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INTRODUCCION

Esta Tesis de Doctorado es una reflexion sobre los
fenomenos portuarios, gestada desde el campo disciplinario de
la Geografia. Su propio titulo indica que se ha dado especial
énfasis a los planteamientos tedricos del estudio geogréfico
de los centros portuarios. Pero el incentivo que siempre ha
activado mi tendencia al estudioc portuario, ha sido la
presencia en mi ciudad natal, Barcelona, de un dinémico

puerto comercial.

Muchos barceloneses han ignorado durante largo tiempo
el mar, los barcos, el conflictivo .aundo de las tareas
portuarias, y el ambiente inhéspito de la parte maritima de
la ciudad, que por sus rasgos populares y en parte degrada-
gos, nNo ha sido un medio apetecible para llenar las horas del
ocio urbano. Esta no ha sido mi circunstancia, pues las
profesiones de mis familiares han propiciado el conocimiento

de los mecanismos laborales del puerto barcelonés.

A principios de los afos setenta, cuando rec.én termi-
nada la carrera comencé a trabajar en el Departamento de
Geografia. decidi estudiar el puerto de 1le ciudad desde ‘a
Geografia. El motivo fue la elaboraciétn de la Tesis de
Licenciatura. Aquella investigacion de juventud, fue el punto
de partida de mi labor en el campo de la Geografia Portuaria,
que posteriormenmte se ha materializado con la publiacacion
de articulos especializados sobre temas marinos, en obras
colectivas de Geografia y en revistas de geografia nacionales

y alguna extranjera,

La tenue expansion de esta linea de trabajo entre el
colectivo de gedédgrafos catalanes y espafoles, en una primera
etapa provocd en mi cierto desanimo. La investigacion
individual, las reflexiones en solitario y la carencia de




discusiones posibles sobre temas maritimos, fueron factores
bastante nagativos. P-sq al entorno desfavorable, intente
promocionar este campo Jeogréfico a nivel docente, iniciando
a los estudiantes en cuestionvs de economia marina y comercio
internacional, en las clases impartidas durante todos estos
akos, sobre Geografia Econdmica, Reogrefia Humana y Geografia
de Espa®a. Pero los cursos irregulares en el ritmo de las
clases vy la densidad de los programas, no fueron las condi-
ciones de trabajo deseables.

Durante dos cursos, 1987-1988 vy 1986-1989, como conse-
cuencia de ia reestructuracion del Departamento do Geografia,
tuve la cportunidad de dar las clases de cos a=ignaturas
sobre Geografia Portuaria y Transporte Maritimo vy sobre el
sistema portuario catalan. He de reconocer que estc docencia
aspecializada, ha sido el mévil decisivo que me ha llevado a
emprender con brio las investigaciones scbre esta parte de la
Geografia, que finalmente me han conducido a la elaboracioén
definitiva de esta Tesis. ’

Justificados los motivos de la cleccion del tema general
de mi trabajo, queda por explicar su contenido y el balance
entre la parte tedrica v la préctica o aplicada.

El contenido de la Tesis estéd estructurado en tres
partes. La primera de ellas presenta las especialidades
geogréficas que han potenc . ado ». estudio de los puertos
maritimos. Se explica 1la irfluencia que han tenido en la
expansion de los anédlisis de temas portuarios, la revolucion
técnica del transporte y la nueva organizcién econdémica,
politica y legal de los asuntos marinos, posteriores a la
segunda guerra mundial.

Otros capitulos de la Parte Primera., muestran como dos
hechos recientes han impulsado a muchos gedgrafos actuales, a
revalorizar el estudio de l1os puertos maritimos




a) la incidencia de los grandes puertos comerciales en la
organizacion territorial, y b) la conversién de las metroépo-
lis portusrias en centros mundiales de comercio exterior.

Finalmente se valoran la orientacidén y los contenidos de
la nueva COeografia Marina, que es una especialidad de
reciente consolidacion que integra las eriltiples actividaces
que se relacionan con el mar. La actividad pcrtuaria es una
de ellas.

En la gegurda parte se juzga la identidad de la Geogra-
fia Portuaria como especialidad independiente, y después de
exponer Sus pricipios y su rontenido temadtico, se pasa a
comentar el estado actual de la Geografia Portuaria en los
Departamentos universitarios de 10s paises que nas han
contribuide a su desarrollo (docencia, investigacién, equipos
de especialistas,etc.). Esta parte termina con la evaluacién

del estudio geogréfico de los puertos marinos en Espara.

La Parte Tercera tiene una orientacion completament:
distinta, pués es un estudio aplicado. Comienza con una
aportacion conceptual sobre la idea de "proyeccioén exterior®,
y sobre el “foreland” vy el “espacio maritimo’. Después de
presentar el puerto de Barcelona en au faceta de centro de
comercio internacional, se procede alandlisis de su proyec-
cion exterior espacial, segun su ¢trdafico internacional de
mercancias y de buques, vy segin la organizacién del espacio
maritimo que sustenta los intercambios de flujos con otros
paises. Se llega a mostrar cual es el alcance de su foreland
y el rango de sus redes de comunicaciones nduticas interna-
cionales. La expresién cartogréfica ha sido uno de los
métodos usados para exponer la proyeccidén exterior espacial
de este puerto.

El Volumen Il de la Tesis recoge las estadisticas
empleadas en estos andlisis. Son datos no publicados, y
algunos sin ningun tipo de elaboracién. La copia manual de




estos datos y su postrrior entrada en un sistema de hoja
el sctronica de célculo, han representado un esfuerzo consi-
derable.

Mientras qu2 las dos primeras partes de la Tesis
satisfacen mi necesidad intelectual de plantear un estudio
portuario en el marco tedérico y metodoldgico de esta especia-
lidad geografica, la tercera parte, que aplica en el puerto
de Barcelona varios meétodos para delimitar su foreland, me
permite conrtinuar trabajando en el ‘tema de las areas de
influencia portuaria, que he tratado en varias de mis

investigaciones anterioves a la Tesis,

Los gpropésitos de este trabajo son varios. En primer
lugar se quiere contribuir al desarrollo de los estudios
portuarios, confeccionando una eintesis tedrica sobre el
cuerpo disciplinario de la Geografia Portuaria (origen,
contenido temdtico, métcdos de trabaju, discusiones concep-
tuaies,estado actual en el mundo de los estudios geograficos
de puertos, bibliografia significativa, etc.). En Espada no
s han publicado trabajos en este sentido.

Para emprender este proposito se ha tenido que consultar
gran cantidad de publicaciones extranjeras, pues en Espana
solo en los Gltimos aRos han aparecido geodgrafos esprcialis-
tas en puertos. Se ha procurado ofrecer una informaciodn
fidedigna de los enfoques vy métodos de traba;o que actual-
mente sigue el colectivo mundial de gedgrafos maritimistas.

Otro propdsito de la Tesis es ofrecer al futuro investi-
gador de ‘emas maritimos y portuarios, una informacioén
bibliogrdfica sobre las obras y articulos recientes mas
significativos. Las citas estan clasificadas tematicamente en
siete 4amplios bloques, algunoss de 10s cuales a su vez se
subdividen, para facilitar la consulta. La Bibliografia que
aparece al final es efectivamente muy extensa, pero no es una
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recopilacion arbitraria. Este hecho se puede comprobar por el
nexo constante entre el texto y las referencias biviiografi-
cas.

Tanto la sintesis tedrica sobre el cuerpo disciplinario
de la Geografia Portuaria, como la bibliografia pretenden ser
instrumentos de trabajo Gtiles, que faciliten 1lg& tarea al
estudiante que desee seguir euta linea de trabajo.

Con esta investigacidn se contribuye a las discusiones
concentuales sobre éreas ce influencia portuaria. Er este
caso se trata la influercia exteriur, que hoy es mucho mas
etractiva por la conversioén de 1os grandes pueriops comercia-
les en centros de comercio internacional. Hoy son puntos de
engarce de la multimodalided, méds que nucleos gestores de
transporte maritimo. Ee¢ta circunstancia »s la que ha motivado

este andlisis.

El dltimo propoésitc de la Tesis que es de tipo practco,
es experimentar la efectividad de los métodcs de trabajo
propuestos para calbrar la proyeccién exterior., El objetivo
final es la confeccioén de una ser.e de mapas que muestren a
escala mundial el alcance, la intensidad vy lé& cualificacidn
de los elementos que definen su imagen extarior (foreland
global, fotreland sectorial, conectividad rea) y red exterior

de comunicaciones maritimas).

Los propdsitos apuntados indican que ésta no es una
investigacioén cerrada, sino todo lo contrario, quiere ser un
incentivo a <4uturons trabajos sobre este campo que estd poco

explotado en nuestro pais.

La informaci’sn necesaria para la aclaracion de algunas
incégnitas sobre el estado de la Geografia de Puertos en
otros centros universitarios del extranjero, se ha obtenido
de una encuesta que envié a los gedégrafos mas representativos
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de esta especialidad, ¢ al menos mis conocidos internacional-~
mente. E1 nivel de respuesta de la encuesta ha sido superior
al cincuenta pgor cien y l10s resultados plenamente satisfacto-
rios.

Para poder llevar o cabo este trabajo se han tenido que
superar dificultades, como ocurre normalmente en cualquier
trabajo de este tipo. 8in animo de enunciarlas, solo se
quiere destacar el inconveniante que rta supuesto tener que
trabajar casi exclusivamente con publicaciones extranjeras y
salvar constantsmente los escollos del idioma. Otro tipo de
dificultades han sido las inherentes a la manipulacion e
estadisticas, que en nuestro pais no son demasiado cualifica-
das en estos temas (problemas de fiabilidad, de obtencion de
datos el aborados,incoherencias entre las fuentes estadisti-
cas, recuentos interminables, vaciados de datos no publica-
dos, etc.). Perpo sin duda la dificultad mayor ha sido no
poder mantener cambios de impresiones frecuentes, con colegaes

interesadus por la temdtica portuaria.

Finalmente he de agradecer la colaboracién amatle y
Jesinteresada de todos luos geoégrafers especialistas en temas
marinos que accedieron a respornder la encuesta enviada. Sus

informaciones han sido fundamentales,

Asi mismo doy las gracies a todos aque! los que han cola-
borado materialmente en la elaboracién de esta Tesis de

Doctorado, y ®n especial a mi familia.
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EL. ESTUDIO DE 108 FUERTOS
MARITIMOS EN GEOGRAFIA

Hasta la seqgunda mitad del siglo actual el andlisis de
los puertos de mar por parte de los gedgrafos, ha recibido un
tratamiento sccundario o marginal. Esto no significa que se
Faya menospreciado el papel de estos centros econémicos, pues
desce varias ramas Jd» la Geografia se ha abordado su estudio
durante mas de un siglo. Los puertos de mar siempre han sSiZo
centros con un dinamismo muy complejo! enlaces entre frans-
portes interior v maritimo, ejes de transacciones rercantiles
internacionales, elemi'ntos actives on el funcionamiento
urbano, centros terciarios especializados vy evidentemente,
puntos neurdlgicos en la organizacisn Jel territorio.

El “deadoble de personalidades” que presentan los
puertes de mar, ha impedido que los Qedgrafos durante largo
tiempo abordasen su estudio comc un todo, como un organismo
con personalidad propia. Sin duda la madurez dJde la ciencia
geogréfica. que ha conducido a una especializacion e indivi~
di.alizacion tematsca de la disciplina, ha roto el ¢squema
inicial, y en las dltimas décadas se perfilan ya estudics
consclidados de Geografia de Puertos en las diferentes
escuelas geograficas.

Es necesario conocer y ponderar como ha evolucionado
dentro de la Geografia Humana la atencién prestada a los
centros portuarios, para entender 1la diversificaciéon actual
de las investigaciones maritimas en varios bloques (Geografia
de]l Mar, Geografia del Transporte Maritimo, Gecgrafia
Portuaria, etc.) .




El esquema N1 que va a servir de pauta para los
comentarios que se desarrollan en las paginas siguientes,
destaca las partes de la Geografia desds las que se han
estudiado los distintos temas portuarios.
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La Geografia Econdémica actual, perfilada en sus conteni-
dos v con categoria individual consolidada vy reconocida,
comprende varios temsas de estudio que de algun modo tienen
relacion con 108 puertos maritimost la Geograéia del Trans-
porte, la Geograftia del Comercio, la Geogrefia Industrial y
la Geografia de las Actividades Econémicas Terciarias.

El estudio de los puertos maritimos se ha emprendido
desde estas cuatro cufRas de la Geografia Econémica, porque un
puertoc es un centro u organismo polifuncional. Sin entrar
ahora en consideraciones especificas sobre el concepto de

puerto o sobre sus rasgos definidores, se ha de recordar quo‘

siempre han actuado como nexos activos en los procesos de
intercambio (centros de transacciones comerciales, centros de
contacto entre modos de transporte terrestres y maritimos,
etc.), vy que en las Jdltimas décadas se han convertido en
espacios muy cotizados para la loclizacién industrial.

Ademds, en la segunda mitad del siglo actual,tanto por
el incremento de 1los intercambios comerciales mundiales a
gran distancia, como por la creciente tecnificacion de los
instrumentos de transporte maritimo y la gran extension de la
intermodalidad} los grandes puertos se han convertido en
centros activos de gestion terciaria.
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Cuando la Geografia Econémica empezaba, durante los
akos en que sus contenidos comenzaban a disefarse, hubo una
fuerte identificacién entre Geografia Econdmica y Geografia
Comercial. Incluso en sus origenes se denomind Geografia
Comaercial, hasta el punto de que el primer compendio general
que se publico a fines del siglo pasado (CHISHOLM, W.-1989.
RB-PP), que sentaba las bases que ctorgatan identidad propia
4 la Geografia Econdmica, siguid manteniendo la denominacion

inicial.?®

La explicacion de esta situacion estsa en que los
primeros gefgrafos sconémicos, dedicaron especial atencion a
los movimientos O procesos de intercambio de mercancias entre
paises. Aquella Geografia Comercial -~ Econoémica cultivada

cien aRos atras, abundaba en estudios que describian los

mecanismos de importaciones y exportaciones entre naciones
(McCARTY-LINDBERG, 1946, RB-PP)i en aquellos afos uno de los
més venerados toépicos de la produccién vy distribucién de la
riqueza era el comercio internacional. Es evidente por tanto
que la Geografia Comercial de los comienzos fue una Geografia
del Comercio Internacional, pues se referia sobre todo a los
flujos de mercancias a nivel planetario.

 Las citas completas de las referencias bibliogréficas
intercaladas en el texto, se indican en la Bibliografia
General que aparece al final de la tesis.

Junto al nombre del autor v el afo de edicion de la
obra, se indica el apartado a que pertenece de la Bibliogra-
fia General. Ejemplot BEAVER,S5.H.-1967, aptdo. 2.5, significa
que esta obra se cita en el Aapartado 2 (Transporte Mariti-
mo), y dentro de ¢1, en el subapartado 35 (Transformaciones
del transporte maritimo).

En el caso de que se indioue RB-PP (Referencias Biblio-
gréficas Parte Primera de la Tesis), las citas no constan en
la Bibliografia General, sino al final de la Parte Primera.
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Resulta indispensable aclarar 1los contenidos de los
distintos términos usados por los gefgrafos econdémicos que
trabz jan sobre comercio; pues ias traducciones castellanas de
los teérminos originales ingleses o alemanes no se han
efectuadoc siempre con rigor, lo que impide su validez
universal. Aunque en los comienzos hubo una dnica denomina-
cion para aludir a los procesos de intercambio ~-"Commercial
Geography"-, que como se ha comentado se tradujo por "Geogra-
fia Comercial”, mas tarde, va en la mitad del siglo, surgiran
otras en funcion de las especializaciones que irédn aparecien-
do en el seno de la Geografia del Comercio.

Despues de la Segunda Guerra Mundial proliferaron los
trabajos de gedgrafos e-onémicos scbhre mecanismos comerciales
de corto alcance espacial y sobre centros de mercado (BELSH-
AW, 1965-CLAVAL,1962, RB~PP). Asi la Geografia del Comercio
al por menor adquirié gran auge, por influencia sin duda de
la gran profusién de estudios urbanos. Recuerdese que
recientemente se habia recuperado la clvidada "teoria de los
lugares centrales” que CHRISTALLER habia configurado en 1933,
y Que como indica BERRY (1967, RB-PP), inspiré y fue la base
teorica de gran parte de la Geografia Urthana y de la Geogre-
t+ia del Comercio al por menor y de las empresas de servicios.
Por esta causa la Geografia del Comercio minorista se
convirtié en un campo de estudio inseparable de la Geografia
Urbana vy del Transporte.

Tal como indican McCARTY -~ LINDBERG (1966, RB-PP), en
sus consideraciones scbre la materia de estudio de la
Geografia Econdmica, la Geografia de los Centros de Mercado
se ha preocupado casi exclusivamente ce la locelizacion de
los establecimientos comerciales minoristas y mayoristas, de
sus ventas, medios de transporte, &reazs de mercado y facetas
similares de las instituciones comerciales.




Por otra parte, durante la década de los cincuenta
aparecié otro tipo de Geografia Comercial, la "Marketing
Geography” o Geografia del Marketing, siendo su principal
impulsor APPELBAUM (1934, RB-PP). La Geografia de! Marketing
trasladaba a la priéctica, dentro de las zonas metropolitanas,
el interdés del Geografo en el comercio al por menor, ponién-—
dolo al servicio de las empresas comerciales privadas (BERRY,
i967, RB-PP). Con ella, los geotgrafos econémsicos contribuye-
ron a enrigquecer la llamada Ciencia del Marketing procedente
de las escuelas de estudios empresariales y de las de
ciencias econdmicas.

Respecio a 1a evolucidén en las denominaciones vy a la
pluralidad de las Geografias del Comercio, se pueden sacar
dos conclusionest

a) ha desaparecido totaimente la identificacion
original entre Geografia Econdmica y Geografia

Comercial. La disociacion no es reciente, sino qu.,

parte del primer cuarto de siglo.

b} es necesario distinguir dentro de la Geogra‘ia
Econémica una rama G4nica dedicada al estudio de las
actividades comerciales, que puede seguir l]laméndose
Geografia Comercial, pero que tiene varios niveles o
escalas de estudio. Es evidente por tanto que la
pluralidad de Geografias Comerciales depende de que
1os planteamientos se hagan a nivel micro o macro-

econémico.
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Por 1o general la Geografia Comercial aparece asociada a

la Geografia de los Transportes, en tanto que estos constitu-
yen la base infrasstructural que posibilita la movilidad de
bisnes. Existen abundantes ejemplos de los compendios
generales de Geografia Econfmica, que agrupan ambas activida-
des productivas en un mismo bloque o© conjunto -entiéndese
capitulo o parte de libro-.

Unas veces Transportes y Comercio aparecen aglutinados
en derominaciones globales como “"procesos de interaccioén”,
"bases de la actividad econémica” o "mecanismos de intercam-
bio" (BERRY, B. -1976/HODDER, -1974 /PATTERSON, -1972/ TAACHER, -
1968, RB-PP). En cambio otras veces, forman un blogque
unitario nero manteniendo los dos elementos diferenciados,
como “"transportes vy comercio” (ALEXANDER, 1963/BDESCH, 1974,
RB-PP) o "comercio y circulacion” (GEDRGE,P.-1938, RB-PP).

Igual como sucede en los tratados generales de Geografia
Econémica, en las publicaciones monogréaficas sobre movilidad
e intercambio tambien se sigue el mismo procedimiento de
asociar ambas actividades productivas - Comercio y Transpor-
tes ~, tanto en magnas obras de tipo clésico (OTREMBA,E,
19358, aptdo.l), como en publicaciones especializadas recien-
tes (VIGARIE,A. 1987, aptdo.il) o en manuales de divulgacion
geogréfica (MARTINEZ RODA,F. 1983, aptdo.l).

Es posible encontrar algunas aportaciones de gedgrafos
econémicos meticulosos, en las que a la hora de agrupar
transportes y comercio, diferencian dos tipos de comercio. Un
buen ejemplo es ®l manual tedrico sobre campo de acciodn,
m¢todos y materia de estudio de la Geografia Econémica de
McCARTY-LINDBERG (1966, RB-PP). En esta obra el capitulo




dedicado a Comercio se refiere exclusivamente a la Geografia
de los Centros de Mercado, mientras que el reservado a
transportes incluye la movilidad mercantil internacional y la
movilidad comercial interior.

Ya quedt sxpuesto de forma gréfica en el esguema N1,
que el estudioco geografico de 108 puertos maritimos se ha
emprendido desde diversos angulos o partes de la disciplina
geogréfica.

El estudio de 1los ¢ ntros portuarios ha reclamado la
atencidon de geégrafos especialistas en distintos temas,

precisamente por las miltiples facetas que muestran estos

centros maritimos. Pero tradicionalmente, la Geografia del
Transporte ha sido el marco desde ®] que se han realizado la
mayoria de investigaciones tedricas y de trabajos aplicados,
sobre actividades portuarids.

En este enigraée titulado Geografia del Transporte no se
pretende exponer la evolucién del contenido tematico, ni
mencionar los objetivos, ni enumserar o enjuiciar las tendenc-
ias en las investigaciones sobre Geografia del Transporte.

Exixten aportaciones interesantes que siguen esta linea,
sobretodo desde los aRos 50 cuando se individualiza el
estudio de la Geografia del Transpcrte. Durante la primera
mitad del siglo no hubo especializacior, en este campo, y los
transportes se estudiaban entonces como uno de l1o0s elementos
de la Geografia Econtmica General.
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El propésito concreto de este apartado es ofrecer
informacion bibliografica sobr» Geografia o2l Transporte, y
comentar las publicaciones recientes y mas relevantes. Es
necesario tener un conocimiento previc del estado de la
investigacion geogréfica sobre el transporte en general, para
poder comprender el valor de las publicacionss sobre un modo
de transporte concreto, o]l maritiamg, y parz evaluar las obras
sobre l1os puertos maritimos, que, como es bien sabido, hoy
constituyen importantes nudos en los engranaies del trans-
porte combinado.

Los gebgrafos economicos que estudiaron los transportes
durante la primera mitad de siglo, sélo contribuyeron al
cuerpo tedrico de esta parte de la Geografia con las expe-
riencias individuales extraidas de sus trabajos. Aunque en
los manuales generales de Geografia Econtmica © en las
publicaciones sobre Geografia del Transporte, se acostumbraba

a citar en las introducciones O predmbulos a 1os autores y

sus contribuciones al desarrollo de la materia, fueron

escasisimas las perspectivas historiogré¢icas completas.

Se hadia de csperar a 194 para que aparezca la primera
historiografia critica sobre transportes (ULLMAN-MAYER, 1954,
aptdo.i). A partir de entonces se han sucedido en el tiempo
varias contribuciones verdaderamente novedosas e interesantes
sobre las fases o tendencias investigadoras (ELIOT HURST,
1973/74-WHEELER, 1973-RIMMER, 1978- TAYLOR-POTRIKOWSKI, 1984,
aptdo. ).

Tal como indica GIME&NEZ (1986, aptdo.1), en su completo
articulo sobre la bisqueda de identidad de la Geografia da
los Transportes, durante 1) década de los 60 las i1nvestiga-
ciones sobre transportes se aultiplicaron.

Este aumento de colaboraciones tuvo mucho que ver con la
creacion en 1968 de la Comision de la Geografia del Trans-
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porce dentro de la Unién Geogréfica Internacional. La
aparicion de este grupc Nhizo que se institucionalizase una
linea de trabajo. Fue un estrategia que sirvié para acre-
centar el namero de gedgrafos especialistas en transportes.

Un método operativo y Gtil para estar al dia en los
avances y nuevas posturas en Gesografia del Transporte,
consiste en consultar los articulos que de Forma regular
aparecen en la revista PROGRESS IN HUMAN GEOGRAPHY, en el
espacio reservado a la "Transport Geography”. Geogra‘os
especialistas -por 10 general anglosajones- de gran carisma,
(HAY,A- 1977/78/79/80/81/87 - LEINBACH,T-1976 ~MULLER.P.O.,
1976~ RIMMER,P.J., 1985/86/88, aptdo.1), han colaboraco en
esta seccion de la revista escribiendo sobre aspectos
tedricos o informativos. Unas veces se comenta el camino
seQuido por el colectivo de gedgrafos del transporte a lo
largo del tiempo, utras se incluyen aportaciones personales

innovadoras que son fruto de investigaciones y otras veces

resefas O recopilaciones de tipo bibliogréfico sobre trnns-'

portes en general.

Para poder evaluar el cstado actual de la Geografia del
Transporte en las diferentes comunidades gQeogréficas del
mundo, -autores, grupcos de trabajo, temas tratados, publica-
ciones, etc.-, son interesantes tanto los articulos realiza-
dos a titulo individual, como las sinopsis elaboradas
periddicamente por los Comités Necionales de Geografia. En el
caso de aportaciones individuaies un buen ejemplo reciente es
la resefa de SCHLIEPHARKE (1987, aptdo.l) sobre el estado de
esta especialidad en Alemania, que establece una vaioracioén
de los trabajos publicados en su pais. Otro ejemplo intere-
sante y también reciente es la presentaciéon de GIMENEZ
CAPDEVILA (1986 b, aptdo.l) de la situacion espaiola.

Aunque existen otros buenos trabajos de este tipo, no es
ahora el momento de citarlos, pues ademés de ser abundantes
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son heterogéneos en el tiempo y segin los paises. En el caso
de recopilaciones montadas por organissos de alcance nacio-
nal, se ha de recordar que los Comités Nacionales de Geogra-
fia 0 las distintas Sociedades Geogréficas de los paises que
poseen una escuela geogréfica consolidada, suelen ejecutar
sinopsis sobre el estado de las investigaciones en este
campo. Estos resimenes que incluyen informacion sobre todos
los ambitos de la Geografia (Fisica-Humana-Regional), aportan
datos completos y vigentes sobre transportes, si es que la
especialidad tiense esguidores en la escuela. Uno de los
ob ‘v~ de las sintesis es su difusion durante los congre-
sos de la U.G.1. (CARALP,R.-1972/LASERRE,J.C.~-1988/ VIGARIE, -
A.-1988/7.V.6.E.G.-1988, aptdo.1/DIETVORST,A.G.J.~-KWAAD,F.J.~-
P.M.-1988/BENNETT,R.J. ~THORNES, J.B.~-1988, RB-PP/MERENNE,E. -
19688, aptdo.1).

Es evidente por tanto que un instrumento importante para

prumocionar estudios de transportes ha sido los Congresos

internacionales organizados por los gedgrafos, ya que lal'

comunicsaciones presentadac se publican posteriormente en las
actas de los rongresos o en nimeros especiales monograficos
de ra2vistas ce Geografia. Estas publicaciones permiten
obtener una visién de amplio alcance del estado de las
investivaciones a nivel mundial. Unas veces los organizadores
de los encuentros inter~acionales han sido los Grupos de
Trabajo de la U.G.1. (Grupo de Geografia del Transporte de la
U.G.1., desde 1968 a 19R8), vy oitras veces los Institutos
internacionales de Transportes de tipo univarsitario (WACKER-
MAN,G.-1983, aptdo.l).

Paralelamente a los trabajos tedricos e informatives que
como se ha indicado antes se publican casi siempre en
revistas de geografia, (otros ejemplos seriant CLAVAL,P.-
1980/WCLKONITSCH, M. -1983, aptdo.1), los geégrafos tambien han
escrito manuales y obras especificas sobre el tema.




Es interesante hacer referencia, aunque sea breve, a
este tipo de obras porque en su contenido temético se observa
la evolucion de este sector productivol los cambios econdmi -~
cos vy politicos mundiales y los cambios de tendencia y
métodos de trabajo en Geografia, quedan constatados en la
sstructura y planteamiento de las obras.

Junto a manuales de orientacién claésica (OTREMBA,E.-
1954/CLOZIER,R. ~1963/RITTER,J.~1971 /WOLKONITSCH, M. -1973,
aptdo.1), se han de mencionar aquellos que muestran una
tendencia renovada en sus métodos de trabajo que por lo coman
consiste en aplicar el cuantitativismo al estudio de los
intercambios (TAAFFE,E.J.-GAUTHIER,H.L.-1973/HAY,A.-1973/R0O~-
BINSON,H. -BAMFORD,C.D.-1978/WHITE ,H.P. ~SENIOR,M.L.-1983/TAY-
LOR, Z.-POTRIKOWSKI, M. -1983, aptdo. 1).

Los gedgrafou franceses, menos atraidos por los métodos

cuantitativos, han publicado r.cientemente obras que muestran

en sus conienidos los cambios producidos por el aumento de la
movilidad de las mercancias entre 4reas continentales
alejadas (BAUCHER,P.-1972/VIGARIE,A.-1987, aptdo.l). En estos
casos los flujos de mercancias, el comercio internacional y
el transporte maritimo se convierten en los protagonistas.

Desde el momento que la distancia deja de ser un
obstéculo para los desplazamientos, se multiplican los
traficos de mercancias entre éreas alejadas, que por lo comun
son de distinto nivel de desarrollo econémicol ésto provoca
que la relacion desarrollo- transporte sea un tema revisado
con frecuencia (HOYLE,B.S5.-1973, aptdo.l).

Las obras especificas més recientes, consideran ante
todo los cambios estructurales y técnicos del sector en el
contexto de las estrategias politicas y econdmicas mundiales.
Algunos autores atraidos por las mutaciones actuales,
confeccionan sus cbras de +forma parecida a los trabajos de
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1os ecoromistas y revisan el sector transportes a nivel
planstario (BERNADET ,M.~LASSERRE,J.C.-1985/..ERAT,J.~1964,
aptdo.1). En cambio en otras cbras se analiza el comporta-
miento adoptado por cada modo de transporte frente a las
transformaciones técnicas, sociales y politicas (WAA, 1983,
aptdo.1).

Quizés a nivel de manual sobre transportes, la tendencia
menos desarrollada es ia Geografia Social del transporte. No
ocbstante existen interesantes articulos teéricos con este
enfoque, sobretodo desde mediados de la década de los
setenta, cuando en Norteamérica se produce la transicion
hacia una Geografia mas humanista (MULLER,P.0.-197&6/WHEELER, -
J.0.~-1973/TAYLOR, Z.~-1980, aptdo.l).

Para terminar este comentario general de la Bibliografia
sobre Geografia del Transporte, se ha de decir que el grupo
de geoégrafos especialistas en estos temas, ha seguido las

di ferentes tendencias de pensamiento y métodos que se han ido

sucediendo con el paso del tiempo en el seno de la Seografia
contempor dnea (GIMENEZ CAPDEVILA,R.-1986, aptdo.l).

La contraposicion alternativa entre positivismo e
historicismo tife tambien las investigaciones de Geografia
del Transpo~te. Y esta coiversidad de enfoques -idiografico-
descriptivos, explicativos, predictivos, sistematizadores,
reedirecciomnales, etc.- como indica RIMMER (1978, aptdo.l),
permite distinguir entre una "pluralidad de Geografias del

Transporte”t geografia de la circulacién, geografia de la
interaccion espacial o de los sitemas de transporte, geogra-
fia sociopeclitica del transporte y geografia social del
transporte. A pesar de todo, el resultado final es que todos
estos enfoques conviven paralelamente, incluso dentro de una
ni sma comunidad geografica nacional.

21




Se ha de partir de la base de que el investigador del
transporte maritimo s un profesional de la Geografia del
Transporte, dedicado al andlisis de los procesocos de traslados
en @] espacio ocednico. Es un gedgrafo especialista en un
modo de transporte, al menos en origen, va que en posteriores
fases, con la implantacion generalizada del transporte
combinado -pluri o multimodalidad-, el horizonte se amplia a
otros modos. Precisamente por su especializacion, las obras
monograéficas sobre transporte o circulacién maritimsa, no
verén la luz hasta los afos en que la madurez de la ciencia
neogréfica permite la consolidacion de especialidades, hecho
que no se produce hasta muy entrado el siglo actual.

Curante la primera etapa -~-primera mitad del siglo—, el
tratamiento de 1loe transportes maritimos se efectuaba en el

contexto general de la Geografia del Transporte. No se

reconocia la entidad y categoria propia del transporte
maritimo y era cocebido como uno de i0s varios modos de
transporte utilizados para encaminar la mercancia o e}
pasaje. 8in duda las obras de caracter general sobre trans-
portes reconocian su originalidad respecto a los otros
*modos"”, pues siempre se ha caearacterizado cada modo de
transporte por el 4mbito fisico por el que circula, por el
tipo de infraestructura y por la clase de vehiculo que
emplea. Asi, los escenarios propios de ste "modo" eran y
siguen siendo, el mar, 1os puertos y los barcos.

Es innecesario entrar en reiteraciones y volver a citar
obras de transporte en general, que sin duca aluden a los

4mbitos oceénicos. Para esta primera aproximacion al tema
sirven los comentarios del apartado precedente, que ofrecia
una informacién general bibliografica tanto a nivel tedrico
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como descriptivo.

gl comentario de la Bibliografia Geografica sobre
Transporte Maritimo que se va a sxponer a continuacion tiene
dos objetivos?

1). establecer una clasificacion tematica explicando el
contenido de cada tems

2). poner en evidencia 10s cambios recientes operados en
el transporte maritimo

Para poder cumplir @l segundo propésito, los apartados
ngs S vy & (subrayados en el cuadro NR2) se tratan con mas
detalle.

El método empleado para comentar la Bibliografia intenta
abandonar la tendencia generalizada a confeccionar listas mas
o menos completas de publicaciones en orden alfabético, que
resultan poco operativas cuando se consultan, que pueden
llegar a abrumar a 10os posibles investigadores de temas

maritimos y que ademas nunca llegan a ser del todo completas.

(siempre se puede criticar el periodo cronplégico abarcado y
el ambito territorial comprendidol. Este comentario biblio-
grafico pretende ser ante todo un instumento de trabajo
utilizable en futuros estudios.

La estrategia metodoiogica consiste en crear un armazon
0 esqueleto temidtico que estructure y ordene el complejo
conjunto de publicaciones geogréficas sobre transporte
maritimo. Como se es consciente que el vaciado de obras no es
exhaustivo, -de hecho tampoco <ce pretendia- , el armazon
temdtico queda totalmente abierto a posteriores enriqueci-
mientos.
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AN
Claro estd4 que la confeccién del esquema obedece a

criterios e intereses personales, y como se vera estd en
intima relacion con la clasificacion que msés adelante se va a
plantear, sobre 1la materia de estudio de 1a geografia del
Transporte Maritimo. 8in duda se pueden diseXar otros
esquemas temiticos, por ejemplo de tipo regional o por
escuelas geograficas.
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TABLA N1

QLASFICATION TEMATICA DE LA BBLIOGRARA SORRE GEOGRAFIA DEL
TRANSPORTE MARITIMC { Apartado n 2 de la bblografa gereral )

2. - OBRAS GENERALES

2.2 ~ NAVEGACION OCEANICA: ORGANIZACION DEL
SSPACKY DCEANKCO

22 - POLOS ECONOMICOS MUNDIALES Y
TRANSPORTE MARITRVIO

24 - NATURALEZA DE LOS INTERCAMBIOS
MARITEAOS. TIPOS DE FLUJOS

¢5 -TRANSFORMACIONES ACTUALES DEL
TRANSPORTE MARITIMO

26 — ORGANIZACION ECONOMICA Y JURIDICA
DEL TRANSPORTE MARITIMO

2.7 — APORTACIONES TECRICAS Y METODOLOGICAS
A LA GEOGR/ ™A DEL TRANSPORTE MARITIMO

28 - PUERTOS MARITIMOS




A). Obras generales sobre Geografia del Transporte Maritimo

Los transportes maritimos considarados en si mismos
tienen poco interés Dara el geugrafo. En realidad los rasgos
generales de esta actividad de servicios han sido definidos
y analizados por un amplic conjunto de profesionales de
diversa procedencia. Normalmente 10s aspectos técnicos del
transporte han atraido la atencion de Jlos ingenieros, las
cuestiones financieras las de los economistas y l1os asuntos
de derecho maritimo internacional la de los juristas. Al
gedgrafo le interesan los trarsportes maritimos por 1la
interrelacion que establecen entre el espacio maritimo y el
territorio.

Las obias generales de Geografia del Transporte Maritimo
por su amplio contenido temético tienden a la pluridiscipli-
nariedad, no tanto por el modo de plantear el estudioc, como
por el con unto temético vaciado. Esto ocurre porque intentan

ofrecer ur;, panorama global de todos los elementos que

influyen en esta actividad de intercambio.

En el apartado de “obras generales” forzosamente
quedaran incluidos distintos tipos de trabajos!

- publicaciones pioneras (MARIE,J.~-DILLY,C.~-1941~
/RIUSIER,P.-1930, aptdo. 2.1),

- obras clésicas fundamentales para el estudio
geografico de este tema (ALEXANDERSSON,G.-NORS-
TREM,G.~-1963/ BENOIT,M.-PETTIER,F.-1961/CO0OPER,A. -
D.-1972/0BENAUS,H. -ZALESKY, J. -1979/VERLAQUE, CH. -
1974/VIGARIE,AR. ~1968, aptdo. 2.1)

-publicaciones de concepcion mas innovadora (VALLE-
GA,A.~-1984, aptdo. 2.1),

-ediciones de cursos universitarios (DEZERT,B.-
1974/PERPILLOU,A. -19%8, 1965, aptdo. 2.1).
-publicaciones resultado de Tesis Doctorales de
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Beografia del Transporte Maritimo referidas a un
pais 0 conjunto espacial (CHARDON,J.P.-1984, aptdo.
2. l/MIL,J-C.-Im, lﬂtdO. S.11.1).,

Aunque el propésito de esta Bibliografia sea reseXar
8010 las aportaciones gwograficas al estudio del transporte
maritimo, no se pJioden ignorar las publicaciones interesantes
procedentes de otros Ambitos disciplinarivs. Se han de tener
en cuenta tanto los tratados de economia maritima (GROSS,R.O-
1968/HERNANDE 2 YZIAL-1968/LATTY,J.~-1934/0° LOUGHL IN,C. 1967,
aptdo. 2.1), como las publicaciones anuales de organismos
internacionales (OCDE/ONU, aptdo. 2.1), las obras resultado
de cursos sobre transportes (POULIZAC,M.-19835, aptdo. 2.1), e
incluso manuales para gran publico (BOYYER,AR.-1973, aptdo-
.2.1).

B). Navegacion oceanical organizacion del espacio maritimo

Este a&apartado se reserva para obras geograficas sotre
las dreas cdo circulacion maritima 0 de navegacion oceanica,
es decir, se incluyen publicaciones que analizan el espacio
maritimo organizado en rutas y fachadas oceénicas. Tambien

quedan en el mismo grupo las obras que valoran los instrumen-
tos néuticos utilizados para recorrer el oceano! las 4lotas.

El tipo de transporte maritimo considerado es exclusiva-
mente @] comercials por tanto quedan al margen las publica-
ciones sobre rutas de estrategia militar o sobre rutas y

flotas pesqueras.

En los estudios maritimos la concepcién cldsica de la
organizacidn del espacio (VIGARIE,A.-1968, aptdo. 2.1), parte
de la existencia de tres polos o dominios que explican la
movilidadt el horizonte marino, el horizonte continental y
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los puertos. Estos tres elesentos forman parte del "triptico
portuario”, segin la terminologia introducida por el citado
autor francés.

El horizonte marino, el octano, estsd estructurado y
organizado por la sxistencia de rutas oceénicas a través de
las cuales circulan los flujos ocednicos. La aparicion de las
rutas que organizan el espacio maritimo no es sspontanea,
sino que refleja el estado de]l] mundo en un momento dado. El
diseRo de las rutas oceénicas se¢ ha ido modelando y remode-
lando en +funcion de los estadios econdmicos de las civiliza-
ciones y de las diversas hegemonias politicas. Hoy las rutas
ocednicas establecides, dado que son permanentes, forman
dreas de navegacion. Quienes determinan el usoc y pe-manencia
de las rutas maritimas no siempre son los gestores comercia-
les, sino tambien los estados, los grupos de estados y las
compafias de transporte maritimo (DUBOIS,J.-1984/MORGAN,F.W.-
1954/S1EGFRIED,A. -19453/TAVERNIER, B. ~1970/VIGARIE,A. -1982, -
1978, 1951, aptdo. 2.2).

Es evidente que el gedgrafo ha de considerar el trans-
porte maritimo en un plano dinédmico, vy ha de estudiar las
mutaciones de la circulacidn ocednica en el tiempo. En la
historia de la rhumanidad, como indica VALLEGA (1984, aptdo.
2.), se han sucedido diversos estadios de desarrollo econot-
mico y de dominio o hegemonia politica. Cada uno de los

estadios o periodos ha provocado cambios en los transportes
maritimos, tanto en las técnicas de manejo néutico como en la

organizacién de las rutas de navegacion o en la promocicr Jc
espacios continentales litorales (fachadas oCeirilas.

(CELERIER, 1968-DE LOUTURE,R.-~1932, aptdc. .LC
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et ticmg mrdiatee, ~tc.d. lc Jie pravocerd cambios sustan-
stalse an 1o ~i-ze'aziér maritima. En  las décadas siguientes
1ng transportes maritimos van a ser el instrumento basico de
uroe intercanbios a8 nivel planetario cada vez mids intensos y
extensos.

Los afos ochenta suponen la consolidacion de las
transformaciones comenzadas despues de la segunda guerra
mundial, vy en la organizacion del horizonte marino se perfila
la apariciéon de un nuevo orden ocednico internacional
(VIGARIE,A.-1981,1982 a,1985, aptdo. 2.2), en el qua el
Oc¢ano Pacifico, las regiones maritimas del Sudeste Asiético
y las fachadas ocednicas atlanticas de Europa y Norteamérica,
son l1os conjuntos espaciales mas activos.

La Bibliografia sobre flotas de navegacion comerciai es
abundante y heterogénes. Bastaiites trabajos muestran un
planteamiento técnico que no resulta demasiado atractivo para
el gedgrafo; en estos estudios se informa sobre tipos de
barcos especializados o sobre la evolucion de su tamado y
capacidad de carga. Otras publicaciones, mucho mas cercanas a
disciplinas juridicas y empresariales explican la organiza-
cion de los servicios de navegacion y plantean el papel de
los armadores y de las Conferencias vy Consorcios de navega-
cién en el marco institucional del derecho maritimo interna-
cional. En ambos casos se trata de obras especializadas que
generalmente han sido elaboradas por ingenieros, economistas
0 juristas.

Los estudios sobre evolucién cualitativa y cuantitativa
de las flotas comerciales mundiales abundan entre los
gedgrafos maritimistas y acostumbran a ser descriptivos
(VIERS,6.-1952/VERLAQUE,CH. -1961, 1965, aptdo. 2.2). Lo mismo
puede decirse de los andlisis de las flotas comerciales
nacionales, que sisteméticamente se publican en revistas
gaograficas (L’information geographique, N&tes et Etudes




Documentaires, Soviet Geography), o en revistas de informa-
cion comercial o nautica (Marine Marchande, Informacion
Comercial EspaRola), y cuyo propésito esencial consiste en
plantear las politicas maritimas de 103 estados.

A parte de las publicaciones geogréficas especificas
sobre flotas, (GREENWOOD,R.-1982, aptdo. 2.2) comenta la
importancia de las flotas nacionales en los paises tercermun-
distas) es evidente que los instrumentos de la navegacion-
entiéndase barcos o ¢flotas- , se analizan en cualquier
trabajo sobre circulacién maritima porque son los receptores
directos de los avances técnicos que tanto han moaificado la
estructura actual de los transportes.

La conclusién general que se extrae de las diversas
valoraciones ejercidas sobre la flota mercante mundial
actual, es que el papel de las potencias maritimas tradicio-
nales ha cambiado. Varias situaciones nuevas se establecen:

se debilitc la importancia oe las flotas maritmas europeas,

se produce un fuerte crecimiento del tonelaje de las flotas
de los paises comunistas, aparecen y adquieren relevancia las
flotas nacionales de algunos “"paises nuevos" vy el protago-
nismo de las flotas pertenecientes a pabellones de convenien-
cia hace que ocupen los primeros puostos en el ranking
mundial de flotas por paises.

C). Polos econdmicos mundiales v transporte maritimo

El segundo elemento o polo que interviene en la organi-
zacién de la circulaciéon maritima segin la concepcion
cldsica, es el "horizonte continental", esto es, l2s 4rcas
terrestres que impulsan los intercambios por mar. Como indica
VIGARIE en sus aproximaciones tedricas sobre circulacion
maritima, los centros de oferta y demanda son 10s responsa-
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bles de la actividad de las rutas oceénicas, de la densidad
de circulacién, de la naturaleza de los intercambios (tipos
de mercancias) y de la variedad y nacionalidad de los
instrumentos néuticos. Estos planteamiertos son parecidos a
los de BOYER (1973, aptdo. 2.1) que insiste en la "ésmosis"”
Cada vez més estrecha entre economia terrestre y economia
maritima de nuestros dias.

Es evidente por tanto que el trafico maritimo comercial
mundial, esta "estado por los centros econémicos dinamizado-
res de los flujos de mercancias. Dicho de otro modo, los
rasgos de la circulaciéon maritima se configuran segun sean
las politicas de transporte maritimo de los centros economi-
cos activos.

Los transportes maritimos al ser la infraestructura
material de los intercambios comerciales, son muy sensibles a
las alteraciones econdémicas vy politicas mundiales. Por

ejemplo, se puede afirmar rotundamente que el auge del

trafico comercial maritimo actual (las tres cuartas partes
del comercio internacional mundial se efectia por via
maritima), es el resultado de las estrategias econémicas
mundiales iniciadas despues de la segunda guerra mundial.

La fase econémica neocindustrial o neotécnica (VALLEGA, -
A.-1984, aptdo. 2.7) que caracteriza la segunda mitad del
siglo, se basa en un gran crecimiento del comercio interna-
cional, prov/ocado por las necesidades crecientes de los
paises industriales de producton encrgéticos y materias
primas. Por esta razidn la expresion "internacionalismn de los
intercambios”, resume la idea de crecimiento, aceleracion del
creciminnto v aumento de 1.s distancias de los transportes
maritimos.

Todas estas cuestiones se debaten evidentemente en las
obras de carécter general sobre transportes maritimos, pero




existen articulos que de un modo especial tratan sobre la
relaciéon transporte maritimo-economia internacional. La
escala de los andlisis va desde la evaluacion de la politica
maritima en un pais unico (VERLAQUE,CH.-1984/C0T0O MILLAN,P.~-
1988/POTRYKOWSKY ,MN. ~-TAYLOR, ~-1986/WILI.INGALE,MC. -1984; todos
en aptdo. 2.3), hasta consideraciones globales sobre grupos
de paises -por ejemplo paises en desarrollo (AL JADIR,A.-
1976, aptdo. 2.3), Europa (BAUCHE',P.-1986, aptdo. 2.3),
Comunidad Econdmica Europea (CEE-J9846/BOYER,AR.~-1972, aptdo.
2.3), etc.- o0 valoraciones a nivel mundial (REES,WS.-1976/-
MUSCARA,C.~-1982 , todos aptdo. 2.%). Por el cardcter y
magnitud cdel tema es interesante tener en cuenta ademas de
las aportaciones bibliogréficas de (jedgrafos maritimistas o
geografos econémicos, las que proceden de otros campos

profesionales, especia mente de la economia y de las ciencias
politicas (LEONARD,P.-1989/MA,S.-1988, todos aptdo. 2.3).

D). Naturaleza de 10s intercambios maritimos: tipos de fluiQs

Por naturaleza del transporte maritimo se entiende la
materia que se traslada por mar. La base material del trafico

maritimo no es uniforme. Las corrientes o flujos de tréfico
estdn constituidas por dos tipos de categorias! las mercan-
cias 7y el pasaje.

La importancia de 1los ¢flujos de pasaje por mar ha
quedado wminimizada en los estadios actuales de desarrollo
técnico, va que otros modos de transporte han tomado la
del antera por evidentes ventajas de calidad (rapidez, costos,
frecuencia ...), Yy salvo contadas excepciones -+lujos
turisticos, insularidad- ,su retroceso ha sido radical. A
pesar de todo existen algunos estudios sobre flujos de
pasajerc~; perticulermente aplicados a puertos especializados
en pasaje (ERIKSSON,G.A.-1986, aptdo. 2.4).

-
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El uso del transporte maritimo ha sido siempre preferen-
temente mercantil, vy sobre todo mercantil internacional.
Piénsese que ha sido y sigue siendo el modo de transporte més
barato para traslaciones a gran distancia de mercancias de
gran volumen y poco valor.

El espacio maritimo organizado para la circulacioén,
ademés de nstar estructurado (infraestructuras de la navega-
ciond rutas, flotas, puertos, ...}, ha de estar animadd por
corrientes o flujos de tréfico que recorran o usen las
estructuras. Los ritmos y los volumenes de los flujos son

variables en el tiempo y en el espacio.

Durante mucho tiempo, los gedgrafos estuciosos del
transpcrte maritimo dedicaron su energia a efectuar complejos
andlisis de +flujos comerciales. S han publicado muchos
estudios sobre e] intercambio maritimo de los més diversos
productos. Es mas, muchos andlisis de puertcs maritimos se
han focalizedo exclusivamente hacia la cuantificacion vy
cualificacion de las mercancias que componen sus traficos.
Ahora seria poco operativo incluir citas por su gran disper-
sién y cantidad. No obstante en las Uultimas décadas la
tendencia a estudier los flujos maritimos mercantiles en si
mismos, s® ha atenuado.

Analizar los tréficos maritimos de mercancias resullé
dificil por la complejidad de las estadisticas. Aunque
existen criterios universales para clasificar las mercancias
qQue se comercian maritimamente, en Qrupos de significacion
econémica -los de las N.U. serian un buen ejemplo- , la
dispersién y heterogeneidad de las estadisticas de trafico
maritimo a nivel mundial, hacen auy dificil 1la tarea de
conversién o reagrupacién. No obstante tres grandes grupos de
flujos de mercancias se han destacado tradicionalmente!
graneles, productos petroliferos y mercancia general. La
divisién que tiene un escaso nivel de detalle y que estd




basada en criterios de manipulacién de carga, resulta
insuficiente para analizar el tréfico comercial de un puerto,
pero se ha usado con frecuencia para establecer generaliza-
ciones sobre el panorama mundial de la circulacion maritima.

Los gedgrafos que han trabajado sobre flujos maritimos
de mercancias, han advertioo las dificultades de la docu-
mentacion estadisticasl para contribuir a facilitar la tarea
exisien algunas aportaciones metodolégicas interesartes
(VERLAQUE,CH. -1986, aptdo. 2.4).

La extraordinaria rmagnitud alcanzada por el trafico
mundial de hidrocarburos durante las dltimas décadas -se pasa
de unos 500 millones de Tm/aRo en 1955 a cerca de 1.900
millones a principios de los ochenta- |, hace que una parte
importante de 10s estudios de flujos maritimos intercontinen-
tales trate sobro esta mercancia (LERAT,S.-1982/MASSERON,J.-
197%/CHARLIER,J.~1974, todos aptdo. 2.4).

Resumiendo, es facil de ver que e] andlisis de las
mercancias transportadas por mar se plantea de hecho a dos
niveles de distinto rango. Por un lado estén 1los flujos de
mercancias <onsideradas como un conjunto, esto es, las
corrientes que circulan y animan las rutas maritimas estable-
tides entre dreas terrestres distantes, ~or otra parte estan
los traficos de mercancias desarrollados interportuariamente.
En el segundo de los casos el estudio del trafico de mercan-
cias pasa a ser un elemento mAs del andlisis portuario.
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E). Iransformaciones actuales del transporte maritimo

Las transformaciones generadas en @1 modo de transporte
maritimo despues de la daltima contienda bé¢lica mundial, han
alcanzado una magnitud excepcional. Aunque 1l1os cambios
técnicos han sido los més espectaculares, el proceso de
transformacién ha estado marcado por circunstancias diversas
de tijo politice y econémico.

El nuevo equilibrio mundial de fuerzas politicas que se
consolida recién acabada ia guerra y la emersion en el
mercado internacional de nuevas potencias econdmicas,
introducen cambios en 1los modelos espaciales tradicionales
del transporte maritimo y se gesta un nuevo orden ocednico.

No se puede olvidar que el transporte maritimo es una
actividad econémica internacional y precisamente por esta

causa es sensible a cualquier barrera establecida por los

nombres. Su disefo organizativo revela la existencia de
blogues politicos, de zonas monetarias, de +focos economicos,
etc. (BRUNET,H.-1983 aptdo. 2.3). Al mismo tiempo la organi-
zacion del espacio ocednico es un fiel reflejo del estado del
mundo; la gqQuerra vy la paz modelan el trazado de la circula-
cion maritima mundiai (MARCADDON,-1984, aptdo. 2.5). En este
sentido se podria reflexionar simplemente sobre la influencia
que han tenido las guerras drabes-israelis en la apertursa o
cierre del canal de Suez, en la utilizacién generalizada de
la ruta del Cabo para transportes de hidrocarburos y en la
construcci 6n de superpetroleros.

La segunda crisis econémica mundial de nuestro siglo,
que tuvo como detonante la crisis ene-gética, hizo que
durante los afos setonta se produjera una alteracion del
sistema econdémico mundial. Esta situacién he reclamado la
atencion de los qgedgrafos maritimistas (ARNOULD,PH.-1974/MAR~-
CADON, J.~-1984/MEESTER,W. J.-VAN DER BREMEN,W.J.-1986, todos
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aptdo. 2.3), que en sus ensayos intentan mostrar la influen-
cia de la crisis econfmica en los wmodelos espaciales del
transporte maritimo.

El esquema N22 representa coémo las inncvacionss tecnolé-
gicas aplicadas a los transportes maritimos desde los afos
50, han provocado cambios organizativos tanto en el espacio
maritimo, como en el territorio vy en la estructura empresa-
rial y laboral del servicio de transportes.
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Es evidente que la Dibliografia sobre transformaciones
tecnolégicas del transporte maritimo recoge de modo parcial o
de modo general los aspectos plasmados en el esquema. Las
aportaciones sobre este tema son abundantes vy, como no,
heterogéneas.

{la idea de "revolucion" del transporte maritiso se
repite en diversos articulos especificos sobre "transporte
maritimo-progreso técnico”, de un modo explicito o implicito
(BEAVER,S.H.-1967/MAYER, H. M. ~1973/VIGARIE,A. -1972, todos
aptdo. 2.5). Ademds muchas obras de cardter general reservan
algunos capitulos para comentar y evaluar el alcance ded las
transformaciones contemporaéneas.

Resulta particularmente interesante la aportacién de
VALLEGA (1981, aptdo. 2.1) que considera las transformaciones

del transporte maritimo en el marco de los estadios de .

desarrollo econémico de la humanidac, vy que intenta destacar
las conexiones que la primera y la segunda revolucién
industrial han tenido con las respectivas revoluciones del
transporte maritimo.

La revolucion del transporte maritimo operada reciente-
mente, y que se manifiesta en un conjunto de innovaciones
tecnolégicas vy organizativas, es un acontecimiento provocado
por una pluralidad de circunstancias propias del vigente
estadio de desarrollo econémico y que sirven para diferen-
ciarlo de estadios anteriores. VALLEGA (1984, aptdo. 2.1)
destaca como circunstancias decisivast la division interna-
cional del trabajo, las transformaciones de las economias
industriales y las mutaciones de los equilibrios politicos
mundiales. De este modo se justifica la instauracion del
internacionalismo de los intercambios que va acompafado de un
extraordinario auge del tréfico comercial maritimo.




De la observacién del esquema NE2Z se deduce que las
aplicaciones de nusvas tecnologias de transporte maritimo,
han sido indispensables para poder hacer frente al creciente
comercio internacional. Las mejoras técnicas han afectado de
modo directo al vehiculo de la navegacion, el navio, y de
modo indirecto han transformado tanto la extensioén y trazado
de las rutas ocednicas tradicionales (espacio maritimo), como
las caracteristicas de las regiones litorales (espacio
continental). l.as industrias se emplazan junto al litoral o
en Adreas je gran accesibilidad, se produce un crecimiento sin
precedentes de la urbanizacién costera y las ciudades
portuarias registran crecimientos muy acelerados.

Pero el alcance de las transformaciones no sélo es
instrumental y espacial, sino que tiene una proyeccion social
(uniformizacion de la tripulacion néutica y reduccién del
ndmero de trabajadores portuarios) y repercusiones de tipo

empresarial (cambios en la cstructura comercial tradicional

de los armamentos y creacién de consorcios de navegacicn).

Desde los inicios del proceso de transformacion técnica
en los aRos cincuenta hasta el momento actual en que los
cambios estan ya consolidados, han aparecido numerosas
publicaciones procedentes de diversos ambitos disciplinarios,
vya que los fendémenos resultantes interesan a distintos tipos
de profesionales. Es mids, la interdisciplinariedad en los
estudios de transporte maritimo es un hecho frecuente.

Los gedgrafos se han interesado preferentemente por las
consecuencias espacialas de las transformaciones teécnicas.
Este inteor¢s se manifiesta a traveées de los andlisis de los
grandes complejos portuarios polifuncionales, que son sin
duda los espacios miés profundamente alterados por el proceso
de tecnificacion del transporte maritimo. La explicacién
puede hallarse en varias circunstancias que caracterizan a
los grandes puertos de traficos diversificados.




Una de las innovaciones técnicas que &és ha alterado las
estructuras portuarias ha sido la estandarizacion o unitiza-
cion de las cargas, conseQuida sobretodo por el uso del
contenedor. La adopcién de esta téecnica de manipulacion de
mercancias ha provocado un gran consumo de espacio en los
puertos adaptados para la recepcién de traficos contenedecri-
zados. Segin HAYUTH (1986, aptdo. 2.35) se han de distinguir
dos fases en la que ¢1 llama “revolucién del contenedor™: la
contenedorizacion vy la intermodalidad que corresponden en el
tiempo a 108 afos 60-70 vy a la década de los BO. Como indica
FIORE (1986, aptdo. 2.35) el uso del contenedor en el trans-
porte maritimo, en origen -primera fase! contenedorizacion- ,
se concibid para aumentar la productividad de o0s barcos, ya
que @] embalaje de la mercancia general en contenedores
reduce los tiempos de escala portuarios y aumenta el volumen
0*i]l de los recintos de carga del barco. Tambien se vio que
con 1 contenedor se potenciaba la conexién intermodal del
transporte, pues cada modo al coordinar los ritmos de
rotacion con los demds, mejora su propia productividad.

Los organismos internacionales relacionados con el
transporte internacional, desde l0s comienzos percibieron la
importancia del uso normalizado del contenedor, y periédica-
mente tanto la UNCTAD como la OCDE han ido editando monogra-
fias sobre la contenedorizacion del transporte maritimo
(UNCTAD-1970, 1984/CCDE, 1971, todos aptdo. 2.3).

Los gedgrafos especialistas en transportes maritimos han
contribuido con variados estudios sobre el estado de la
contenedorizacion y los problemas de su adaptacion en
di versos conjuntos regionales del mundo (BELLONI,E.-1981/-
INNOCENTI,P.-1970/DOMINGO, J. -19846/CHARDON, J.P. -1986/ROBINSON-
yR.~1986, todos aptdo. 2.5).

La segunda fase desarrollada a partir de 1980, supone la
sustitucion del “transporte de contenedores” (esencialmente
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maritimo), por el transporte "en contenedor"” (que articula
los distintos modos de traccién) (FIORE,CL.-1986, aptdo.
2.5). Desaparece el conceptoc de combinacién de modos de
transporte v se instaura la idea de ciclo de transporte o
"sistema integrado de transporte intermodal”, cuyo objetivo
es transferir bDienes en flujos continuos a través de una
cadens completa de transporte, desde el origen hasta el
destino final.

Por otra parte, a partir de los afos ochenta cesa la
preocupacion por las mejoras tecnolégicas de la manipulacioén
de la carga y cesa tambien el crecimiento de los espacios
portuarios dedicados a terminales de contenedores. En cambio
se producen innovaciones en la estructura organizativa y
logistica que regula la cadena de transporte. La informatica,
la telemética y otros modos de comunicacion sofisticados son
los instrumentos Qque permiten llevar a cabo la funcioén
logistica del! transprte intermodal. En los recintos portua-
rios o en sus proximidades se emplazan las Z.A.L. (Zonas de
Actividades Logisticas), que gestionan la circulacidn fisica

de las mercancias intermodalmente.

Las publicaciones sobre la intermodalidad aumentan en
los dltimos «fos, y mientras unas tratan cusstiones de
conjunto del ciclo de transporte integrado (CHARLIER,J.-
1982/VALLEGA, A-19835a, 1 985b/PESQUERA, M. A. ~-1BEAS,A. ~1988, todos
aptdo. 2.5), otras ocbras tienen como propésito destacar el
papel de los puertos como eslabdn de la cadena de transporte
dnico (ALEXANDERSSON,G.-198&4/RIDOLFI,G.-1986/HAYUTH, Y. -1986,
todos aptdo. 2.3).

Los dos fendmenos organizativos del transporte maritimo,
contenedorizacion e intermodalidad, han influido profunda-
mente en la estructura y en las operaciones de los grandes
puertos especializados en tra&fico de contenedores ("pivot
ports” o "load centers” segin BIRD y HAYUTH respectivamente).
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Tambien han modificedo algunas de las funciones tradicionales
portuarias vy han introducido nuevos planteamientos de
competitividad portuaria, de jerarquia y de delimiitaciones
de hinterlands (ROBINSON,R.-1971/HAYUTH,Y.-1981,1982,1988/~
CHARLIER,J.~-1982c-1982b-1988/THOMAS, J.P.~-19681-1983 todos
aptdo. 2.9).

Las transformaciones técnicas no sdlo han alterado la
infraestructura y la organizacién de los servicios y ges-
tiones portuarias, $ino que tambien han tenido consecuencias
muy espectaculares er la configuracion y fijacién de redes de
navegacion en el espacio ocednico. La capacidad de los buques
cargueros de materias primas y energeéticas, inicid una
carrera ascendente desde finales de los aRos cincuenta hasta
la mitad de la década de los setenta (los Gltimos superpetro-
leros ~3530,000 TRB~ son de 1976). Este gigantismo naval fue
debido a que, por la aplicacidén del modelo isodapénico en la
organizacion del transporte maritimo® , pasaron a explotarse
los yacimientos no accesibles en @l pasado por su lejania de
los centros industriales. El resultado fue que se produjo un
alargamiento de las rutas de navegacion, que Gin duda era un

fendmeno sin precedentes,

Estas rutas de largo recorrido establecidas en gran
parte en relacién a los transportes maritimos energéticos y
por el gran desarrollo alcanzado por la siderurgia costera y
por las industrias de refino periportuarias,niguieron
alarydndose hasta la primera mitad de los afos setenta (la
longitud media de las rutas era de 5.900 millas). En esos

*En el estadio econdmico actual y despues de la revolu-
cién teécnica del transporte maritimo, lo que determina la
organizacion del transporte marino es «1 COSTE UNITARIO
(modelo isodapénico).

En @1 estadio econémico mercantil anterior a la revolu-
cién industrial, el transporte oceénico se establecia en base
a la DISTANCIA (modelo isolineo) y en el estadio econémico
industrial, el elemento discriminador era la DURACION (modelo
isocrénico).
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akos, cuando se iniciaba la crisis energética, se cerré l»
serie de los grandes petroleros que en el futuro iban a
perasanecer permsanentemente atracados en los muelles.

El alargamiento de las rutas oceédnicas no sélo, ha
estado ligado a la navegacion “"tramp” de grandes y especiali-
zados cargueros de materias primas y energia. La expansion de
la navegacién de linea para transportar mercancia general,
tambien ha provocado la aparicion de rutas de largo recorri-
do. En efecto, la introduccién del contensdor para estandari-
zar las cargas y el uso generalizado dee la navegacion de
linea regular -esto es, con establecimiento previo de
itinerarios, tarifas vy periodicidad- , y la construccion de
barcos especializados portacontenedores, han permitido el
nacimiento de dos tipos de rutas oceénicas muy especialest
los "landbridges” o puentes terrestres y las rutas de
circunvalaciéon mundial.

A partir de los afos sesenta se desarrollaron unas
corrientes de trafico interoceénico y transcontinental de
mercancias contenedorizadas, que cosbinaban dos modos de
trangporte, el maritimo y el ferroviario. A esta modalidad de
circulacion que partiendo de un océano y despues de atravesar
un espacio continental usando lineas férreas especializadas,
continuaba su recorrido sobre otro octano, se le denomind
"landbridge".

Es evidente que los "landbridge” son una muestra de la
tendencia generalizada a considerar las rutas maritimas y las
redes terrestres como parte sde un mismo itinerario. Numero-
sas publicaciones comentan esta modalidad de ruta contene-
dorizada, aunque no sean obras especificas sobre el tema. Los
ejemplos que comunmente se citan son el "landbridge” de
Estados Unidos que une los grandes puertos de la megalodpolis
atléntica —con New York a la cabeza- , con los de! Pacifico
presididos por el de San Francisco (MAYER,H.M.-1973, aptdo.
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2.5, y el “"landbridge"™ que atraviesa la Union Sovieética.
Este 0ltimo es @] més loargo del mundo y conduce la carga
contenedorizada desde Australia vy Japén hasta Europa,
utilizando la via férrea del transiberiano (MOTE,V.-1981/-
TAVROVSEK],Y.-1983, todos aptdo. 2.3).

Las rutas alrededor del mundo O de circunnavegacion son
de creacién muy reciente, siendo su detorador la creacion en
1964 por McMaclean de "U.8. LINES", el primer servicio de
rotac! 4n mundial de barcos portacontenedores. La expansién
posterior ha sidc realmente asombrosa tanto por el nimero de
comparias como por la emersioén de nuevos centros de gestion
en el sudeste asisdtico (Taiwan, Hong Kong, etc.). La apari-
cion de estas rutas de circuitc redondo es una de las mas
llamativas transformaciones de la organizacion del espacio
ocednico, tanto por su circuito doble (E-O y O-E, frente a 1la
circunnavegacién tradicional que seguia e] rumbo E-0), como
por las caracteristicas propias de estes lineast gran
regularidad en los trayectos, escalas en pocos puertos y sdlo
en los grandes, buques portacontenedores de gran capacidad y
que navegan a plena carga, estrategias de itinerarios
circumplanetarios impuestos por las grandes compaRias de
navegacion, etc. (BRUNET,H.-1984-1984/SAMARA,P.~1985/PEARSON-
yR.~-FOSSEY,J.-1983/WU, Y. -1988, todos aptdo. 2.95)

Las transformaciones operadas en el funcionamiento del
transporte maritimo despuss de la segunda guerra mundial,
hayan sido de tipo tecnolégico o hayan estado delerminadas
por circunstancias politicas y econfmicas, han remodelado
todo el aparato infraestructural que sostiene la navegacion
ocednica. Los puertos maritimos Yy la organizaciéon de las
dreas tributarias del tréfico portuario han registrado
cambios ostensibles. La Bibliografia que recoge el alcance de
estas mutaciones, serd presentada vy valcorada posteriormente
en el apartado reservado a la Geografia Portuaria.
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F). Qroanizacion econémica v juridica del transporte saritieo

Se ha indicado en varias ocasiones que los gedgrafos
dedicados al estudio del transporte wsaritimo, mayoritaria-
mente han centrado su interés en la organizacion espacial de
la circulacién.

Los trabajcs monogréficos sobre la organizacion econo-
mica, financiera vy juridica de los servicios maritimos no
abundan entre 108 gedégrafos especialistas en transportes. No
cabe duda de que las obras generales sobre transportes
maritimcs, reservan parte de su contenido a presentar la
explotacion econfmica delos barcos o de las flotas, es decir,
de los instrumentos de la navegacion. Del mismo modo plantean
la explotacion econdmica Jde l1o0s puertos maritimos. Actual -
mente una parte importante de las flotas v de los organismos
portuarios de las sociedades capitalistas son verdaderas
empresas privadas con claros objetivos dirigidos a maximizar
beneficios.

El compendio general sobre transportes maritimos de
VERLAQUE (1974, aptdo. 2.1) en su epigrafe sobre la explota-
cién de los puertos, presenta una valoracioéon en este sentido®
y ®en tanto que la obra de BOYER (197%, aptdo. 2.1), comenta
las modificaciones producidas en las estructuras economicas

de los armamentos® .

Sel puerto ... "vasta empresa »condémica que debe tarifar
los servicios rendidos a luos usuarios 1o mejor posible, perc
que debe amortizar las inversiones indispensables para hacer
frente a las mutaciones del ¢trafico y para provocar el
desarrollo del trédfico comercial (tarifas, calidad, rapidez,
etc.) y promover la competencia del puerto rospecto a otros”.

(VERLAQUE,CH. Les transoorts maritimes. Paris, Doin, 1974)

4"... el armamento moderno se ha convertido en una
sociedad comercial de tipo capitalista que controla un
tonelaje elevado de navios ..." "... un armamento hoy exige
un gran capital que sélo las grandes sociedades comerciales

son capaces de reunir." (BOYER,A. Les transports maritioes,
Paris, PUF, 1973




Los andlisis gqeogréficos de la organizacion econdmica y
juridica del transporte maritimo se basan en una bibliografia
interdisciplinaria. Debido a las radicales transformaciones
operadas en este sector durante las dQdltimas décadas, las
investigaciones b4 trabajos aplicados sobre transporte
maritimo, se efectdan por equipos de profesionales pluridis-
ciplinarios. En este contexto, es evidente que no han sido
los gQedgrafos quienes han trabajado sobre la estructura
empresarial del transporte maritimo, O sobre las variaciones
del mercado mundial de fletes o sobre el papel de las
administraciones portuarias.

El esquema N23 pone de manifiesto que el traslado de
mercancias por mar precisa un entorno y un equipamiento tanto
técnico como empresarial, financiero vy juridico. El trafico
maritimo mercantil, conducido por las flotas comerciales,
enfrenta dos tipos de intereses! los de los cargadores o
reclamadores de las mercancias (usuarios) que demandan y
compran los servicios, y los de los transportadores maritimos
que ofrecen y venden los servicios® . La venta de servicios
de transportes por mar es una operacion comercial de tipo
internacional, que se rige por una economia de mercado.

La oferta de servicios maritimos, que fluctaa coyuntu-
ralmente, depende tambien de varios hechos estructurales:

a) en el mercado mundial coexisten varios tipos de
empresas navieras que entran en competencia

SE]l1 esquema se refiere exclusivamente a los elementos
nue influyen en la organizacion econémica y juridica de los
vehiculos de transporte maritimo (flotas). NO aparece
destacado el puerto, que es efectivamente un activo centro
econdmico organizativo del transporte.

El papel del puerto como empresa terciaria gestora de
tramites econémicos y las caracteristicas del complejo mundo
laboral portuario, se comenta en el epigrafe 3 del capitulo
2.
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b) en las rutas oceénicas hay dos modos de uso de las
flotas comerciales ~-"liners” y “tramp”~ qua suponen
dos formas muy distintas de actuacioéon por parte del
armador

c) la explotacion econémica del barco no siempre es
directa, pudiendo establecerse relaciones contrac-
tuales entre propietario vy alquilador ~contratos de
fletamiento “"charte-partie”- .

En los andlisis de enfoque econdmico, el tema priorita-
rio es el de los precios del transporte maritimo (fletes). EIl
mercado mundial de fletes presenta una gran complejidad y no
se basa s6lo en la interaccién oferta-demanda. Las tarifas
globales dependen de hechos muy concretos, como puede ser el
coste de explotacioén del barco o las tasas de flete que deben
satisfacer las mercancias segun su naturaleza. Tambien
dependen de la estructura gque presenta la organizacioén
econdmica v juridica del transporte maritimo (pluralidad de
empresas navieras, distintos pabellones nacionales, tipos de
navegacion comercial, contratos de ¢fletamento, contratos de
venta de mercancia, etc.).

Quien lleva a cabo la explotacion economica del buque es
el transportador 0 armador. Una multitud de elementos
intervienen en la determinacién del coste de explotacion:
construccioén del barco, avituallamiento, seguros. cargas
salariales del personal smbarcado, tarifas portuarias,
retribuciones de los intermediarios en tierra que gestionan
la expedicion maritima, etc. (DENISE,J.M.-1963, aptdo. 2.6).

Las formas de utilizaciéon de los barcos en el espacio
maritimo organizado para la navegacion comercial, las perfila
el armador. La tarea profesional del armador ha ido cambiando
con el tiempo. Queda lejos la imagen del negociante-armavor.
La figura tradicional se desmoroné cuando se divorciaron las
funciones de comerciante y armador, hecho que se produ;o




entre 1850 y 1870. Estos cambios de actituo profesional han
determinado mutaciones en #l1 modo de usar los barcos msercan-
tes (mmgﬂ.“lm. lptdﬂ. 2.&‘&

La navegacion mercantil aztual, disefada desde finales
del (iglo pasado cuando aparecen las primeras lineas regula-
res, presenta dos ritmos de circulaciont el regular (lineas)
y el irregular (tramp)® . Ambos modos de uso de las flotas

_os servicios de navegacion de lineas regulares y el
“tramping” son dos clases de transporte maritimo fundamental-
mente opuestos. La navegacion “tramp” (literalmente puede
traducirse por “"vagabundeaje”), no estd sujeta a horarios ni
a rutas o itinerarios determinados, y el barco va de puerto
en puerto segin la carga qQue traslada. Generalmente los
buques que efectdan "tramp” son de tonelaje medio y tienen
posibilidad de acceso a la mayoria de puertos, por no tener
exigencias de "calados". La velocided de los buques que
na-‘egan en "tramp” eq relativamente bajs ~-12 a 13 nudos- §} su
explotacién resulta econémica porque consumen poco combusti-
ble. Actualmente los buques son viejos, de mas de 25 aroe por
lo general.

Tradicionalmente el papel de los armamentos en “tramp”
ha sido responder a las necesidades de los cargadores. Un
buque "tramp"” se arma en funcion de la demanda y por esta
Causa la naturaleza de las mercancias susceptibles de ser
transportadas es muy variada.

Hoy este tipo de navegacién ha perdido importancia,
primero porque la tecnificacién del proceso de transporte
pide barcos especializados, y segundo porque las empresas
industriales, grandes clientes antarfo del "tramp", han dejado
de serlo. La logistica de las empresas industriales permite
prever las necesidades de materia prima y en general las
necesidades de transporte, en plazos de tiempo razonables; al
estar poco sujetas a la improvisacion usan preferentemente la
navegacion de lineas regulares.

Es evidente que la contenedorizaciéon y el transporte
integrado han modificado los hdabitos tradicionales.

Los servicios de navegacion en lineas regulares, como su
propio nombre indica, se basan en rotaciones regulares que
realizan recorridos siempre idénticos. Lasa escalas portua-
rias estan i jadas de antemano y los horarios son regulares.
Lcs barcos que nevegan en lineas regulares, aunque existen
evidentemente grandes diferencias segin el tipo de linea, son
modernos, técnicamente bien equipados y adaptados a las
nuevas exigencias impuestas por la revolucién teécnica del
transporte.

Con la gqeneralizacion de las lineas regulares, los
cargadores conocen de antemano la capacidad del transporte
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difieren notablemente en e¢] establecimiento del precio de
transporte y tienen un riesgo distintc en el mercado mundial
de fletes (FLEMING,D.K.-1968, aptdo. 2.6).

La sclicitud de servicios de navegacién “"tramp” que
siempre se ha calificado como navegacién de la demanda, es
muy variable en el tiempo. Por eso los fletes en "tramp*®
dependen de los indices establecidos en las Bolsas de fletes
que se@ calculan teniendo en cuenta las oscilaciones estacio-
nales de la demanda (NORSTROM,G.-1961, aptdo. 2.6).

La estabilidad de lo0s servicios de las lineas regulares
es paralela a la que muestran otros modos de transporte,
especialmente el ferroviariojl el establecimiento de las tasas
de flete depende mucho de lo0s acuerdos establecidos por las
agrupaciones de armadores (Conferencias/Consorcios).

La explotacion econémica del barco comercial la puede
desemperar el propio propietario o bien éste puede cederla,
previa extension de un contrato de alquiler o arriendo. En la
llamada explotacioén directa el armador es el propietario. La
puesta en marcha o armamento de un barco para efectuar ¢!
servicio en linea regular, supone la explotacién directa del
mismo. Los fletes de s servicios regulares del transporte
maritimo se establecen unilateralmente por las Conferencias
Maritimas. Los mercados de fletes "liners” son de competen-
cia, frente a los mercados de fletes de los "tramps" que son

E

libres.

del que pueden disponer en un momento dado y en una direccion
precisa, v los destinatarios pueden saber el momento exacto
de la llegada de sus mercancias.

La contenedorizaciéon ha impulsado la proliferacion de
los armamentos de lineas regulares y la intermodalidad ha
consolidado su universalizacion (vert POULIZAC,M. (1983) Les
eerspectives d°avenir des transports maritimes, en $FRIBOURG-
»M. (dir) Enseignement supérieur de transport, Caen, Paradig-

ne).




Las Conferencias, que son asociaciones de armadores
propietarivs, constituyen verdaderos “cartels y pools”
economicos (CNUCED-1972, uptdo. 2.6). Bon los resultados de
los acuerdos entre armacores para fijar precios y evitar la
competencia entre sus miembros. Intentan conducir a los
armadores que las integran hacia la cooperacion, frente a la
competencia impuesta por los transportadores no miemhros
("oi.tsiders”). Las Conferencias Maritimas” rednen a los
arsadores que explotan una linea regular sobre los mismos
recorridos maritimos.

Un tipo més reciente de proteccionismo entre los
armadores, surgido a consecuencia de la contenedorizacion,
son los Consorcios de Navegacion. Son reagrupamientos de
armadores con fuerte poder financiero, que efectdian las
mi smas rutas de navegacidn en lineas regulares de traéfico de
contenedores. La organizacién general de las rotaciones vy la
i jacion de las tasas depende de la totalidad de miembros del
Consorcio (DOUET M.-1986, aptdo. 2.6).

Los sistemas de proteccionismo entre los armadores han
sido combatidos por los usuarios del transporte maritimo y
por los estados, alegando que constituye un atentado a la
libre competencia. Los estados que no tienen armamentos
nacionales importantes no estdn representados en las Confe-
rencias, y no pueden intervenir en la fijacién de costes de
transporte maritimo. E] problema estéd en que el precio del
transporte maritimo afecta a su comercio exterior. La CNUCED
-Comisién de Transporte del Consejo de las Naciones Unidas
para el Comercio y el Desarrollo-, recogiendo las criticas

7Las Conferencias Maritimas o Conferencias de Fletes son
"asociaciones no dotadas de personalidad civil, de explotado-
res de navios que se hacen mutuamente competencia" (CNUCED,
1972b). Las Conferencias de Fletes nacen en 1875 -United
Kingdom—-Calcuta Conference-, y hoy el namero total de
conferencias mundiales es de 360.

Cada conferencia suele agrupar entre 4 y 6 armamentos
(el méximo son 10), de nacionalidades distintas.
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que los paises en desarrollo lanzan cootra 1os sistemas de
proteccionismo de las compaRias navieras, ha e3iablecido
mecanismos de regulacion.Entre ellos destaca el Cédigo de
Conducta de las Conferencias que impide el sstablecimiento de
acuerdos bilaterales (reparto 40/40/20 en el trafico de
Conferencia entre dos paises).

Los usuarios del transporte raritimo tambien protestan
por la fijacién unilateral de las tarifas cCe fletes, que
generalmente acostumbran a ser altas.

Como indica VIGARIE (1968, aptdo. 2.1), por la existen-
cia de intereses opuestos muy marcados en el comple;o mosaico
de la navegacion comercial internacional que provoce conflic-
tividad, desde +finales del siglo pasaxdo se han creado
organismos internacionales reguladores® . Su papel «s el de
allanar las dificultades, ya que el Derecho Maritimo Interna-

cional no puede por si sé6lo resoclverlas.

La otra modalidad de régimen de explotacion del barco es
la indirecta. En este caso el naviero propietario del barco
lo alquila para que otro armador lo explote comercialmente® .,

® algunos ejemplos!
Comiteé Maritimo Internacional (1897) - Organismo legislativo
International Shipping Federation (1909)- Asociacion de
armadores.
International Chamber of Shipping (1921)~- Intereses de los
usuarios de transporte maritimo.
British 8hipper’s Council -Posibilita discusiones directas
entre armadores y clientes.
Lloyd’s Register of Shipping -Salvaguarda de condiciones de
navegabilidad.

® Quizés resulte interesante explicar escuetamente el
significado de algunos términos que pueden plantear confusio-
ness
- ARMADOR o NAVIERO: empresario individual o colectivo que
teniendo a su disposicién una nave (por titulo de propiedad,
usufructo o arriendo), la arma o equipa y nombra capitén para
dedicarla al comercio maritimo

- ARMAMENTO!: explotacion comercial de un barco por parte del
armador.




Los Tratados de Deracho Maritimo (CHORLEY,J.-1962, aptdo.
2.6), definen con exsctitud el funcionemiento de los distin-
tos contratos de fletamentc o contratos de tranasporte por
mar. Al contrato de aiquiler se le denomina "charta-partie”,
y puede ser de varios tipos: a tiempo fi jado, por viaje, etc.
Los acuerdns adoptados en la "charte-partie” por parte de lcs
dos miembros del contrato -fletador y fletante—- ,en lo que se
refiere a tasas de fletamento (variables segin el tipo de
mercancia), se basan en los indices mundialea establecidos ¢n
las Bolsas de Fletes Maritimos.

La obra de BOYER,A. (1973, aptdo. 2.1) sobre transporte
maritimc, da una informacién interesante y comprensible sobre
el origen, funcionamiento y mision de las Bolsas de Fletes y
sobre las veriaciones recientes de las tasa de fletes, que
comO se sabe, han sido contrastadas en el periodo de crisis

econémica internacional.

Se ha de tener presente que las relaciones contractuales
entre ambas partes, asi como las obligaciones juridicas entre
transportador y usuario se explicitan en la documentacioén gque
lleva e] buque en cada expedicion -"manifiesto del barco"-.
Este manifiesto es el conjunto de todos los “conocimientos” o
contratos de transporte establecidost: por viaje y por barco,
entre armador y alquilador y entre cargador y destinatario.

En las relaciones juridicas entre transportador vy
usuario (expedidor o receptor de las mercancias), las
cléusulas legales son complicadas y obedecen en algunos cCcasos
a planteamientcs consuetudinarios. Por ejemplo en los
contratos de compra-venta de mercancias transportados por mar
(FOB/CIF) se estipulan las responsabilidades y las cargas que
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ha de soportar cada uria de las partes contratantes'!® vy el
armador. Los tipos de contrato (rfluyen en el precio final
del transporte maritimo.

G2 han de destacar todavia dos circunstancias gque pusden
tener consecuencias en la configuracioén del precio final del
transportes la explotacion de flotas comerciales por parte de
empresas industrisles y la matriculacion de armementos en

pabel lornes de conveniencia.

Por 1lo comun las empresas navieras sSon CcOmparias
comerciales que ofrecen diversos servicios al cliente, segun
sean privadas o puablicas, especializadas o no. Caso aparte es
el de empresas industriales que explotan su propia flota de
barcos comerciales. Al tratarse de armamentos constituidcs
para sat‘sfacer las propias necesidades de transporte, l0s
mecanismos para establecer los fletes son 21402 les. wes
empresas industriales que poseen fictas ce j ar tovs=lé&r2, 330
principalmente las compa3iiaz po2ir-zl 2 a2 pam e en2il L4 R0, al

Dutch=-She' 1l o e Tt ace~d D11 97 tew Jereey, EEZE3- 4y tartier

te ¢ TF Tret, lmzegsoante Toeagh v, Modalidad de venta
Ae v Tercanti s 20 el precin de la cual van  incluidos su
~rete, el flete v el seQuro de transporte.
lLa mercarcia es entregada en el puerto de descarga sin gwue
en teoria queden incluidos los gastos de manipulacion.

F.0.B. (Free on Board) Tipo de contrato en el cual, een
el momento del embarque la mercancia es entregada al armador,
en las dependencias de carga del barco. El cargador asume los
gastos y los riesgos hasta ese momento. El armador asume los
gastos de manipulacion y asegura las tareas del desembarque,
hasta entregar la mercancia en el muelle al reclamador. El
precio de la mercancia cubre s6lo el valor de l0s bienes y
excluye el seguro y el flete.

Resumen: Venta CIF ! el vendedor ha de buscar el barco

Compra CIF: el comprador paga todos los gastos y no
se ha de ocupar de buscar el transporte

Venta FOB : el vendedor sélo cobra el valor de la
mercancia

Compra FOB: el comprador paga el precio de la
mercancia y ha de buscar el barco
(resulta ventajoso en caso de poseer
flota propia).
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las empresas siderargicas (Thyssen, Krupp, ...).

Cada vez mis lo0s armadores mairiculan sus barcos en
otros paises para obtener una serie de ventajas, sobre todo
de tipo fiscal y financiero. Mientras que en 1939 los
*nabellon>s de conveniencia”t s6l0 suponian un {,2% del
tonelaje de la flota mundial, hacia la mitad de los aRos
ochenta el porcentaje alcanza un 30%. Los armamentos ,usan
los pabellones de conveniencia para evadir problemas sociales
y controles fiscales, y de ese modo ser mas competitivos en
mercados muy concurridos. La explotacion de los barcos
matriculados en estcs pabellones se efectia con costes
inferiores porquet

a)- las cargas salariales son menores por enrolar a una
tripulacién no cualificada procedente de paises
tercermundistas

b))~ hay senor rigidez en la legislacion socialt: horas de
trabajo al dia, calidad de vida a bordo, vacaciones,
etc.

c)-los impuestos sobre 108 beneficios obtenidos de la
explotacién del barco son bajos.

1t Pertenercen a 1los llamados "Pabellones de Convenien-
cia" todos aquellos barcos que se matriculan en un pais que
no es e] mismo del armador, para obtener ventajas en su
explotacién comercial.

May algunos paises en el mundo -Liberia, Panama,
Singapur, Bahamas, Chipre, etc.-, que han permitido o siguen
prmitiendo la matriculacién de bDuques extranjeros en su
pabellén. Se trata de paises que no tienen el deseo ni el
poder de contro'ar a las compafias navieras, ni de imponerles
reglamentaciones internacionaies. Lcs impuestos que gravan
los beneficios obtenidos por los armadores de la explotacion
del barco, son bajos.

El resultado =s que un porcentaje alto del tonelaje de
la ¢flota mundial pertenece a pabellones de conveniencia.
Segun las estadisticas del LLOYD’S REGISTER OF SHIPPING,
hacia la mitad de los afos ochenta el tonelaje de las flotas
matriculadas en Liberia y Panamé suponia un 23,7% del total
mundial. En 1989, las dos flotas con mayor T.R.B. del mundo
son las de Liberia (89,4 mill. TRB) y Panama (73,3 mill.
TRB), que van seguidas de Japén (41,6 mill. TRB).
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Estos navios que se dice popularmente que navegan "bajo
normas”, en general no respetan la normativa internacional ni
en materia socisl ni técnica, y constituyen un peligro para
el medio marino. Este fendmeno afecta sobre todo a buques
petroleros y mineraleros. Pero tambien se acogen a pabellones
de conveniencia barcos modernos y técnicamente bien equipa-
dos. Los armadores suelen ser de paises occidentales! Estados
Unidos, Repiblica Federal de Alemania, Reino Unido, Noruega,
Grecia, etc.

Ya se indicé al comienzo de este apartado que la
bibliografia geogréfica sobre la organizacion econdmica y
juridica de las empresas maritimas no abunda. Existien algunos
articulos escritos por geégrafos maritimistas sobre aspectos
sociales derivados de las organizaciones econtmicas de las
flotas (MARCADON,J.-1986, aptdo. 2.6). Los tratados generales
sobre socioclogia maritima (HERNANDEZ IZAL,E.-1988, aptdo.
2.4), estudian a fondo el comportamiento social de las
tripulaciones nauticas, pero este ha sido un tema que ha

atraido poco la atencidén de los gedgrafos.

En cuanto a aportaciones geograficas sobre la base legal
del funcionamiento del negocio maritimo, no se han publicado
trabajos monograficos originales de conjunto, aunque existen
colaboraciones interesantes focalizadas hacia situaciones
nacionales (LUZON,J.L.-1986, aptdo. 2.6).

G). Aportaciones teoricas vy metodologicas a la geografia del
transporte maritimg

Despues de la segunda guerra mundial y como consecuencia
de la aplicacién de nuevos avances tecnolégicos en los
instrumentos de transporte, el estudio de este sector se puso
de moda.




las emprnsas siderdargicas (Thyssen, Krupp, ...).

Cada vez mids los armadores matriculan sus barcos en
otros paises para obtener una serie de ventajas, sobre todo
de tipo +fiscal y financiero., Mientras que en 1939 lou
"pabel lones de conveniencia®?? s6lo suponian un 1,2% del
tonelaje de la flota mundial, hacia la mitad de los adfos
ochenta el porcentaje alcanza un 30%. Los armamentos ,usan
los pabellones de conveniencia para evadir problemas sociales
y controles fiscales, y de ese modo ser més competitivos en
marcados muy concurridos. La explotacion de 1los barcos
mat-iculados en estos pabellones se efectus con costes
inferiores porquet

a)- las cargas salariales son menores por enrolar a una
tr.pulacién no cualificada procedente de paises
tercermundistas

b)- hay meror rigidez en la legislacior social! horas de
trabajo al dia, calidad de vida a bordo, vacaciones,
etc.

c)-los impuestos sobre 1los bena2ficios obtenidos de la
explotacién del barco son bajos.

1% Pertenecen a 1los l.amados "Fabellones de Convenien-—
cia” todos aquellos barcos que se matriculan en un pais que
no es el mismo del armador, para obtener ventajas en su
explotacion comercial.,

Hay algunos paises en 21 mundo -Liberia, Panama,
Singapur, Bahamas, (‘hipre, etc.--, que han permitido o siguen
prmitiendo la matriculacion de buques extran eros en su
pabellén. Se trata de paises que 1o tienen el deseo ni el
poder de controlar a las compafias navieras, ni de imponerles
reglamentaciones internaciorales. Los impuestos que gravan
los beneficios obtenidos por los armadores de la explotacion
del barco, son bajos.

El resultado es que un porcentaje alto del tonelaje de
la flota mundial pertenece a pabellones de conveniencia.
Segin las estadisticas del LLOYD’S REGISTER OF SHIPPING,
hacia la mitad de los afos ochenta el tonelaje de las flotas
matriculadas en Liberia y Panamd suponia un 23,7% del total
mundial. En 1989, las dos flotas con mayor T.R.B. del mundo
son las de Liberia (89,4 mill. TR3) y Panama (73,3 mill.
TRB), que van seguidas de Japon (41,6 mill. TRE).
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Estos navios que se dice popularmente que navegan “"bajo
normas”, en general no respetan la normativa internacional ni
en materia social ni teécnica, y constituyen un peligro para
el medio marino. Este fendmeno afecta sobre todo a buques
petroleros y mineraleros. Pero tambien se acogen a pabellones
de conveniencia barcos modernos vy técnicamente bien equipa-
dos. Los armadores suelen ser de paises Occidentales: Estados
Unidos, Repiblica Federal de Alemania, Reino Unido, Noruega,
Grecia, etc.

Ya se indicd al comienzo de este apartado que la
bibliografia geografica sobre la organizacion econémica y
juridica de las empresas maritimas no abunda. Existen algunos
articulos escritos por gedgrafos maritimistas sobre aspectos
sociales derivados de las organizaciones economicas de las
flotas (MARCADON,J.-1986, aptdo. 2.6). Los tratados generales
sobre sociologia maritima (HERNANDEZ [ZAL,S5.-1988, aptdo.
2.6), estudian a fondo el comportamiento social de las
tripulaciones néauticas, pero este ha sido un tema que ha

atraido poco la atencioén de los gedgrafos.

En cuanto a aportaciones geogrdficas sobre la base legal
del funcicnamiento del negocio maritimo, no se han publicado
trabajos monograficos originales de conjunto, aungque existen
colaboraciones interesantes focalizadas hacia situaciones
nacionales (LUZON,J.L.-1986, aptdo. 2.6).

G). Aportaciones teoricas v metodologicas a la gecqrafia del
transporte maritimg

Despues de la segunda guerra mundial y como consecuencia
de la aplicacién de nuevos avances tecnolégicos en los
instrumentos de transporte, el estudio ve este sector se puso
de moda.
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La aplicacion de los métodos de trabajo cuantitativos en
el estudio del transporte, hizo que proliferasen las publica-
ciones metodoldégicas tanto entre los profesionales de las
ciencias teécnicas -ingenieria- , como en las sociales-
economia sobre todo- . Por su parte los gedgrafos respondie-
ron a esta tendencia generalizada, ahondando en 1la vision

espacial de la cuestion.

En esta imagen glcdal, el modo de transporte maritimo ha
tenido un comportamiento excepcional. Se ha de recordar qQue
el mar es un espacio en el que las infraestructuras de
transporte dejan poca huella. La unica es la instalacion
portuaria.

La permanencia o© mutacién de las redes de transporte
maritimo depende de muchos mencs factores que en el caso del
transporte terrestre. Por eso en el estudio de estas reces
moviles se han aplicado en escasa medida los métodos de
trabajo de 1los restantes modos viarios (modelos estaticos y
de simulacién de redes de tranaporte, andlisis topolégicos de
la estructura espacial de las redes, modelos gravitatorios,
etc.).

Otros fentmenos a tener en cuenta para entender el
cardcter distintc del transporte maritimo son: su dedicacion
casi exclusiva al transporte de mercancias vy su fuertisima

participaciéon en los intercambios internacionales.

Los datos estadisticos necesarios para el estudio de
flujos mercantiles son muy heterogéneos por su procedencia,
pues siempre las fuentes primarias de informacidén son las
diversas naciones que integran la comunidad mundial. La gran
diversidad de datos y su dificultad de obtencidén en algunos
casos, -recuérdese que la fiabilidad y el grado de perfeccion
de las estadisticas cdepende del estadio econdmico de cada
pais- , ha hecho que no existan metodologias uriversales,




salvo las establecidas para la confeccién de indices muy
generales (por ejemplo, el indice de Circulacion de VIGARIE,
o el indice de Comercio Internacional de BIRD). Lo mas
frecuente s que los mitodos de trabajo los creen los autores
en base a la disponibilidad de datos para un estudio puntual,
y segin los objetivos perseguidos.

Se ha de destacar que existen diferentcs clasificaciones
de las mercancias, gestadas para el estudio de flujos mariti-
mos. Unas veces parten de reconversiores arancelarias y otras
de reconversiones de los grupos de mercancias creados por la
C.E.E. o por las N.U.

Para presentar un andlisis de transporte maritimo desde
un punto de vista espacial (regiones mundiales impulsoras de
trafico maritimo, “fachadas"” ocednicas, rutas de navegacion
comercial, é&reas de influencia portuaria, etc.), se ha de
disefar una regionalizacién mundial. No existe uniformidad de
criterios a la hora de establecer divisiones regionales.
Mientras que unas veces se usa la division ocednica del
globo, otras veces se emplea la compartimentacién continen-
tal. Esta dualidad representa la perenne controversia entre

los gebdgrafos maritirmistas y 1os continentalistas.

Ha habido algQunos esfuerzos metodoldgicos para adaptar
las regionalizaciones macroespaciales, a las divisiones de
las &reas costeras del gQlobo creadas por organismes interna-
cionales (VAN DEN BREMEN,W.J.-DE JONG,B.-1986, aptdo. 2.7).

No es exacto decir que existen pocos trabajos teoricos
sobre la Geografia del Transporte Maritimo, porque tanto las
introducciones de articulos descriptivos, como determinados
articulos de obras generales o los preliminares de muchas
tesis doctorales, incluyen consideraciones tedricas intere-
santes. Lo que no abunda son las reflexiones generales a
nivel disciplinario sobre el alcance, las manifestaciones,




las direcciones y el campo de estudio de esta rama de la
Geografia,que ponderen el papel actual y la evolucién de
actuacion de las diferentes escuelas geogréficas. Ya en los
afos sesenta LE CANNOU (1962, aptdo. 2.7) insistia en la
necesidad de obtener el reconocimiento dentro de la Geogra-
fia, de la rama de T-ransporte Maritimo, para que no se la
tratara durante més tiempo como un campo de estudio marginal.
Los gedgrafos de la escuela francesa y en especial VIGARIE,#,
{(1972~1984, aptdo 2.7, han contribuido con produccianes de
calidad a enriquecer las concepciones de la Geografia

Maritima.

fLa mayoria v las mejores colaboraciones tedricas y
metodoldgicas sobre transporte maritimo, estudian el papel de
los puertos en el intrincado proceso de circulacion. Los
andlisis portuarioe han sido el marco elegido por los
geodgrafos para comentar y explicar todos aquellos fenomenos
que repercuten en el proceso de traslado de mercancias por

mar .,

Con todo lo dicho se pone de manifiesto la dificultad de
ofrecer ejemplos bibliograficos monograficos, que sean
representativos de los avances tedricos y metodologicos de la

Geografia del Transporte Maritimo.

H . Puertos maritimos

Una division temAtica que dé cabida a todas las manrifes-
taciones bibliogréficas que existen hoy en Geografia sobre la
circulacion ocednica, resultaria incomple=ta si no se reser-
vase un epigrafe para incluir las obras publicadas scbre los

puertos de mar y sus .ireas de proyeccioén in‘ .rior y exterior.

Los enclaves portuarins y sus entornos de influencia son




y han sido siempre objeto de estudio de los gedégrafos
dedicados al transporte maritimo.

Pero dado que uno de 108 objetivos de esta Tesis es
destacar la identidad propia de la Geofrafia Portuaria, los
comentarios bibliograficos y los tesas que componen su
materia de estudio se tratan separadarente en la Segunda
Parte.

El campo de estudio de la Geografia Portuaria no sélo es
tributario del transporte maritimo, pues se configura tambien
en bhase a concepciones procedentes de otras especialidades de
la Geografia Economica y en base a planteamientos procedentes
de la geografia Social, de la Geografia Urbana o del Andlisis
Regional.

1.5.- LA MATERIA DE ESTUDIO DE LA GEOGRAFIA DE TRANSPORTE
MARITIMOQ

Los comentarics bibliograficos han insinuado el campo de
estudio de esta parte de la Geografia Economica. A continua-

cién se va a exponer de forma sistemdtica.

Se ha rechazado la confeccién de una lista mas o menos
exhaustiva de los fenomenos que se producer con el uso
comercial del océanc. La lista seria siempre parcial, porque
ha habido constantes mutaciones temporales y espaciales en
los modos de utilizar =1 océ¢ano por la humanidad. Recuérdese
la sucesioén de diversos estadios econdémicos, técnicos,
politicos y sociales en la historia de las civilizaciones y
la coexistencia en un ,ismo periodo de tiemo de diferentes
politicas maritimas segdin las naciones.




Se ha preferido exponer el contenido tematico de la
Geografia del Transporte Maritimo estructurado en temas muy
amplios, que desde siempre han atrai > el interé¢s de los
gedgrafos econdmicos que han analizado los intercambios
maritimos. Este es el méiodo expositivo elegido para confec-
cionar la Tabla NR2,

Cada uno de estos amplios temas se puede estudiar desde
el punto de vista de la evolucién cronoldégica y segun un
enfoque regional, puec existe una disparidad de comportamien-
tos respecto al transporte maritimo en los diversos conjuntos
regionales mundiales.

El tono general que tienen los enunciados de los temas,
tiene por objeto dar cabida a todas aquellas comparti-
mentaciones que se quieran crear, en funcién de las opciones
personales elegidas por cada autor. No se pretende ni mucho
menos ofrecer un "indice” tematico, sino destacar las grandes
lineas de actuacion. El conte~ido de cada tema queda *lMirfvto

a cualquier tipo de interés subjetivo.
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Geografia Industrial
Geografia del Comercio Internacional
Geografia de las Atividades Econdmicas Terciarias

El intereés de los geodgrafos econdmicos por los puertos
maritimos se basa en la polifuncionalidad de los grandes
organismos portuarios. Estos, concentran la produccioén de
di ferentes actividades econOmicas, y son por tanto ohjeto de
estudio de varias especialidades de la Geografia ect..0mica
(veéase esquema Ng 1).

Las paginas precedentes han mostrado que son parte de la
materia de estudio de la Geografia del Transporte, por su
papel activador de las cadenas de transporte. Pero al mismo
tiempo los grandes puertos pueden ser centros de produccion
secundaria (Geografia Industrial). Son tambien la puerta de
entrada y salida de gran parte de las mercancias traficadas
en comercio internacional, e inclusc algunos de ellos son
centros activos de transacciones comerciales de alcance
mundial -Bolsas de Comercio para algunas mercancias- , (Geo-
grafia del Comercio)l. Sus ubicaciones inmediatas a las
ciudades, pueden actuar como potentes centros financieros y
de gestidn de negocios maritimos y de transporte en general
(Geografia de las Actividades Econdémicas Terciarias).

Geografia Industrial

La Geografia Industrial de la segunda mitad del siglo ha
dedicado una atencién especial a los andlisis espaciales de
las actividades industriales y ha aplicado las Teorias




Generales de localizacion en los estudios de este sector
productivo. Tanto para geégrafos como para economistas la
localizacion industrial se ha convertido en un tema priorita-

rio.

En este ambiente de estudio, los puertos aparecen como
centros atipicos para la localizacioén do industrias segun la
concepcion clasica, pero que poseen las condiciones precisas
para satisfacer las necesidades que provoca la puesta en
marcha del proceso productivo industrial. Varios factores de
localizacién influyen en la instalacién de industrias en
zonas portuarias o en fran;as litorales de acceso libre al
traftico maritimos

a) la disponibilidad de mano de obra y de capital queda
resuelta dado que los complejos portuarios con
instalaciones industriales suelen ser apéndices de
la ciudad contigua,

b) la accesibilidad a las materias primas y a los
combustibles precisos para el proceso productivo, no
plantea problemas desde el momento que la interna-
cionallizacion de los intercambios comerciales
aporta una gama amplia de aprovisionadores,

c) el menor coste del transporte maritimo respecto a
otros modos de transporte para el transporte de
mercancias de gran tonelaje y de orocedencia
distante.

Los estudios locacionales de Geografia Industrial
siempre han valorado el papel del transporte en la organiza-
cion del espacio 1ndustrial (DEZERT,B.-1983/FISCHER,A.-
1978/GACHEL IN,CH.-1977-1983, tcdos aptdo. 5.3). Cuando se
trata de andlisis especializados de espacios industriales
portuarios, se insiste sobre todo en la influencia que tiene
el acceso al transporte maritimo en las nuevas localizaciones
de centros industriales junto al mar (DEZERT,B.01972, aptdo.
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2.9.

Los puertos han sido un excelente centro de estudio para
los gedgrafos interesados tanto por la industria como por los
temas maritimos, porque entre 1950 y 1975 en el que se inicia
la crisis econdmica mundial, el fenémeno de la localizacion
industrial portuaria se produce de un modo intensisimo an
Europa Occidental vy en Japén y en menor grado en la costa
oriantal de Estados Unidos (RODGERS,A.-1960/TAKEL,R.E.-
1974/708SCHI ,U. -1931 /VERLAQUE,CH.-1970-1981/AUJAC,H. ~1971,
todos aptdo. 5.9%).

Tal como indican MALEZIEUX Y FISCHER (1986, aptdo 35.95)
la expansién industrial portuaria es el simbolo de 1la
reestructuracion de estos paises, de la renovacitn de su
sistema productivo vy de su reinsercidon en el sistema econo-
mico. Este se basa en la divison internacional del trabajo vy
se extiende a la casi totalidad de paises provocando una
densificacion de los intercambios.

Las 2.1.P. o M.1.D.A.5.1* Que aparecen despues de la
segunda guerra mundial, tienen mds caracteristicas diferentes
4 las de las 4reas industriales portuarias tradicionales, que
siempre han existido en los grandes puertos. Constituyen
vastas extensiones de terreno ubicadas juntc al mar, ocupandc
a veces la zona de servicio del puerto y otras vces formando
poligonos inmediatos al mismo. Las industrias emplazadas en
las 2.1.P., que dinamiran gran parte del trafico portuario
por sus demandas de wmercancias energéticas o de materias
primas, son sobretodo industrias pesadas e industrias de
base! construccién y reparacién naval, refinerias de petro-
leo, industrias petroquimicas, siderurqgicas, quimicas de
base, etc. (BIENFAIT,J.-1983/DEZERT,B. ~1981/MALEZIEUX, J. -
1971-1981, aptdo. 5.5).

A2 71P - Zonas Industriales Portuarias
MIDAS - Maritime Industrial Development Areas
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La localizacién de plantas industriales en estas zonas
extensas ha supuesto tanto en el plano financiero como en el
técnico, una planificacién integrada en operaciones de
ordenacion del territorio, que han influido en la organiza-
cién y en el desarrollo regional. Las economias exiernas
creadas por las industrias portuarias y el efecto multiplica-
dor de las inversiones, han convertido 1los puertos en
elementos decisivos en el planeamiento del desarrollo
regional (VIGARIE,A.-1981-1984/HOYLE,B.S§5.-1981, todos aptdo.
S.5).

Desde 1975 la localizacion industrial portuaria entra en
una crisis profunda, que es el resultado de la ruptura del
dinamismo industrial que conducird al retroceso del sistema
industrial mundi al (MALEZIEUX,J.-FISCHER,A.-1986, aptdo.
S5.5). Sobre el origen de las Z.I.P., su evoiucién y futuro
resultan interesantes las reflexiones de A.VIGARIE (1980~
1981-1982, aptdo. 5.5) que llega a distinguir cuatro fases O
generaciones en su evolucién. Por otra parte la resera de
VALLEGA,A, (1982) sobre la obra “Cityports Industrialization
and Regional Development”:® | ademés de ser una sintesis
excelente del contenido de la obra, aporta sus reflexiones
personales sobre 1os problemas que suscitan las relaciones
entre funciones portuarias, ciudades e industrializacioén del

'3 MOYLE,B.S.-PINDER,A.D. (eds) (1981) Cityport indus-
. :
elanning strategies. Oxford, Fergamon Press, 3350 pp.

Esta obre recoge las contribuciones de un grupo numeroso
de profesionales de diversas disciplinas sobre transportes
maritimos y puertos, presentadas al seminario internacional
celebrado en Southampton en 1979 sobre la industrializacion
de las ciudades portuarias.

En esta misma linea estd4d la obra de PINCHEMEL,PH.-
VIGARIE,A. (eds) (1979) VYilles et ports, Paris, ed. CNRS, que
es el resultado del Segundo Coloquio Franco-Japonés de
Geografia. Colaboraciones muy interesantes, como por ejemplo
la de TANABE,H. que estudia el proceso de industrializacion
de la bahia de Tokyo, plantean los cambios de orientacion en
las planificaciones de las ZIP de finales de los setenta
respecto a las iniciadas en las primeras fases del proceso de
expansion industrial
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litoral.

La Geografia de. Comercio Internacional es otra parte
de la Geografia Econo6tmica que ha incluido dentro de su
materia de estudio, los andlisis de centros portuarios. La
explicaciéon estd en que el puerto maritimc es uno de los
elementos que forman el complejo sistema que canaliza, dirige
y controla la corriente internacional de bienes establecida
por el comercio entre los distintos paises del mundo (THOMAN-
+»R.S.-CONKLING,E.C.-1967, RB-PP).

El moviriento de mercanciatr a través de fronteras
internacionales requiere la asistencia de gran namero de
empresas orivadas, utiliza las instalaciones de varios tipos
de servicios que suministran los centros comerciales y ademas
se regula por las normas de numerosas organizaciosnes naciona-
les e internacionales. Los puertos maritimos tienen un doble
papel en el escenario del comercic internacionalt: son puertas
de entrada y salida de los +lujos mercantiles maritimos
internacionales y algunos de ellcs, los de mayor rango, son
centros de comerc.o internacional dotados de empresas de
gestion v de infraestructura especializada en transacciones

comerciales mundiales.

Los estudios de waovilidad de mercancias entre paises
fueron muy frecuentes entre los gedgrafos econdmicos de los
primeros tiempos. Hubo una predileccion especial por contabi-
lizar les flujos de importacién y exportacion de paises o de
conjuntos regionales. Esta tendencia estuvo basada en la
facilidad de obtencion de datos ostadisticos, pues las
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mercancias trasladadas internacionalmenete siempre se han
contado y regictrado con gran detalle a efectos de satisfacer
los impuestos aduaneros (Arancel de Aduanas)?®® . El enfoque
primitivo del estudio del comercioc internacional, que tenia
como principal punto de andlisis el tréfico exterior portua-
rio, se ha mantenido durante muchos aRos. Muchas odras
cldsicas de Geografia Econdmica sobre comercio internacional
y transporte maritimo tratan la actividad portuaria en el
marco del intercambio de mercancias, como un elemento
dependiente (ALEXANDERSSON, G. -NORSTROM,G.-1963 aptdo. 2.1).

La revolucién técnica del transporte producida en la
fase postindustrial, opera mutaciones radicales de diversa
indole que dinamizan los intercambios internacionales: el
gigantisno y la especializacién naval, la unitizac*on de las
cargas, el intenso consumo de espacio en las dreas de
servicio portuario, las ubicaciones industriales en los
frentes litorales, la consolidacion del transporte combinado
0 ciclo de transporte, el nacimiento de lineas maritimas
regulares "round the world”, etc.

Los investigadores de la geografia del comercio interna-
cional en respuesta a los cambios técnicos que han provocado
el aumento y la mundializacién de los intercambios, han dado
un nuevo rumbo a sus estudios. Hoy se presta especial
atencion a la forma como se distribuyen en rl espacio, todos
aquellos elementos que forman parte de la organizacion del
comercio internacional. Los puertos maritimos contribuyen a
la organizacion de los intercambios.

24 ARANCEL - Lista de impuestos o derechos Que un pais
impone a las mercancias que se transportan a través de sus
fronteras. Derecho que debe pagarse por una determinada
mercancia que se importa. Se conoce tambien por “Arancel de
Aduanas”. El1 ¢término “"aranceles” en plural, tiene otro
significado vy se usa en otros contextos (p.ej. "aranceles
proteccionistas” o "aranceles fiscales”)
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Los términos “intercambio"” y "comercio” que difieren
entre s{ en matices sobre los que no siempre los autores
estin de acuerdo’® , hacen referencia a las relacionas sutuas
entre grupos politicos, paises, sociedades 0o individuos que
provocan la movilidad de flujos. Estos pueden ser de dos
tipos: de mercancias y de imponderailes <(bienes invisibles o
inmateriales: informacioén, capital, ideas, etc.).

La Geografia del Comercio Internacional en sus fases
iniciales estudio la circulacién de bienes materiales, los
tipos de flu;jns de mercancias y el emplazamiento de las redes
de estos flujos en el mundo (ULLMAN,E.L.-19357, aptdo. 1).
Actualmente el campo de estudio ha quedado abierto al
andlisis de los flujos de bienes inmateriales, y en conjunto
s® aspira a conocer cada uno de los miltiples elementos gue
intervienen en la organizacién del comercio mundial:

a) papel de los actores del comercio internacional
(empresas individuales mercantiles o de servicios
auxiliares, multinacionales, establecimientos
financieros, sociedades bancarias, estados, ministe-
rics estatales, etc.)

b} politicas comerciales gubernamentiles (asistencia,
control vy restriccion del comercio, control de
carmoios, etc.)

c) acuerdos y organizaciones internacionales para el

1® VIGARIE (1987) destaca que la propia definicion
cléasica del comercio confeccionada por BEAUJEU-GARNIER-
DELOBEZ (1977), como "transmisioén de una propiedad mediando
una contrapartida”, tiene implicaciones juridicas (diversos
regimenes de propiedad) y econémicas (diversos tipos de
contrapartidas: en especies, en metdlico, etc.). Para este
autor la definicién general de comercio lleva implicita la
idea de ganancia © inter¢s. El1 concepto de intercambio,
aunque no elimina la idea de beneficio o provecho, es mas
amplio} supone la existencia de varias modal idades de
transmision de flujos (modo de transporte, canales de
comunicacion ...), vy se fundamenta en el balance de las
operaciones entre ambas partes (equilibrio o desequilibrio).

69




fomento del comercio internacional (agrupaciones de
sociedades, bloques monetarios, multilateralidad,
etc.)

d) centros gestores e impulsores del comercio interna-
cional (centros de mercado, centros de demanda,
puertos maritimos, etc.’.

La nueva fase econtmica mundial postindustrial muestra
una estructura funcional y espacial del comercio internacio-
nal profundamente alterada respecto a periodos precedentes.
La atenuacién del tripolarismo econdémico dominante de la
Europa occidental, de América del Norte vy del Japon, y los
cambios en la divisioén del trabajo a escala planetaria, son
hechos significativoe de la nueva situacion. En esta etapa
f{inal se consolida un intercambio comercial mundial multipo-
lar; emergen nuevas potencizas como es el caso del Sudeste
Asidtico.

Las innovaciones tecnolégicas aplicadas al campo de las
comunicaciones potencian la transmision instanténes, en
tiempo real, de los flujos de bienes imponderables. La
transmision de informaciones econfmicas y las transferencias
de capitales v de todo tipo de documentacion de valide:z
comercial, se efectian mediante soportes materiales continuos
O cables (telégrafo, teléfono, telefax, telematica, etc.) o a
través de ondas hertzianas para radiocomunicacionesi los
satélites artificiales han potenciado el perfeccionamiento de
las telecomunicaciones y de las transmisiones a distancia.

Esta nueva situacién descrita altera la funcién comer-
cial portuaria. Los puertos que antes eran nudos de distribu-
cién del transporte maritimo ode mercancias entre nacion y
nacién, hoy se han convertido en centros gestores de transac-
ciones comerciales internacionales. Sé6lo los puertos muy
grandes han tenido capacidad de reaccién ante las nuevas
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necesidades del comercio internacional. Asi, el declive de la
industrializacién portuaria, junto con la generalizacion del
transporte multimodal, han provocado la reconversion de las
metrépolis portuarias en activos centros terciarios al
servicio de los intercambios planetarios.

La progresiva transformacion de 1los grandes puertos
mundiales en centros 1mpulsores de comercio exterior, ha
hecho que los organismos portuarios metropolitanos adquieran
la categoria de empresas terciarias, de empresas al servicio
de los usuarios del transporte multimodal. Tanto el puerto
comoc la metropoli portuaria se convierten en atractivos
objetos de estudio para 1los gedgrafos especialistas en
actividades econtmicas ‘erciarias. En la ciudad inmediata al
gran puerto comercial se ubican empresas de servicios de
varios tipos? negocios relacionados con el transporte
(transitarios, transportistas, comisionistas), negocios
dependientes de la navegacién (consignatarios, navieros,
provisionistas, etc.) vy otros unidos a la circulacion de las
mercancias (agentes de aduanas, empresas estibadoras, etc.).

Otros tipos de actividades econdmicas terciarias ligadas
a4 la dindmica comercial portuaria, son los servicios de
operaciones monetariast las entiades bancariac; las empresas
financieras, las compaRias de seguros, las bolsas de comer-
cio, las bolsas de fletes, etc. contribuyen al montaje del
proceso de transporte y del comercio internacional y provocan
la aparicion de demas corrientes de flujos inmateriales hacia
0 desde el puerto a que sirven.

E]l terciario superior portuario, o mejor, su cualifica-
cion y diversificacion, es un buen indicador de la potencia
comercial exterior de un puerto. Este terciario superior sélo
se desarrolla en aquellos centros maritimos, que estan
dotados de una infraestructura de comunicaciones adecuada a
las necesidades de la circulacién de informacion
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No se puede olvidar que ®]1 mismo puerto es una empresa
de servicios, un negocio de actividad econdémica terciaria. La
explotacion del puerto como empresa de servicios, muestra la
faceta econdmica y financiera de la actividad portuaria. El
grado de competitividad portuaria depende de la calidad de la
gestion en la explotacion. E1 puerto es una vasta empresa
econémica que debe tarifar los servicios rendidos a los
usuarios lo mejor posible, pero que debe amortizar las
inversiones indispensables para hacer frente a los cambios en
las técnicas de transporte, y para provocar el desarrollo del
trafico comercial (tarifas, calidad, rapidez, seguridad,
etc.), y promover la competencia del puerto respecto a otros
(VERLAQUE,CH.-1974, aptdo. 2.1).

Por lo general un organismo administrativo del puerto
rige la explotacién. Existen varios modos de explotacion, que
dependen de la propiecdad del puerto} ¢sta puede ser privada,
estatal y municipal. Los puertos privados que suelen ser muy
especializados, pertenecen casi siempre a smpresas industria-
les. En el caso de los puertos de propiedad municipal vy
estatal, acostumbra a existir concesiones. A nivel estatal
pueden existir varias formas de explotacién, pero 1o que

cuenta es el grado de intervencion estatal.

El funcionamiento del puerto se apoya ademds en otras
administraciones, (Aduanas, por ejemplo) y se complementa con
los servicios aportedos por un nameroc elevado de empresas
privadas, que, como antes ya se indicé, son gestoras del
transporte maritimo, de los trabajos de manipulacioéon portu-
aria de mercancias, del movimiento financiero imprescindible
“n el comercio internacional, o de la informacidén precisa

para el funcionamiento del conjunto.

El nacimiento de las lineas regulares maritimas de
circunvalacion, el establecimiento de puentes terrestres que
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unen 1cs océanos -landbridge- , y la instalacioéon de redes de
comunicacion informatizadas -World Trade Centers, Zonas de
Administracion Logistica, etc -, han provocado una intensa
circulacion de bienes aateriales y de bDienes invisibles,
entre los centros portuarios de categoria internacional, que
controlan y redistribuyen estos +flujos (BAUDOIN,T.-1989,
aptdo. 5.46). Las metrépolis portusrias son sede de heterogeé-
neas actividades terciarias.
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