transporte. Año« atrás, Edward Ull mann impartió clases sobre

transportes, y en 1978, Yehuda Hayuth, otra de las figuras

mundiales en tema» portuarios y de transporte marítimo,

presentó su doctorado después de trabajar estrechamente con

el Prof. Fleming. Actualmente, este último, es el único

profesor del Departamento de Geografía que trabaja sobre el

tema, pero se han presentado doctorados de teografia Portua-

ria de forma habitual (desde 1971, nueve), lo que muestra un

mantenimiento de esta linea de investigación.

C - CANADA

La Geografía de Puertos canadiense ha evolucionado de

forma paralela a la estadounidense, y su situación actual es

también similar a la de su país vecino.

En el conjunto universitario del Canadá destacan hoy

varios Departamentos de Geografía por su contribución a la
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Geografi« Portuari*. P»ro MI í «»por t »ne i« proced* am I» labor

efectuada ti* f orna individuai por al fuño d« «um profe»ore»t
má* que d* lo* r»*ultado* del trabajo mi »quipò. En general

no hay grupo« d* investigador«« o doc»nt»* especializados «n

Geografia d» Puerto* o »n Transporte Marítimo.

La« cuestione« d* navegación marítima «e tratan especí-

ficamente en departamento« universitario* de ingeniería,

donde «e imparten curvo« de transporte y navegación oceánica.

Alguna« universidades poseen adema* Instituto« de Ciencias

Náutica«, COMO ocurre en la Memorial University situada en la

ciudad portuaria de Saint-John's. En esta universidad existe

un cer.ro de estudios marítimo* especializado en Historia

Marítima, que edita una interesante y conocida publicación de

orientación histórica (International Journal of Maritime

History).

No hay que olvidar que lo* centro« de estudio« del

transporte, que son interdisciplinarios, trabajan sobre

aspecto« relacionado« con los puertos! tal es el caso del

Centre for Transportation Studie* de la University of British

Columbia de Vancouver. Y así se podrían ir citando otros

centros universitarios no geográficos, que trabajan sobre

fenómenos portuarios, pues como es sabido, ésto« pueden «er

abordado« según planteamiento« técnico«, jurídico«, medio-

ambientales, financiero«, etc.

Volviendo al campo de la Geografia, y continuando con la

mención de las colaboraciones "indirectas" a la Geografía

Portuaria, se ha de comentar la labor de Peter Rickstts y

Douglas Day, en el estudio del proceso de explotación de

recursos energéticos de lo« fondo« marino« y «obre límite*

marino«. Ambo« «on lo« impulsores del grupo de especialistas

sobre "Marine and Coastal Zone Managements" de la Asociación

Canadiense de Geógrafo«.
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Re»pecto a i»efrafo» «»peci«li»ta» en puerto» I mu

fifur«* man representattva» «ont R.McCalla de la Saint Nary*«

University d« Hal i f «M y S. Slack ff« la Concordia University d»

Montreal. t»te ultimo, que •• mi único úm «y departamento qu*

«i gué »»ta línea, actualment« **té trabajando sobre lo»

i«pacto« económico» lócale« de lo« puerto», y «obre la» rede«

inter modal e» en Norteamérica. E« uno de lo« poco*% «»peci alis-

ta« portuario« que ha investigado «obre las actividades

terciaria« portuaria* y na publicaJo numero»o» articulo«

«obre la« empre»a» de »ervi ci o» marítimo«.

McCalla, también e« el único de «u departamento intere-

sado en »»tos tema«» y «uele investigar «obre rede«arrollo

del -frente marítimo, rede« de navegación costera y cartogra-

fia de la infraestructura del transporte por agua en Canadá.

Está trabajando en una obra sobre transporte marítimo en

Canadá, y en ella de forma secundaria se hace referencia a

los puertos y «obre todo a su tráfico.

Ambos son geógrafos académicos y especializados en temas

portuariosi junto a ellos se debería mencionar a Ch.Forward

de la Uni ver ü dad de Victoria, en British Columbia, hoy menos

activo en esta línea, pero que comenzó a publicar »obre

navegación cceánica y puerto* en la década de lo» cincuenta.

A parte de lo» especialista« en puertos, han publicado

sobre tema« de Geografía Portuaria, pero «in que sea «u

especialidad! I. WALLACE de la Carleton University of Otawa,

6. NORCLIFFE de la York University de Toronto y FARMER de la

Memoria! University de Newfoundland.

La docencia sobre Geografía de Puertos en Canadá tiene

poca importancia. Se reduce en líneas generales a cursos

opcionales de breve duración, impartidos en los últimos año*

de estudio, y que unas veces son sobre puertos y otras, sobre

materias afines que de algún modo tratan el tema portuario.
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La proyección pro**»iorial extraacadémica d« lo« geógra-

fo* portuario» d» Mit* pai», depend* d* KI grado d* *»p*cia-

1 i zacion, entre micho« atro« factor*«» En el ca*o concreto d*

B. Slack t lia actuado frecuente» v*c*» como consultor en

organi»mo« oficial*« relacionado» con el transport* marítimo

y de»de 1966 ha firmado ma» d* nueve contrato« para investi-

gar »obre tema» portuario«. En efecto, *« uno d* lo« geógra-

fo» «é« »obre»allente» a nivel mundial, y la difusión d* «y«

investigaci one» s* realiza en revistas «special izadas d*

diversos puertos del «undo.

D - AUSTRALIA

En Australia sobresalen en investigaciones portuarias,

dos departamento» d* Geografía universitarios! el de la

Australian National University d* Canberra y el de la

Universidad d* Wollongong. En los dos casos el impulso de

esta linea de investigación procedí» del esfuerzo personal de

geógrafos que han trabajado individualmente.

Rifltmer, que es uno d* los geógrafo» que desde hace alo«

ha promovido este tipo de estudios« actualment* *s profesor

del Departamento d* Geografía Humana de la Universidad de

Canberra. Tanto las aportaciones teórica« d* Rimmer, como sus

trabajos apurados casi siempre a puertos del Pacifico

Asiático <R!HHER,P.J.-1966 a y b, aptdo. 3.3-1978,1985,1986,-

1988, aptdo. 1, Bibl.Gral.), han constituido interesantes

contribucione* al cuerpo disciplinario de la ecografia

Portuaria. Es un "clásico" d* 1* Geografía de Puertos y al

mismo tiempo un reconocido profesional de la Geografía del

Transport*, como muy bien muestran sus escritos aparecidos
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periódicamente en la sección d« la revista PROGRESS IN HUMAN

GEOGRAPHY, sobre el estado d« la ecografia del Transport«.

Otro geógrafo del mismo departamento dedicado a estudios

portuarios es BROOKFIELD, que está interesado especialmente

por lo« impactos d« los cambio« técnico« del transporte

marítimo en los espacios portuarios de la costa del Pacifico.

Robinson, de la Universidad d» Wollongong, es un

geógrafo que ha pasado de la tarea académica convencional del
Departamento de Geografía, a la dirección 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 Geografía Portuaria en el Sudeste Asiático y en

Australia. Ha publicado obras de corte teórico y posee
interesantes aproximaciones metodológicas sobre el estudio de

los puertos marítimos (ROBINSON,R.- 1986, aptdo.2.5/1970,-

1973,1976, aptdo. 5.3/1971,1978,1985, aptdo. 5.4/1985, aptdo.
5.5).

La labor desempelada por el "Centre for Transport Policy
Analysis", que actúa como una consul torí a, sobrepasa los

límites académicos y tiene una proyección aplicada de amplio

radio de acción en el área del Pacifico! coordina las

actuaciones de diversos tipos de profesionales del transpor-
te. Varios son los proyectos sobre cuestiones portuarias y de

tráfico marítimo encargadas a este centro desde el año de su

creación, pues mantiene estrechas relaciones con organismos

internacionales especializados en asuntos maritimes*0 .

10 Guanti-f i caci on de los proyectos encargados al "Centre
for Transport Policy Analysis", desde su affo de creacions

1986- 9 proyectos. 3 de elloi sobre puertos y transporte
oceánico

1987- 8 proyectos. 5 de ello» sobre puertos y transporte
oceánico
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La difusión de las investigaci emes portuarias realizadas

en estos dos Departamentos de Geografía australianos es

internacional y ejercen gran influencia en el colectivo

mundial de geógrafo« portuarios. Es frecuente encontrar sus

publicaciones en revistas especializadas de Geografía

Económica norteamericanas y europeas.

1988- 10 proyectos. 8 de ellos sobre puertos y transporte
oceánico. Encargados por grupos de navegación interna-
cionales, por la Comisión Interestatal Australiana, por
la Oficina de Transportes y Comunicación«» de Canberra y
por las Naciones Unidas

1989- è proyectos definitivos »as 3 en curso de confirmación.
De ellos, 7 son sobre transporte marítimo. Encargados
por organismos internacionales! ESCAP, Banco Mundial y
por Oficinas Gestoras de la Administración Portuaria,
Institutos Australianos de Transporte y Compañías
privadas.

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

Además de proyectos puntuales el centro está elaborando
tres grandes proyectos de larga duración sobre puertos
australianos y sobre las políticas portuarias del pais.

La E.S.C.A.P. (Economic and Social Comi ssion for Asia
and the Pacific, de las Naciones Unidas), cuya área de acción
llega hasta el Norte de Korea, el Oeste del Irán e incluye
países del Sudeste Asiático y las islas del Pacífico, está
efectuando un estudio sobre su estrategia marítima regional.
La ESCAP ha encargado al Centro de Transporte de la Universi-
dad de Wollongong, la confección del modelo de red de navega-
ción.

Otra faceta de este Centro ha sido su papel activo en
las dos Conferencias Asiáticas de Transporte Marítimo,
celebradas en Hong Kong y Taipei, que han reunido a investi-
gadores y especialistas en navegación oceánica.
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I -
Pai* it»dit»rrán»Q del círculo ti« influencia ano 1 o«« i on

La tradì ci en del estudio geogràfico d* lo* puerto* *n ur,

estado nuevo c0*0 •• Israel, forzo*aii*nt» es débil. E«to

explica que 1« «special i zación »n e* t e campo *• hay« obtenido

•n universidad»» extranjera*.

El motivo que ha llevado a de*tacar este estado cono

ámbito territorial importante en investigación** de Geografía

Portuari«, ha «ido porque a Él pertenece Yehuda Hayuth, uno

de lo* geógrafos más sobresalientes en este campo de estudio.

Su proyección profesional como geografo »specialista en

puerto* y transporte marítimo tiene do* vertiente*, una

académica y otra técnico-política« e* profesor del Departa-

mento de Geografía de la Universidad de Haifa y director del

Instituto Israelita de Investigaciones Marítima* y Aéreas. Su

relación con los geógrafo* portuario* anglosajones se

establece COMO consecuencia de su estancia en »1 Departamento

de Geografía de la Universidad Washington en Seattle, tí^de

trabajó estrechamente con el prof. Fleming y presentó su

doctorado en 1978.

El tema de aquella investigación fue la incidencia de

la* nueva* técnica* de transporte en la organización portua-

ria C"Containeri zation and the Load Center concept"). La

difusión de sus investigaciones es internacional. Ha publi-

cado »n la mayoría de revista* »«peci al izada* en temas

portuario*! y sus aportaciones al cuerpo teórico de la

Geografía Portuaria, que tienen una validez universalmente

reconocida, *on cita* obligadas en lo* estudio* de otro*

investigadores. Lo* temas sobre los que ha trabajado compren-

den vario* aspecto* portuario*, pero *e ha interesado

especialmente por la* con»»:uencias espaciales de las
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tran*«orMCIon** tècnic«* operada* »n lo» transport»», y «à*

recientemente por le* r»modal«cion»« d»l frente marítimo d«

la ciudad portuaria (HAYUTH,Y.-19B7, apttfo. 2.9/1931,19B5,~

1986,1988, aptdo. 3.4/1982,1988,1989, aptdo. 5.í»».

En I»ra»l la cantidad d» geògrafo* dedicados al »tudio

portuario ** «ini«a, y por »upu»»to no »xi»t»n »quipò» d»

geògrafo* qu» trabajen colectivamente. A parte de Hayuth no

hay otro* geògrafo* totalmente e*pecializado* en Geografia de

Puerto*. E. Stern, actualmente profesor en la Univ»r»idad Ben

Ouri on de Negev (Béer Sheva) y que se doctoró en 1976 en la

Universidad de Min»»ott«, tiempo atra* colaboró en investiga-

cione* portuaria*, pero ya no *igue e*ta linea (6RADUS,Y-

STERN,E.,1977, aptdo. 5.9/STERN,E.-HAYUTH,Y.,1984, aptdo.

3.8). Por otra parte, Yehuda K«rmon, que e* prof»»or emèrito

del Departamento de Geografía de la facultad de Ciencia*

Social»* de la Universidad Hebrea de J»rusai*n y que está

adscrito al Grupo de Trabajo de Geografi« del Transporte de

la U.C.I., ha trabajado complementariamente en temas relacio-

nados con puertos*1 .

14 Karmón ha publicado algunas monografías sobre puertos
del Mediterráneo. No figuran en la Bibliografía General del
final de la Tesis, pues no »e citan obra* ni articulo* sobre
un puerto concreto, a menos que sean ejemplos de algún
fenómeno original o muy interesante.

Alguno* ejemplo* de las investigaciones de Karmon, que
tiende a considerar los fenómenos portuarios en planteamien-
to* históricos, serení

KARMON,Y. (197é) Eil at. problems of a port on a desert coast.
Eni AMIRAM,D.K.H.-BEN AIRE.Y. <ed*>, "Geography in
Israel", Jerusalen, pp. 106-137

(1979) Et lat, the gateway to the «outh. Em SHMUELI,A.-
GRADUS,Y. (ed*), NThe land of the Negev", Tel Aviv,
Ministry of Defence Publishing House, pp. 537-572

(1986) Malta» a port without hinterland. A «tudv in
hi«torical geography. Eni CHARLIER,J. (ed) Ports et
Mer«, Caen, Paradigme, pp. 129-136

(1986) Problems of oh i «leal port develoomentat the
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De este mimmo Departamento, 8. Rei chutan que se doctoró
en Liverpool, de algún modo mantiene relación con el trans-
porte «ariti«o pue» e« miembro del Grupo de Trabajo de
Geografía del Transporte de la U.G.I..

2.5.- LA GEOGRAFIA PORTUARIA EN FRANCIA

Lo« geògrafo* franceses tradicional«ente se han dedicado

de forma muy activa al estudio de los puertos. Varios

Departamentos de Geografia de universidades del pais tienen

como lineas de investigación consolidadas las actividades

portuarias y el transporte marítimo» unas veces el inpulso

procede de la labor individual de algunas profesores y otras

del trabajo conjunto de un equipo de geógrafos maritimistas.

En Francia existen Institutos o Centros interdiscipli-

nari os de estudios marítimos en los que los fenómenos

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 Méditerranéen du Transport Maritime

creado por la Cámara de Comercio e Industria de Marsella pero

que está en íntima relación con la Universidad de Aix-en-

Provence).

El Comité Nacional France» de Geografía, estructura las

mediterranean and atlàntic coast of Europe. Em Actas de
la reunión del Grupo de Trabajo de la UGI "Geografia del
Transporte, Conferencia Regional Países Mediterráneos",
León. Dep. Geog. Univ. León, pp. 89-103

En este mismo Departamento, en 1730, GABRIEL,K.N., presentó
su tesis »obre el puerto de Eil at, y su papel en el comercio
con paises asiáticos y africanos. Se escribió en hebreo.
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lin»*» d« investigaci on qu* existen *n »1 pai» en base m 29

comisión»» y 8 Grupo« de Trabajo. O* este conjunto, do«
Comi«ionv«, I« de Geografi* del Mar cuyo director •• A.

VICARIE y la d* Geografía del Transport» dirigida por J.C.

LASSERRE, son el narco de ios estudios de Geografía de

Puertos» que hoy no constituye un campo de investigación con
entidad propia ni con denominación individual.

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

Ya se indica en capítulos anteriores (Parte li, cap.

2.5) que la Geografía Marina o Geografía del Mar es una línea

de investigación en expansión, hecho que queda corroborado

por la creación en 1986 de un Grupo de Trabajo en el seno de

la U.G.I. (Barcelona, Reunión Regional de la U.6.1.sobre

países mediterráneos), que en el plazo de dos anos pasó a

convertirse en Comisión (Congreso Internacional de la U.6.I.,

Sydney, 1988).

El amplio marco de la Geografía Marina diseñado recien-

temente, supone la conjunción entre hechos litorales y

marinos y se fundamenta en la colaboración entre geógrafos

fi sicos y humanos; la investigación portuaria queda incluida

en su materia de estudio. Recuérdese que los principales
conjuntos temáticos de la Geografía Marina son, a grandes

rasgos!

a) la circulación marítima y la economía portuaria

b) la explotación de los recursos del medio marino
c) la planificación y gestión del litoral y del mar

d) la geopolitica y las estrategias espaciales

marinas
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Lo« t»m«« de »»tudìo d» la Geografi« Marín« «n Francia
B* debatiwon en do« coloquio» «specifico* calibrado» »n ml
«ITo 1986, sonreí "La integraci on eie la* actividad«* humana*

»n «1 ««dio •arino11 (Niza, «n«ro-f«br«ro) y "Espacio*

co*t«ro* y sociedad«« loi toral«** (Nantes, novi«mbr«). La

realización d« encuentro* científico* *obre e*to» temas no e*

un planteamiento nuevo! el grupo de geografo* de la Universi-

dad de Mante* organizaba ya en 1983 una Conferencia Interna-
cional «obre Oceanografía. Lo* resultados de lo* Congresos »e

han publicado regularmente en números especiale* de revista*

de Geografía1* .

A. VIGARIE, consagrado especialista en el estudio

portuario, y hoy uno de los impulsores mam activos de la

Geografía Marina, en su artículo aparecido en la publicación

informativa sobre el estado de la investigación geográfica

francesa, presentado en Sydney con motivo del 26 Congreso

Internacional de la U.Q.I. (VICARIE,A.-1988, aptdo. 4),

exponía cuales eran las estructuras universitarias francesas
que potenciaban la expansión de la Geografía Marina (cursos

de post-grado, actividades en Institutos y Laboratorios

especializados, CNRS, etc.). También destacaba en su articulo

** Las comunicaciones presentadas en los Congresos sobre
temas marinos se editan en revistas de geografía francesas.
Algunos de los ejemplos «as recientes soni

Congreso de Niza 1986* CAHIERS NANTAIS n229, enero 1987
ANALYSE SPATIALE QUANTITATIVE ET
APPLIQUEE, ni20, Junio 1987. Niza

Congreso de Nantes 1986 NOROIS, octubre 1987

Otra forma de difundir las investigaciones geográficas sobre
la mar, es la dedicación de números monográficos de revistas
al desarrollo de un tema marino. Por ejemplo:

NOROIS, 1984, 121,s"La France et la gestion du milieu marin
et cotier". Se tratan temas de pesca, turismo, geografía
física del mar, puertos de comercio, transporte marítimo,
etc. Incluye además la crónica oceanógrafica mundial (estado
de los estudios, bibliografía, etc.)
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1* participación -franc*«« *n la« actuación*« de c arac t *r

int*rnacional «obr* Geografía del Mar, básicamente canaliza-

da* a travi* d* la Comisión de la U.S.I.

- Lo* puerto* y los transport** Maritino* -

Dos tema* importante» de la Geografia del Transporte

En el informe de «J.C. LASSERRE «obre el estado de la

investigación de la Geografía del Transporte en Francia

(LASSERRE, J.C.-1988» aptdo. 1), seffala la* tre* direcciones

•fundamentale* potenciada*!

a) transporte urbano y regional

b) transporte maritino

c) transporte y cambios recientes

Hace notar que el transporte marítimo ha sido y continúa

siendo un tema muy desarrollado por los geógrafos franceses.

La investigación «obre Geografía del Transporte que está

consolidada en Francia desde hace tiempo, comprend* los

análisis portuarios de lo« especialistas en transporte

marítimo. También en este caso acostumbran a editarse número*

monográficos de revistas de Geografía, para publicar las

comunicaciones presentadas en los coloquios, seminarios o

congresos de Geografía del Transporte celebrados en Francia,

tanto nacionales como internacionales! en ellos se pueden

hallar interesantes aportaciones a la Geografía Portuaria13 .

>w Pueden servir de ejemplos»

1- REVUE DE GEOGRAPHIE DE LYON, 1983, 58, 2.
Ni monográfico sobre "Rhône-Alpes, la région et la mer,

188



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

La adaptación del transport« a la« nueva» tecnologia» MI

un hecho que ha atraído a lo« geógrafo» «»paci al i»ta». Do»

reflexión»« »• han d* formular »n Mit* »»n t í do»

a) la» relación«» comercial*» internacional*» »uponen

un« concepción global del transporte; «e tiende a

•liminar la separación tradicional entre «odo» de

transporte, en favor de la inter o p1 uri modal idad.

b) la» investigaciones »obre transporte cada vez »on «é»

interdisciplinaria».

Por tanto »e ha de tener prevente que en Geografía del

Transporte el acercamiento a otra» disciplina* es muy

acusado, más que en otros campos geográficos. Estos plantea-

mientos son los que se siguen en mucha» publicaciones

generales de geógrafos franceses sobre transportes (V.V.A.A.-

1983, aptdo. 1/LERAT,S.-1984, aptdo. 1/BERNARDET,M.-LASSERRE-

,J.C.-1985, aptdo. U, y los que han inducido a la celebra-

ción de seminarios y encuentros sobre transportes1* . Tanto

le fleuve, les ports". Incluye artículos interesantes
sobre transporte marítimo, pero todos ellos referidos a
la región Rhône-Alpes. Autorest CHARLIfcR»J.-THOMAS,J.P.

MEDITERRANEE, 1984, 4
Se publica el resultado del coloquio celebrado en Aix-
en-Provence en 1983, «obre "Transport* et aménagement de
l'espace littoral, dans le domain «éditerranten",
organizado por el Comité National de Biographie (Cerni-
ssi on de Geographie des Transports et Corni ssion de
Géographie de la Mer), por iniciativa del profesor
Wolkowitsch. Incluye artículos sobre puertos mediterrá-
neos franceses (CARALP/LATERRERE) e italianos <DALLARI).
En la introducción H.FABRE que es el presidente del IMTM
-Institut Méditerranéen des Transports Maritimes-, hace
una presentación del mismo.

** Algunos ejemplos de números especiale« de revistas de
geografía, que publican lo» resultado» de encuentro» »obre
innovacione» en el sector transporte»!
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en las otora» general»» »obr» cambio« »n lo» transport»», COM3

•n lo» congr»»o», i« participación de e»peciali»ta» en

cu»»tion»» marítima», ha »ido activa * interesante.

- Instituto« de Omografia de 1«» Universidades franc«»«» -

La Geografia Portuari«

Varia» Univer»idade« destacan por »y contribución a la

promoción de investigación«» geográfica» »obre py*rto» y

transport» marítimo, un«» vece» porque «Iguno de »u» profeso-

re« »e ha especializado en tema» marítimo» a título indivi-

dual, y otra» por la tarea programada en equipo por un grupo

de »«peei al i»ta». Este hecho no e» nuevo, »ino que es un

- ANNALES DE GEOGRAPHIE, 1983, ni309
Los articulo» »e refieren «lo» cambios contemporáneo«
en lo« transporte». Autore«! VICARIE, WOLKOWITSCH,
DAÑÁIS, LASSERRE.

- BULLETIN K L'ASSOCIATION DE GEOGRAPHES FRANÇAIS, 1983,
n2492-493. Resultados del seminario «obre "Transport»
internationaux et «trategie spatiales". Organizado por
WACKERMANN, director del Institut International de»
Transport» de la Uni ver»idad de Haute-Alsace.

- REVUE DE BE08RAPHIE DE L'EST, 1983, ni2.
Comunicaciones presentadas al Seminario sobre "Mutations
de« transports en Europe Rhénane et Central", celebrado
en Mulhouse y organizado por el Institut International
de« Transport* (Dir. WACKERMANN)

En noviembre de 1988 la Conisi on Francesa de Geografía
Aplicada junto con la Comisión de Geografía del Transporte,
celebraron una conferencia sobre "Axes et modes de transports
dan« le« relation« de niveau international, et particulier-
ment dans le cadre européen**. Este es realmente un tema
atractivo y vigente, por la inminenet integración en 1992 del
Mercado Unico Europeo.
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fenoieano co«Ctn tn Miette« otro« colectivo» geográfico»

universitarios dei mundo.

Aunqu» de una form« general mi tratamiento de lo« tema»

marítimo* MI potencia MÍ mucho* centro» univer»!tario«

•francese», el pai« di «pone ile foco« bá*ico* de promoción de

lo« e*tudio* portuario«!

a) el Instituto e*pecial izado en estudio» maríti-

mo», creado institucional mente a finale« de la

década de lo« setenta, y dependiente de la

Universidad de Mante»

b) el centro interdi»ciplinario creado en 1983 en

la Uni ver»idad de Le Havre

A» El ISHmgr de la Universidad de Mant«»

El "Institut de« Science« Humaines de la Mer", que e«

uno de lo« do« departamento« que componen el I.S.A.ft.U*N.

(Institut de Geographie et Amenagement Regional) de esta

Universidad, e« el principal centro francés de estudio«

maritino«.

El despegue de la tendencia al estudio portuario y

maritino parte fundamentalmente de las investigaciones

iniciada» por A.VIGARIE durante la década de lo« cincuenta, y

que han continuado »in interrupción ha*ta el momento vigente.

Lo« estudio» maritino« de Mante« durante muchos años han

estado ligado» a la actuación de este geógrafo que ha «ido el

creador de una escuela. Tal corns indican C.CABANKE y J.CHAR-
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LIER1" Im tare« prof«*iormi d« mayor éxito y trascendencia
d« A.VICARIE ha «ido "desarrollar »n »1 propio »»no d* la
Universidad d« Nantes un* doc»nei« y un* investigación

marítimas de alcane» nacional y también «obre todo, interna-

cional".

VICARIE Hoy está retirado de »u tarea docente, e*

profesor emérito de la «i««a Universidad en la que siempre ha
trabajado, y continúa su labor de geògrafo maritimista desde
el I.F.M. (Institut Francai» de la Mer). Su aportación a la

Geografía Portuaria ha sido fundamental, tanto desde el punto

de vista teòrico y metodológico como por sus investigaciones
aplicadas. La influencia de sus publicaciones s* ha extendido

a toda la comunidad geográfica mundial, y su participación
como especialista en puertos en los organismos geográficos

internacionales ha sido muy activa y cualificada. Se ha de

subrayar que ha sido uno de los gestores de la expansión de

la Geografía del Mar, de cuya Comisión de la U.6.I. er

vi cepresi dente.

Los geógrafos «aritimistas 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 colaboración con otros organismos no

universitarios de investigación o de formación. El germen de

este objetivo programado fue la creación en 1976 de un DESS

(Dipi ornatura Profesional) sobre "Actividades litorales y

marítimas", y el primer organismo del futuro Centro Universi-
tario del Mar fue el ISHmer que se creó en 1979.

*" Para presentar la obra "Ports et mers. Melanges
mar11 imi«te« offertes à A.VICARIE. (1986, aptdo. 5.2),
editada en el homenaje a este geógrafo en el momento de su
jubilación, los dos autores citados -CABANNE y CHARLIER-,
elaboraron una Bio-Bibliografi a de VICARIE, que informa de la
evolución de su actividad como profesor de Geografía (docente
y investigadora), y reseña completa y minuciosamente, sus
publicaciones sobre puertos, transporte marítimo y Geografía
del Mar.
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El ISHm»r de Nantes mi un instituto d» investigaci on y

ensetanta cuy« ambición mm "abarcar todo lo qu* conciarne al

honore «n *1 dominio d»l mar, s«an los transportas marítimos,

la ordenación litoral, la pesca y lo« cultivos Marinos, o

también la sociologia de los hombres del mar, la Medicina, el

derecho, la economi«, etc.H (CABANNE-CHARLIER, 1986, aptdo.

S.2Î.

El equipo de geógrafos actual del ISHmer está compuesto

por cinco especialistas en puertos, transporte maritino y

Geografía Marinai

- C.CABANNE - Medio ambiente litoral y planificación

- J.P.CQPtLAY- Pesca

- J.CHAUSSADE-

- J.MARCADON - Actividades económicas comerciales.

Puertos. Transporte marítimo

- A.MIOSSEC * Aspectos de Seopgrafía Física Marina

Este instituto de Ciencias Humanas del Mar tiene una

proyección en las enseñanzas universitarias de segundo y

tercer ciclo. Desde 1985 se pueden obtener dos diplomaturas

superioress

- D.E.A. (Diplome d'Etudes Approfondies) de

"Ciencias Humanas y Jurídicas del Mar". Equivale a un

Master efectuable en 51 curso de carrera. Este D.E.A.

ofrece la posibilidad de acogerse a tres opciones

distintasi

1 - Preparación profesional. Formación pluridisciplina-

ria sobre aspectos litorales y marítimos

2 - Orientación a la investigación. Especialización en

Geografia Marina. (clases teóricas sobre áreas

costeras, recursos costeros, ordenación litoral.
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•tc.i »»»in«rio» d» investigación sobre Geografi*

Portuari« y Geografía Marinai.

3 - Orientación a i« investigación. Espacial idad en

Derecho Marítimo

Aproximadamente las de* opciones de este Master orienta-
da« a la investigación, acogen anualmente a 40-30

estudiantes

- D.I.D.U. (Diplime de la Mer de l'Université de

Nantes). Se obtiene al terminar el segundo ciclo de
enseffanza universitaria. Además está pensada esta

titulación para qur estudiantes del ««dio «arino de

procedencia extranjera, puedan reorientarse durante un

curso, para luego poder acceder al D.E.A. antes Mencio-

nado.

B - El C.I.R.T.A.I, de la Universidad de Le Havre

El "Centre Interdisciplinaire de Recherches en Trans-
ports et Affairs Internationales" es de creación mucho más

reciente -1983-. Los motivos que llevaron a su constitución

difieren de los expuestos emn el caso del ISHmer de Nantes.

La creación del CIRTAI no supone la culminación de un largo

trayecto docente e investigador de geógrafos especializados

en el estudio portuario y marítimo. Es más una respuesta de

la institución universitaria a las nuevas necesidades de
formación 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

ámbito de reflexión colectiva. El objetivo general es en
primer lugar analizar las mutaciones que se están detectando
en la circulación y los intercambios internacionales, y en
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segundo lugar conocer 1«» evtrategi«« que han d* »»guir io«

centro« marítimo« para dirigirlo*.

EI CIRTAI asoria a investigadore» d« origen»» div«r«o«-

d»r*cho» economía» geografía, hi«tori a, lenguaje» matemáti-
co», sociología, etc.-, con profe»ionale» dei mundo «aritino

y con estudiante» de i a Universidad de Le Havre. Adema«

promoci ona io* intercambio« con centro« de investigación

extranjero* que trabajan en io« mi«mo« tema«.

A nivel práctico, la dilución d« la« reflexiones se

efectúa a trave« de «eminario« mensuale« y mediante la

organización de dos conferencia« anuaies abierta« a lo«

estudiante« y a lo« profesionales. Los tema« tratado« en

linea» generale« soni

a) el papel de los gobierno« en la financiación
portuaria

b) concepto de cdentro marítimo o portuario

c> las conferencia« marítima« de líneas regulares

Desde el punto de vista de la investigación, este centro

universitario de postgrado, articula lo« tema« de estudio en

base a dos ejest

.- la organization de las ciudades marítima«

.- la competencia internacional entre lo« centro«

•ar iti mos

Anexionada* a estas dos línea« de investigación se

han iniciado numerosos estudios1*

** Alguno« ejemplo« de estudio« portuarios comenzados!

URBANIZACIÓN DE PUERTOS
- La noción de comunidad portuaria. Responsable T.BAUDOUIN
- Los centro« marítimo« francese« y la descentralización.

Comparaciones internacionales. C.SAYARET
- Los oficios portuario«. B.RAME

COMPETENCIA INTERNACIONAL ENTRE PUERTOS
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C - Ccyntri buci on a |a Qeooraf<§ Portuari « df otro$

centro« un i varai t aria« tranci

L«* materia* de primar ciclo um Im en»efanza universi ta-

ri« de »«t* pai«i «ueien dar noción»» generale* «obre puerto*

y transporte «aritimo, una» vece* en el contexto de la

Geografía Económica y otra» como consecuencia del anelivi»

urbano de la» ciudade« portuàri«*.

Por otra parte exist« un nùmero considerable de geògra-

fo», que sin »er especialistas, han realizado interesantes

estudios sobre temas portuarios. También se ha de subrayar

que la presencia en un Departamento de Geografía de un

profesor dedicado al estudio portuario, influye en la

inclusión de materia» sobre puerto« en las enseñanzas de

tercer ciclo y en l m realización de trabajos de investigación

de acencíatura »obre estos temas.

La conclusión general e» que la difusión de la Geografia

de Puerto* en Francia alcanza niveles superiores a lo« de

otros pai se*. Ante la imposibilidad de hacer un vaciado

global de las diferentes casos, «e van a comentar algunos

casos que pueden servir de ejemplos ilustrativos de algunas

de las situaciones.

La contribución a la Geografía Portuaria del Instituto

de Geografía d¡~ la Universidad de la Alta Ñor mandi a, de

Rouen, procede del trabajo personal de F. GAY, pues en este

Economía del transporte maritino en un encuadre muí ti mo-
dal . J.C.BUNEL
Evolución de la« relaciones interportuarias a través de
la cartografia dinàmica de las lineas regulares.
M.BROCARD
La competición y la posición estratégica de la» líneas
regulares. J. GRIEL)
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centro no «Miate) un grupo em 4iv»»ttgadore>» ««peci al i «ta» »n
tema» portuàrio» ni Miri tino«. E«t* profe»or ha publicado
diverto« trabajo» »obr« t»m** portuarios, pero m» ha dedicado

con «a» intere» al anali«!« d» la« relacione» entre puerto y
ciudad» ha inve»tigado »obr* la i influirne1a de lo« centro«

portuario* en la organización territorial y recientemente «e

decanta por lo« problema« de la« r eli abili taci one« urbana« de
io« espacio* portuario« comerç i al e« obsoleto« (GAY,F.-1982,
aptdo.3.10/1986,1988, aptdo. 5.è). La d i fus ión de »us

aportaciones a la Geografia Portuaria llega a otro« colecti-

vo« geográfico« extranjeros, porque ha «antenido frecuente«

contacto« con otro« geógrafo« anglosajones. La influencia de

su« trabajo« en el contexto académico de la Universidad de

Rouen «e ha «Materializado en la dirección de trabajo« de
l icenciatura; alguno« «e han publicado en la revista ETUDES

NORMANDES, de la que es Él director.

Los comentarios expuestos hasta ahora podrían inducir a

pensar que lo« Departamentos de Geografía abierto» al estudio

port ar io, se ubican *n Francia en las inmediaciones de la

fachada atlántica. Sería una aprec iac ión inexacta. Pero sí e«

cierto que la actividad portuaria del Atlántico francés e«

muy superior a l a del Mediterráneo, y este hecho ha provocado

la proliferación de teórico« portuario« de la geografía en

las universidades cercanas a los grandes complejos portua-

rio«.

Siguiendo esta reflexión, sería lógico pensar que lo«

geógrafo« que e«tán en contacto con el gran enclave comercial

e industrial portuario de Fos-Marsella, tendrían que haber

contribuido al enriquecimiento de la Geografía Portuaria.

Efectivamente éste e« el caso del Departamento de Geografía

de la Universidad de Aix-en-Provence (Marsella I I I ) . En

realidad es un centro universitario especializado en Geogra-

fía del Transporte, actividad que ha «idu especialmente

expansionada por el profesor M. WOLKOWITSCH (1982,1983,
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*ptdo. 1/1982, apt:?«. 2.2). En mmtm contexto mm trat« »l
transport« marítimo. Lorn t«ma» »obre io« qu« mm ha trabajado

•n linea» generales han «ido«

al lo« estudio« d« lo« puerto» en relación con la«

ciudades nariti«a»

b) lo« anal i«1» econòmico» de lo» tráfico« comarci ales

portuario«
e) la ponderación de lo* transporte« marítimo« en la

cadena logistica

El área cíe aplicación de la« investigaciones comprende

normalmente la ribera mediterránea y África francófona. Los

profesores de este Departamento participan en el "Institut
Méditerranéen du Transport Maritime", creado por la Cámara de

Comercio e Industria de Marsella", con profesionales expertos

en Geografía de Puerto« y transporte marítimo. Como conse-

cuencia del impulso dado a los estudios marítimos por el

Departamento, los estudíente« han llevado a cabo interesantes

investigaciones en sus trabajos de licenciatura y dipi ornatu-

ra? así mi SIMO se han realizado Tesis de doctorado que en gran

poroporción se han pubi i cado1* .

ÍT Algunos ejemplos de Tesis de Doctorado:

1971- GIP.AUD. A.L., sobre construcción naval en «1 mundo
1979- LA SAZONARA,F.i Trasporti maritimi e regionale italià

ne. Publicada por el Istituto Universitario Navale de
Napoli

1983- DOUET.M.: Les consortiums maritimes de lignes réguliè-
res. Pub. Caen, Ed. Paradigme

1987- L» Rhône et la meri la navigation fluviomaritime
rhodanienne

Ejemplos de trabajos de licenciatura:

1985- AIDEFETTAN,D. sobre el tráfico marítimo exterior de
Argelia

1988- KAHAOÜANÏ,A. sobre puertos de Argelia
1988- MENDEZ,P. sobre el puerto de Barcelona
1988- <AKOS.M. relaciones entra Mrsel 1 a y los puertos de

oriente próximo
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Otro centro universitario que tradicionalMute h«

destacado por «y dedicación « lo« estudio« portuarios y del

trauco maritino «» *1 Instituto de Geografi* de la Universi-

dad Paul Valéry (Motpell 1 er III). La permanencia del profesor

CH. VE CLAQUE en este instituto determina la intensificación

de este campo de estudio geográfico. Ha sido un especialista

clásico en transporte marítimo y Geograf»* Portuaria conocido

internacionalmente, tanto por la difusión de sus investiga-

ciones como por su participación activa en debates, coloquios

y seminarios internacionales sobre esta materia. En la

actualidad está retirado de su cargo de profesor universita-

rio, pero durante muchos año* se ha dedicado al estudio de

las actividades portuarias, especialmente del área mediterrá-

nea 'su Tesis de doctorado fue sobre la industrialización de

los putrtos del Mediterráneo Occidental -1970), y también ha

analizado con rigor teórico los mecanismos del transporte

marítimo (VERLAQUE,CH.- 1974, aptdo. 2.l/19él,19a3, aptdo.

2.2/1984, aptdo. 2.3/198é, aptdo. 2.4 1980,1981, aptdo. 3.3).

El único profesor especialista que trabaja hoy en este

instituto es J.CHAPMAN, pues no existe un equipo que colabore

colectivamente en la expansión de esta línea de la Geografía.

CHAPMAN investiga sobre este campo desde 1970, siendo sus

temas prioritarios, las operaciones portuarias, la planifica-

ción litoral y los análisis de tráfico marítimo} los conjun-

tos espaciales analizados son Latinoamérica (su Tesis

doctoral, 1974, fue sobre la organización portuaria peruana y

norteen!lena), Oeste de Europa y parte de África. Su especia-

lización er- cuestiones portuarias y marítimas de los paise«

en desarrollo, le ha llevado a constantes desplazamientos y

estancias en el extranjeros ha participado como experto en

proyectos de la UNCTAD en África desde 1979, estuvo dos años

en Latinoamérica como director de un grupo de trabajo sobre

enseñanza de puertos y navegación a los usuarios, eitre 1987-

88 hizo la misma labor en Argelia y recientemente ha estado

en Etiopía y Costa de Marfil dando clases como experto de
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•*to* tem*».

En *1 Instituto cf* Qeografia dm Montpellier, CHAPMAN v»

•1 responsable de un curvo »obre puerto» y navegación,

dirgido a alumno» de tercer ciclo (nivel post-gradoi D.E.S.E.

-Diplôme Etude* Supérieurs Especial i»e»). Los tema» desarro-

llados tratan d« planificación litoral desde varias óptica»:

geogràfica) jurídica, medioambiental, económica, etc. No

obstante pocos estudiantes eligen esta especial i zací i on -este

curso unos quince aproximadamente-, pues el conocimiento

general de los tenas de la Geografía Portuaria es superfi-

ciali sólo se dart nociones elementales sobre puertos en el

primer curso de Geografía.

Las investigaciones de los geógrafos franceses y de los

ingleses han influido de manera muy notable en el conjunto

europeo, porque sus aportaciones fueron trabajos pioneros en

aquellos ¿»ños de despegue de la Geografía de Puertos, y

porque sus maduras reflexiones teóricas han permitido la

consolidación d« esta linea de trabajo geográfico.

No es extraño que el interts por los fenómenos marítimos

se manifieste exclusivamente en los pai ses 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

económicas en los recursos del océano, en el plano intelec-

tual ha llevado a los profesionales de la geografía, primero

a juzgar, evaluar y descubrir los fenómenos marítimos y más
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tard» a teorizar »obre *1 comportamiento del hombr» respecto

«1 mar. Emto explica que lo« geógrafo« atraído* por vi

océano, lo« puerto» y 1* novi 1 idad marítima, siempre «on de

nación«« litorale« y acostumbran a residir en ciudad««

portuaria*.

Gran parte de lo« geo», afos de pai «e» costeros medite-

rráneos forman parte del círculo de influencia francesa,

hecho que queda clarísimo en el caso de Italia y España;

también han recibido esta influencia lo« pai»e« norteafrica-

no« de formación cultural france«a. En los comentario« que

siguen, no se considera la situación de la Geografía Portua-

ria ni en Grecia ni en Portugal, porque ha tenido poco eco a

nivel internacional. V en cuanto a lo« países mediterráneo«

del bloque oriental, e« interesante la aportación de los

geógrafos yugoeslavos que se han incorporado en la« últimas

décadas al grupo de países activo« en esyos estudios.

Pero la fuerte corriente nacionalista característica de

Yugoeslavia, ha hecho que la mayoría de sus publicaciones

sean en servocroata y por eso han tenido poca difusión

internacional•• . En general el estudio de lo« puerto«

marítimos se efectúa desde el punto de vista económico, y la

concepción teórica y metodológica que orienta sus investiga-

ciones es de corte anglosajón. J.DINIC, del Seminario de

Geografía de la Facultad de Economía de la Universidad de

Belgrado ha participado en los Congresos Internacionales de

Geografía de la U.G.I.

*• En el Departamento de Geografía de la Facultad de
Economía de la Universidad de Belgrado, entre 1971 y 1984, se
han publicado 7 obras sobre temas relacionados con Geografía
Portuaria.
Los profesores! DINIC» J.-BELEC^B.-PRIKRIL» B.-STRAZICir^N.-
GLAVAN.B. y JELINOVIC,Z. son autore« de obra« de este tipo.
Se han publicado en varios centros: Zagreb, Rijeka, Beograd y
Mari bor.
Existen además dos revista« especializada« con artículos
sobre la temática portuari*. Se publican en Rijeka
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A continuici on MI «xponwn información»« motor» *1 «stado

d» Im Geografi* d« Puerto« «n otro« pai»«» «urop«o» r«l»van-

tes «n ««t« cadtpo

A - NORTE PE EURQFft

Lo* geògrafo« d»l nort* europeo que mayor influencia han

tenido «n «1 desarrollo d» lo« estudiós d« Geografia Portuà-

ria, pertenecen a Departamentos d* Geogra-fia d« Universidad**

suecas y finlandesas.

La primera manifestación de la dedicación d« lo*

geógrafos de estas regione« a temas portuario* y marítimos,

fu« la publicación, innovador« «n aquello* alo*, del exce-

lente compendio general de Geografía de Puertos de ALEXANDER-

SSON.G. y NORSTROM,G. (1963, apt do. 3.1 tubi. gral. >, que ha

tenido una «norme difusión internacional y que «s s>n duda,

una obra clásica en «st« campo.

El estudio de puertos marítimo* d« nivel universitario,

en Suècia se lleva a cabo «n lo* Deoartamentos d« Geografía,

y como «* habitual «n otra* part«« del mundo, «u existencia,

desarrollo y expansión dependen sobre todo del empuje que

tengan la« aportación«« individual«* d« lo« profesores. Part«

d« «líos estén especializado* «n temas d« comercio interna-

cional y transport* marítimo, y por otra part« «on profesores

no espite i al i sta*, pero interesados en algunos d« lo* temas

que forman la materia d« esta disciplina.

Una peculiaridad de lo* Departamento* de Geografía

sueco*., e« que alguno« ««tan adscritos a Escuela* de Econo-

mía, como ocurre en 1« Universidad de Gothenburg y en la de

Stockholm. A ello* pertenecen respectivamente lo* profesores
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Goran Alvstam y Gun«r Al«xander»»on. Es bastant« f recuente

que I«* orientación»« d« »u« trabajo« utilicen método* y

sigan enfoque* propio* del anali»i« •cono«!coi temáticamente
muestran gran interi« por la relación entre el comercio

internacional y el tráfico marítimo.

En general »on poco* lo« geógrafo* que d* algún Modo-
especial i z adámente o de forma secundaria-, analizan los

puertos. En ningún centro universitario existen grupos de

geógrafo* que trabajen colectivamente premocionando esta
linea de investigación.

Actualmente í.Layton es uno de los profesores universi-

tarios que participan mas activamente en la elaboración de
estudios portuarios, y pertenece al Departamento de Geografia

de la Universidad de Umea. Hizo su Tesis doctoral (LAYTON.I.-

1981, aptdo. 5.10 bibli. gral.) sobre la evolución de los

puertos del norte de Suècia durante el período 1730-1976. En

ella analizaba cómo el desarrollo económico de los hinter—

lands y forelands había afectado la localizacíon, la función

y la organización de los puertos de esta parte de su pais.

Con anterioridad a su Tesis, publicó artículos sobre

puertos suecos pero de orientación teórica (LAYTON,!.- 1978 a

y b, aptdo. 3.3), y ahora él mismo reconoce que se ha

convertido en un geógrafo económico-histórico, poco intere-

sado por los puertos actuales y la situación de la navegación

marítima. De todos modos, los trabajos aue se han publicado
durante los años ochenta (LAYTON,!.- 1986,1988, aptdo. 5.10,

bibl. gral.), siempre muestran que está interesado en

analizar los procesos de cambio a largo plazo; sus enfoques

históricos de los tema» portuarios, tienden a demostrar que

el comercio y el transporte marítimo han tenido un papel
esencial en el desarrollo socioeconòmice regional. Layton es

el único profesor de su departamento dedicado a temas de
Geografía Portuaria! su trayectoria investigadora se ha
difundido internacionalmente, en parte por su participación
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en el Grupo de Trabajo d« la U.9*I. «obre Geografía del

Transporte.

Lo« geógrafos d« E»tocolmo han tratado lo« tema«

portuario« de»de óptica« di ver«a», y han evolucionado con el

paso del tiempo hacia un paulatino desinterés por lo« centro«

marítimo*. La« investigaciones que Alexandersson ha efectuado

en el Departamento de Geografía d* la Escuela de Economía,

han «ido «obre puerto« marítimos pero considerado« en «u

faceta de nudo« de transporte y de centro« activador«« de

flujo« de tráfico comercial« Por su parte lo« geógrafo«

profesores del Departamento de Geografía Hu«ana de la

Kulturgeograf i ska Institutionen de esta Universidad, no han

sido especialistas portuarios, aunque existen alguno«

doctorados sobre el puerto de Estocolmo.

A finale« de los alfós cincuenta, siguiendo la tendencia

habitual en los aro* de expansión de la Geografía Portuaria

inmediatamente posteriores a la guerra mundial, hacia el

estudio de las áreas de influencia portuaria, O.NÜLCICE

publicó su Tesi« Doctoral sobre el puerto de Estocolmo y su

hinterland.

En 1984, I. Strom-Billin Chi stori adora) publicó su

Tesis de doctorado sobre el puerto de Estocolmo en el período

1909-1939! El propósito de este estudio era relacionar la

influencia de lo« negocio« marítimo« en la gestión de la

administración portuaria y la« política« municipale«. Se

trata de una investigación interesante de Geografía Históri-

ca. Actualmente en el Departamento de Geografía Humana del

Instituto de Geografía Cultural de Estocolmo, no existen ni

investigadores ni docentes «obre Geografía Portuaria.

Como última observación referida a la investigación

geográfica sueca del transporte marítimo, pero que poco tiene

que ver con la Geografía Portuaria, «e ha de resaltar que un
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grupo de geògrafo» d» Im Universidad d» Linköpin mmtâ

de*arrollando un trabajo «olir* Ion canal*« Bita y «inda,

ubicado* al »ur dal pal».

Finlandia *s mi otro pai« bàltico que ha destacado »n

Geografía Portuaria, *n ba»« principalmente a la« inve»tiga~

cione« del geógrafo GöSTA ERIKSSON y al equipo de economía

marítima del Departamento de Geografía Económica y Marketing

Internacional de 1« Academia de Abo (turku),

Eriksson durante lo« Años que fue profesor de Geografía

Económica y Comercio Internacional en «u departamento,

impulsó lo« estudios portuario« desde el «arco académico

(ERIKSSON,G.A.-1969. aptdo. 5.4/1986, aptdo. 2.4). Actual-

mente trabaja por «u cuenta, pero en el Departamento del que

forno parte continúa funcionando un grupo de profesores que

trabaja sobre economia marítima, y cada alio tienen un

promedio de 30-40 estudiante«. La« área« de estudio «on

básicamente Finlandia, Europa Norte» OCDE y Escandí navi a, y

los tema« «obre lo« que «e inparte docencia «ont logística»

transporte y comercio internacional y navegación (sobre todo

estructura de la« compañías navieras). De las Tesis de

doctorado iue se efectúan sobre Geografia Económica, un

número considerable «on sobre transporte maritime y cuestio-

nes portuarias (14 Tesis entre 1985 y 1989).

El propósito que tiene Eriksson en el momento presente,

e« premocionar entre lo« geografo« mari timi«ta« el estudio de

la logística. Lo« do* flujo« básico« que componen el proceso

logistico, (el transporte físico de la« mercancías y los

flujo« de información que permiten esa movilidad física),

están en una fase de transformación radical. En base a esta«

nueva« circunstancia« la« teoría« de localizaciói están en

completa mutación. Estos son lo« tema« que Eriksson cree que

se debe promocionar ebn el Grupo de gTrabajo de la U.G.I, de

Geografia de Transporte.
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e - POLONIA

El papel d« Poloni« »nia Seoerafia Portuari* hoy mm

realmente Interesante» pero «y incorporación Ha «ido tardi«.

La» circunstancia* politica* d« la* ulti»a* década* han

provocado una escasa difusión d* su labor docent», y d* »u

publicación** -«ayori tari amenté »ditada* en polaco-, entre

lo* profesional»* de la Geografia Portuaria del mundo

occidental.

Lo* estudio* portuario* *e potencian esencialmente en

do* centro* uni vervi tari o* del país: la Universidad de Gdansk

y la Academia de Ciencia* de Polonia ubicada en Varsòvia. En

el primero de ellos trabajan geógrafo* especialistas en

puerto*, en tanto que en el segundo sólo existen investigado-

res especializado* 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 temáticas el Departamento de

Geografía del Transporte Marítimo, de la Facultad de Economia

del Transporte y el Departamento de Geografía Económica del

Mar de la Facultad de Biología, Geografía y Oceanología, que

está 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 Geografía

Portuaria, tanto por su proyección docente como por las

investigaciones que se llevan a término.

En el Departamento de Geografía Económica del Mar, cinco

profesores especialistas son los responsables de la docencia

de diversas materias:

206



1
1
1
1
1
1w
1
•

1
1
1
1w

1
1
1
1

Dr. M. Roz*adow«ki

Dr*. S. Wor«ü»ka

T. Pal mows k i

n. Pacuk

Or. J. 2ale»ki

(Zaleski ante« de

prQfe»or de la F acuì

Lo* t »ma» solar*

profesores desde *1

a) efectos

portuaria

Geografía d« la Navegación

Ecologia Social ci* Imm aglomera

ci on*« urbana« Marítima«

Geografía d* Puerto« Marítimo«

Problema» de interacción medioam-

biental en transporte marítimo

Geografía del Transporte Maritino.

Cuestiones generale«, teoria y

método.

la creación de este Departamento era

tad de Economia del Transporte)

lo« que investiga este colectivo de

punto de vista teórico y práctico son:

de la navegación y de la actividad

en el medioambiente

b) contaminación oceànica

ci organizad

En cuanto a la«

on espacial de la« regione« litorale«

área« de aplicación de «u« anàlisi« «on

•1 conjunto mundial en general y d* modo específico «1

Báltico.

Actualmente uno de lo« profesores del equipo, Tadeusz

Palmowski, está «laborando «u Tesis Doctoral sobre Ideografía

Portuaria, que trata

rias con pequeños "

•fluvial««. Su« pubi i

polaco.

Tienen incluso

Gdansk i "Technika i

las relaciones de las ciudades portua-

f or elands" instalado« en la« embocaduras

caci one« «on numerosa«, pero e«cr i ta« «n

una revista especializada que «e edita «n

Gospodarka Mor »ka" (Técnica« y Economía«

Marítimas). Lo» profesores d« Geografía Portuaria d* este
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Dvpartamento, actúan además como asevere« y experte» »n

vario* or gam »mo» oficiales (linea« oceánica» polaca» d«

Gdynia, Autoridad»* portuaria», etc.).

En «1 Instituto d« Seo-grafia y Organización d» la

Academia de Ciencia« Polaca, de Varsòvia, que desde hace affo»

e» centro activo y »obr»sal i ente en estudios de Geografía del

Transporte, hay tre» profe«ore* especializado» en esta

materia, pero ninguno d« ello« investiga monográficamente

»obre transporte marítimo y puerto«. Z. Taylor ha publicado

alguno« artículos sobre puerto* polaco» y con él ha colabo-

rado M. Potrykowski (TAYLOR,2.,1984-1988/POTRYKOWSKI»M,-

TAYLOR»Z.» 1986, aptdo. 5.10 biblí. gral.). Se trata de

trabajo» efectuado» a título individual y como temas margina-

les a »u» línea» habitúale« de investigación.

- HOLANPA Y

En lo» Pai »e» Bajo» »e localizan lo» puertos más

dinámico» y de me« alto rango del "Northern Range", que son

la puerta oceánica de la mas importante vía de navegación

inetri or europea. Pero esta circunstancia coyuntural no ha

•«pulsado especialmente el estudio portuario en lo» Departa-

mentos de Geografía universitario«.

El renombre que pueda tener la Geografía Portuaria de

lo« Pai «e« Bajo« a nivel internacional , procede fundamental-

mente de lo» trabajo« efectuado« de forma individual por el

geógrafo belga J.CHARLIER. Actualmente e« profesor investiga-

dor del Instituto de Geografía de la Universidad Católica de

Lovaina, donde e« el único especialista en esyos temas. En

este instituto universitario no existe grupo de especialistas
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««riti«! «ta« ni »« i «port* docencia sobre esta ñuten«; en

todo CASO la proyección docente de sus conocimiento» de

Geografía Portuaria, 1« ejerce impartiendo curvo* a tiempo

parcial «obre economia portuaria en organismo» extrauniversi-

tarios (por* ejemplo, durante este curso» dio cías«« a alumnos

de pais«« en desarrollo en el Antwerp Port Engineering and

Con su11 i ng -APEC-».

J.CHARLIER, de formación mar it imi sta francesa, ha estado

«uy unido a las actividades del grupo de geógrafo« portuarios

de la Universidad de Nantes, donde fue alunno d« A.VIGARIE.

La difusión de sus investigaciones portuarias, casi siempre

sobre 1« franja marítima del oeste europeo y Norteamérica, es

internacional. Sin duda hoy es una de las figuras mundiales

de Geografía Portuaria, y como se puede comprobar por sus

abundantes citas en la Bibliografía General, ha publicado

escritos sobre una pluralidad de temas de esta disciplina.

La aportación de los geógrafos holandeses al avance de

la Geografía de Puertos también procede del campo de la

investigación universitaria. En el Departamento de Geografía

de la Facultad de Ciencias Espaciales de la Universidad de

Groningen, la investigación se estructura en torno a tres

programas. Uno de ellos -Sistemas Regionales-, que incluye

diversos aspectos de Geografía Económica y planificación,

está dedicado a potenciar las investigaciones geográficas

sobre puertos y comercio internacional. En est* contexto se

han de valorar las interesantes aportaciones de los profeso-

res BREMEN, W Van der, y JONG,B.L. U98é, aptdo. 2.7/BREHENW-

1986 , aptdo. 2.3/1986, aptdo. 5.10).

Por otra parte en los Departamentos de Geografía

Económica de la Universidad Erasmus de Rotterdam y de la

Universidad de Amberes, aunque no existen especialistas en

Geografía Portuaria, algunos profeso, es -Knaap,G.A. van der y

Lambooy,j.g. por ejemplo-, han publicado artículos descripti-

209



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

vo* »obre «1 valor «c on orni c o ff« l« «et i vi tt Äff comercial de lo*

granii«* pu«rto» d«l pai*.

O - ALEMANIA

La ecografia Portuaria ti«n« poco« »»guidore» entre lo*

prof*r*or** al»man*» d« lo* Dwpartamento» d* Geografia

universitarios. Aunque d* forma individual alguno* han

contribuido al estudio portuario elaborando monografías sobre

lo* grandes puertos comerciales alemanes -Hamburgo sobre

todo-, e incluso estudiando sistemas portuario* de otro*

países (WIESE,B.-1981, 1984, aptdo. 3.3/NUHN-19B6,aptdo.

5.3), no »e ha llegado a consolidar una lin«* de trabajo

colectivo.

El tratamiento de los temas marítimos y portuario* se

plantea a nivel de iniciación desde la Geografia Econòmica.

También los especialistas en Geografía del Transporte tratan

secundariamente el «odo de transporte Maritino en el plano

docente, pero no en el plano investigador.

Pero ** ha de tener prevente que si en iste entre los

geografo« alemanes un interés por los tema* marinos (GIER-

LOFF-EMDEN,H.G.-1980, aptdo. 4)i éste, no obstante, *e

manifiesta sobre todo en el marco de la geografía Física

Harina, cono un estudio integrado del mar que conecta

planteamiento* multidisciplinarios, potenciará el interés de

los geógrafo* alemane* por lo* aspecto* humano* de la

Geografía del Océano.

Lo* geógrafo* interesados en el funcionamiento de la*

actividades portuaria* y del transporte marítimo, en muchos

países industriale* tienen «alida* profesional«* que no

tienen que ver con el mundo académico universitario. En los
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comentario» que se han hacho »obre I« situación de 1«

Heofrafla Portuàri« »n NortMftérice., Au»tr*li* y Bran
•retata» y« »• »xpumo pu» mucho« geògrafo* profesores de
universidad, desempeñan paralelamente trabajo« ile asesora-

«iento profesional en diversos organismos oficiales o

privado« relacionados con la actividad portuaria.

A pesar de que este estudio sólo pretende mostrar la

situación de los departamentos universitarios« no se puede

ignorar el trabajo de los geógrafos de entidades o corpora-
ciones que realizan servicios de estudio para ia navegación

•aritima y el funcionamiento portuario. Estas son muy

heterogéneas tanto por la función que desempeñan (asesora-

mlentos económicos, técnicos, jurídicos y sobre seguridad,

informaciones estadísticas 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 für Seeverkehrswirtschaft und Logistic"
(Instituto de Economia de la Navegación y Logística), que es

una fundación creada en 1954 por el Estado de Bremen, mm un

buen ejemplo de organismo paraoficial al servicio di las
actividades económicas marítimas. Arnulf Hader, despues de su

licenciatura en Geografía (su investigación terminal fue

sobre transporte marítimos navegación en "ferrys"), ha
trabajado como geógrafo en este instituto, colaborando con

economistas, analistas de sistemas y científicos de la

información. Ha estando trabajando en estudios de viabilidad

o en análisis de mercado para servicios de transbordadores
"ferry" en el Mar Báltico y Mar del Norte. Otros campos sobre

los que ha investigado han sidos astilleros y navegación de

cruceros.
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E - ITALIA

La Aportación de lo« geógrafo» universitario* italiano«

a la Geografia Portuaria, durant«) bastante« «io« ha procedido

de la« investigaciones efectuada« individualmente. El estudio

de lo« puerto« «e ha planteado a menudo COMI una «anifesta-

ción dependiente de la Geografía del Transport«. En este

•«vit i do «e ha de subrayar la labor del profesor C. KUSCARA de

la Universidad de Roma, cuya participación activa en el Grupo

de Trabajo de la U.S.!. de Geografía del Transporte (U-ll),

del que e« previdente« ha influenciado en la proliferación de

estudio« «obre transporte maritino en Italia <MUSCARA,C.-

1983, aptdo.î/ MUSCARA,C.-SORICILOO-VALLEGA,A. (ed«)-Ì982,

aptdo.2.5).

La« actividades portuaria» comerciales han «ido estudia-

da« en el contexto de la* investigacione« de lo« especialis-

ta« en Geografía Ecomnômica, COMO es el caso del equipo de

profesores de la Sección de Geografia Econòmica de la

Universidad de Venecia, formado por doctore« en Economia y

Comercio.

La publicación de la« acta« de los congreso« nacionales

e internacionale« organizado« por la Società Geografica

Italiana, han posibilitado la difusión de los trabajos de lo«

geógrafo« del pai« sobre tema« portuario« y de transporte

marítimo y de Geografia Harina ("Coloquio Internacional «obre

la evolución de lo« puerto« y del litoral". Venecia, abril

1972, aptdo. 3.4/"Mare e litorali: nuovi «pazi funcional 11".

Genova, febreo 198S, aptdo. 4-MURA,P.M.). Por otra parte la

existencia en Italia de un conjunto importante de revista«

especializada* **, ha permitido la publicación de la»

** Alguno« ejemplo« de revista« e»pecializadas en tema»
marítimo« editada« en Italia:

PORTI MARE TERRITORIO (Roma) - LA MARINA MERCANTILE (Roma)-
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investigación«« d» lorn profesionale* universitario« interesa-

do» er mito« tema«, biemn marginalmente o COM» especialista«.

Pese a »sta infraestructura favorable m la difusión de

las investigación»*, lo ci ertto »s que salo existe en el pais

un centro universitario especializado en estudios marítimos»
el Instituto de Ciencias Geográficas de la Universidad de

Genova, adscrito a la Facultad de Educación, e inpulsado y

promocionado por el profesor A.VALLEGA que es el director
desde 1976.

- El equipo de geógrafos mari timi sta« de Genova -

Desde finales de los affo« sesenta en el Instituto de

Geografía de Genova funciona un equipo que investiga sobre la

Geografía del Transporte Marítimo y Geografía Portuaria. El

grupo esté integrado por! A.VALLEGA, profesor de Geografía

Regional y especialmente intersado en la planificación

litorali G.RIDOLFÎ (1966,1937, aptdo. 3.4), especialista en

actividades económicas portuarias y tráfico marítimo comer—

ei al} M.G.LUCIA interesada por planteamientos teóricos y

metodológico* de la Geografía de Puertos y N.VARANNI que ha

trabajado sobre la relación entre la revolución de los

transportes y la regional ización.

El equipo de geógrafos genoveses en la actualidad está

particularmente interesado por las relaciones entre el
treansporce marítimo y el medio ambiente, siendo el marco

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

La Cámara de Comercio de Savona edita una colección de obras
dei cada a temas marinost COLLANA STRUMENTI
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»•paci Al ««tildi Ado, ml Mediterráneo» Lo« p lanes om estudio d»

1« Facoltà di Magisterio d* Genova, no incluyen mi estudie» d«

los puerto» y el transporte marítimo en mum contenido»

docente». Se trata por tanto d* un departamento universitario

dedicado al tema marítimo exclusivamente a través de la

investigaci ani durante esta época se ha presentado un número

considerable de Tesis Doctorales sobre puertos y transporte

marítimo»0 que corroboran este interés por el trabajo de

i nvest i gac i on.

La constitución del equipo de geógrafos maritinistas de

Genova, ha sido el resultado de la dedicación de A.VALLEGA

durante muchos año* al estudio de los sistemas portuarios!

hoy es uno de los rempresentantes más cualificados de la

Geografía Portuaria mundial. Sus artículos teóricos, que son

fruto de una madura reflexión y que muestran constantemente

su conocimiento de las obras de sus colega» anglosajones y

franceses, han tenido difusión internacional y son citas

habituales en la» i n vest i gac i orte» »obre temas portuarios.

<VALLEGA,A.~ aptdos. 5.3, 5.8 y 5.10).

De otro lado, VALLEGA ha sido uno de los impulsores

básicos del resurgimiento de la nueva concepción integradora

de la ecografia Marina (VALLEGA,A.-1987, aptdo. 4/POZZO.C.-

FABRI,P.-VALLESA,A. (eds)-1987, aptdo. 4).

*° Ultimas Tesis Doctorales presentadas en el Instituto
de Geografía de Genova:

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

SCHERONE.fi. A. - I sistemi portuali Nor dt i r ren i co 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 regional izazione
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El Grupo úm Trabajo d* Im Asociación ci* Geógrafos

Italiano», UMAR (Umanizzazione del Mar»), que está coordinado

por DA TOZO y VALLEOA, organizó «n febrero de 1985 «1 Segundo

Congreso Nacional. Bajo el lema "Haré» y Litoral*»« nuevo«

••pació« funcional«»", »• debatieron lo« problema« que

afectan actualmente al litoral:

a) la nueva perspectiva económica e industrial en

utilización del espacio «arino

b) la revolución del transporte

c) la organización portuaria

d) lo« criterio» geopolitico» y legale» en la

utilización de la« nueva* reserva« marina«

El cargo que tiene A.VALLEGA de presidente de la

Comisión de Geografia Marina de la U.G.l. CC8B-1?) consti-

tuida *n Sydney en Agosto de 1988, ratifica el valor de »u

trabajo en esta línea del estudio geográfico.

- Otras Universidades italianas -

Contribuciones a la Geografía Portuaria

De una forma individual muchos geógrafos italianos han

contribuido a la Geografía Portuaria, elaborando estudios

puntuales sobre puertos italianos o sobre la situación

portuaria italiana y mediterránea. Un ejemplo de estas

aportaciones son los estudios efectuados por BIAG1NI que es
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investigador ci* Im Universidad d* Tri »»t», «obre la c empiti-

ti vi dad portuaria d«l Nort» Italiano (1984, aptdo. IO). Pero

también s* da »1 caco d» que »n alguno« departamento» »on

vario« lo« profesor»« dedicado« marginalmente a tema»

portuario«.

En el Dipartimento di Scienze del 1'A-nbi ente e del

Territorio de la Universidad de Pi»a, aunque no existe un

equipo que trabaje colectivamente en el campo de la Geografía

Portuariat »e ha contribuido a «u enriquecimiento por Medio

de la publicación de articulo« monográfico« de puerto» de la

Toscana, y con las colaboraciones regionale« en obra«

generales sobre el transporte marítimo italiano o sobre el

sistema portuario** . Lo« profesores B.CORI y G.CORTESI,

interesados por los enfoques urbano« del tema portuario, han

analizado la« relaciones entre el puerto y la ciudad marítima

en Italia (1985, aptdo. 5.6), y han trabajado sobre la

interrelation entre sistemas de ciudades y sistemas de

puertos de su pais (1986, aptdo. 5.6).

** Bibliografía orientativa de las aportaciones al
estudio portuario del Departamento de Geografía de la
Universidad de Pisa

RIDOLFI,S. (1974) I porti e i collegamenti marittimi. En* "La
relazione de la Corsica con il continente", Pisa,
Dip.Se.Amb.Territ., pp. 73-150

CORI,B. (1974) Industrializzazione agevolata e sviluppo
portuale. En:"Verso una nuova organizzazione portuale",
Veneci a, Sez. Geog. Econ.Uni v.Venez i a

POZO, C.da, (1982) II porto di marina di Carrara. Pisa,
Dip.Se.Amb-Terr., 59 pp.

PINNA,M. (1983) I trafficci per via d'acqua e la proiezione
marittima della citta di Pisa. En*"Trafficci e flussi in
provincia de Pisa". Pisa, pp. 125-188

POZO,C.da~MACCIONE,F. (1985) I porti della Toscana. En«
SORICILLO.M. (ed) "I trasporti marittimi e la portualita
in Italia", Napoli, 1ST.UNIV.NAVALE, pp. 339-366
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Actualment* *n Itali« *i estudio de lo* puerto«, del
transporte marítimo y »n general de lia« tema» marino*,

constituye un campo de investigaci in geogràfica en expansion.
Esta circunstancia no »e produce en la docencia, pue« las

universidades no tienen programados en las enseñanzas de
tercer ciclo, ni cursos de postgrado ni de perfeccionamiento

en este campo de la Geografia

2.7.- EL ESTÚPID DE LOS PUERTOS EN LA GEOGRAFIA ESPAROLA

Desde hace años en Espala se han ido publicando trabajos

geográfico« »obre puertos, pero no ha habido hasta hace poco

tiempo especialista* en Geografía Portuaria.

Es un tema muy poco désarroi lade por los geógrafos
españoles. Hay escasa tradición de estudios de puertos, a

pesar de la configuración peninsular del pais y del gran

número de puertos que existen a lo largo de sus costas.

Durante los últimos veinte años que han sido los del
despegue académico de la Geografía espalóla, se ha registrado

un fuerte crecimiento y di versificación de las investigacio-

nes geográficas universitarias, pero la Geografía Portuaria

no se ha promocionado desde los Departamentos de Geografía

universitarios y muy pocos han sido sus seguidores. Hoy día
todavía ningún Departamento de Geografía del País se ha
especializado en esta línea, ni existen equipos de geógrafos

que trabajen colectivamente en trabajos de puertas, ni tiene

cabida en la planificación docente.
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El »»t«do actual d« »»t* part« d* !• Geografía »» *1

resultado d« la trayectoria ««guida por la« inv««tigacion««

«obr« t«ma* marítimo». La valoración d«l ««tado d« la

Q»ofrafia d« Pu»rto» »e ha d* formular a do« niveles, «1

docente y «1 investigador, p«ro uno no •« «1 resultado del

otro. Esto quiere recordar que en España la planificación

docente d« la Geografía universitaria ha estado muy influen-

ciada por la existencia d« lineas d* investigación consolida-

das y que han «ido desarrolladas por Mayor número d« geógra-

fos.

- La« investigaciones portuaria« de los geógrafo« españoles-

En el campo de la investigación portuaria ha habido

aportaciones interesantes de geógrafo« que sin «er especia-

lista«, han tratado estos temas de forma secundaria a »u

trabajo habitual. En la mayoría d« los caso« los geógrafo«

han sido profesores de Departamentos de Geografía universita-

rios, pero en elgunos casos «e ha tratado de geógrafo«

adscrito« al Consejo Superior de Investigaciones Científica«.

Desde época« temprana« lo« geógrafo« espalóle« «e han

sentido atraído« por la« actividades desempeñadas en lo«

centro« marítimos. Prueba de ello «on lo* estudio« publicado«

en el Boletín de la Real Sociedad Geográfica ya en lo* alo«

cuarenta (por ejemplo, CAÍTANA DE AYALA, 1946-TORROJA, 1946,

aptdo. 5.11.1 -AYUSO,F., 194S, aptdo. 5.11.2), y en la

Revi»ta de Estudio« Geográfico« (SERMET.J. 1948-TERAN, n de.

1947, aptdo. 5.11.3). Fueron aportaciones pionera« en una

época que la Geografía Portuaria todavía no estaba totalmente

consolidada en el colectivo mundial de geógrafo«.
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Despue* de I m guerra civil y ha»ta io« affo »et«nt« »n

que ** produjeron 1«* radical MI t r an*«! ornaci on** timi trans-

porte marítimo, y d« lo* equipamiento* • infraestructura* de

lo* grandes puerto» comerciales, lo* geógrafo* españole*

intere*ado* por evto* tema* elaboraron *u* estudio* con una

metodología muy influenciada por la* pauta* regionale*

francesa*. Se trataba de monografía* portuaria* descriptiva»

que valoraban la evolución de lo* tráfico* portuario*.

Definían la* funcione* económicas del puerto y «eRalaban *u

influencia en el dinamismo económico de la región o comarca

donde se ubicaba. El enfoque histórico se magnificaba en

muchos casos (ejemplos: BOSQUE HAUREL.J., 19é2-BURRIEL,E. ,-

1973-FONTAVELLA.V.» 1954-6ARCIA PRADO,J. » 195O-GIL CRESPO,A.,

1968-LOPEZ SOMEZ.J.» 1968-QUINTANA,A., 1974~OUIROS,E., 1975-

MARTINEZ-CQNDE.R., 1973-RUIZ SALLE60,«., 1966-VICENT CORTINA,

1954, todo* aptdo. 3.11.3).

Existen diferencias cualitativa* notoria* en el conte-

nido de estos estudio*, tanto por su extensión como por la

información aportada, por la forma de tratar lo* tema* y por

la* conclusione* extraída*. La tendencia a efectuar monogra-

fías portuaria* no ha desaparecido, y durante la* do* últimas

décadas se han seguido publicando artículo* con esta concep-

ción (ver aptdo. S.U.3).

Lo* anàlisi* individuales de un puerto no siempre se han

planteado por lo* geógrafo* espalóle* como estudios globale*.

Se puede encontrar interesante* ensayos sobre aspecto*

parciales, tale* como la relación entre la localización

industrial y el espacio portuario (ALVARGONZALEZ,R.~19B5,

aptdo. 3.11.3), el tráfico comercial CCASTEJON,R.-1974,

aptdo. 5.11.5), o la estructura del tráfico portuario

(DIEOUEZ.A-HARTINEZ RODA.F.,1983-CANO SARCIA.G., 1974-LARA

VALLE, 1978-MART1N LOU,H.A.,1981, aptdo. 5.11.3).
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A part* de I mm monografi«« portuari«», io geògrafo»

»»paf oi»« han publicado articulo« »olir» ml conjunto del

»i«tema portuario ami pai«. En »«to« »• trata la »»tructura

del tráfico coiMTClal <ALVAR3ONZALEZ,R. , 1983-BEN ITO ARRANZ,-

J., 1963-BARCIA LORCA,A.M., 1980, aptdo. 3.11.1) y lo« tipo«

d« actividad»« y función»« económica« desempeñado* (BOSQUE

MAUKEL.J., l?J2-Í?é3-MAftnN,J.L.-MARTIN LOU.M. A.HJREÍ3A,J.M.,

1993-ALOVARGONZALEZ,R.,1983, aptdo. 3.11.1). Lo« articulo«

•obre función«« económica* d*l sistema portuario español

tienen cierto contenido teórico que no suele aparecer en la«

publicaciones descriptivas «obre puerto* individúale* y «obre

frente* portuario* regionale*.

Estos último*, que tratan conjuntamente la actividad

portuaria de una región marítima española, lo único que

tienen en común e« «u escala de análisis, pue* sus contenido*

son bastante heterogéneos (véase aptdo. 5.11.2). Por ejemplo,

uno* comentan el tráfico portuario pesquero de un frente

litoral del país, otro* valoran el tráfico comercial del

frente portuario mediterráneo, y otro* son comunicaciones

presentada* en Congreso*, Simposio* y cursos monográfico*

sobre una determinada región** .

El peor defecto de lo* estudio* »obre puerto* hecho* por

geógrafo* españoles e* la de»conexion absoluta que ha

existido y sigue existiendo en la mayoría de casos, de lo*

** Por ejemplo en Agosto de 1983, la Univ. Int. Menéndez
Peí ayo dedicó un curso a la configuración de la Estructura
Económica y Social de Cantabria. En él se trató el papel del
Puerto de Santander.

Ejemplo* de Congreso* que han influido en la aparición de
estudio* portuario* regionale*!

-II Conference Mediterranean region*. Council of Europe.
Málaga. 1987 (BARRAGAN,J.M., 1987, aptdo. 3.11.2/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 Region« and TOMI« with port facili-
ties. Vigo, 1986
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método« de trabajo y de lo« postulado« teórico« de lo«

geógrafo« especial i»ta« portuario» de otro« pai«e«. Hay

excepciones, pero rara« (véa»e aptdo«. S.3 y 5.9). Durante la

última década la participación en Congreco* Internacionale*

de Geografía ha incentivado lo« contacto» con especialista«

extranjero«.

La pluridiscíplinanedad en lo« estudios portuario«, que

e* una tendencia generalizada universalmente, «e ha planteado

apena« entre los geógrafos espalóle«. Toodavia «e está en el

estadio de "trabajos paralelo*". Lo cierto es que lo«

estudios de puerto« hecho« por economista« han influido

notablemente en lo* actúale« geógrafo« portuario« españoles.

En nuestro país el estudio de lo« puerto« constituye una

parcela de propiedad casi exclusiva de economistas e ingenie-

ros** . Los geógrafo« nacionales interesados o especializado«

en puertos, conocen y admiran «u» técnica« de trabajo y han

prestado me« atención a lo« método« usado« por estos profe-

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

** Casi todos lo« artículo« publicados en la revista
INFORMACIÓN COMERCIAL ESPASOLA (cita« aptdo«. 5.11.2 y
5.11.3) están hect.os por economistas. Lo« organismos adminis-
trativo« portuario« que han publicado obras de conjunto sobre
el puerto que regentan, han encargado »u confección a
economistas, y lo mismo han hecho la« Cámaras de Comercio. La
Bibliografia sobre puertos españoles -aptdo. 5.11-, incluye
mucha« de esta« aportaciones. Resultan muy interesante» los
trabajos sobre el puerto de Santander de PESQUERA, IBEAS,
POZUETA y LASTRA. Algunos de esto« autores son profesores de
Transportes en la Universidad de Cantabria.
Lo« puertos catalanes han «ido estudiados por ALEMANY, que es
profesor de Economía Urbana y Regional de la Universidad de
Barcelona. Este grupo de profesionales ha realizado Tesis
Doctorales sobre los transportes marítimos y el sistema
portuario e»paffol (ALONSO-PASTOR PRIETO-COTO MILLAN-ZUBIETA,
aptdo. 5.11.1) que «on investigacione« muy interesante« y que
conocen y citan lo« geógrafo« especialista« en puertos de
nuestro pais.

Los Congreso* interdisciplinàries, como por ejemplo los
de la Asociación Espalóla de Ciencia Regional, cuando han
tratado temas portuarios, han servido para contactar los
enfoques de ambos grupo« de profesionale«.
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lo ma» curioso •* que ml »nfoqu» y contenido d« bastant*»
trabajo« d» economistas, Índic« *1 conocí mi »n t o y conmulta d«

la« obra« bàsica» d* Geografia Portuari« publicada« por

autor»* extranjero».

Lo* geógrafo* español»» no han escrito obra« genérale«

«obre Geografía Portuaria. Lo* trabajo* de mayor envergadura

son la* Tesis Doctórale* hecha* recientemente <ARACIL,J.C.

19e?-iARftA6AN»,J.M., 19B7~PETRUS,a. s.a., aptdo. 3.11.2-
MARTINEZ RODA,F.,198 aptdo. 3.11.3), que son escasas en

relación a la* efectuadas en otra* especialidades geográfi-

ca*. Alguna* de estas Tesi s se han publicado. Su difusión en

Departamento* de Geografía universitario* debería ser un

estimulo a futura» inve*wtigacione* en este campo.

La creación del Grupo de Trabajo de Geografía del

Transporte en el seno de la A.6.E., ha supuesto un avance en

el plano corporativo para establecer contacto* entre lo*
geógrafo* interesado* en la circulación marítima, y difundir

las investigaciones efectuada* «obre actividades económica*

marinas» potenciando ademé* Isas futuras.

En el plano internacional la participación de geógrafo*

mari timi sta* españoles en Congreso* Internacionale* de la

U.G.I. y su* contacto* con la* Comisione* y Grupo* de Trabajo
(por ejemplo SUAREZ DE VIVERO en la Comisión de Geografía

Marina y BARRAGAN en el Grupo de Trabajo de Geografía del

Transporte), ha constituido una interesante apertura a la
colaboración con el exterior.
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- La doc»nei« universitaria de la Seografi« Portuari«

en Espaffa -

Hasta ml momwnto no ha existido docencia regularizada d»
Geografía de Puerto» ni de Transporte Marítimo, «n lo*

Departamentos de Geografia de i mm Universidades Espalólas.

Los Planes de Estudio Universitarios homogenei zados a

nivel estatal, no han incluido nunca materias específicas

sobre esta parte de la Geografía. El único incentivo que se

haya podido dar a esta temática ha tenido que ser desde la

materia de Geografía Econòmica. El «as o menos profundo

tratamiento de los temas de circulación marítima y activida-

des economicas portuarias, ha dependido del voluntarismo de

los profesores universitarios responsables de la docencia de

materias de Geografía cercanas al contenido mar¿timo-portua-

ri o.

La planificación docente de la Geografía Universitaria

nacional ha homogeneízado las materias fundamentales, aunque

los centros pequeños de reciente creación se han distanciado

de las normas generales por carencia de medios humanos para

llevarlas a cabo. También se da el caso de algunas universi-

dades del país que han gozado de cierta libertad de acción, y
han incluido en sus propios planes docentes asignaturas

optativas de orientación marítima. Es del caso del Departa-

mento de Geografía -Área de Geografía Regional-, de la
Universidad de Barcelona, que durante los dos últimos cursos

ha impartido docencia especializada sobre Transporte Marítimo

y Geografía Portuaria. Un recurso adoptado en otros centros

para paliar la rigidez de las normas universales docentes, ha
sido la organización de Seminarios y Cursos monográficos

complementarios, sobre temas varios del campo geográfico

marino.
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Lorn plan«* urn estudio que pronto van a amtrar en

vigencia, de «cuerdo con lo« principio« de autonomia univer-

sitaria regulados por la L.R.U., perni ten por primera vez que

cada Departamento de Geografia elija una part* de la«

asignatura* optativas, que pueden llegar a suponer un 50%.

Esta' nueva normativa educativa nacional« en breve va a

permitir que cada Departamento potencie lo* campos geográfi-

cos que desee. Es una buena e*p*ctativa para la promoción de

la Geogra-fía Portuaria, de la Geografía del Transporte Marino

y de la Geografía Marina.

Para terminar «*te comentario sobre el estado d« la

investigación y de la docencia de los temas portuario» en

Espala, se cree interesante hacer una sugerencia sobre la

futura programación de cursos de postgrado y de Tercer Ciclo

universitario. Sería deseable la integración del estudio d»

los puerto* marítimos en el amplio marco d» la Geografía

Marina, pues permitiría la colaboración entre especialistas

de varios campos de la Geografía y los d* otra« ciencias

sociales y naturales. De hecho, ésta es la tendencia que se

sigue en muchos centro* universitarios d» tradición mariti-

mista.
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PARTE TERCBW

LA PROYECCIÓN EXTERIOR DEL

PUERTO DE BARCELONA
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ECC I OIM EXTERIOR

F>LJEF*TO DE

Esta ultima part* de 1« Tesis ti«n* un propòsito

di f er ente a las do« preceder tes, que, como «* ha podido

comprobar, tenían una orientación teórica. Ahora se va a

proceder a la aplicación práctica de varios método* de

trabajo» con el objeto de mostrar la proyección ente-ior

espacial del Puerto de Barcelona en el resto del mundo.

Interesa poner de manifiesto la relación comercial que

existe entre este puerto y otras áreas terr*«tres del

extranjero separadas de él por la interposición del espacio

oceánico. Los elementos empleados para evaluar i a reí ación

son!

a) el tráfico comercial marítimo, considerado en

do« sentidos« tráfico internacional üe mercancías y

tráfico exterior de barcos comerciales

b) la organización del espacio marítimo de cara a

¿a navegación comercial (líneas regulares d* navegación)

Antes de pasar a la aplicación práctica del análisis, se

exponen en primer lugar, varia* reflexiones teóricas sobre el

concepto de proyección exterior portuaria y sobre áreas de

influencia portuaria; y sn segundo lugar la base metodológica

utilizada para el »studio de la proyección exterior del

Puerto de Barcelona.
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CAPITULO Í

MARCO TEORICO Y EgTOPOLOBICO

1.1.- EL CONCEPTO PE PROYECCIÓN EXTERIOR

Hasta «hora no se ha utilizado en Geografía Portuaria el

concepto de proyección exterior, en la acepción teórica que

«e va a explicar seguidamente.

En línea* genérale« la proyección exterior de un puerto

es la "imagen" que de él se tiene en el conjunto maríti»o-

portuario mundial, con» centro activador del comercio

internacional. Por tanto »61o tienen una proyección exterior

sobresaliente, los grandes centros portuarios que gestionan

intercambios internación«!»« y que dinamízan tráficos

mercantiles di ver si-fi cado».

La génesis del concepto "proyección exterior portuaria"

be hace necesaria cuando lo« puertos marítimos «e reconvier-

ten en centros protagonista» d*l transporte internacional.

Este hecho corresponde a la última lase del proceso de

evolución portuaria, seguido en los países industrializados

durante la segunda mitad del siglo actual. Se produce después

del declive de la expansión de las M.I.D.A.S. o Z.I.P. en los

espacios portuarios y peri portuarios de las grandes ciudades

marítimas.

La revalorización del puerto marítimo como centro de

comercio y de transporte internacionales supone una adapta-

ción a las nuevas técnicas de transporte, es decir, un

acondicionamiento de los accesos náuticos y terrestres, que

perdita convertirlo en un encllave atractivo en el continuum

espacial océano-continente.
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E*ta* r*iMXi«lación«* qu» pr««vnt«n al puerto como un

important»? »n la cadmia de tr*n»porte mul t i modal,

suponen adema« la existencia de »quxpamientos de servicio»

»»pacial Ízado* 'tanto lo* ubicados en la* Zona* de Activida-

des Logística* portuarias -ZAL-, COMO la* «últipie* empresas

d* servicios emplízauas «n la ciudad marítima). El esquema

expone de forna gráfica y «i«plificada la noci an d»

proyección »»x t er* or »»pati al portuaria.
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El puerto concebido como centro d« comercio y transpor-

te» internacional e», e« un organismo dependiente de lo«

servicio» especial iz«do« de la* "metròpoli» marítima»"1

Existe por tanto una relación intensa entre la "proyección

exterior portuaria", en el sentido que se ha expuesto, y la

existencia de una metrópoli marítima.

La configuración de la proyección exterior de un puerto

e» aleatoria y depende de una Multiplicidad de factores que

•fácilmente se pueden intulri por ejemplo, depende de situa-

ciones coyunturales planetarias, COMO pueden ser el ambiente

económico o la situación política mundiales. Pero, la imagen

o proyección exterior de un puerto, está también determinada

por otras circunstancia« locales también sujeta» a cambios. A

modo de ejemplo se pueden ritar algunas de esta» circunstan-

cia» que influyen en la modelación de la proyección exterior

portuari«!

a) la potencia productiva, la dinámica económica y la

necesidad de intercambios comerciales internacionales

del pai» o región donde «e ubica el puerto

b) la categoría económica y la cantidad de equipamientos

de servicios de la ciudad marítim* que sustenta al

puerto

c) la proximidad o accesibilidad a las rutas activas del

tráfico marítimo mundial y la participación como

punto de escala en las líneas de navegación regular

que organizan el océano

d) los niveles de conectivi dad con área» continentales

situadas a la espalda del puerto, que dependen de la

existencia de infraestructuras eficaces viaria» o

fluviales, etc.

Véase Parte Primera, Capítulo 2, apartado 2.1
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En r»»um»n, 1« proyección »xt»ri or portuari* depend« dal

volumen, d» Im cu* l i f 1 c«c i an y del olearie« »«pacial d»l

comercio exterior que gestion*.

En e*t* Tercer* Part* d* la Tesi* »* estudia la proyec-

ción exterior espacial del Puerto de Barcelona, pero se e*

conscient* de que i a* proyecciones exteriores portuaria« se

pueden analizar con objetivos no espaciales. Puede interesar

conocer, por ejemplo, la proyección exterior financiera, o la

proyección exterior desde la fótica de las técnicas náuticas,

o la proyección exterior »ocio-proíesional del terciario

portuario, etc.

Se ha optado por el análisis de la proyección exterior

espacial porque en Geografi* tradicional Mente se ha concedido

prioridad al enfoque espacial. Además dado que uno de lo«

indicadores usado* en este trabajo para medir la dimensión de

la proyección exterior espacial, es »1 For«l»ndt se contri-

buye al estudio de las áreas de influencia portuaria, tema

sobre el que desde hac* tiempo he estado investigando.

1.2.- LAS ÁREAS PE INFLUENCIA PORTUARIA

Tradicional mente se ha reconocido la existencia de dos

tipos de ár»»a de influencia portuaria. Un tipo está consti-

tuido por los territorios próximos al enclave portuario! esta

área de influencia que ha recibido diversas denominaciones en

castellano y en otras lenguas -área de influencia interior o

continental, traspais, "arrière pays", "retroterra", , etc.-,

hoy internacional»ente se conoce como hinterland. El otro

tipo de área de influencia portuaria está formado por los

territorios alejados del puerto y separados d« él por la

interposición del marf esta área de influencia que es la
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exterior o ultramarin« Cavant-pay*, *n franci«), «• denomina

internacional»»nt« foralapfl. Lorn territorio» «ervido* por un

puerto mariti mo *e conocen universalmente por hinterland y

foreland, »egún Mían continentale« o e»tén allende lo* mare*.

Hic primero* trabajo* »obre Geografía Portuaria ~Te*i»

de Licenciatura, 1972-, ne condujeron hacia el campo de la

reflexion conceptual »obre la* área* de influencia de lo*

puerto* marítimo». E» un tema que me ha interesado siempre y

su estudio ha dado luz a do* pubi i caeione*» Una de ella*

(CASTEJON.R.-1978). en el momento de su aparición fue

bastante excepcional entre los geógrafo« espalóle* especia-

lista« en puertos. Como se puede observar en las citas

reveladas en la Bibliografía que «e incluye al final de esta

Tesis (aptdo. 3.9), los geógrafos espalóle* se han incorpo-

rado tardíamente a estas discusiones teóricas (BARRAGAN,J.M.-

Í9Qé,19Q7f aptdo. 5.9/HARTINEZ RQDA,F-1981P aptdo. 3.11.1 ).

C1 nrimmtr arf- í Tul r, na« ntthllcué «Obre est» te»« (1978, aptdO,

3.9), analizaba el concepto de hinterland, su origen y

evolución posterior y trataba también sobre el origen y

aceptación del concepto foreland, basándose en las reflexio-

nes de los principales especialistas mundiales en estos

temas. Recientemente ha aparecido otra publicación (CASTEJDN-

,R.-1989), que constituye una aportación cualitativa al

estudio del hinterland! comienza con una definición gentrica

de esta área de influencia y termina con el establecimiento

de una tipología de hinterlands. La bibliografía citada en el

texto de este artículo y la reseñada al final, recogen los

últimos trabajos efectuados en este campo, a nivel mundial.

No se van a incluir aquí, en esta Tercera Parte de la

Tesis que es aplicada, reflexione* conceptuales sobre las

áreas de influencia portuaria que se desarrollan en las dos

publicaciones que se han contentado. En todo caso para matizar

el concepto de foreland, ya que e* el ámbito espacial cobre

el que se proyecta ex ten or ment e la acticidad comercial
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portuaria, «» «x pondrán nuevo* punto« de vl«t«. T amb x «n s*

introducirán alguno« comentario» «obre ml "««pació marítimo",

otra d» la* área» tributaria« de la« actuación«» de la

actividad portuaria.

de pa»*r a valorar »»p«c¿f icament» el Foreland, e«

interesante comentar la importancia concedida por lo«

geògrafo» a lo« »«pació« tributario« de la actividad portua-

ria. El estudio de la« área« de influencia ha «ido uno de lo«

tema» que me» Ha atraído a lo« geógrafo« interesado« por la«

actividades de lo« centro« comer c i al e« marítimo«. En la

tipología de estudios geográficos portuario« creada por BIRO

(véase Tabla N23) , «e percibe que esta tendencia a delimitar

y conocer la» área« dependiente« de puerto«, »e manifiesta

desde los comienzo« de la Geografía Portuaria y no «e ha

abandonado con el paso del tiempo. Lo que ha cambiado e« la

importancia concedida por lo« especialista* en puertos a la«

rio* áreas tradicionales de influencia. En el transcurso de

los últimos cuarenta anos se producen tres hechos sobresa-

lientes:

12) «e va abandonando la moda que hubo en los primeros

años, de estudiar lo« hinterlands portuarios de

forma parecida a los estudios de áreas de influencia

urbana

21) la gran expansión del comercio internacional

marítimo, hace que la delimitación de los forelands

cobre un nuevo atractivo

32) la nueva organización de la navegación oceánica,

derivada d« ía aparición de líneas regulares de

circunnavegación, y de la tecnif icación de las

técnicas de transporte marítimo, despierta el

interés por el estudio de otro ámbito espacial de la

influencia portuarias el espacio marítimo.
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La irrupción d* 1*» nuevas tieniCAB d» transport« y mi

uso generalizado d* la p1uri modal idad, han provocado serias

dificultad»* para la limitación d* lo« hinterland*. Esta

situación *• da particularmente en los grand«* puertos d«

comercio, que movilizan internacionalment« cuantiosos flujo*

d« mercancías, y qu* *« han convertido en centros d« trans-

port«* combinado*. Alguno* organismos portuario* d« rango

mundial pu«den llegar a tener hinterland* qu* rebaben lo*

límite* de un continent« (piénsese en lo* "landbridges" d*

largo trayecto, tipo norteamericano o tran*a*iético que

parten d* centros portuario*). De hecho, en lo* último* años

han disminuido notoriamente lo* estudio* sobre hinterland* de

los grande* puertos de comercio de lo* pai*«* industriales.

Muchos autore* maritimi«ta* opinan que hoy estamos «n

una nueva «ra marítima caracterizada por las nueva* dimensio-

nes del comercio marítimo, por las nuevas tecnologías de los

transporte* y por la búsqueda de un nuevo orden marítimo

internacional. Este contexto propicia la aparición de un

nuevo protagonismo portuario. Actualmente s« tiende a

reconvertir lo* puerto* de las metopolis marítimas «n

cewntros activadores d* comercio internacional, dotándoles de

una infraestructura terciaria especializada (financiera y

logística). Esta situación propicia el estudio de los

forelands portuarios, pue* «n parte son la presentación de la

dimensión espacial del comercio internacional.
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Í.3.- FORELAND Y ESPACIO MARITIHG

El UBO del tèrnino Foreland COMO "àrea de influencia

exterior d* un puerto" es relativamente reci ente.Según indica

PIRO (1970, aptdo. 3 .1 Î» el primer geógrafo que lo empie« •*

el polaco BERE20WSKI »n 1949 (aptdo. 5.9). El concepto

Foreland »e aplica exclusivamente para hacer referencia a

área* de influencia portuaria! en cambio, Hinterland, que e«

el complementario en la* designaciones de área* de influencia

portuaria, *e ha usado frecuentemente aplicado m área* de

influencia espacíale* no portuaria*.

Pese a que 1« aparición de la palabra Foreland acaece a

finales de la década de lo* cuarenta, su contenido conceptual

no se expresa formalmente hasta la mitad de los cincuenta. El

geógrafo norteamericano G.WEIGEND (1952,1953,1956, aptdo.

3.9) comenzó a usarlo sistemáticamente desde 195è( y en 1958

elaboró la primera definición:

"los forelands son las áreas terrestres con las que

un puerto contacta, que están alejadas de ê', y

separada« por la interposición del espacio maríti-

mo! con esas áreas el puerto está comunicado por

lineas de transport« oceánico"

Así pues, la carga que sale-hacia o llega-de un puerto

en barco, se dirige-hacia o procede-de otra área terrestre

ultramarina que recibe la denominación de foreland *.

* En otros idiomas se usan términos sinónimos de
For e land t
área de influencia exterior (castellano)
proiezione marittima (italiano)
avant-pays (francés)
meer»la<3e (alemán)
El uso de Foreland es el más generalizado. Por esta causa en
esta Tesis se usa dicho término inglés.
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El Foreland ««té formado por un conjunto tí« territorio*

discontinuo*. Puc*tu que «n ml estadio técnico actual la

distancia ha d«jado d« ser un factor determinante d« lo*

intercambio», la proximidad o lejanía d* lo* territorio* que

componen el Foreland de un puerto, dependen de otra* circuns-

tancia*! en parte de la dimensión y estructuración de lo*

acuerdos comerciale* internacionales, y en gran manera de su

local i zación en el esquema mundial de la* linea* regulare* de

navegación oceánica.

Con posterioridad a WEIGENO, lo* geógrafo* portuario*

interesado* en reflexione* teórica* han contribuido a

enriquecer y matizar el contenido del concepto Foreland

(véase cita* aptdo. 3.9). En general lo* teóricos de esto*

temas coinciden en el reconocimiento de la* características

definidoras del áre-a de influencia exterior portuaria, pero

se plantean algunas divergencias.

La teoría clásica del "tríptico portuario" de VISARIE31 »

que en cierto modo identifica el Foreland con el espacio

marítimo -siempre se habla de "...avant-pays océanique..."-,

ha influido en muchas investigaciones de Geografía Portuaria,

particularmente en las que tratan sobre área* de influencia.

Por lo general los trabajo* de los geógrafos anglosajo-

nes separan las dos unidades espacíale* -Foreland, espacio

marítimo-, pero las aportaciones clásicas de VICARIE han

transmitido confusionismos a sus seguidores, que todavía

recogen los trabajos recientes de geógrafos de su propia

* Para este geógrafo las corrientes de tráfico marítimo
¿traviesan tres dominios: el puerto, el horizonte marino o
"avant-pays" oceánico, y el horizonte continental o "arrière-
pays". Siguiendo sus propias palabras ..."en realidad en el
otro extremo del trayecto oceánico, el puerto con el que se
mantiene relación, forma parte de un tríptico similar"
(1979). Para él el "avant-pays" es una noción esencialmente
oceánica. (VI6ARIE,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. 3.9), y

la* investigación»* de geògrafo* españoles (BARRAGAN,J.M.-

MARTINEZ RODA.F,l980, aptdö. 5.11.3).

El »squ»m* N29 muestra gráficamente lo« elemento« que

participan en la noción general de foreland portuario.

Tomando COM? referencia este modelo gráfico, «e van a exponer

de forma sistemática varia* reflexione* sobre el contenido

conceptual de Foreland, que explican y justifican lo*

criterio* adoptado« por esta Tesis, para la confecccidn de

una Metodología de foreland*.
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A - Segiln mm observa en ml e»qu»m«, ml Foreland del puerto

*»tud»«do, en sentido amplio comprende el Hinterland de

lo» puertos con lo« que conecta comercialmente. En cambio

en sentido estricto, los territorio« que forman el

Foreland portuario «on lo« espacio* terrestre« ultramari-

nos que están comunicados mmediante navegación oceánica.

Desde los inicios de la utilizaci un del término

Foreland, los teóricos de la Geografía Portuaria han

insistido en que existe una dependencia total entre

configuración de forelands y uso del «odo de transporte

Marítimo. Efectivamente, en su día WEIßEND (1958, aptdo.

3.9) comentaba que una de las distinciones entre Hinter-

land y Foreland vitaba en el modo de transporte usado

para entrar o sacar la carga de los espacios continenta-

les. Un caso extremo sería el de los puertos ubicados en

las embocaduras de las arterias fluviales de penetración

interior! el uso de buques oceánicos o de barcazas de

transporte interior constituye en ese caso el eiwento de

distinción entre Foreland y Hinterland.

A nivel pragmático los estudios concretos de

foreland» que se han ido efectuando en las últimas

décadas han sido de dos tipos:

13- El estudio del Foreland queda restringido a los

espacios portuarios ultramarinos. La razún está en

la explotación de la información estadística» que

cubre la relación interportuaria. En la mayoría de

casos la relación se pondera en función del tráfico

de buques comerciales entre el puerto estudiado y

sus "partners" de allenoe los mares.

22- La localización de los Foreland« de un puerto se

estima no en función de los puertos conectados, sino

en relación al pais "partner" en comercio por vía

marítima. Esta solución se adopta cuando se analiza
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t« composición d* lo* flujos um carga transportad*

?ton«l«j« total, valor, tipo« de «arcartela*, etc).

En »»to» ca»o» ' la información estadística »olo

permit* averiguar ml pai* úm origen o destino de la

carga movida por mar, min que se especifique «1

puerto de entrada o salida de la misma.

B - El Foreland es un concepto d« carácter comer ci ai.

Recuérdese que es un área de influencia portuaria cuyo»

límites quedan establecido» por la dimensión espacial de

las relacione» comerciales que un puerto mantiene con el

exterior valiéndose del (todo de transporte marítimo.

La í de* de relación comercial marítima exterior es

ambigua, y esta ambigüedad conduce al reconocimiento de

l« «Mi stenei« de varios tipos de Foreland«. Se puede

id*ar diversas tipologías según el hecho que se quiera

resaltar (clases de comercio,variedades de mercancías,

dirección de lo» flujos de carga -embarque, "' arque-,

valor o tonelaje total de 1« garga, exclusividad en los

servicios de transporte o competí tividad con otro«

puertos, etc.)p y según la escala (puerto, región, país,

contenente, fachada marítima, etc.».

Es evidente la existencia de una pluralidad de tipos de

Forelands. Del mismo modo que se han creado tipologías de

Hinterlands portuarios (CASTEJON,R.-1989, aptdo. 5.9), se

pueden crear par« esta otra área de influencia portuaria.

Pero al margen d» estos planteamientos teóricos, lo cierto es

que los tipos d« Forelands comunmente estudiados por los

geógrafos portuarios, se pueden agrupar en tres amplias

categorías espaciales!

1. - Foreland global, total o general

Comprende todos los territorios conectados marítimamente

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

2. - Foreland nacional

Delimitado «egun lo* contacto» d* navegación comercial

••tabi»eidos con lo* puertos del propio pai*. Está

basado en lo* intercambios de comercio interior. S*

denomina también Foreland de cabotaje

3. - Foreland internacional

Incluye lo* territorio* del extranjero con lo* que

existe intercambio comercial oceánico. Constituye el

indicador fundamental para medir la dimensión espacial

del comercio internacional marítimo

Volviendo a considerar el esquema Nfi9 que recoge los

elementos que participan en el concepto Foreland, es preciso

comentar las características generales del espacio marítimo,

que es el escenario de los desplazamientos de la navegación

oceánica que comunica comerci al mente el puerto con su

Foreland.

Entre ambos elementos, puerto y foreland, se extiende el

espacio marítimo que está organizado y estructurado por

rutas, que son áreas de navegación de utilización permanente.

La organización de las rutas depende de la actividad econó-

mica de las áreas terrestres adyacentes al océano. Esta

circunstancia implica cue algunas partes de la superficie del

m«ir se usen más que otras, y también determina la aparición

d e1 sectores con frecuencias de uso más acusadas. Las dispari-

dades d* uso y frecuencia de circulación en la superficie

ociíánica, sean por razones físicas o por intereses económi-

cos, permiten el diseño de las rutas.

Como indican los geógrafos expertos en circulación

marítima (VIGARIE,A.-1963/VERLAQUE,CH.-1974, «ptdo. 2.1/WEI-

GEND,B.-1938, aptdo. 5.9), la aparición de las rutas oceáni-

cas que canalizan los flujos de intercambio, no es fortuita

ni espontánea. Reflejan el estado del mundo en un momento
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dadot pue» dependen de Im coyuntura economic« y d* la

politic« internacionale».

Antes d« lo« aio« cuarenta «» hicieron poco« trabajo«

«obre el contenido económico y técnico del espacio marítimo.

Entonce« interesaban sobre todo lo« puertos y «u proyección

continental < VALL AL) X,L.-1933, aptdo. 4). La obra de SIEGFRIED

(1943, aptdo.2.2) fue el primer análisis de la noción de ruta

marítima.

WEISEND recuerda que la distribución y naturaleza de las

rutas de navegación ha sido repetidamente discutid* en la

1 iterartura geográfica y económica. Pero como resultado de

estos debates un hecho queda claro, y es que con la instaura-

ción de la navegación en líneas regulares se opera un nuevo

diseno de las rutas mundiales que estructuran el espacio

marítimo! la» empresas multinacionales que participan en el

proceso de la navegación marítima tienen hoy un papel

decisivo en las configuraciones generales y eslabones de

trayectos de la« rutas mundiales. Un ejemplo representativo

de est« situación es la aparición de las rutas de circunnave-

gación en la década de los setenta.

La expansión actual del tipo de navegación en líneas

regulares, a parte de influenciar notoriamente en la organi-

zación de las rutas náuticas, ha provocado mutaciones en los

puertos. Desde la óptica portuaria, y en relación a la

organización del espacio marítimo, se han de destacar dos

hechoss

12- los puertos que tienen acceso a las "avenidas" de

tráfico -entiéndase línea« regulares internaciona-

les-, tienen más ventajas que lo« que carecen de

accesibilidad! surge por las diferencias de

ubicación, la competiti vi dad entre los puertos de

litorales pròni mos
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28- «1 equipamiento d* un puerto h« de »star adecuado a

i«* necesidades impuesta* por la organización de la
navegación, del mimmo modo que «y infraestructura

•e adapta a la« tècnica* de transporte.

El puerto ha de estar dotado tanto en su organización
human*, COMO en el trazado de su infraestructura material, de

los instrumentos que posibiliten sus servicios al Foreland y

que permitan el funcionamiento de la navegación en el espacio

marítimo. Así pues, la complejidad de su infraestructura, de

las instalaciones técnicas, de sus organismos administrativos

y d « las empresas de servicios comerciales y de navegación,

creced a medida que aumenta el rango del Foreland.

El puerto ha de poseer un equipamiento humano, económico

e institucional que gestione la circulación en el espacio

marítimo entre lot puertos conectados comercialícente.

1.4.- METODOLOGÍA PftR.ft.E.S.TMD I AR -LA PftgVECCION EXTERIQR

ESPACIAL PEL PUERTO DE BARCELONA

La estrategia seguida en esta investigación sobre la

proyección exterior espacial del Puerto de la ciudad de

Barcelona, se basa en el conocimiento de la distribución en

los territorios del mundo de su comercio internacional

mar í t i mo.

Lo» caminos para establecer el alcance de la difusión

espacial d* sus intercambios comerciales internacionales, han

sido:
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II - El anelici« dm la dimension, cualificaciôn y

dirección d* lo* flujo« de mercancía» dm proceden-

cia o deviino exterior ultramarino,

(anelivi del tráfico de Mercancía« inportada« y

exportada« en y desde el Puerto de Barcelona« de y

hacia otro« pai««« del mundo)

21 - El anelivi« de la movilidad náutica de barco«

comerciales y de lo« contacto« interportuario«

provocado« por lo« transportes internacionales de

mercancía«.

(análisis del tráfico de buques entre Barcelona y

otros puertos del mundo)

32 - El análisis del acceso a las redes de comunicacio-

nes marítima« regulares mundiales,

(análisis de las líneas internacionales de navega-

ción regular comercial de las que Barcelona es

puerto de escala)

En la Tabla NfiS se relacionan estos indicadores, con los

conjuntos espaciales de influencia exterior portuaria

conocidos tradicional mente por los teóricis de la Geografia

Portuaria.
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La part* central ci* la Tabla NI® «Affala lo* indicador»«

que «• u«an mi *«ta investigaci An, para averiguar ha»ta qu*
territorio» del planeta llegan lo* flujo* de tifico impulsa-

do* y atraído« por el puerto de Barcelona (tráfico de

mercañei«s, Nil/1.1-Î.2I tráfico de buque« de carga, N!2), y
el utilizado para ponderar la dimensión de la red «aritima
regular conectada con el puerto de Barcelona (linea* interna-

cional«* de navegación regular, N23).

En el margen izquierdo *e hace referencia a do* conjun-

to* espacíale* de influencia portuarias el Foreland, recono-

cido tradicional mente en Geografía Portuaria como área de

influencia exterior portuaria, y el espacio marítimo que e*

el escenario de los desplazamientos mercantiles entre el

Puerto de Barcelona y sus territorios esteriore ded influen-

cia.

La tabla pone de manifiesto que la limitación del

Foreland de un puerto se bas« en flujos dP tráfico reales y

que el estudio del espacio marítimo, que e* de cariz topolò-

gico, permite conocer las posibilidades de acceso marítimo a

territorios distantes. El rango de la red de comunicaciones

marítimas regulares del Puerto de Barcelona, tiene íntima

relación con el rango de su Foreland.

La tabla adjunta alude a la cuestión de las escalas.
Tanto el análisis sectorial del tráfico de mercancías, como

el general y la conectividad interportuaria y la evaluación

de la red de comunicaciones marítimas, se pueden plantear en

diferentes nivele* espaciales! a escala portuaria, por
países, regionalmente, etc. Las regional ilaciones que se han

creado en esta Tesis para estudiar los fenómenos de tráfico,
que son varias, constan en el Apéndice.

Finalmente se ha de explicar que las fuentes estadísti-

cas, los períodos temporales considerados, los cálculos y
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CAPITULO 2

LA ELECCIÓN IXgL PUERTO DE ÂRCJLPyift COHO CUSO DE ESTUDIO

DE Lft PROYECCIÓN ESPAClftL

El destacado lugar que ocupa hoy «1 Puerto d* Barcelona

como centro de comercio internacional, en el conjunto

catalán, español y mediterráneo •* un« razón objetiva

suficiente para justificar su elección. Pero existen además

razones de tipo personal.

Entre ellos cabe destacar en primer lugar el conoci-

miento familiar del funcionamiento del puerto de la ciudad;

varios familiares, y entre ellos mis padres, han sido y son

profesionales de la gestión portuaria barcelonesa. Una parte

de mi actividad como geògrafa ha estado dedicada a temas

portuarios» el estudio del Puerto de Barcelona de»d» la

Geografía lo inicié justamente al comenzar m trabajar en el

Departamento de Geografía de la Universidad de Barcelona,

hace ahora veinte aros, (la Tesis de Licenciatura trató ya la

problemática portuaria aplicada al caso de Barcelona). Por

otra parte mis publicaciones sobre actividades económicas

marinas y portuarias, de forma monográfica o secundaria

siempre han hecho referencia a mi ciudad natal. Y sin duda

una última razón, muy importante que ha motivado que elija el

Puerto de Barcelona como ejemplo de aplicación de la metodo-

logía de estudio de la Proyección Exterior portuaria, ha sido

la rentabilización de esfuerzos realizados por grupos de

estudiantes. Ellos han analizado algunas características del

puerto barcelonés, a través de los trabajos de curso y de la»

colaboraciones cotidianas en clase, dentro de la programación

de las asignaturas que impartí durante los últimos dos años,

sobre Transporte Hará ti mo y Geografía Portuaria.
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2.1.- CARACTEISTICAS PEL PUERTO DE BARCELONA. COMO CENTRO DE

TRANIPQRTE AL KRV1CIOJSL_C»KffiIQ INTERNACIONAL

Es imprescindible una presentación previ« de los rasgos

más sobresaliente* que presenta actualmente el pue»to

barcelonés como centro de comercio internacional, para luego

poder valorar en su justa »»dida el alcance de la proyección

espacial en el retito del mundo.

En aras de la operati vi dad se exponen a continuación de

•forma esquemática las características definidoras de su

función comewrcial exterior.

2.1.1.- El puerto de Barcelona polariza una parte importante

del comercio internacional catalán

Casi las tres cuartas partes de los flujos de mercancías

intercambiados entre Cataluña y el resto de pai ses del «undo

se canalizan por vía marítima. De los dos grandes puertos que

tramitan el comercio internacional marítimo catalán, el de

Barcelona está especializado en tráficos de mercancía general

altamente heterogénea y el de Tarragona en movimiento

comercial de hidrocarburos y productos derivados del petró-

leo.

Así pues, mientras que este último aporta las materias

primas para las industrias de refinado de hidrocarburos y

para las petroquímicas ubicadas en sus inmediaciones, el

Puerto de Barcelona es la puerta oceánica del comercio

exterior de materias primas y bienes de equipo imprescindi-

bles para el funciomnamiento industrial y demográfico de su

área metropolitana» y en general del conjunto catalán.
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R»cuerd»*» que, tul como mm indica «n ml »studio del

Institut del Transport d» la Generalitat d« Catalunya sobre

ml »»tado d» este sector en »1 conjunto catalán (VVAA- 1988,

aptdo. 3.11), *1 Hinterland inmediato del Puerto d* Barcelona

constituye el área de Mayor densidad industrial y poblacional

del conjunto mediterráneo! eso explica que el 75% del tráfico

marítims tenga lo« puntos de origen y destino terrestre

ubicados a una distancia que no supera los 100 Km. desde las

instalaciones portuarias.

La afirmación de que el Puerto de Barcelona es un centro

importante de transporte al servicio del comercio internacio-

nal, está justificada no salo por la dimensión y cualifica-

ción del tráfico exterior marítimo, sino también porque en el

propio espacio portuario o en sus inmediaciones se ubican

cuatro Aduanas Más, además de la Marítima, que controlan el

comercio exterior transportado por carretera y ferrocarril.

La gestión de los trámites y requisitos burocráticos de

las importaciones y exportaciones transportadas por tierra, y

la organización del proceso de transporte posterior, se

llevan a cabo por los mismos profesionales que gestionan el

tránsito exterior marítimo.

La existencia de una infraestructura económica y humana

comtìn para tramitar el comercio exterior marítimo y terres-

tre, y la concentración espacial de cinco de las nueve

aduanas catalanas en el distrito marítimo de la ciudad de

Barcelona, convierte a este puerto en el centro de comercio

exterior más dinámico de Catalunya, y en uno de los fundamen-

tales de España. Los datos que se exponen en la Tabla N29 ,

dan idea de la situación ejemplificada en el año 1987* .

* Se ha elegido el año 1987, porque el estudio de la
distribución del comercio exterior del Puerto de Barcelona
por países y regiones mundiales, según tipos de mercancías,
que se realiza en el capítulo 4 (Foreland sectorial),
corresponde a este año. En el momento de la toma y elabora-
ción de datos era el último disponible.

Si interesa conocer el desglose del comercio exterior de
las aduanas catalanas, según secciones y capítulos arancela-f
ríos, consúltese el documento nfi3 del Apéndice que aparece al¿



z0$ ^ Í
z W|

8:

I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
" ^

I *

I

I

I

I

I

I

I

—«
>

z

C

>

í¡

4i

i!

í
OI
t-:

_ _J

»U

!

Í

m n o »
n 8>> *t K »

c n ò —
a «

- K 11 -
K — M «. IM

o — o f*

, _ „ , _ .
f H

«- »', ^ f4
» « c c »
~ ~ à - :•
B f-

» » c >"
— t: W ?» Ï1

c r, c ••
(•;

r « * '•
m N 4; C ffi

c r e c
r.

_.

» - f < S
» r « » r
W . .

e r. :
r«

I

à

i
r

"i
f
•

a

r

1

m

|

!

W — f« ò -
ï 1 Z 1
** p y
f k t r*
I I J *; S» c
u.

Í ï 1 9 i
m o o » f^ 5

•»• 4 Ç f< 9

>- o o a m :

—

» M f< f~

* » - -

» C È ? ?

9- m 7 » «

* c c r r - ;

hj * ' ' . . - .

ç r *: i s
<3 í C « S C
r» r« f ;

« c » » çi * » - ? •

K

B
Ü

e
í

d

it
5
o

ï *«

< o

C/5 ^

•- S
z <
? -i
c« *



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

LA información d* 1« Tabi* NI9 mm »obr» la distribución

porcentual ami volumen y del valor comercio exterior catalán,

entre lo* do* grand** conjunto* aduanero*, que e*tán situado»

en el frente litoral. Se puede ob*erv*r que el centro

barcelonés reúne una tecer* parte del volumen total de

mercancías intercambiada» con el exterior (32,187.), y más de

la mitad del valor de las mismas (56.8o*/.). En la comparación

con el conjunto tarragonès se advierte un desequilibrio

acusado en la relación volumen-valori la explicación está en

los tipo* de mercancías que conponen lo* tráficos exteriores

de uno y otro centro.

2.1.2,- EJ tráfico cpaercial atar i.t i »o del Puerco de Barcelona

«i en »y mayor sarte internacional

Actualmente el puerto de la Ciudad Condal reúne las

condiciones precisas para captar tráficos internacionales,

tanto por la especi ali2acion de sus instalaciones de la

infraestructura como por su capacidad de gestión y su

apertura a las mejoras logísticas. Lo que con mayor frecuen-

cia se subraya por lo« técnicos portuarios, es la necesidad

que tiene de ampliar su superficie terrestre para la manipu-

lación de la carga. Pera esta situación actual es el último

estadio de un largo proceso.

En España a partir de los años trenta los puertos

comenzaron a canalizar tráfico» marítimos comerciales de

escala nacional, pero se tuvo que esperar hasta la década de

los años 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 experimenta un fuerte incremento de tráfico,

fruto sin duda del despegue económico español posterior a la
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«tapa de „-»ut»r qui* postbélica» y noti vaii« por Im puesta *n

march* d« Io» Pian»« d» D*«arrollo vconômicol la libsraliza-

ciôn del comare i o exterior comenzada con «1 Plan d* Estabili-

zación d« 195? fy« ml d«tor?ant» d* 1« »xpan»iôn internacio-

nal .

A nivel infraestructura! »1 auge del comercio exterior

mari ti MO bareel on*« supuso una ampliación de la» instalacio-

nes portuarias y mejoras en lo« accesos viarios. La estrate-

gia comercial »c orientó a partir de entonces a la atracción

de tráf icos especializado«, que provocan la uhi cae ion en el

área de servicio per tu. rio de depósitos específicos y silos

para el almacenamiento d* cementos, cereales, graste»

productos petrolíferos y gas natural y sin duda determinaron

también la adopción d» nuevaí técnica« para la manipulación

de la carga general. Todo ello incrementó el consumo de

espacio portuario.

Varios tipos de dato« se pueden usar para juzgar de

forma pragmática »1 grado d« internacionalismo del tráfico

comercial del Puerto Barcelona. Une de ellos e« el balance

entre e? volumen de mercancía« movidas »n comercio exterior y

el volumen de las intercambiada« con puertos del Estado

Español.

TAKA MX)

PUERTO DE MftCELONA

BALANCE FNTHE LOS DOS T POS DE TRAPICO DE MEfiCANQAS

nwnoo EXTUWR owomc TOTM,

SB/ «X74&491(63'oa) B-BBA» < J6T2 ) SA742»

flea naz4i79(647i) &.m447 ( 35-» » vacum
Tm %
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Lo* dato» correspondiente* m lo* do« último* Alo*

muestran un claro predominio d*l comercio exterior <incremen-

tado en un 8,2% «n 1988» frente al nacional (+3,4%). Durante

lo* «lío* »e t en t a *• operó »1 cambio en «1 balanç« entre

tráfico exterior y tráfico d« cabotaje nacional, según se

pued« deducir de la* cifras absoluta* expuestas en lo*

documento* 4 y 3 del Apéndice (series cronológica* desde 1975

a 1988 del tráfico total de mercancía* -leí puerto d* Barce-

lona y del tráfico exterior). En 1973 el tráfico exterior

comercial supcnía ya más de la mitad del total -32,08%-, pero

cuatro alo* antes , en 1971, era tori» "'a de un 44% (CASTE-

JON,R.-1974, aptdo. 3.11).

Otro indicador e* el tráfico de buque« mercante*, que se

puede expresar en número de barco* carguero« (6.493 entraron

en el Puerto de Barcelona en 1908) o según su tama'·o o

capacidad (la cifra total de T.R.B. -tonelaje de registro

bruto-, d* los buques entrados en ese ano fue 44.683.228). En

este caso el balance fue también favorable al tráfico

exteriori el 35.2% del nfl total efectuaron navegación

exterior, que supuso un 72.6% del TRD total. Es evidente por

tanto que lo* grandes buques cargueros especi lai zados

(portacóntenedore*, cerea]ero«, butaneros, transporte* de gas

licuado, etc, ) atraran en el Puerto de Barcelona procedentes

del exterior o con destino a otros países.

Los flujo* de importación y de exportanón conectan al

puerto con espacio» continentale* ultramarino». El nS de

países o el ni de puertos contactados es otro dato inte-e-

sante para evaluar el internacionalismo en la vertiente

espacial. En 1987, el Puerto de Barcelona mantuvo relaciones

comerciales por vía marítima con 174 países, según datos

extraídos del análisis del Forelano sectorial que se expone

más adelante (cap. 4) y que proceden por la información

aportada por la Aduana Marítima de Barcelona. De este

conjunto de países que roza las dos centenas, 18 son los
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•fundamentales, pu«« «1 tonel a j* comercializado con «Ilo» e»

«1 76,2% del total y «I valor d« la* mercancías intercambia-

das es «1 58,76?. del valor total (via*« documento Nie del

Apéndice).

La conectividad hipotética que pò*»* «1 Puerto d«

Barcelona con otro* centro* marí t imos mundiales «« cuantío**,

pu«* ** evalúa según el número d« l ínea« de navegación

regular que lo incluyen como punto am escala tí« sus trayec-

tos. Y el ni d« lineas regular«* conectada* e* a« 250. Pero

los contacto» no llegan « ser real«* si no exis te demanda de

servicio. Por está causa me ha optado en esta Tesis por

efectuar el «studio de conecti vi dad interportuarla «n base al

tráfico real de buque» (puerto de , - c»d«ncia o d« d»*tino

del barco mercante «ntrado o salido de Barcelona, en navega-

ción exterior tanto "tramp" como d« l i n c a ) . Como r«»ultado

del anal i t is «e constat« que «n 1989; »1 Puerto d« Barcelona

ha conéctalo real y directament« con 236 puertos del extran-

jero, efectuando operaciones comerciales.

Una u l t i m a cuestión a tratar e* el signo del comercio

exterior marít imo del puerto. En el balance entre importacio-

nes y exportaciones, según los dato« de Aduanas de 1987, el

64.53% del volumen d»l comercio exterior corresponde a

importaci3nes y el 35.45*/. « exportaciones. En vaio*" , la

s i 'uación de desequilibrio se da igual mer te, pero más

atenuada: 39.63% importaciones y 40.15% exportaciones.
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2.1.3. -El Pu»rto d» fiar eel Ofia »ft a especializado «n tráfico

öm "mercancía ganaral* v en cl t Elico contenadorizado

El »studio d« 1« composición del tráfico de mercancías

pumi« dar origan m tipología* cualitativa» muy variada«,

«•gen sean económicos o técnicos los criterios que sa usen

par« establecer las clasificaciones.

Para el estudio de ciertos puertos -los especializados

en poco« tráficos de mercancías-, no es precisa la adopción

de el asi f i caci oríes complejas, pero para el estudio del

tráfico »ercantil del Puerto de Barcelona, es i «prescindióle»

dada la extrema heterogeneidad de las mercancías que lo

componen. Un« aportación en este sentido se ofrece en el

estudio del Foreland sectorial (cap. 4).

Pero de memento para subrayar la diversidad» e« sufi-

ciente la c l a s i f i c a c i ó n simple de las cargas, establecida

según criterios d« manipulación portuarias graneles, líquidos,

graneles sólidos y mercancía general. Además tí«ne la ventaja

de que e* de val,des internacional! los anuarios estadísticos

generales de tráfico portuario y navegación mundial, usan

esta division tripartita para diferenciar las cargas.

Según lo« últimos datos disponibles del tráfico de

mercancías ilei 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 nacional e-» y extranjeros

(véase también el documento N§7 del Apéndice).
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TABLANH

eoMPOSCJON oa TRARCO EN VARIOS
PUERTOS ESPAÑOLES Y EXTRANJEROS

1988 [ Datos en 1000 Im y % ]

ROTTERDAM

AhBERES

MARSELLA

HAMBURGO

LE HAVRE

f*p|kif%t lABENDvH

BILBAO

rapp^n-IA

3APCE'. CNA

L r -"P"~A

GIJON

VALENCIA

HUELVA

TWmOOTOTÄ.
•MP AUWWM^UUWMMMMiOCMBONCMS

272. 778 '7

96, 906' 6

95.76Î'0

38.740*0

49.850*9

» 3 « - - ».

rr. 7£ i * 3
3 1 • 9 1 j r

!?.9è3*0

: 1.752" 3

10.918*9

10.834*3

10.767* 1

X
KBCflNC*
4MnuWMUGOCML

19*61

44' 18

9*90

41*32

21 "~"
* ¿_ * •w|*^
à O ¿Je

i 3* 40

S- * ~* J
>J „'O

36*06

0*42

4 '27

52*13

3*79

X X
HH»- PTOÛUCTOS

CARBUROS PCTROU1NOS

31*37 H '57

3» 84 16*28

58' 70 12" 43

12' 24 14' 23

32*^3 10*13

3 4 ' 7 4 2l' o2

3¿'94 32*31

_ 17*63

44*07 34*91

K̂:̂ ^ «MĤ B

1 1 ' 36

2é*63 18*33

X
fUTANTO
QRfiHEl£S

37*43

33* 70

13-92

32-01

i 5 * 35

B -» •• 4 -> " « i

-, t «. » i l

23*24

7& * O "7 i ^ 1ï *f T / V * . /

46*29

20 '00

93*73

06 -' 1

51*23

Fuente: Elaboración personal datos publicado» »n s
INSTITUTE OF SHIPPING ECONOMICS AND LOGISTICS : Shipping
statistics, Sremen» ISL, 1990 (documento nS7 del Apéndice)

(1) Total del tráfico de graneles, incluido« hidrocarburos y
eroductos petrolíferos. Aunque en el anuario estadístico no
aparezca el desglose del tráfico de estos dos tipos de materias
primas energéticas , es bien sabido que en el puerto de Genova
suponerte mes de la mitad de todo el tráfico de mercancías.
Recuérdese que aprovisiona de crudos a refinerías europeas, sobre
todo alemanas y suizas.

(2) Total del tráfico de graneles incluidos hidrocarburos y
prp-Juctcs petrolíferos. La mayoría d» los graneles líquidos
movidos en Al geci ras, - 14.993'8 miles d» Tm., en 1988 que suponen
un 68*41% del total de mercancías -, están constituidos por crudos
de petróleo que abastecen la refinería ubicada en sus proximidades
y por productos derivados del petróleo que son la materia prima
del complejo petroquímico también cercano al puerto.
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La tabla anterior indica la proporción de la "mercancía
general" respecto al tonelaje total de Mercancías, en los
principale* puerto* del sistema portuario español, en los

otros dos grandes complejos portuarios del Medíterráneo-
Marsella y Genova-, en Rotterdam que es el puerto europeo de

mayor tráfico y en Hamburgo que es uno de los puertos más

activos del Atlántico Norte europeo.

Es importante fijar la atención en que la mayoría de

estos puertos tiene tráfico de crudos de petróleo, pues son

centros abastecedores de materia prima para industria de
refino. Esta circunstancia que incrementa notoriamente la

cifra del tráfico general comercial, no se da en el caso de

Barcelona. Cuando se establecen jerarquías de puertos según

el volumen de su tráfico global de mercancías, es interesante
tener en cuenta que el dato general de tráfico no sirve como

indicador economi coi siempre se ha de atender a la composi-

ción del tráfico. Los rankings siempre son relativos. Deben
poderarse en su justa medida. (véase documento N£8 del

Apéndice).

En el Puerto de Barcelona desde finales de los años

sesenta se ha producido un incremento i ni nt er run»o i do de

tráfico de la "mercancía general". La adopción de nuevas

técnicas en la manipulación de mercancías, junto con la

reserva de sectores del área de servicio portuario -muelles,

terminales, depósitos, etc.-, exclusivamente dedicados a la

recepción y expedición de tráficos de "carga general", han

favorecido el mantenimiento de altos porcentajes de este tipo
de tráfico. La búsqueda de especi al i zación en movilidad de

este grupo, ha sido una tendencia mantenida en otros grandes
puertos comerciales europeos. La racionalización de los
trabajos portuarios ha agilizado las operaciones portuarias y

ha aumentado el rendimiento de los muelles especializados.
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Esta« estrategia» de »ervi ci o »e han emprendido funda-

mentalmente para hacer frente a la competi ti vidad de otro«

centros marítimo* en la atracción de flujo» de tráfico

cualificado« y de alto valor.

De la distribución de lo« muelle« del puerto barcelonés

entre lo« distinto« tipo« de carga »e deduce la magnitud de

la "mercancía general" movida: de los casi veinte kilómetros

de muelles que posee el puerto habilitados para el servicio,

el 34,45% está reservado para la "mercancía general" y el

9,4% para la acogida de tráfico de contenedores, (véase el

plano del Puerto de Barcelona. Documento N29 del apéndice).

El tráfico contenedori zado del puerto es actualmente

importante, y tiende al incremento (el aumento de la carga

bruta transportada en contenedores entre 1987 y 1988 ha sido

de un 9,2%). La "mercancía general" movida en el puerto

presenta un grado de contenedori zación alto -67,1%-, pues es

la que «as se ha adaptado a la técnica del transporte sin

ruptura de carga.

La calidad y la especialización de las instalaciones y

del utillaje, ha hecho que se sitúe a l « cabeza de los

puertos españoles en este tipo de tráficos la cifra de

409.342 T.E.U. registrada en el último año ha supuesto un

23,74% del total nacional».

La dimensión actual del movimiento de contenedores es el

resultado de la adaptación pionera a esta técnica del

transporte de mercancías. Ya a mediado« de los anos cincuenta

se percibieron las ventajas que suponía el contenedor para el

transporte de "carga general"i la información llega a España

con el comienzo de la construcción de bases norteamericanas.

" T.E.U.- Twenty Equivalent Unit
Unidad de medida equivalente a un contenedor de 8x8x20 pies
(pie inglés internacional t 30,48 cm.)
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En Europa lo* Inicio« del proceso comenzaron durant« lo« año»

cuarenta «m la« coatas Irlande«*«, y en 1956 «* instaurò un«

línea RO-RO entre Tilbury, Ambere» y Rotterda«. Lo« hito« »á»

«igni I icativo« del comienzo del proceso de renovación de

técnica« üm transporte en el Puerto de Barcelona «ont

a). 1« inauguración en 1968 de una linea de navegación

regular containeri zad« entre Barcelona y USA, vía Cádiz»

de frecuencia «emanai. El Export Challenger fue el primer

barco de 444 TEU

b», la llegada a Barcelona en Agosto de 1969 del primer buque

celular de gran magnitud. Su capacidad de carga era de

632 TEU, y no formaba parte de un servicio regular

c>. la inauguración del servicio regular de contenedores

Barcelona~V«leneia-Liverpool con un barco con carga

convencional y contenedores de frecuencia quincenal, »*n

la primavera de 1970 (McAndrews)

d). En Mayo de 1970 la compañía Seal^nd, pionera a nivel

mundial en tráfico de contenedores, instaura »u servicio

con Espaíía, y 1* primera escala en Barcelona fue en Enero

de 1972.

La movilidad de contenedore» en el puerto barcelonés fue

en 1970 de íé.OOO TEU. Desde entonces el crecimiento del

tráfico no ha cesado.

España destaca en el conjunto mundial por su tráfico

marítimo contenedorizado. En 1988 ocupaba el décimo lugar

según las estadísticas mundiales de navegación marítima

(véase documento N210 del Apéndice). En nuestro pais cuatro

puertos comerciales -Barcelona, Algeciras» Valencia y Bilbao-

, han concentrado en los últimos años enttr* el 62 y el 65%

de ««tos tráficos especializados. Varios factores explican el

hechoi

260



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

a), la« alta* proporción»» de "mercancía general" »n *1

tráfico global de lo* puerto» de Barcelona y Valencia,

resultante de la movilidad desencadenada por »u» hinter-

lands de economia diversificada« Tengas* presente que

•sta categoría de mercancía es la que detecta el mam alto

grado de contenedorización.

b>. la gran cantidad de líneas regulares de navegación que

tienen escala en eso« custro centro« marítimos, los

convierte en puntos de transbordo de contenedores de

nivel nacional. Por ejemplo en el puerto de Barcelona se

transborda Mercancía con destino a Bilbao, procedente de

Extremo Oriente y del S.E. Asiático.

c). el papel del puerto central para el transbordo interna-

cional de contenedores que tiene Algecira« por su

situación estratégica en el Estreno de Gibraltar. Según

estudios especializados que se han efectuado sobre la

contenedori zación mundial» pocos puerto» internacionales

europeos pueden ser considerados como centrales de

transbordo oceánico de contenedores? Rotterdam» Algeci-

ra»» Hantburgo» Bremen, Fos y Genova.

Los motivos de concentración de transbordos de carga

unitaria no son los mismos en esos puertos. Por ejemplo, en

•1 caso de Rotterdam los transbordos en su mayoría se

originan porque es el centro básico de Europa con escala de

los grandes portacontenetíores que efectúan las RTW CRutas de

navegación regular alrededor del mundo o circuitos de

circunnavegación); 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 mayoría de barcos

comerciales que integran las líneas regulares transatlánti-

cas, procedentes del Mediterráneo, Mar Rojo, (Solfo Pérsico y

S.E. Asiático.
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Aunque 1« ci *r* d* mam d* 4OO.OOO TEU «oví d«* «nu*1 mente

en Barcelona »obresale mitre la« conseguida* «n puerto*

espalóle* y de otro» pai »e« europeo* Midi terràneo* (Genova en

1988t 288.393 TEU), queda lejo* de i«* cifra* alcanzad«* por

loi grande* puerto* contenedori zado* mundiales? Hong-Kong,

que e* el primero del mundo en e*te tipo de tralicci »ovio

4,03 Milione* de TEU en 1988, y Singapur, Rotterda« y

Kaoshiung superaron lo* tre* ni 11 one* el mismo alo.

La contenedori zací on portuaria e* me* acusada y tiende

•1 dinamismo, cuando existe una continuidad de transporte

entre espacio marino y territorio, o lo que e* lo mismo,

cuando la mul ti modal i dad está idóneamente implantada y

dispone de engarces r» 'ionale* entrr.« los diverso« modos-

(narítimo, terrestre y aireo-. En el Puerto de Barcelona el

principal inconveniente para la fluidez intermodal, es la

deficiente capacidad de las instalaciones ferroviarias

portuarias, y sin duda la diferencia del ancho de vía impide

la integración eficaz en lo* corredores de tráfico interna-

cional que penetran hacía el centro europeo.

Desde comienzos de los años setenta existe en el Puerto

de Barcelona una terminal de transportes combinados, que se

basa en la conexión entre barco y camión. La entrada y salida

de cargas contenedorizadas desde el puerto hacía las áreas de

influencia interior -hinterlands-, se f«ctúa principalmente

por carretera.
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2.Í.4.- El provecto am instalación de una Z AL en ml Puerto de

El Puerto Autónomo d« Barcelona tiene proyectada la

instalación de una lema de Actividades Logistica« de 150

Has.f que una vez efectuados los correspondientes viales

supondrá la oferta de 75 Has netas» en terrenos portuarios

localizados en el margen derecho del actual cauce del río

Llobregat. La instalación de esta nueva infraestructura

logística portuaria supone el desvío del cauce del tramo

•final del río hacia «1 sur.

Lo« técnicos y directivos del Port Autònom insisten en

que es indispensable la instalación de la ZAL para que el

puerto de la ciudad pueda ser competitivo en el narco

internacional y pueda convertirse en el centro distribuidor

de Mercancía« del sur europeo.

Una ZAL es un área en la que se llevan a cabo las

operaciones corrientes en el intercambio modal de transporte

y donde además se ofrecen servicios de almacenaje, de ruptura

de carga y transformación de la mercancía (etiquetado,

embalaje, grupaje, etc.), y de distribución. El correcto

funcionamiento d« las operaciones llevadas a cabo en estas

zonas, se basa en la ínf ormittízaci on del proceso de circula-

ción física de las mercancías.

Dado que las ZAL han de tener acceso a varios modos de

transporte, resulta idónea la loralización proyectada: a unos

2 Km del Aeropuerto del Prat, conectada a la red de autopis-

tas a través de los cinturones de circulación que circundan

la ciudad e inmediata a los puntos de carga y descarga

portuaria. (Véase documento nSll del Apéndice)

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

plantea como una estrategia de captación de flujos de tráfico

263



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

comercial internacional, y con vi«t«* a la« transformaciones

que en breve «« producirán en la gestion de lo» mecanismos

del intercambio de mercanei as intereuropeo. La entrada en

vigor del mercado ùnico en 1993, va « ser una oportunidad

para que la ciudad de Barcelona atraiga lo* mayores flujo«

comerçi«1e* del suroeste europeo , y ** convierta en el

centro logistico internacional del extremo meridional del

continente.

En 1986, »ei« de la» más dinámicas ciudades de Europa-

Rotterdam» Birmingham, Frankfurt» Lyon, Milán y Barcelona-, a

raíz de la celebración de la conferencia sobre "Ciudades,

motore« de la recuperación economica" , establecieron la«

bases para una organización de "eurociudades'. El objeto de

la organización e« la cooperación e intercambio de experien-

cia entre las metrópoli« europea«, de cara a la instauración

del mercado único a partir de 1992.

No quedan completo« esto« coméntanos sobre el futuro

del puerto y «u proyecto de adecuación a sistema« d* gestión

nacional del convenio internacional, «i no se plantean la«

controversia« provocadas a distinto« nivele«. El proyecto de

la Z.A.L. del Port Autonom choca con el tradicionalment«

polémico asunto del desvío del tramo final del Llobregat.

Desde 1970 los proyectos de ampliación del espacio portuario

han planteado insistentemente pero sin éxito, el tema del

desvío del cauce.

La prensa ha intentado en muchas ocasiones depertar la

sensibilidad de los barceloneses ante esta obra de gran

magnitud (véase doc. n£12 del Apéndice), apuntando las

discrepancias de opiniones de diverso« colectivos afectados.

Como resultado del enfrentamiento de intereses y de conflie-

ti vidades de origen político, están estancados los proyectos

de Ampliación de la« áreas de servicio portuario.
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2.2- LA IWORMflCIQJii ESTADÍSTICA DEL COIdCIO EXTERIOR

CftNALIZADO POR EL PUERTO DE BARCELONA

Lo« dato* util** para m«dir lo* 1 init«* del foreland

portuario «on d« do« tipò*i

mi dato* de tráfico exterior d« mercancía*

b) dato« de tráfico exterior d« buques d« carga

Ambo« aportan información *ob*~c el destino y la proce-

dencia de lo« flujo« internacional*« qu* atraviesan el

puerto.

La limitación del Foreland según el tráfico de mercancí-

as, total o por categoría«, «e obtiene cuando s« conocen

certeramente los puerto* de destino y lo« puntos de origen d*

las cargas ultramarinas. El proel ema está en cual es la

unidad espacial que se ha de aceptar como "punto de origen o

destino" de las mercancías movidas.

En un sentido estricto ya se comentó que el punto de

origen o destino final de los tráficos enteri ores de un

puerto, eran los hinterlands ds los puertos con los que

intercambia flujos comerei al e*. Pero a nivel operativo esta

situación tan compleja «e solventa estableciendo tres clases

o categorías de "puntos de origen-destino".

- el pu*rto extranjero contactado por operaciones de

carga-descarga de la mercancía

- el país al cual pertenece el puerto contactado por

operaciones d* manipulación de carga

- el país de origen o de destino final de los intercam-

bios de mercancía« (qu* no ha de ser forzosamente

costero)
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El uso d» uno u otro tipo de "punto de origen-destino"

de Ion tráfico» de carga par« 1« limitación de Foreland,

depende del nivel de información de la» fuente» estadísticas

disponible». Su fiabilidad, Im cuaiifieacion de lo» dato» y

su accesibilidad -que estén publicadas, por ejemplo, o que no

tengan carácter confidencial-) influyen en la elección de una

u otra categoría.

El canino más correcto para limitar el Foreland es

seguir la pista a las Mercancías traficadas internacional men-

te, pero una vía complementaria es averiguar el itinerario

real seguido por los barcos cargueros que transportan las

mercancías comerei al i radas, 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 indica los puertos de

escala inmediata, de origen o destino

La existencia de dos formas de conectividad se explica

por las características que tienen los itinerarios seguidos

por los cargueros para la distribución de las mercancías.

Dichos itinerarios son muy diferentes según la modalidad del

tráfico de buques adoptada para el transporte:

a) la navegación en tráfico regular está regida por un

trazado fijo de los itinerarios y de los puertos de

escala, que son numerosos cuando es un largo

recorrido (línea 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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El »»quema NI 10 «y»*tra gráficamente lo« tipo* de

"punto* de origen-de*tino" d* lo* trafico* d« mercanei«s, y

en la part* inferior (i), »en«1* la diferencia entre la

conectividad directa y la conectividad inmediata del puerto

estudiado, generada* por el tráfico de buque« mercantes.

Para analizar el Foreland global, el Foreland sectorial

y la conectividad portuaria generada por el tráfico de buques

del Puerto de Barcelona, se necssitan dato« genérale« de

tráfico internacional de mercancía« (cantidad total de

comercio exterior, volumen de la« import armes y las exporta-

ciones, valor total del comercio exterior marítimo del puerto

y valor de la« i«portacione» y de la» exportaciones), dato*

de tráfico exterior comercial desglosados por categorías de

mercancías, en volumen y en valor, y datos de movimientos de

buques mercantes entrados y salidos de Barcelona efectuando

operación de comercio exterior.

Estos datos según las fuentes estadísticas que se

consultan aparecen referidos a lo« diferente» tipos de

"puntos de origen y destino".

La información precisa no aparece en u'···. ú'n ca fuente

estadística. La« que «e han usado en este estudio por su

mayor fiabilidid, accesibilidad y desglose son las siguien-

te«:

1.- MEMORIA ANUAL DE LA DIRECCIÓN GENERAL DE PUERTOS Y COSTAS

Anos* 1980-1985 (último año publicado cuando se tomaron

los datos)

Aplicación de lo« dato«s FORELAND SLOBAL DEL PUERTO DE

BARCELONA

Informaciones extraída« s

Clase de tráficos tráfico exterior de mercancías
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N|vyJ| de desolóse ....... de lo« da|op f x presado« an

volyim»n (tonelada» d* merc*nci*s)

- cantidad total d«l comercio exterior d«

.mercancías

- importaciones y exportación«* de mercancías

(ambos indicado« para el puerto de Barcelona y

el total de puerto« espalóle«)

Punto« de ori aen y destino de las mercancías

- pai* del puerto de or igen -desti no (tipo 8 del

esquema ni 10)

Caràcter! f tica» d« la fuente estadística» Sintetiza lo*

dato* aportado* en la* Memorias Anuales de la*

J. O. P. de los puertos españole* y d« la* Memorias

Anuales de lo» Puerto* Autónomos españoles.

Publicada anualmente por el M.O.P.U.

RESULTADOS DEL COMERCIO EXTERIOR DE LAS ADUANAS CATALA-

NAS. COC I N de Barcelona (aptdo. 6)

1987 (último ano disponible cuando se tomaron lo«

datos) .

Aplicación de los dato*' FORELAND SECTORIAL DEL PUERTO DE

BARCELONA

Informaciones extraídas»

Clase de tráfico» Tráfico exterior de mercancías

Nivel de desglose de los datos expresados en volumen

(kilo* de mercancías) y en valor (pts)•

- totales del comercio exterior de mercancía*

- importaciones y exportaciones de mercancía*

- cantidades correpondientes a cada tipo de
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mercancía según la clasificación arane«!aria

Puntes* de orig*n-destino d« la* mercancías:

pal* d» origen-destino final (tipo C dml esquema

nSlO).

Carácteri«tica« de «ata fuente estadística? Recoge lo« dato*

de la* mercancía* movida* en comercio exterior por las

Aduana* Catalana* marítimas, aérea* y terrestre*. No se

publican lo* dato* 'ntegramenté. Sirve de base para la

síntesis efectuada anualmente en la memoria de la

Dirección General de Aduanas del Ministerio de Economía

y Hacienda

3.- MARÍTIMAS. Información comercial. DIARIO DEL PUERTO DE

BARCELONA

Año¡ 1989 (último ano completo cuando se toman estos datos)

Aplicación de lo« datosi CONECTIVIDAD PORTUARIA INMEDIATA DEL

PUERTO DE BARCELONA SENERADA POR EL TRAFICO EXTERIOR DE

BUQUES

Informaciones extraídas

Clase de tráfico: tráfico de buques de carga en navega-

ción exterior

Nivel de desglose de lo* dato* expresado en unidades de

barco: movimiento diario de lo* barcos comercia-

les entrados y salidos en el Puerto de Barcelona

Puntos de origen-destino de los barcos* Puertos de

contacto inmediato, en los itinerarios de

comercio exterior

Características de esta fuente estadística» Difunde diaria-

mente para uso de los profesionales del negocio mariti-
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mo, el movimiento de barco* que »• recoge en el Registro

de Buque» del Port Autonom de Barcelona. Esto» dato» no

»e publican de»glo»ando lo» contacto* ínterportuario»

Para estudiar la proyección exterior espacial del Puerto

de Barcelona, según su Foreland global y vectorial, y según

»u conectividad» *• ha trabajado «n un »arco temporal no

coincidente« lo« años analizado« «on respectivamente 1980 y

1985, 1987 y 1989.

Se podría haber uni i ormi z ado el «arco cronológico,

tomando como referencia el último año con información

completa »obre todo» lo« dato« preciso». Pero no se ha creído

necesario, porque «1 propósito de esta Tesis no e« "fotogra-

fiar" la proyección exterior »»pacíal del puerto en un año

concreto, «ino comprobar si la aplicación de lo» métodos

elegidos e« viable y aporta resultado« satisfactorio».

La dirección, la intensidad y la cual ifícaciun de los

flujos exteriores de tráfico entre el Puerto de Barcelona y

otros puertos y país*», puede cambiar ínteranual mente. Pero

cuando la unidad escaci al de referencia es mayor, por ejemplo

uri región comercial mundial extensa, la permanencia y

dirección de los flujos es mucho ma« estable en el tiempo.

Como «e verá, »e ha diseñado varia» regional í zaciones

mundiales para diferenciar lo« grado» de intensidad de las

relaciones comerciales exteriores, a nivel universal.

Para terminar este apartado dedicado al comentario la«

fuente« estadística« usadas, se quiere subrayar oue el origen

de lo« datos de comercio exterior marítimo, está en dos tipos

de documentaciones que »e han de cumplimentar jurídica y

administrativamente para que pueda funcionar el mecanismo del

intercambio internacional:
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- *1 sobordo o man i-f i »»t o de carga ami barco
- las declaración«» de Aduanas

En lo* Arenavo* estadísticos del Port Autonom se recogen

la* declaración** de la* carga* transportada* por lo* barco*

(sobordo que entrega cada barco), que indican el puerto de
procedencia-destino de la cargat el tonelaje de la misma y el
tipo de carga según una clasificación convencional no

unificada. Esta información se aprovecha escasamente, y salo

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

La información recogida en la Aduana ílarítima de

Barcelona que «e obtiene de las declaraciones de importación

o exportación de la carga comercializada! y que posee un

nivel de desglose de las mercancías 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 Estadística de la COCIN de

Barcelona
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