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GEOGRAFIA PORTUARIA

Prof. Rosa Castejon

La asignatura Geografia Portuaria se ha impartido en el Departamento de Geografia F.-AGR
desde finales de los afios ochenta, como materia optativa de la Licenciatura en Geografia. El
objetivo de esta disciplina es primero mostrar como se estudiaron tradicionalmente los puertos
maritimos en Geografia, y en segundo lugar sefialar los rasgos de identificacion de la especialidad
Geografia Portuaria o Geografia de Puertos (Port Geography — Geographie Portuaire).

Sin duda actualmente el estudio de los puertos ha de ser interdisciplinario, y en este contexto el
tercer objetivo de la asignatura es destacar la aportacién del gedgrafo en el tratamiento espacial
del tema. El propésito es por tanto, analizar el impacto de los centros portuarios y de las ciudades
portuarias en el territorio.

Durante estos afios el planteamiento de la asighatura y la metodologia de trabajo han ido
cambiando. La informacién que se aporta en estos documentos corresponde a la orientacion dada
a la asignatura en los ultimos cursos. Cada afio se ha facilitado al estudiante un dossier con
material de apoyo a las clases tedricas y practicas. El contenido del dossier ha sido variable, pero
siempre ha incluido: a) el programa de la materia de estudio, b) referencias bibliograficas y
electronicas, c) lecturas obligatorias y textos explicativos complementarios, d) listado de trabajos
practicos e) esquemas presentados en clase para la exposicion metddica de la materia tratada

El material docente procedente de esta asignatura esta compuesto por una serie de documentos
complementarios y de diferente orientacion. El primer documento de la serie, titulado
GEOGRAFIA PORTUARIA -1 incluye:

El desglose de los cinco temas que componen el programa de la asignatura

La bibliografia general académica, sin referencia a estudios locales o regionales
Listado de revistas y publicaciones periédicas especializadas en temas portuarios
Publicaciones no académicas

Fuentes electronicas: webs con informacién sobre temas portuarios

Textos complementarios explicativos

Algunos ejemplos de los trabajos préacticos a realizar por los estudiantes.

NoO o~ WNPE

* No aparecen las lecturas obligatorias a efectuar durante el curso, ya que al ser por lo general de cariz aplicado
han variado cada afio.

El segundo documento de esta serie, GEOGRAFIA PORTUARIA -2, aporta los esquemas y
organigramas presentados en clase para el desarrollo de la materia de la asignatura. Esta
estructurado en los 5 temas que forman el programa.

Mas adelante se editara otro documento, GEOGRAFIA PORTUARIA -3, que incluiré informacion
sobre los diversos casos aplicados que se han analizado en los diferentes cursos. Se trata de
investigaciones propias o realizadas en equipo que estan publicadas.

Ejemplos de Estudios de Casos:

= El sistema portuario espariol en el contexto mediterraneo

= Las relaciones puerto-ciudad en Sevilla

= Los puertos del estuario del Clyde: cambios de uso del suelo del puerto de Glasgow
= Cambios en el puerto de Point-a-Pitre: el puerto comercial y el puerto urbano

= Nuevas relaciones espaciales entre del puerto y la ciudad de Ajaccio

= El turismo de cruceros



= Las transformaciones recientes del litoral de la ciudad de Barcelona
= Barcelona, ciudad maritima y puerto internacional

= El Short Sea Shiping, una alternativa al transporte por carretera

= Los ferries de alta velocidad en Europa

= La conservacion del medio ambiente en los espacios portuarios

PROGRAMA

TEMA 1°

=

TEMA 2°

Pwn
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LA EVOLUCION DEL ANALISIS PORTUARIO EN LA GEOGRAFIA .
LA IDENTIDAD DE LA GEOGRAFIA PORTUARIA .

Introduccién: conceptos generales sobre transportes
Especialidades geogréficas abiertas al estudio de los puertos
El concepto de puerto

2.1 Puertos mono y polifuncionales

2.2 Las funciones de los puertos comerciales

2.3 Definiciones de puerto

2.4 El puerto comercial actual: centro econémico dindmico
Los rasgos de identificacion de la Geografia de Puertos

3.1 Los ambitos espaciales y los elementos de estudio

(Weigend — Vigarié - Hoyle)

3.2 Laevoluciony los tipos de estudios portuarios (Bird)

3.3 Las escalas espaciales (Robinson)

3.4 El contenido tematico de la Geografia de Puertos (Castejon)
Puertos maritimos y desarrollo regional

TRANSFORMACIONES TECNICAS DEL TRANSPORTE MA RITIMO:
LAS REPERCUSIONES EN LOS PUERTOS Y EN SUS TERRITORIOS DE
INFLUENCIA

Situaciones y fenédmenos que han influido en la evolucién reciente de los puertos
-La liberalizacion de los servicios de transporte
-La expansion del transporte multimodal
-Las politicas de los armadores
-La especializacion y el aumento del tamafio de los buques mercantes
-Los cambios en el plano social y medioambiental
-La gestion y la organizacién empresarial de los puertos
-Las nuevas exigencias de los cargadores
Las cuatro generaciones de puertos
Transformaciones espaciales y organizativas de los transportes maritimos
La contenedorizacién: tendencia a la concentracion
4.1 - Portuaria
4.2 - Regional
4.3 - Empresarial
Caracteristicas del transporte maritimo en la Gltima década del XX
Temas del campo de estudio de la geografia del transporte maritimo



TEMA 3°

EL PAPEL DE LOS PUERTOS EN LA ECONOMIA DESD E LA SEGUNDA MITAD
DEL SIGLO XX: DE LA ETAPA INDUSTRIAL A LA GLOBALIZ ACION DE LOS
INTERCAMBIOS COMERCIALES

1. La diversificacién del papel tradicional del puerto
2. El papel de los puertos en la etapa econdémica industrial
2.1 Lalocalizacion industrial portuaria
2.2 Laindustrializacion portuaria (las ZIP-MIDAS de los afios 70)
3. El rol de los puertos en la estructura funcional y espacial del comercio internacional
3.1 El andlisis portuario en la Geografia del Comercio Internacional
3.2 Evolucién de la funcion comercial del puerto
3.3 Plataformas logisticas y Z.A.L. portuaria. Definiciones.
TEMA 4° LAS PROFESIONES DEPENDIENTES DE LA ACTIVID AD DE LOS PUERTOS:
LA COMUNIDAD PORTUARIA
1. La diversificacidn del terciario portuario, de las profesiones portuarias
2. Cambios en los colectivos de estibadores
3. Los agentes portuarios actuales: Autoridad Portuaria, Empresa Portuaria,
Comunidad Portuaria, y Aglomeracién Portuaria
4, La gestion de los puertos: publica versus privada
TEMA 5° LAS RELACIONES ECONOMICAS Y TERRITORIALES ENTRE EL PUERTO Y
LA CIUDAD
1. Aclaraciones conceptuales:
Waterfront - Port-city interface — Friche Portuaire
2. La evolucién historica en las relaciones entre la ciudad y el puerto
3. Los cambios en el paisaje del puerto moderno: “nuevos espacios” de la ciudad
portuaria, territorios marginales en el tejido urbano.
4, Los “antiguos espacios” portuarios, territorios integrados en la trama urbana.
5. El puerto urbano. Caracteristicas comunes en los procesos de reconversion de los
puertos urbanos
BIBLIOGRAFIA
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Economica.
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pp. 111-134.

POULIZAC, M. (1985): Les perspectives d'avenir des transports maritimes , en: FRIBOURG, M. (dir.)
"Enseignement superieur du transport", Caen, Ed. Paradigme, pp. 35.1-35.9.

SHAW, S.J. (1994): Transport Strategy and Policy , Oxford, Ed. Blackwell Publishers.
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VALLEGA A. (1993): Governo del mare e sviluppo sostenibile , Milano, Ed. Mursia (Biblioteca del Mare n°
341).

VALLEGA, A. (1997): Geografia delle strategie maritime , Milano, Ed. Mursia.
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CASTEJON,R. (1997) : Reflexiones sobre Geografia Portuaria , "Boreas", Bilbao, A.E.P.M.,pp. 2-3
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5. REVISTAS Y PUBLICACIONES PERIODICAS
(incluyen andlisis portuarios )

* Agquapolis. Citta d’Acqua

» Economic Geography

e Eria

» Estudios Territoriales

* Geoforum

e Geojournal

» Informacién Comercial Espafiola

» Journal of transport Geography

* Notes de Synthése. ISEMAR

* Ports and Harbours

» Portus.Citta d’Acqua

* Progress in Human Geography

e T.E.S.G.Journal of Economic and Social Geography
* Rapports et Etudes Documentaires. A.l.V.P.

» Informes periddicos de organismos internacionales: UNCTAD, OCDE, COMISION
EUROPEA, etc.

6. PUBLICACIONES NO ACADEMICAS (en general, Gtil es para casos esparioles)

- LA GACETA DE EL VIGIA. Transporte, Logistica, Medioambiente.
Barcelona, Grupo Zeta (diario, de lunes a viernes)

- DIARIO DEL PUERTO DE BARCELONA MARITIMAS. Informacion Comercial.
Barcelona, Diario Maritimas S.A., Grupo editorial Men-car (diario, de lunes a viernes)

- INTER TRANSPORT. Semanario de Transporte Internacional, Barcelona, Ed. Men-car
- PORTNEWSPAPER. Publicacion mensual, Barcelona, Ed. Men-car
- GUIA DE SERVICIOS DEL PUERTO. Anuarios de varios puertos espafoles:
Barcelona Port-97, Valencia Port -97, Bilbao Port- 97, Algeciras Port-97, etc. Barcelona, Ed.

Men-car

- GUIA PORTUARIA Y DEL TRANSPORTE MARITIMO DE ESPANA. Anuario
Barcelona, Editorial Margen.

- LA ESTIBA. La Voz de los Puertos. Boletin de la Coordinadora Estatal de Trabajadores del Mar
Barcelona, publicacién semestral

- PUERTOS. Publicacion mensual de “Puertos del Estado”. Madrid, Ministerio de Fomento

10



INTERNET

WEBS DE REFERENCIA

e La informacién sobre las paginas web de referencia que se indican a continuacién, procede del
servicio de documentacién de la Association International Villes et Ports. En julio de 1999 elaboré
una “Seleccién Internet”, que no pretende ser un recuento exhaustivo.

Se puede encontrar esta seleccion completa, en la web de la AIVP:

www.aivp.com/infodoc/liens

La lista siguiente incluye solo las webs que tienen una presentacién similar a la de los anuarios sobre los
puertos del mundo. Son de gran utilidad para buscar un puerto en particular. Algunos sitios permiten
acceder a las paginas web oficiales de los puertos.

CARGO PORTS LINKS

www.hal-pc.org/Chugent/port
Lista alfabética de los principales puertos mundiales con vinculos hacia sus webs oficiales.

FREIGHTWORLD

www.freightworld.com/ports
Busqueda por orden alfabético o geografico (por continente y por pais), con vinculos hacia sus paginas web
oficiales.

PORTS HARBOURS MARINAS WORLDWIDE

http://portfocus.com

Busqueda de los puertos por paises (lista alfabética o menu desplegable) y por ciudades. Lista bastante
considerable de puertos. Fichas sobre los puertos, con sus proveedores y vinculos hacia sus paginas
oficiales.

SEAPORTS OF THE AMERICAS

www.seaportsinfo.com/portmenu
Presentacion de los puertos del continente americano, por regiones. También aporta la lista alfabética de los
otros puertos mundiales.

WORLD PORTS
www.world-ports.com

www.harbours.com

Permite la busqueda de los puertos por continentes y por paises, con vinculos hacia sus webs oficiales.
Indica unos indices para conocer la distancia entre dos puertos. Ofrece informaciones generales maritimas
y portuarias.

OTRAS WEBS CON INFORMACION SOBRE TEMAS PORTUARIOS

DIARIO MARITIMAS. Barcelona
www.men-car.com

DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES DE LA U.E. Bruselas
www.europa.eu.int/en/comm/dg07/tif/index
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GUIDE DES PORTS. Anuario de los puertos mundiales

www.portguide.com
|
NTERNATIONAL CENTRE CITIES ON WATER. Venezia

www.iuav.it/citiesonwater

MARITIME GLOBAL NET
www.mglobal.com

0O.C.D.E. Seccion de transporte maritimo
www.oecd.org/dsti/sti/transpor/sea/index

ORGANIZACION MARITIMA INTERNACIONAL
www.imo.org

PUERTOS DEL ESTADO. Madrid
www.puertos.es

PORTS DE LA GENERALITAT. Barcelona
www.portsgeneralitat.org

TRANSPORTE Y LOGISTICA EN INTERNET (TYLOG). Barcelona
www.TyLog.com

PUBLICACION MONOGRAFICA SOBRE DIRECCIONES DE INTERN ET
QUE HACEN REFERENCIA A TEMAS MARITIMOS Y PORTUARIOS

LACOSTE, R.- GEORGET, S.(2001) Spécial Internet , Nantes, ISEMAR, Notes de
Synthese n° 40, 4 pags.

UNION EUROPEA — POLITICAS EN MATERIA DE TRANSPORTE S

A modo de ejemplo, se indican a continuacién documentos editados por la U.E. accesibles a través de
Internet, que tratan cuestiones referentes a transportes maritimos:

La politica europea de transportes de cara al 2010: La horade|  averdad
http://europa.eu.int/comm/energy_transport/es/Ib_es.html

Politica de la U.E. para el Short Sea Shipping
http://europa.eu.int/comm/transport/themes/maritime/english/sss/index_sss.html

Programa para la intermodalidad y programa Marco Polo
http://europa.eu.int/comm/transport/themes/land/french/It_28 fr.htm#polo




TEXTOS COMPLEMENTARIOS

TEMA 2°
TRANSFORMACIONES TECNICAS DEL TRANSPORTE MARITIMO

INFORME DE LA U.N.C.T.A.D. SOBRE TRANSPORTE MARITIMO
(24 de febrero de 2004)

Una revolucion se prepara en el ambito de la seguridad del transporte maritimo, una vez que en julio de este
afio entren en vigor las nuevas disposiciones de SOLAS (siglas en inglés de Safety of Life at Sea) y el
nuevo Codigo Internacional para la Proteccion de Buques e Instalaciones Portuarias (PBIP, también
conocido por sus siglas en inglés: ISPS). Se trata de dos paquetes de medidas que, en un tiempo récord, la
Organizacion Maritima Internacional (OMI) ha ultimado como respuesta a la preocupacion internacional que
existe por temor a atentados terroristas. Con estas medidas se reforzaran tanto la seguridad de los puertos
como la de los 30.000 barcos que todos los dias recorren el planeta.

La entrada en vigor de la normativa para los paises firmantes del protocolo SOLAS, Espafia entre ellos,
tendrd lugar el dia 1 de julio. Esta es la fecha limite para que todas las terminales portuarias espafiolas con
traficos internacionales cuenten con un responsable de proteccion. Estas medidas, junto con otros
programas que ya estan en marcha, como el CSl y el C-PAT estadounidenses, supondran un gasto para los
operadores maritimos y portuarios de alrededor de 1.300 millones de doélares, y un incremento anual de los
costes operativos de 730 millones de ddlares desde su aplicacién, segun célculos realizados por la OCDE
(Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econémico). Estas cifras astrondmicas, y las nuevas
exigencias en seguridad en el &mbito maritimo portuario hacen practicamente obligatorio el reciclaje de los
responsables en esta materia.

CONVENIO SOLAS

La primera conferencia internacional de SOLAS tuvo lugar en 1974. Desde entonces, un solo hecho, el
atentado terrorista del 11 de septiembre de 2001, ha alterado por completo la importancia atribuida a la
seguridad maritima. Bajo el impulso de Estados Unidos, el trafico maritimo internacional se ha dotado de
medidas de seguridad preventivas. Y es en este contexto que en una reunion de la OMI celebrada en
diciembre de 2002, se modificé el convenio internacional SOLAS. Las nuevas disposiciones incluyen la
modificacion del capitulo XI, que ahora se subdivide en dos. En el primero, se recogen las enmiendas a
SOLAS, mientras que el segundo preveé la obligatoriedad de adoptar el nuevo cddigo PBIP, precisamente,
aprobado en esa misma reunion.

NUEVAS NORMAS

Dos son las enmiendas al convenio SOLAS. La primera de ellas establece que en adelante los barcos
deban llevar inscrito de manera visible en el casco su niumero de identificacién de tal modo que éste no
pueda ser borrado y substituido por otro, ya que ésta es una préactica habitual con los barcos de que se
incautan los piratas. La segunda disposicién afiadida al convenio SOLAS instaura la creacion de un
documento, el CSR (siglas en inglés de Registro Continuo de Incidencias), que recoge toda la informacién
legal relativa al barco. Dicho documento habra de ser expedido por el Estado bajo cuya bandera navega el
buque.

A su vez, el nuevo cédigo PBIP, de obligatoria observacion entre los paises firmantes del convenio SOLAS,
tal como especifica el nuevo texto, reconoce el terrorismo como la mayor amenaza que pesa sobre el
transporte maritimo. En virtud de ello, el codigo define tres niveles de amenaza o riesgo: normal, alto e
inminente. Para cada uno de estos niveles, tanto los puertos como los barcos habran de tener disefiadas
medidas oportunas de respuesta. En el caso de los barcos, se crea la figura de un oficial de seguridad, que
sera quien se encargue de supervisar dichos planes.

13



ANALISIS DE LA FLOTA MUNDIAL

Por su naturaleza exhaustiva (que requiere un tiempo largo de coleccion de datos), los informes de
UNCTAD parten inevitablemente de valores no actualizados al momento de publicacién. No obstante, ello
no impide que dichos informes sean un reflejo fiel del estado del Transporte Maritimo en el afio en curso.
Asi, en el caso del ultimo informe, partiendo del andlisis de 2002 se infiere cual ha sido en 2003 el
comportamiento mundial del sector.

La primera conclusion del estudio es que en 2002 el transporte maritimo crecié hasta alcanzar los 5.890
millones de toneladas, merced al aumento de las exportaciones mundiales en un 2,5%.

De esta cantidad, cerca del 35% corresponde a exportaciones de crudo y derivados (ver grafico 1); el 20% a
graneles (categoria que el informe otorga al hierro, el carbén, el grano, el aluminio y el fosfato); y, por ultimo,
el 45% a otra carga seca (tercera categoria prevista en el estudio).

Traducido en tonelaje, el comercio mundial se apoyé en 2002 en una flota mundial que alcanzaba 844.235
toneladas de peso muerto, que corresponden a los 30.000 barcos citados mas arriba. La flota mas grande
correspondié a Grecia (ver tabla 1), que en 2002 contaba 3.103 barcos: casi diez veces mas que Espafia
(330 buques). Ademas de la griega, destacan en esa fecha las flotas japonesa (2.910 barcos), rusa (2.556),
china y alemana (cerca de 2.300 cada una). No obstante, es preciso sefialar que el cémputo incluye tanto
los barcos con bandera nacional como los que navegan bajo un pabelldn de conveniencia, pero cuya
propiedad se conoce pertenece a un nacional de dicho pais. Los principales paises que ceden sus
banderas en 2002 son, en primer lugar, Panama (con 4.068 barcos), seguido de Liberia, Bahamas, Malta y
Chipre (con cerca de 1.000 navios cada uno).

La existencia de los pabellones de conveniencia se tradujo en 2002 en que los paises desarrollados fueron
origen o destino del 50,5% de las mercancias que se movieron en el mundo, pero sélo la mitad de éstas
(25,7%) fue transportada en barcos estrictamente nacionales. Muy lejos queda este registro del 47,2% de la
carga transportada en barcos panamefios, liberianos, etc.

Relacionada con la bandera de los barcos subyace otra caracteristica de la flota: su edad media. Esta
descendio en término medio entre los barcos de todas las regiones, excepto en los de Europa del Este,
debido al efecto combinado de la fabricacién y desguace de barcos. La flota mas joven corresponde a los
paises desarrollados (11,7 afios), seguida de la de los paises de registro abierto (12,1). Por clases de
buques, los mas jévenes son los buques graneleros y los de contenedores.

El crecimiento en 2002 del comercio mundial se tradujo notablemente en las tres principales vias: la
transpacifica, la transatlantica y la correspondiente a Asia-Europa (ver tabla 2). Pero analizando el
incremento por actores se observa que éste fue desigual. Un protagonista se elevé por encima de los
demas: Asia (continente que acoge a un nuevo gigante: China). De este modo, las vias transpacifica y
Europa-Asia vieron sus traficos aumentar sobre todo desde Asia, fruto de las exportaciones chinas.

Por ultimo, el importante nimero de barcos fabricados en los Ultimos afios ha generado una notable
sobrecapacidad de transporte, cuya primera consecuencia es la pérdida de competitividad de la flota
(grafico 2), seguida de la reduccién del coste del transporte (grafico 3): al ser la oferta de transporte mayor,
la tarifas hubieron de ser consecuentemente menores.
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TEMA 3°
EL PAPEL DE LOS PUERTOS EN LA ECONOMIA DESDE LA SEG UNDA MITAD DEL S.XX:

BOYER, Robert (1997) : Les mots et les réalités. En : "Mondialisation au-dela des mythes", Paris, Ed.
La Découverte (Col. Les Dossiers de I'Etat du monde)
Traduccion : R. Castejon

GLOBALIZACION : CUATRO DEFINICIONES PARA UNA PALABRA TABU

El término globalizacién tiene su origen en la literatura consagrada a las empresas multinacionales.

En principio designé un fenémeno limitado, una mundializacion de la demanda, pero se ha enriquecido con
el transcurso del tiempo hasta el punto de ser identificado en nuestros dias con una nueva fase de la
economia mundial. La nocion se ha convertido tan proteiforme que lleva al colmo de la confusién. Cuatro
definiciones merecen ser destacadas.

- En 1983, Théodore Levitt propone este término para designar la convergencia de los mercados en el
conjunto mundial. Globalizacion y tecnologia serian los dos principales factores en la conformacion de las
relaciones internacionales. En consecuencia "la sociedad global" produce con constancia y resolucion, con
costes relativamente bajos, como si el mundo entero (o las principales regiones) constituyesen una entidad
Unica; ella vende lo mismo y de la misma forma en todas partes (Levitt, 1983). En efecto, la empresa debe
ajustarse a las diferencias nacionales, pero siempre que haya conseguido delimitar o recomponer las
demandas especificas que se le encarguen (definicién 1).

En esta primera acepcion, la globalizacion de los mercados se opone a la vision anterior sobre el ciclo del
producto, que consistia en vender a los paises menos avanzados los productos ya obsoletos para los
paises mas ricos. El término se aplica sobretodo a la gestion de las multinacionales y concierne
exclusivamente a los intercambios internacionales.

- En 1990, esta nocién se aplicé por Kenicho Ohmae al conjunto de la cadena de creacién del valor (I+D
investigacion/desarrollo), ingenieria, produccién, comercializacion, servicios y finanzas.

Si en una primera fase una empresa exporta a partir de su base nacional, establece en seguida servicios de
ventas en el extranjero, después produce localmente, y finalmente concede una autonomia completa de la
cadena del valor a su filial. Este proceso converge hacia una quinta etapa : la integracion global, cuando las
empresas pertenecientes a un mismo grupo dirigen su I+D, financian sus inversiones y contratan a su
personal a escala mundial (definicion 2). La globalizacién disefia entonces una forma de gestién, totalmente
integrada a escala mundial, de la gran empresa multinacional.

- Desde que estas multinacionales representan una fraccion importante de la produccién mundial, los
diversos espacios nacionales se han visto forzados a ajustarse a sus exigencias por la extrema movilidad
que ellas disfrutan (comercio, inversiones, finanzas, 1+D). La globalizacién sefala el proceso a través del
cual las empresas mas internacionalizadas intentan redefinir en su propio provecho las reglas del juego
antes impuestas por los Estados-naciones (definicién 3).

Se deja el campo de la gestion interna de las compafiias para interesarse por la arquitectura del sistema
internacional. Se pasa de la micro a la macro economia, de las reglas de la correcta gestion privada al
establecimiento de las politicas econdmicas y a la construccion o la redefiniciébn de las instituciones
nacionales. Esta nocion evoca las evoluciones en curso méas que un estado final del régimen internacional
gue reemplazaria al de Bretton-Woods.

- Por dltimo, la globalizaciéon puede designar una nueva configuracién que marca una ruptura en relaciéon a
las precedentes etapas de la economia internacional.

Antes, la economia era internacional, pues su evolucion estaba determinada por la interaccién de procesos
que operaban esencialmente a nivel de los Estados-naciones. El periodo contemporaneo vera la
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emergencia de una economia globalizada en la cual las economias nacionales seran descompuestas y
después rearticuladas en el seno de un sistema de transacciones y de procesos que operan directamente a
nivel internacional (definicion 4). Esta definicidon es la mas general y sistémica; quiere subrayar una ruptura
cualitativa en relaciéon al conjunto de los regimenes internacionales que se han sucedido después de la
emergencia del capitalismo comercial.

Por una parte, los Estados-naciones y, por consiguiente, los gobiernos perderian toda su capacidad de
influenciar en las evoluciones econdmicas nacionales, hasta el punto que las instituciones centralizadas
heredadas de la postguerra deberian ceder su sitio a las entidades regionales o urbanas, puntos de apoyo
necesarios de la red tejida por las multinacionales.

Por otra parte, los diversos territorios sometidos a este nuevo modelo pasarian a ser muy interdependientes
hasta el punto de manifestar evoluciones sincrénicas, en lugar de idénticas, en toda situacién en vias de
homogenizacién. Adiés pues a los compromisos politicos nacionales y a la propia nocién de coyuntura local.

Estas diversas definiciones estan lejos de ser equivalentes y se aplican muy desigualmente para
caracterizar la situacion.

SAVY, Michel (1999), Les échelles du fret. Géographie des lieux. Géographie des flux , “Les Annales
de la Recherche Urbaine”, n° 82)
Traduccién R.Castejon

LOGISTICA

Es un término con varios significados.

Designa por una parte, un método de gestion de flujos (flujos de productos, flujos de informacién),
para hacer funcionar los sistemas de fabricacién y de distribucion.

Designa ademas, una oferta de servicios mas o menos compleja generalmente centrada en el
transporte, pudiendo abarcar la manipulacion, la preparacion de pedidos, la gestion de stocks, y
también las operaciones manufactureras de acabado, diferenciacion y embalaje de productos.

En el conjunto de los costes logisticos, el coste de transporte supone la carga mas pesada.

La logistica es uno de los principales servicios prestados a la empresa. Es inimaginable no
encontrar estos servicios en una gran metrépoli.

Se han formado redes de transportes de prestaciones logisticas. Los nudos principales de estas
redes coinciden con las areas metropolitanas, que son ademas nudos de comunicacion.

Hoy dia se constata que los servicios logisticos ejercen un poder de atraccidon sobre algunas
actividades comerciales e industriales. Se reconoce la logistica como un factor notable de
desarrollo regional.

esumen de R. Castején de informaciones procedentes de :

Alemany,J, (1997), Las areas de actividades logisticas , “BOREAS”, Bilbao, n° 1
Autoritat Portuaria de Barcelona (2000) )

* Maés informacion en :  http://www.zal.es

ZA.L.

El ejemplo de la Zona de Actividades Logisticas del puerto de Barcelona
Operaciones que se realizan:
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Almacenamiento, preparacion de pedidos, organizacion del transporte

* Funciones complementarias de valor afiadido, como controles de calidad,

envasado de productos, etiquetaje, embalaje, etc.

Actividades de informacién y administracion (EDI con administracién y clientes,facturacion,
seguimiento del transporte)

» Servicios administrativos publicos, especialmente Uduana y Autoridades del Transporte

En marzo de 1992 se cre6 el Centro Intermodal Logistico SA (CILSA), con capital del Puerto de
Barcelona. El objetivo de esta empresa es desarrollar y gestionar la ZAL del puerto, de la que ya
existian unos Primeros Proyectos y Esquemas de funcionamiento aprobados en 1991. La primera
fase de la ZAL del puerto de Barcelona es de 60 ha. y en ella se habian instalado 33 empresas a
finales de 1999. La segunda fase de la ZAL, que comprende 140 ha, entrard en funcionamiento
después del desvio del curso del rio Llobregat y la ordenacién general del sector (Pla Delta),
cuyas obras en parte ya se han iniciado. Se espera que en muy breve plazo de tiempo el territorio
esté adecuado para la instalacion de nuevas empresas. Las compafiias actualmente instaladas en
la ZAL son bastante heterogéneas. Destacan los operadores logisticos con importantes naves de
almacenamiento y oficinas adjuntas. También se han instalado empresas de transporte mas
tradicionales, que van incorporando las funciones logisticas. Otros tipos de empresas son los
transitarios, los almacenistas especializados, los consultores logisticos e incluso almacenes
generales de empresas comerciales (Aldeasa, Sogo, por ejemplo) o industriales (Daewoo
Electronics). La promocion de las parcelas y las naves se han hecho mediante dos sistemas :
concesion de parcela a largo plazo o alquiler mensual de naves.

. El desarrollo de areas logisticas en Espafia tiene algunas limitaciones que en parte estan
determinadas por la situacién geogréfica y por las conexiones internacionales. Basta ver un mapa
de Europa con las grandes redes de ferrocarriles, de carreteras y autopistas o con
representaciones del sistema de ciudades, para comprobar la mucho mayor densidad de los ejes
gue parten de Hamburgo y Rotterdam y se adentran en el corazén del continente respecto a las
redes del sur. En este sentido no seran posibles en Espafia mas que 2 0 3 grandes plataformas
logisticas con unas ciertas posibilidades de competencia a nivel internacional.

Boletin Puertos del Estado, Madrid, n® 47, noviembre 1997

PUERTO SECO

Zona logistica provista de terminal ferroviaria, con condiciones econémicas, geograficas, logisticas
y de infraestructuras adecuadas para desarrollar un proyecto de intermodalidad que puede ser
utilizado por distintos puertos de un sistema portuario. A la vez ha de servir de enlace con modos
y destinos terrestres estatales e internacionales.
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TEMA 4°
LAS PROFESIONES DEPENDIENTES DE LA ACTIVIDAD DE LOS PUERTOS

TOBAL, Tofol (2000): El terciario portuario como indicador de innovacion , Universidad de
Barcelona, Scripta Nova. Revista Electrénica de Geografiay Ci  encias Sociales, N° 69 (66)*

El terciario portuario como indicador de innovacion (Resumen)

Este articulo trata en primer lugar sobre los intentos de definicion del concepto de ciudad portuaria, y del conjunto de
servicios agrupados en el llamado terciario portuario (comunidad portuaria). Se propone una nueva definicion a partir
de la cual, e introduciendo dos nuevos términos denominados magnitud aparente y magnitud absoluta, no solo podamos
determinar su dindmica espaciotemporal, sino también establecer que el terciario portuario, puede sernos muy util como
indicador bésico de la capacidad de desarrollo maritimo y urbano de la ciudad. Esto implica que sea entendido como un
subconjunto dependiente del total de la actividad transaccional.

Aunque la tendencia actual es la de la separacion fisica entre puerto y ciudad, esto es solo un fendémeno aparente
basado en la emigracion de los servicios a pie de muelle. El verdadero motor, los servicios de gestion, siguen ocupando
el centro urbano y las areas administrativas. La existencia de la ciudad portuaria como objeto especifico de estudio, no
puede ser aceptada sin reservas.

Palabras clave: ciudad portuaria/ terciario portuario/ analisis locacional/ lugar transaccional

Las grandes ciudades litorales que han desarrollado puertos comerciales de gran envergadura han devenido uno de los
motores de desarrollo fundamentales del territorio, no solo a escala nacional, sino alcanzando ya niveles supraestatales
y continentales. La globalizacion de la economia mundial ha concentrado en algunas decenas de puertos
estratégicamente repartidos por todo el planeta, la mayor parte del tonelaje transportado en contenedores, son los
llamados puertos Aub, convertidos hoy en verdaderos nodos del transporte internacional y su distribucion, Rotterdam
(Holanda), Honk-Kong (China), Algeciras (Espaia) o Goia Tauro (Italia) son ejemplos de esta clase. De ellos parten
regularmente flotas de buques de menor desplazamiento, llamados feeder que se dirigen hacia las ciudades portuarias de
segundo orden, desde las cuales los contenedores partiran en camiones o en ferrocarril hasta su destino final.

Desde principios de siglo hasta hoy, las ciudades portuarias han sufrido drasticos cambios de toda indole. Cuando los
grandes puertos carboneros de Europa quedaron obsoletos frente al petroleo, buques e instalaciones tuvieron que
adaptarse a las nuevas necesidades del transporte maritimo, mediante la incorporaciéon de innovaciones tecnologicas
para afrontar la reconversion de los espacios y de los servicios que aseguraban la actividad comercial. Este flujo de
innovaciones no solo afecto6 las actividades estrictamente desarrolladas a pie de muelle sino que su impacto fue mucho
mayor, abarcando todo tipo de servicios, incluidos los relacionados con su gestion y administracion.. Las ciudades se
encontraron en unos pocos afios con grandes superficies de suelo industrial desocupado y abandonado, donde se
instalaron grupos sociales marginados, credndose bolsas de pobreza que generaban espacios urbanos poco atractivos.
Poco a poco, ademas de las barreras fisicas preexistentes (lineas de ferrocarril costero, grandes infraestructuras de carga,
almacenes) fue acentuandose en buena medida una barrera social. El puerto era un espacio marginal y la poblacion del
resto de la ciudad dio la espalda al mar.

A mediados de los afios setenta se iniciaron los primeros intentos de recuperar los espacios portuarios a la vida social de
la ciudad. La regeneracion de los llamados waterfront se inici6 en los EEUU, pasé a Gran Bretafia y finalmente en los
afios ochenta se afianzd en las politicas urbanisticas de Europa continental. En Espafia, la reconversion del frente
maritimo de Barcelona en los afios noventa ha sido tomada a menudo como ejemplo paradigmatico de este tipo de
actuaciones. En definitiva, el continuum urbano de servicios llegé al mar.

Paralelamente, el puerto fisico fue alejandose de la ciudad, no solo por la necesidad de mayores calados, sino también
en cierta medida presionado por la necesidad de respetar la calidad medioambiental de las aguas costeras que los
ciudadanos exigen en las proximidades de sus hogares. Las grandes urbes son también grandes receptores de viajeros,
los cruceros de lujo son un codiciado producto que demanda ambientes sanos, ni contaminados ni contaminantes, lejos
de aquellas imagenes clasicas de los puertos envueltos en humo, con los altos hornos quemando carbén y los buques

! Se han eliminado las figuras que ilustran el texto y también la biliografia. Se puede acceder a esta informaciéon consultando Scripta

Nova donde aparece publicado el articulo completo.
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limpiando sus tanques de aceite junto a la costa. Una mirada retrospectiva a los cambios acontecidos en Bilbao en los
ultimos afios supone una experiencia reveladora en este sentido.

Todo ello ha contribuido a que en las ciudades portuarias hayan tenido lugar notables fenomenos espaciales de gran
interés para el geografo. La dinamica de la ocupacion del suelo, los cambios funcionales de los distritos, la aparicion de
areas especializadas de apoyo logistico, la concentracion y expansion de innovaciones de todo tipo y la creacion de
nuevos espacios de ocio, estdn en las ciudades portuarias intimamente relacionados con la evolucion del trafico
maritimo que generan. Sus repercusiones en el espacio urbano han sido bien estudiados por las escuelas geograficas
anglosajonas y europeas, hasta diferenciarse en una rama mas de la Geografia, la geografia portuaria (port geography).

Este articulo trata en primer lugar sobre los intentos de definicion del concepto de ciudad portuaria, resumiendo
brevemente algunas de las opiniones mas representativas. A partir de ello, se plantea la hipdtesis de utilizar la magnitud
del llamado terciario portuario (también comunidad portuaria) como una variable basica para definirlo, dado que este
subconjunto de servicios no existe en ciudades sin puerto.

La localizacion de un conjunto de actividades conduce a formularnos una serie de preguntas concretas, en un intento de
explicar porque alli y no en otro sitio, ha surgido aquel fendmeno que nos inquieta. Cuando estudiamos varios ejemplos
de concentracion espacial, advertimos que los mecanismos que conducen a ello se dan de forma similar en lugares muy
diversos. Aunque siempre matizables, estos procesos suelen ser comparables entre si. La industrializacion de los
espacios cercanos a los muelles en la primera mitad del siglo actual, fue un fenémeno paralelo en casi todas las
sociedades urbanas fuertemente industrializadas. Lo mismo ha sucedido con el abandono de los grandes complejos
siderometalurgicos a finales de los afios setenta instalados en esos mismos espacios, y lo esta siendo en la actualidad su
regeneracion para otros usos. Lejos pues de plantear la existencia de fendmenos unicos, buscamos aqui una posible via
que permita  extraer  conclusiones  generalizables a un  numero  representativo de  casos.

¢, Existe la ciudad portuaria?

Los geografos estan llevando a cabo desde los afios setenta un tratamiento conjunto de la ciudad y su puerto, de forma
que el término ciudad portuaria ha ido consolidandose. Esto implica una clasificacion de tipo funcional, muy utilizada
entre los afios sesenta y setenta, pero que se ha ido abandonando progresivamente al resultar muy dificil determinar la
funcion real que ejerce tal o cual ciudad. Esta puede variar segun la escala territorial y las variables utilizadas. El hecho
de la existencia de un puerto comercial asociado a una ciudad parece que facilita esta cuestion, pero es posible que haya
habido una excesiva tendencia a establecer que toda ciudad con un puerto es una ciudad portuaria. Quizas convenga
empezar a desarrollar planteamientos menos exclusivistas cuando estudiamos una ciudad portuaria. Veamos algunas
preguntas y opiniones basicas al respecto obtenidas de bibliografia reciente;

e Es la ciudad portuaria una categoria cientifica particular, un objeto de estudio especifico en el seno de las
ciencias humanas?. ;Se trata de un sujeto suficientemente autébnomo para justificar las aproximaciones
conceptuales especificas, las metodologias originales y para esbozar una teorizacion?. (Chaline,1994).

* J.Konvitz (1) critica el hecho de que los analisis del desdoblamiento de la ciudad portuaria (en ciudad y puerto
diferenciados espacialmente y conceptualmente) no ha sido tratada dentro de la geografia social, y que las
actividades ligadas al puerto no han estado jamas percibidas como cualquier otra variante de la ciudad
comercial y de la estructura industrial.

¢ Una cuestion de primer orden es saber si las ciudades portuarias, desde su tradicion de apertura, se comportan
como lugares particularmente propicios a la innovacion procedente del exterior. La permanencia de relaciones
internacionales, se sublima en lo urbano en toda su aceptacion.

e La interface entre la ciudad y el puerto, es atin a finales de S.XX, tratado en funcién de los cambios de los
sistemas productivos y sus efectos espaciales. Los datos son los mas faciles de conseguir en las estadisticas de
flujos de transporte.

¢ Una distincion interesante es la aportada por L.Seassaro(2) entre las funciones materiales hard de la actividad
portuaria, que efectivamente, se deslocalizan recientemente liberando los terrenos, y las funciones materiales
ligeras (soft), constituyendo el terciario portuario. Si por una parte, la deslocalizacion de estas actividades no es
clara ni evidente, su evolucion puede, de otra parte, contribuir al refuerzo de la ciudad dentro de su rol de
Lugar Central y de Lugar Transaccional. Existe una gran falta de investigaciones sobre la ecologia social, y la
geografia cultural, de tal suerte que frente a la disociacion actual de ciudad y su puerto, solo podré estudiarse
en retrospectiva a partir de testimonios fragmentarios sino mitificados.

e Dado que las asociaciones entre ciudad y puerto devienen mas y mas eventuales, sino obsoletas, las
aglomeraciones restan singulares. Su especificidad inconturbable parece relevar un verdadero codigo genético
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propio de su lugar, de su cultura, que le confiere la capacidad de transformarse, quizas mas facilmente que
otras ciudades, en funcion de los contextos cambiantes de los ambientes econémicos y sociales. De ahi, de
nuevo la cuestion: ¢las ciudades portuarias son los lugares mas propicios que otros a la innovacion o a la
transferencia de la innovacion?

e Lareutilizacion contemporanea de los terrenos portuarios, /no pueden ser analizados como un episodio o una
variante del proceso universal de todos los tiempos del reciclaje urbano?.

Es evidente que la importancia de una ciudad portuaria hay que establecerla en funcion de varios analisis especificos, y
no unicamente por la magnitud de sus flujos de transporte. Mi modesta aportacion en este sentido es llamar la atencion
al estudio de los servicios que estan ligados a la actividad de todo puerto comercial. La ciudad impulsa al puerto y no
viceversa, en la actualidad la existencia de abrigos naturales no es determinante, y los puertos salen ya al mar sobre
grandes superficies artificiales, construidas ex profeso. En cambio, las ciudades han de adaptarse a los nuevos tiempos,
han de tener un contenido econdmico social y cultural activo y dindmico, dispuesto a competir.

La magnitud de los servicios

La actividad comercial derivada de los puertos ha desarrollado un sector de servicios especificos, que en las grandes
ciudades es cada vez mas competitivo e imprescindible para la propia supervivencia de la actividad maritima. Una vez
consolidado un puerto comercial, éste dependera de la capacidad de las empresas e infraestructuras de todo tipo (a
escalas urbana, regional e incluso estatal) para mantener su competencia, de forma que la rentabilidad de las
transacciones econdmicas genere efectos multiplicadores, creando nuevos servicios, que permitan competir en el
mercado internacional. Todo esto es inviable sin un nivel tecnologico adecuado, lo que implica incorporar las
innovaciones (de gestion, de administracion, de comunicacion, de carga y descarga, de seguridad, etc.) en periodos de
tiempo relativamente cortos y difundirlas dentro de su terciario portuario, lo cual depende de la capacidad de las
empresas para recibirlo y utilizarlo adecuadamente para maximizar su rendimiento. Este blucle de realimentacion se
produce en todas las grandes ciudades portuarias del mundo y el potencial de competitividad depende en gran parte de
esta adaptabilidad de los servicios.

Utilizando un simil astrondmico voy a llamar magnitud aparente de una ciudad portuaria a los valores diversos que se
obtienen a partir de los totales de trafico, y totales de superficie de las instalaciones hard, y magnitud absoluta(3) a los
indices que proporciona el estudio de concentracion de su sector terciario CBD, SD y actividades ligeras (sof?), y el
valor afiadido que generan éstas. Resulta evidente que una es expresion de la otra y por lo tanto pueden relacionarse
entre si. Una vez establecidas, dispondriamos de un indicador, que a priori presupongo de gran utilidad para valorar las
relaciones puerto ciudad. Su desarrollo es motivo de investigacion actualmente.

Definicion del terciario portuario

No existe un acuerdo entre todos los autores de que se entiende por terciario portuario. Cheline (1994), habla de un
nuevo terciario maritimo, este término tiene su origen en la reutilizacion de los espacios baldios de los waterfront de los
EEUU, que traspas6 posteriormente al Reino Unido y se difundié por Europa occidental en los afios ochenta. Aparecen
entonces varias categorias de servicios:

*  Actividades cientificas: investigacion y alta tecnologia o ensefianza superior, orientadas a estudios maritimos y
oceanicos (Dunkerke), creando polos tecnologicos, como por ejemplo el proyecto Marepolis (Seyne-sur-Mer)
en los viejos astilleros.

e Actividades culturales y recreativas: centran su atractivo en el tema maritimo, siendo frecuente la instalacion
de grandes acuarios, parques tematicos, museos, etc. Ejemplos de este tipo son los muelles de St. Katharine a
Londres o los viejos entrepuertos reconvertidos de Boston o Barcelona.

e Actividades comerciales: construcciones de edificios especificos para la instalacion de oficinas (World Trade
Center), con vocacion internacional, o espacios multiusos de gran impacto visual o social, recintos feriales
(muy comunes en los puertos de los EEUU) u otros. En Barcelona y Bilbao podemos encontrar buenos
ejemplos de este tipo.

e Sedes sociales: reconversion de viejos edificios o construccion de nuevos, para albergar congresos y reuniones
cientificas, culturales o sociales, con una clara idea de revalorizar el espacio portuario, buscando una extension
de la centralidad de la propia ciudad.

El concepto de terciario maritimo es inadecuado y falto de contenido y solo aporta una vaga idea de localizacion en la
ciudad. El propio autor ya dice que es un término mas imaginativo que organico. Si en un principio, plantedbamos la
cuestion de que si una ciudad portuaria es un objeto diferenciado de estudio, ;qué podemos decir al respecto de un
terciario maritimo? En este sentido, creo que no es posible hablar de tal concepto formalmente, y de hecho, es mejor
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tratarlo, como una extension de la centralidad. La opinidén de L.Seassaro es que el terciario portuario son las actividades
portuarias ligeras (soft), desligandolas de las efectuadas a pie de muelle.

Por mi parte, cuando utilizo este término lo hago en siempre refiriéndome al conjunto de empresas de servicios cuya
existencia depende directamente de la actividad comercial portuaria, y cuya razon de ser no tendria sentido sin ésta.
Esta definicion elimina por ejemplo complejos comerciales, culturales o de ocio, y no tiene un limite territorial, puesto
que de hecho, existen empresas que distan cien kilometros del puerto, y forman parte indiscutible de su actividad.
Teniendo en cuenta que cada vez se opera mas por medios telematicos, resulta obsoleto definir un conjunto de servicios
por su localizacion.. En el World Trade Center de New York se ubican numerosisimas empresas ligadas a la actividad
portuaria, pero también otras que no lo estan ; Forma parte del terciario portuario el edificio del WTC?. El edificio
estaria dentro del mal llamado terciario maritimo y las empresas especificas, en el terciario portuario segin la
definicion que he propuesto anteriormente

Cuando estudiamos un fenomeno espacialmente tendemos a dejarnos llevar por un afan de delimitar un area
estrictamente. Carter (1972) ya avisaba de no caer en esta trampa epistemologica. Nada nos impide estudiar la
localizacion del terciario portuario, estableciendo donde se encuentra su mayor concentracion, las progresivas
difusiones por la ciudad y su dinamica. Pero hemos de tener presente que cada vez es menos representativo la ubicacion
en si, tal como se comprende facilmente con los avances telematicos.

Barcelona y Bilbao son posiblemente los casos mas notables en Espafia de renovacion de sus frentes maritimos,
eliminando viejas infraestructuras e incorporando innovaciones de todo tipo En Barcelona el puerto comercial necesita
ganar espacio hacia el rio Llobregat. En Bilbao, el gran puerto para contenedores se construye ganando terreno al mar,
dejando una ria larga y plagada de industrias siderurgicas obsoletas y viejos edificios a reconvertir o eliminar.

Densidad de servicios del terciario portuario por distritos postales en la ciudad de Miami, origen-destino del mayor
numero de cruceros turisticos del mundo. La concentracion de actividades se localiza en dos pequefios distritos costeros
y en el centro (107 empresas) urbano. Hay una periferia importante, con densidades del orden de 30 a 40 empresas. En
esta sencilla cartografia se define bien la superposicion existente entre el llamado Shipping District i el CBD. El analisis
locacional del terciario portuario se completa con la construccion de dos diagramas basicos, el primero consiste en un
diagrama de barras por distritos. El segundo es la construccion de una curva de Lorenz, en la que en el eje de ordenadas
se representa la acumulacion de distritos en funcion del nimero de empresas que incluyen. En el eje de coordenadas se
representa la frecuencia acumulada de las empresas. Es facil deducir entonces el grado de concentracion y obtener un
indice sintético (v. Tobal 1998). Varias series de este tipo nos revelaran la dinamica espaciotemporal de este
subconjunto de servicios en la ciudad portuaria.

Central Bussines District, Shipping District y Terciario Portuario (CBD, SD, TP)

La bibliografia sobre la delimitacion y definicién del CBD es muy abundante, sobre todo la procedente de la llamada
nueva geografia o geografia cuantitativa. Para técnicas y métodos apropiados (aunque ya desfasados en el tiempo)
puede consultarse entre otros a Carter, Murphy y Vance. No ocurre lo mismo con la referida al SD. Ya he resumido en
otro lugar. (Tobal 1998) las aportaciones de los gedgrafos anglosajones sobre la delimitacion del llamado Shipping
District (SD), piedra angular de la localizacion del terciario portuario propiamente dicho, por lo que remito al citado
articulo para mas detalles.

Una vez establecida la entidad y localizacion del SD, hay que estudiarlo en su relacion espacial conjuntamente con el
CBD, de forma que el SD aparezca como un subconjunto de empresas especificas, que integran lo que hemos definido
como terciario portuario. Cuando ciertos autores afirman que un puerto no puede transmitir por si solo un grado
importante de centralidad, sin que ya exista esta misma centralidad en la ciudad, estan apuntando al corazon del
problema. Esta cuestion, que me parece de la mayor importancia, es muy ilustrativa de lo que sucede en las ciudades
que albergan puertos secundarios. Una y otra vez se alzan voces locales argumentando que el puerto ha de ser un
catalizador econdmico para la ciudad, pero casi nunca sucede. Esta cuestion pude desarrollarla y creo que demostrarla
con cierta firmeza en el estudio sobre las relaciones puerto ciudad en el caso de Vilanova i la Geltrii encargado por el
Consejo Comarcal del Garraf (Tobal 1999b). La centralidad de la ciudad se plasma en el puerto y no viceversa..

Ultimamente se postula que el puerto y la ciudad se separan, emigrando las instalaciones hard segun la terminologia de
L.Seassaro, lejos del centro histérico y del puerto antiguo. La ineludible condicion de que ciertos servicios, como la
estiba (carga y descarga), han de estar a pie de muelle, hace que el estudio de localizacion de este tipo de empresas no
proporcione un indicador adecuado. No sucede lo mismo con las actividades soft (gestion), cuya entidad y dindmica
espacial nos acerca a la verdadera magnitud de la ciudad portuaria.

Dicho lo anterior, queda bastante claro que el aparente desdoblamiento puerto-ciudad es ante todo una cuestion
tnicamente de reutilizacion del suelo, pero no existe por el contrario, una emigracion de cierto tipo de servicios
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(dinamica espaciotemporal del terciario portuario). El desdoblamiento ciudad-puerto no me parece tan claro como
pretenden algunos. Existe pues un doble nivel de analisis necesario si queremos demostrar realmente que existe ese
desdoblamiento. ¢ Es el puerto tinicamente el puerto fisico?, ;Es el SD parte del puerto ?. Si es asi, el desdoblamiento no
esta ni mucho menos demostrado.

Para contrastar estas hipdtesis de trabajo, he utilizado sencillos métodos de analisis locacional, demostrando que el SD,
mantiene su entidad en el centro urbano y paulatinamente va ocupando espacios especialmente creados para la
ubicacion de sedes de gestion y logistica en general, como son las ZAL (Zona de Actividades Logisticas) y los edificios
WTC (World Trade Center). Estas nuevas superficies han aparecido en todo el mundo y en Espaiia, Barcelona, Bilbao,
Tarragona y Valencia las presentan como uno de los factores claves para aumentar la competitividad de su trafico
maritimo.

Las figuras que les presento demuestran que a todo puerto le respalda un sector terciario portuario, cuya magnitud es
directamente proporcional a su importancia en los rankings de tonelaje. Vemos asi, que no solo podemos estudiar la
cantidad de servicios, sino también su tipologia y su evolucion espaciotemporal. Pueden establecerse entonces,
interesantes interrrelaciones entre el CBD y el SD, donde quedarian incluidos las investigaciones de la reutilizacion del
waterfront.

A modo de conclusion

Abordar las relaciones puerto-ciiudad desde la geografia urbana estda empezando a proporcionar interesantes
conclusiones sobre la dindmica y evolucion de ambas entidades espaciales, superando los enfoques analiticos que
tendian a estudiar ambas cuestiones por separado. Por un lado parece claro que no existe en sentido estricto una razon
convincente para diferenciar una ciudad portuaria de una gran metropoli del interior. La existencia de un terciario
especifico es una variable fundamental pero dependiente de un CBD consolidado.

Para cuestiones de caracter aplicado, la centralidad es un buen indicador, entendida esta como capacidad de una ciudad
de ejercer un rol territorial importante, la capacidad transaccional de la ciudad se proyecta en su puerto, y por lo tanto,
dinamizar la ciudad es dinamizar el puerto como parte integrante de esa centralidad. Esto es asi siempre que no exista
una actividad comercial portuaria muy especializada (por ejemplo, unicamente hidrocarburos), pues entonces no hay
diversidad de servicios ligeros (sof?).

El tipo de andlisis espacial que aqui he planteado solo alcanza su verdadera utilidad dentro de un enfoque
interdisciplinar, puesto que hay factores decisivos que se escapan de estas técnicas de campo. Sin duda, el tipo de
modelos de gestion de los puertos es uno de ellos para entender buena parte de las manifestaciones espaciales que tienen
lugar en estas ciudades litorales. Los grandes puertos norteamericanos, como New York o Miami, gestionados a través
de su correspondiente Autoridad Portuaria (Port Autority) incluyen ya los aeropuertos y los ferrocarriles, algo todavia
poco habitual en Europa. Es decir, hay concentracion espacial de servicios pero también la hay de los organismos que
los gestionan. En los puertos secundarios juegan un papel determinante las relaciones sociales entre unos pocos agentes
gestores, cuyos intereses suelen estar poco coordinados. En estos casos solo una progresiva municipalizacion de los
puertos, puede quizas, situarlos en niveles de cierta competitividad regional 4).

Notas
1.J. Konvitz, Journal of Urban History, 1993.

2.L. Seassaro, Annales de la Recherce Urbaine, n°55-56, 1993.

3.La magnitud aparente de una estrella es el brillo observado sin tener en cuenta la distancia, la magnitud absoluta es la
que tendria la estrella intrinsecamente a 10 parsecs (1 parsec = 3,26 a.L.).

4.Para una aproximacioén metodologica y analisis territorial al estudio de un puerto secundario ver: Castejon, R, A. Lista
y T. Tobal, Vilanova i la Geltru: Port Segle XXI, 1999.

22



I.S.E.M.E.R., “Notes de Synthése” n° 12, 1998
Traduccion y resumen :R.Castején

LOS ACTORES O AGENTES PORTUARIOS

La eficacia de un puerto se basa en la coherencia en el reparto de funciones entre los diferentes
actores portuarios. Existen 4 grupos segun la regulacion, las operaciones portuarias, cohesion
de la localidad portuaria y las actividades mercantes del puerto.

LA AUTORIDAD PORTUARIA

Como minimo tiene una responsabilidad sobre los temas nauticos, los de seguridad y los
policiales. Una institucion publica le confiere el poder. Las competencias de la autoridad portuaria
a menudo exceden estas simples funciones y se extienden a la responsabilidad sobre la
infraestructura (construccién y mantenimiento), e incluso a ciertas actividades comerciales como la
manipulacién. La autoridad portuaria asume el papel regulador y de coordinacion del conjunto
portuario y tiene la responsabilidad de promover su desarrollo.

LA EMPRESA PORTUARIA

Ejerce una actividad comercial en el dominio portuario y ofrece los servicios a los barcos o a las
mercancias. La empresa es un eslabon en la cadena de servicios portuarios. Las categorias de
las empresas son varias: empresas de capital privado o publicas, cooperativas, asociaciones, etc.
Funcionan en un &mbito de concurrencia o protegido, a veces por la existencia de monopolios de
hecho (mercado abierto a un Unico operador), o de derecho (la profesion de practicaje, por
ejemplo).

LA COMUNIDAD PORTUARIA

Es el conjunto que relne a los operadores portuarios asociados por el interés comun del puerto.
Esta comunidad, dinamizada por un organismo independiente del puerto, es un instrumento para
formular propuestas y contrapropuestas. Es un interlocutor privilegiado de la autoridad portuaria.
Es un instrumento de cohesion entre partes con objetivos a veces divergentes.

La finalidad de la comunidad portuaria en términos econémicos, consiste en asegurar el coste
minimo del transporte de la mercancia, y en darle el valor afiadido maximo durante su estancia en
el puerto.

LA AGLOMERACION PORTUARIA

Es un conjunto ain mas amplio que incluye la comunidad portuaria, el tejido de empresas peri-
portuarias y las instituciones locales o regionales asociadas a la vida econémica del puerto
(ciudad, consejos regionales o departamentales, camaras de comercio, etc.). Constituye un
conjunto econémico indispensable para el puerto, por ejemplo, para las funciones de negocio.
Ademas, el impacto del puerto en una region se destaca cada vez en los grandes proyectos de
ordenacion territorial.

EL REPARTO DE LAS FUNCIONES

El reparto de las funciones entre los cuatro grupos de actores o agentes cambia mucho segun el
tipo de puerto. Depende de factores historicos, geogréficos (tamafio del mercado), politicos
(eleccién de organizacion del sistema portuario) y econémicos (dinamismo de los operadores).

La actividad del puerto se organiza, en primer lugar, alrededor de la autoridad portuaria que tiene
la responsabilidad de dinamizar el centro portuario y de promover su desarrollo. Existen varios
modelos de gestion portuaria atendiendo a las formas de propiedad, organizacion y
administracion:
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PUERTO PUBLICO

La Autoridad Portuaria es publica y provee las infraestructuras (diques, muelles, explanadas y
pavimentos,etc.), la superestructura (almacenes, grias, etc.) y todos los servicios y operaciones
dentro del puerto incluyendo la provision de estibadores.

LANDLORD PORT

La Autoridad Portuaria es de caracter publico y es quien facilita la infraestructura. La
superestructura puede ser propiedad de la autoridad portuaria o de empresas privadas. Las
operaciones y los servicios de explotacidon comercial estan a cargo de las empresas privadas. El
puerto realiza nuevas infraestructuras, pero también confia su construccion a compafiias privadas
portuarias, mediante contratos de concesion administrativa. La Autoridad Portuaria regula la
competencia entre los operadores.

PUERTO PRIVADO
En su estado puro, tanto los terrenos, infraestructuras y superestructuras son propiedad de
empresas privadas, que ademas gestionan las operaciones y prestan los servicios.

El modelo mas generalizado es el de la Entidad Publica (Autoridad Portuaria), sujeta a la
Administracion Central, Regional o Municipal, que presta parte o todos sus servicios a través de
empresas privadas, que actlian bajo el régimen de concesién administrativa o formula equivalente.
En estos casos, la Autoridad Portuaria proporciona la infraestructura directamente o recibiendo
para ello subvenciones de la administracién correspondiente.

LA GESTION DEL PUERTO

El modo de gestidon del puerto se superpone a los actores y al reparto de las funciones. Es
conveniente destacar las diferencias entre las formas de gestién publica y privada.

1 - La gestién publica

La naturaleza de la institucion publica propietaria de los puertos es muy laxa, y va desde las
instituciones nacionales (Estado) a las instituciones locales (provincia, region, ciudad).

En el marco de una gestion publica centralizada, las orientaciones de desarrollo, las decisiones
sobre las inversiones, las opciones comerciales (politicas tarifarias), son impuestas por una
autoridad de tutela. Las autoridades portuarias locales no tienen margen de maniobra para definir
su propia politica. Este tipo de gestiébn no parece compatible con un tipo de mercado cuyas
caracteristicas evolucionan rdpidamente, ni con la necesidad de favorecer la iniciativa local en el
marco de una politica de desarrollo econémico.

En el marco de una gestién publica descentralizada, la autoridad de tutela define una politica
global portuaria a escala nacional, pero prevé una amplia participacion de los puertos en el marco
local o regional.

2 - La gestion privada

En el puerto privado, la propiedad del capital es mayoritariamente privada. Son propiedad de
inversores individuales, de holdings o de conglomerados. Algunos se cotizan en bolsa. Los
ejemplos de puertos exclusivamente privados, son raros. Los encontramos en algunos paises que
guieren reducir la participacion publica en la actividad portuaria (Reino Unido /Chile), y también
cuando una empresa localizada junto al mar, financia las instalaciones (sector de graneles).
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Es dificil delimitar la frontera entre publico y privado. El puerto de Singapur esta gestionado segin
las reglas del derecho privado, pero el Estado es el Unico accionista. En Hamburgo los operadores
de terminales portuarias son empresas comerciales de gestion privadas, pero el capital es de
naturaleza publica.

Al margen de la naturaleza de la propiedad, lo que importa es el modo de gestion.

La distincién puerto privado / puerto publico no parece el criterio mas pertinente para comprender
el funcionamiento de un puerto. Es mejor analizar los modos de cooperacién entre las empresas
comerciales y la administracion portuaria.

3 - La gestidon comercial

Es la gestidon intermedia. Se trata de una gestion dirigida hacia el cliente y se basa en la
asociacion entre el sector privado y el publico, que puede adoptar varias formulas.
Existen por lo tanto, categorias de contratos muy diversas. Algunos ejemplos:

= Contrato de gestion . Es una férmula en la que el puerto delega a un operador la gestién de
su propiedad (propiedad del suelo y/o del equipo) durante un periodo de tiempo (5 a 15 afios)

= Alquiler de terrenos o de utillaje  (leasing). Es también una férmula habitual. Su duracién
oscila entre algunos mese y varias decenas de afios.

= Laconcesiéon . Es un contrato que autoriza a un operador (privado, publico o mixto) a construir
y explotar una terminal portuaria o el utillaje. Su duracion varia entre 40 y 90 afios. Se trata por
lo comun de fuertes inversiones que no puede realizar la Auroridad Portuaria, y que confia a
un operador comercial.
Los contratos BOT (built-operate-transfert : construir-explotar-transferir), utilizados en muchas
operaciones de privatizacion en el mundo, son las formas actuales y mas modernas de
concesion.

» La sociedad de economia mixta . Es una forma avanzada de alianza entre los sectores
publicos y privados, que les convierte en accionistas de una empresa. La funcién de la
sociedad puede ser gestionar solamente una terminal o el conjunto del puerto.

Ademas de las disposiciones juridicas se ha de tener en cuenta las practicas locales. Por esta
causa, no se debe aplicar ningun dogmatismo en el campo de la organizacién portuaria.

Los operadores privados pertenecientes a grandes grupos capitalistas disponen de medios para
construir sus propias infraestructuras... En el sector de las industrias pesadas (energia,
siderurgia), no es extrafio que la empresa sea propietaria de las

Instalaciones.

De hecho, es el mercado quien determina cual es la mejor forma de organizacion...
Es evidente que las iniciativas publicas y las privadas deben complementarse-

4 - Los factores de la evolucién de la gestidon del puerto

Varias circunstancias han acentuado la competencia inter-portuaria :

* La liberalizacibn de los mercados de los transportes (carretera, aéreo, maritimo y
progresivamente el ferroviario)

» lalibre circulacion de las mercancias

* las nuevas tecnologias

* la integracion de las funciones de produccién-transporte-distribucion, para favorecer una
mayor especializacion del transporte para los cargadores
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* las redes de distribucion de carreteras y ferroviaria etc....

En numerosos puertos europeos se ha producido la concentraciéon de empresas portuarias para
afrontar la competencia. A corto plazo estas empresa pretenden participar en los puertos vecinos.
A largo plazo, los puertos (autoridades portuarias y empresas) aplican estrategias ofensivas para
atraer traficos e integrarse en las redes terrestres, en las maritimas o en las de puertos.....

La competitividad de un puerto se basa en factores exteriores, como es el caso de la calidad de
los servicios del transporte terrestre que permiten irrigar o drenar un hinterland mas o menos
grande. Ocurre lo mismo en el mar, con la entrada en funcionamiento del transporte maritimo de
corta distancia (short sea shipping), que une no solo el puerto sino a veces una regiéon. Los
grandes proyectos de desarrollo portuario tiene también una limitacion “exterior” al puerto, como
por ejemplo la financiacién o el impacto ambiental.

Hay por tanto dos fuerzas que entran en juego:
18) una concurrencial que remite a la gestién comercial adaptada a la demanda
2%) una que conduce a la ordenacion de los puertos mediante una gestion concertada, que
supone una recomposicion de las relaciones entre los diferentes actores de la
aglomeracion portuaria y el poder publico.

12 - La gestidbn comercial

La respuesta a la competencia inter portuaria, es la concentracion de la actividad comercial

El modo de gestién flexible de los operadores privados y su capacidad de adaptarse son
grandes ventajas frente a un entorno en constante mutacion. Ademas tienen un facil
acceso al mercado de capitales y pueden conseguir los medios financieros para las
inversiones cada vez mas costosas (nuevas tecnologias, necesidades crecientes de los
armadores), o buscar alianzas con otras empresas maritimas o terrestres. El poder publico
tiene unos medios limitados en cuanto a inversiones y por otra parte las administraciones
son muy rigidas frente a las innovaciones. Por esta razon los operadores comerciales
resultan unos aliados ideales para el poder publico.

22 - La gestién concertada

El objetivo es generar factores externos al puerto, por ejemplo infraestructuras de servicio
terrestre

El desarrollo de los puertos estd todavia estrechamente vinculado a la intervencion del
poder publico, que no se manifiesta directamente a través del puerto, sino a través de la
capacidad de movilizar otros sectores (transporte ferroviario, telecomunicacion,
financiacién, autorizaciones para grandes proyectos, etc.). EI campo de intervencion del
poder publico tiende a desplazarse. Su intervencion en el &mbito local tiende a reducirse
en provecho de una accién de coordinacion sobre el plano nacional y sobre el plano
internacional. Les negociaciones sobre la creacién de corredores de flete son un ejemplo
de esta nueva forma de intervencion

Los dos tipos de gestion, la comercial y la concertada, van a la par. Son indisociables los
dos tipos de gestion.

Es indtil desarrollar infraestructuras terrestres conectadas los puertos, si éstos no son
eficaces. Se corre el riesgo de impulsar la huida de las mercancias hacia el otro extremo
de la red de transporte.

Inversamente, aunque un puerto esté muy bien gestionado, se margina si no esta
integrado en las redes de transporte terrestre, ferroviario o de carretera.
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Casas,A (1998): “ La privatizacion de los puertos : consideraciones g enerales”, Vilanova,
Campus Universitari de la Mediterrania, (Resumend e la comunicacién)

LA PRIVATIZACION DE LOS PUERTOS

Con frecuencia se plantean debates sobre si es mas eficiente la gestién de los puertos por la
iniciativa privada, o si debe continuar en manos del sector publico. Pueden encontrarse
argumentos de todo tipo, pero todos ellos tienen un denominador comun : la eficiencia se logra a
través de la competitividad.

Dado que existen diversos modelos de privatizacién, en los que se confiere tanto la propiedad
como las funciones que corresponderian al sector publico, se citan de una forma genérica, los
pros y los contras de la privatizacién portuaria.

Argumentos a favor

Mejorar la gestién de los puertos :

Incentivando la toma de decisiones y acatando su responsabilizacion.

Los gobiernos buscan flexibilizar la industria portuaria para responder a los cambios en el
mercado, introduciendo una direccién mas agresiva en el sentido comercial, mejorando la calidad,
incrementando la productividad y reduciendo los costes de los servicios prestados.

Reducir la inversién publica :

Liberando la carga financiera de los Estados.

Se pretende obtener inyecciones de capital privado. En algunos paises en vias de desarrollo, el
estimulo para la privatizacibn ha sido la inviabilidad para continuar subsidiando servicios
portuarios ineficientes y con altos costes, cuando tales subsidios se necesitan para cubrir otras
necesidades

Incrementar los ingresos publicos :
El crecimiento de ingresos permite reducir el déficit publico mediante la venta de activos y/o los
flujos de rentas que genera la privatizacién

Eliminar barreras politicas y burocréticas :

Liberando a los nuevaos gestores de razonamientos politicos a la hora de tomar decisiones, para
gue éstas se ajusten a motivos mas racionales desde la éptica econdmica . Asi se podran
planifica las inversiones con mayor grado de certidumbre.

Reducir el poder negociador de los sindicatos
Sacando las negociaciones fuera del campo politico
Argumentos en contra

Posible abandono de servicios:

Pueden abandonarse servicios que siendo social o ambientalmente esenciales, sean menos
rentables.

La privatizaciébn aumenta el riesgo de que las funciones publicas asignadas a la empresa privada
no sean cumplidas, dado que su objetivo es maximizar beneficios.

Creacién de un monopolio privado:
Si no existe competencia inter o intra portuaria, el monopolio publico puede convertirse en privado.

Tratamiento discriminatorio:

Puede producirse un trato discriminatorio tanto en precios como en estandares de servicio, con
aquellos usuarios que se hallen en una posicién mas débil a la hora de negociar.
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Reducciones de mano de obra:
Los objetivos maximizadores de beneficio y eficiencia de los servicios provocan reducciones de la
fuerza laboral

Cambios de interés hacia otras actividades:

Se ha de tener presente que la empresa privada que tiene actividades diversificadas, puede tener
la tentacion de relativizar la actividad portuaria a favor de otros negocios (inmobiliarios, ingenieria,
consultoria, etc.), y que aparezcan subsidios cruzados

Temor a los predadores :

Los intercambios accionariales pueden atraer a especuladores cuyo negocio no consista en el
desarrollo de actividades portuarias, sino la generacion de plusvalias. También puede ocurrir que
el negocio sea el “no negocio”.

Infravaloracion de activos :
La dificultad para establecer la valoracién de un puerto incrementa Los riesgos de infravaloraciéon
por parte de los poderes publicos.

Reduccion de las inversiones :

La aplicacién de criterios de inversion exclusivamente conservadores, junto con la existencia de
beneficios de un negocio en funcionamiento, puede derivar en una aversion al riesgo, que
minimice las inversiones.
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TRABAJOS PRACTICOS

ELEMENTOS DE LA GEOGRAFIA PORTUARIA

Fuente: HOYLE, B. Seaport System and spatial change , 1984
Ver esquema en la pagina siguiente

Observa el dibujo de la pagina siguiente, elaborado por B.Hoyle.
Luego elabora tu comentario, respondiendo las siguientes cuestiones.

[ DISENO EXTERNO DEL MODELO GRAFICO |

1. ¢Qué partes componen el esquema o dibujo?
2. ¢Tienen relacion entre si las partes del dibujo? (circulo y 6valos)
3. ¢Qué simboliza la linea divisoria del circulo?

4. ¢Tienen relacion con la parte central del esquema, los recuadros del margen superior
izquierdo y del margen inferior derecho?

5. Los cuatro titulos del interior del circulo en mayusculas, ¢Tienen una situacion
aleatoria o intencionada?

| CONTENIDO CONCEPTUAL DEL MODELO GRAFICO |

Elementos de estudio

- ¢ Cuédl es el elemento principal o protagonista?
- ¢ Qué ambitos espaciales que se ponen en contacto?
- ¢Para qué se reservan los évalos de la parte externa del esquema?. ¢Es aleatoria o

intencionada la colocacién de cada évalo, en una parte concreta del dibujo?

Niveles de los estudios de los fendmenos portuarios

- ¢Enfoques?
- ¢Escalas?
- ¢ Contextos econdmicos?
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Rosa Castejon

ELEMENTOS DE LA GEOGRAFIA PORTUARIA
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PRACTICA de BIBLIOGRAFIA

1° - Busca en internet los dos articulos que se indican a continuacion.
@)

Elige dos articulos de la Bibliografia facilitada durante el curso.

2° - Enumera los epigrafes en que esta estructurado cada articulo.

3° - Resefia y valora todas las informaciones que ilustran ambos textos: tablas estadisticas,
fotografias, planos, graficos, mapas, etc.

40 - Cita de forma completa las fuentes estadisticas 0 documentales que se usan en los dos
articulos. Comenta su la validez.

5° - Elabora un breve resumen del contenido

6° - Finalmente, expdn de forma concisa, clara y completa tu opinién personal

Ejemplos de articulos:

1.

RODRIGUEZ DAPENA, Alvaro (2005):

¢ Pierden dinamismo los graneles frente a la mercanc  ia general?.
Revista Puertos, Puertos del Estado, Madrid, n® 128, pp. 5-19

http://www.puertos.es/resources/Revistas

2.

El puerto de Barcelona (2004)
Revista Puertos, Puertos del Estado, Madrid, n° 128, pp. 15- 36

http://www.puertos.es/resources/Revistas
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Andlisis de un film comercial

ON THE WATERFRONT ( "LA LEY DEL SILENCIO)- Elia Ka zan

Aspectos que se han de observar en el transcurso de la proyeccién

1 - ESCENARIO DE LA ACCION

-¢Puertode.......cooeeeeeinnnnnen. ?

- Estrategias cinematograficas usadas para que el espectador se sitie en un ambiente portuario.
- Marco cronolégico de la accién. Indique los datos que le han permitido la delimitacion.

- ¢, Se percibe en el film una separacién entre el territorio portuario y el urbano?. Cite ejemplos.

- ¢ Existen pistas que muestren o que permitan deducir cdmo se almacenaban las mercancias?.

Indique si aparecen licencias cinematogréficas (inexactitudes). En caso afirmativo coméntelas.
¢ Se consigue identificar la presencia de un barrio portuario?.

2 - TRABAJO PORTUARIO

Tipos de trabajos portuarios que presenta la pelicula.

Indigue las situaciones recogidas en esta filmacién, que ponen en evidencia la existencia de
conflictividad laboral.

Sefale ejemplos sobre el corporativismo entre los estibadores.

Exponga ejemplos sobre la difusion exterior (internacionalismo) de lo que ocurre en el contexto
laboral portuario.

3 - CARACTERISTICAS DEL TRABAJO REALIZADO POR LOS ESTIBADORES
Busque ejemplos de:

- riesgos laborales

- eventualidad e inseguridad del trabajo

- sistema de contratacion

- forma de obtener el trabajo

- instrumentos usados por los estibadores para la manipulacion de la carga
- tipos de cargas que se ven en esta pelicula

- seguridad de la carga (existencia de robos)

4 - OTRAS APRECIACIONES PERSONALES SOBRE EL TEMA PORTUARIO
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ANALISIS GENERAL DE UN PUERTO COMERCIAL

PROCEDIMIENTO

1.

El trabajo consiste en el andlisis de un puerto comercial, mediante una presentacion
sintética de sus caracteristicas generales mas destacadas .

La eleccién del puerto que se va a estudiar es libre, pero quedan excluidos el puerto de
Barcelona y el de Tarragona.

Se ha de comunicar a la profesora el puerto que se ha decidido estudiar.

El texto que se elabore ha de ir ilustrado con figuras explicativas (mapas, planos, tablas,
gréficos, fotografias, etc.).

A continuacion se indica un guion orientativo sobre los puntos que se han de tratar.

| - Presentacion del puerto:

Breve referencia histérica

Localizacion en el escenario europeo y/o mundial
Emplazamiento respecto a la ciudad y su region
Accesibilidad al transporte terrestre

Otros aspectos de interés (por ejemplo,

Il - Caracteristicas de la infraestructura portuaria:

Calados maximos y minimos, longitud de los muelles, superficie
espejo de agua abrigada, superficie terrestre total,etc.
Instalaciones y terminales especializadas

Usos del suelo portuario

IlI-  Andlisis del tréfico de mercancias (Ultimo afio y evolucion reciente):

Carga general, graneles, contenedores, etc.

Balances: cabotaje/internacional (import/export)
Servicios de trafico: lineas regulares

Principales destinos y origenes del trafico de mercancias

Valoracion de otros traficos portuarios:

Pasajeros, pesca, etc.

Presentacion de los rasgos del terciario portuario :

Tipo de gestion del puerto
Estibadores
Empresas portuarias

del
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VI - Relaciones espaciales entre el puerto y la ciudad:

» Territorios portuarios de uso urbano (situacion actual, planificacién
futura)
» Repercusiones de la actividad portuaria en la ciudad

VIl - Papel que desempefia el puerto estudiado en el contexto del sistema
portuario del Estado del que forma parte, en el contexto europeo, y si procede en el
escenario mundial

» Competitividad con otros puertos estatales o extranjeros en la captacion
de traficos de comercio internacional
» Dimension territorial del hinterland

6. Es imprescindible incluir una introduccion que explique el motivo de eleccién del puerto y
los objetivos del analisis. Asi mismo se deben elaborar unas conclusiones personales que
muestren la importancia del enclave estudiado.

7. Finalmente se debe indicar de forma completa y correcta la documentacion utilizada para
la confeccion del trabajo (Bibliografia, webs, etc)

PRESENTACION:

* No debe exceder las 15 paginas de extension, incluyendo mapas, planos, gréficos, tablas
estadisticas sintéticas, etc.

» Las fuentes de informacion utilizada para la elaboracion del texto han de figurar en el
anexo, como es el caso de la bibliografia y las direcciones de Internet consultadas.
También se pueden incluir en el anexo documentos informativos (datos aportados por
empresas, organismos publicos, etc.), fotografias actuales y antiguas, mapas y planos
complementarios a los del texto, tablas estadisticas complejas, etc. En caso de incluir esta
informacién adicional, el texto ha de hacer referencia explicita a la misma.

» Se ha de presentar mecanografiado y en Cd. EIl nombre y apellidos del autor ha de
aparecer en ambos casos en las portadas.

* Puede escribirse en catalan o en castellano
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IMAGENES DEL PUERTO DE BARCELONA :
Treinta afios de evolucion del puerto

Documentos.Videos:

1966: “Un dia en el Puerto”. J.L. Comeron
1992: “Barcelona Retalls : El Port”. TV3
1996: “El Port de Barcelona”, Autoritat Portuaria de Barcelona

Aspectos que se han de observar y analizar.

1 - Historia del puerto

2 - Infraestructura portuaria: caracteristicas técnicas

3 - Datos generales de trafico comercial.

4 - Tipos de mercancias, instalaciones especiales

5 - Tipos de barcos

6 - Utillaje para la carga y descarga de mercancias

7 - Tréficos de pasaje. Estaciones Maritimas

8 - Diversidad de trabajos portuarios. Tipos de empleos

9 - Planificacion futura: prevision de nuevas obras, de incremento y diversificacion de tréafico, de
tecnificacion, etc.

10 - Construccion y reparacion naval

11 - Funciones portuarias no comerciales

12 - Relacion puerto ciudad. Apertura al mar.

* Los comentarios han de ser individuales (uno para cada video)

* Elabora un texto describiendo algunas caracteristicas de la economia espafiola de los afios
sesenta retratadas en el film de J.L. Comeron.

* Sefala las diferencias entre los tres tipos de mensajes que ofertan las tres filmaciones
(comparacion)
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PUERTOS BASICOS EN EL TRAFICO DE CONTENEDORES

En el apartado “Internacional” de la Revista Puertos que mensualmente edita Puertos del Estado
(n° 127, Octubre 2005), se informa sobre los 100 puertos del mundo mé&s importantes en trafico de
contenedores.

1.

Las péaginas siguientes incluyen las fotocopias del articulo. Antes de proceder a la
realizacién del trabajo practico, es conveniente leer el texto. No aparece ningin tipo de
ilustracién cartografica.

La practica consiste en la localizacion de los puertos basicos -TOP 100- en unos mapas
de elaboracion personal. De esta forma se complementa espacialmente la informacion que
aparece en el articulo.

CARTOGRAFIA que debes realizar:

e Mapa mundi 1°.
Localiza en él cada uno de los TOP-100 con un simple punto.
Junto a la sefal escribe el nombre del puerto.

*  Mapamundi 2°.
Localiza con circulos a escala los puertos que superaron los 5 millones de TEUs en
2004. Escribe también los nombres de los puertos.

e Mapa de Europa.
Ubica en el mapa, los 21 centros portuarios que figuran en la segunda tabla del
articulo, usando circulos u otra figura a escala. Escribe los nombres.

TEXTOS de elaboracion propia:

» La cartografia ha de ir acompafnada de un sencillo texto explicativo, que sin duda
puede inspirarse en el articulo, pero que no ha de ser idéntico.

* Es necesario terminar con unas breves reflexiones personales sobre el tema. Se
acepta la inclusion de gréficos para ilustrar el texto.
Recomendaciones :

» La cartografia puede efectuarse informatica o manualmente. No se admiten mapas
escolares ya impresos.

» Larotulacién de los mapas ha de ser cuidada y legible. Los mapas han de ir
encabezados por un titulo, y ha de figurar la escala.

e Los apellidos y el nombre han de aparecer en la portada de la practica.

Observaciones :

» Esta practica es obligatoria para superar la asignatura.
» Se ha de realizar individualmente.

Plazo de entrega: ....ccoveieiiii e e e e
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TRABAJO DE CURSO
El trabajo que se ha de entregar consta de tres partes :
1 - Explicacion de varios conceptos propios de los estudios de puertos

2 - Comentario de una de las lecturas sobre temas portuarios
3 - Recension

1 - CONCEPTOS

1.1 Indique las semejanzas y las diferencias entre las dos concepciones de puerto: gateway y
load center. Es indispensable poner ejemplos ilustrativos.

1.2 Mencione de forma muy concreta y concisa las caracteristicas mas representativas
de las Z.I.P. desarrolladas en algunos de los grandes los puertos comerciales, hasta mitad
de los afos setenta. Indique ejemplos.

1.3 Explique los siguientes conceptos de forma completa pero concreta. Es imprescindible
poner ejemplos:
e Puerto urbano
e Zona de actividades logisticas portuaria
e Short Sea shipping
e Comunidad portuaria
» Puerto base de lineas de barcos de cruceros
* World Trade Center
* Shipping District
» Puerto hub
e Land lord port

» Extension maxima de los apartados 1.1/ 1.2 /1.3: 5 péaginas

2 - DESARROLLO PERSONAL DE UN TEMA

Redacte de forma libre y personal, varias reflexiones sobre el siguiente tema :
“CONSECUENCIAS URBANAS DE LA TECNIFICACION DE LOS TRANSPORTES . CAMBIOS
DE USO DE LOS TERRITORIOS PORTUARIOS QUE HAN QUEDADO OBSOLETOS PARA SU
USO COMERCIAL”

» Extension maxima del comentario: 2 paginas

3 - COMENTARIO DE TEXTOS

Escoja una de las lecturas que se han distribuido durante el curso, e indique brevemente su
contenido. Destaque el apartado que mas le haya interesado y explique por qué razén.

e Extension maxima del comentario : 2 paginas
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4 — RECENSION DE UNA DE LAS PUBLICACIONES INCLUIDAS EN LA BIBLIOGRAFIA DE
ESTA ASIGNATURA

Elija libremente una publicacion sobre transporte maritimo o sobre puertos, de las incluidas en la
Bibliografia.

En caso que prefiera otra publicacion, por favor consulteme.

» Larecensién debe efctuarla segun el modelo que se adjunta a continuacién
» Extension maxima : 5 paginas

- RECENSION -

FICHA BIBLIOGRAFICA (ejemplo)

CASELLI, M. - LEMAIRE. O. (eds) (1993) : Cities and Ports , Genova, Consorzio Autonomo del
Porto di Genova and Association Internationale Villes et Ports, (Proceedings 3rd. International
Conference of A.LLV.P., Genoa 19-22 november 1991), 175 pp.

AUTOR
- Personalidad, otras publicaciones, capacidad para escribir la obra.

PRESENTACION FISICA DE LA OBRA

- Aspecto externo -

- Bibliografia -

- Notas -

- Apéndices, indices, prélogos, introducciones, conclusiones -

- Laminas, dibujos, mapas, tablas estadisticas, esquemas, etc.-
- Comparacion con el original, si es traduccion -

EL TEMA

- Marco territorial que comprende -

- Periodo cronoldgico que abarca -

- Extracto del contenido -

- Propdsito del autor -

- Punto de vista y tratamiento -

- Influencia que ejerce -

- Comparacioén con otras obras sobre el mismo tema -
- Novedades que aporta -

- Forma: manual, ensayo, obra de consulta, etc.-

FUENTES UTILIZADAS
Cartograficas, estadisticas, trabajo de campo, documentales, etc.

ASPECTO LITERARIO
Valoracién de la exposicion.

UTILIDAD PROBABLE
Tipo de publico a que va dirigida.

OPINION PERSONAL DE LA OBRA
Juicios de valor de cariz personal

(Fuente: LASSO de la VEGA, J.(1952) : Recension , "Revista de Archivos, Bibliotecas y Museos", LVIII,
fasciculo 1, pp. 163-65.)
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