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Z MTKODOCC Z OP*

Esta Tmním d« Doctorado mm un« r»<fl«Nion sobre lo«

•f*nom»no» portuario», gvstada d»sd« •! campo disciplinarlo til«

la Geografía. Su propio titulo Indica que s« h« dado especial

énfasis « lo« planteamientos teóricos del estudio geográfico

d* lo* centros portuarios. Pero el incentivo que siempre ha

activado mi tendencia al estudio portuario, ha «ido la

presencia »n mi ciudad natal, Barcelona* d» un dinámico

puerto comercial.

Muchos barceloneses han ignorado durante largo tiempo

el mar, lo« barco«, el conflict ivo .tundo de la« tareas

portuaria«! y el ambiente inhóspito de la parte marítima de

la ciudad, que por «u« rasgos populare« y en parte degrada-

do«, no ha «ido un medio apetecible para llenar la« hora« del

ocio urbano. Est* no ha «ido mi circunstancia, pues la«

profesión«« de mis familiares han propiciado el conocimiento

de lo« mecanismos labórale« del puerto barcelonés.

A principio« de lo« alo« ««tenta, cuando recién termi-

nada la carrera comencé m trabajar en el Departamento d«

Geografia decidi estudiar «1 puerto de 1» ciudad desde la

Geografia. El motivo fu« la elaboración de la Tesis de

Licenciatura. Aquella investigación d« juventud, fue el punto

de partida de mi labor «n el campo de la Geografía Portuaria,

que posteriormenmte «« ha materializado con la publíacación

d« articulo« especializados sobre temas marino«, «n obra«

colectiva« de Geografia y en revistas d* geografía nacionales

y alguna extranjera.

La tenue expansión d« esta linea de trabajo «ntre el

colectivo d« geógrafos catalan«« y «spafToles, en una primera

«tapa provocó «n ni cierto desánimo. La investigación

individual, la« reflexiones en solitario y la carencia d«



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

di»cu»ion»« po«ibl»» «otor» t»m«» Mariti MM* fueron factor*«

bastant» nagativo». P»»» «1 «ntcroo d»sfavorabl«, intente

promocí onar mmtm campo geográfico a niv»I docant«, iniciando

a lo» »»tudiante» «r» cuestione« d» economi« marina y comercio

internacional t en la« cía««» impartida« durante todo» e»to»

a *o», »obre Geografia Economi c«, fîeogref i« Human* y Geografia

de E«paXa. Pero lo» cur«o» irreguläre« en el ritmo ile la«

cía««)« y la den»id«d il» lo« programa», no fueron la« condi-

cione* d» trabajo deseable«.

Durante do» cyr»o«f 1987-1988 y 1988-1989, COÄO con«»—

cuencia de i a reestructuración del Departamento da Geografía,

tuve la oportunidad de dar la« clase» de tíos asignatura«

«obre Geografia Portuaria y Transport» Marítimo y »obre »1

«i«tema portuario catalán. He de reconocer que este docencia

especializada, ha «ido »1 «ovil decisivo que me na llevado a

emprender con brío la« investigaciones «olir» »età part» d» la

Geografia, que finalmente M» han conducido a la elaboración

definitiva d» »«ta T»«i«.

Justificado« lo« motivo« d» la 0!»cei on del tema generai

de mi trabajo, queda por explicar «u contenido y »1 balanç»

entre la part» teórica y la práctica o aplicada.

El contenido d» la T««is »«ta estructurado »n tres

part»«. La primera d» »Ila« presenta la« especialidades

geográfica« que han potenr ado #1 estudio d» lo« puertos

marítimos. 8» explica la influencia que han tenido en la

expansión d» lo« anelivi« d» temas portuario«, la revolución

técnica del transporte / la nueva organize!un económica,

política y legal de lo« asuntos marino«*, posterior»« a la

segunda guerra mundial.

Otro« capitulo« d» la Part» Primara, muestran como do«

hecho« recientes han impulsado a mucho* geógrafo« actúale«, a

revalori zar el estudio d» lo« pu»rto« maritino« i
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a) 1« incidència de lo* grand»» pywrto« comercial»» *n la

organización territorial, y b) la conversion d» la* metrópo-

li» por tuffai a» »n centro» mundial e» fie comercio exterior.

Finalmente s* valoran 1« orientación y lo* contenido» de

la nueva Geografia Marina, que e» una especialidad rie

redente consolidación que integra la* mùltiple» activtdaoes

que »e relacionan con el mar. La act i vi dai] portuaria e* una

de ella*.

En la Mgu' da parte se juzga la identidad de la Geogra-

fia Portuaria como »»peci all dad Indecenti t ente, y después de

exponer mum pricipio* y m* contenido temático, »« pa*a a

comentar el estado actual d« la Geografia Portuaria en lo*

Departamentos universttario* de lo* pai se* que rué* han

contribuido a su desarrollo (docencia, investigación, equipo*

de especi al i stas.etc. > . E?, t a parte termina con la evaluación

del estudio geográfico de lo* puerto* marino* en España.

La Parte Tercera tiene una orientación completament*

di «tinta, pues e* un estudio aplicado. Coni unza con una

aportación conceptual »obre la idea de "proyección exterior",

y »obre el "foreland" y el "espacio «ari t imo". Después de

presentar el puerto de Barcelona en nu faceta de centro de

comercio internacional, se procede al anal i ni* de su proyec-

ción exterior espacial, según su tráfico internacional de

mercancía* y de buques, y según la organización del espacio

Marítimo que sustenta lo* intercambio* de flujo* con otro*

pai ses. S« llega a mostrar cual e* el al cane* de su foreland

y el rango de sus rede* de comunicación»* náuticas interna-

cional e*. Lai expresión cartográfica ha s: do uno de lo*

método* usados para exponer la proyección exterior espacial

este puerto.

El Volumen XI de la Te»is recoge la* estadística*

empleada* en estos análisis. Son dato* no publicado*, y

alguno* »in ningún tipo de elaboración. La copia manual de



I
I
I
I
f
I
I
I
1
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

esto» dato» y *y pom t r/r i or wit ralla «n un »ist««« de hoja

electronic« if* cálculo, h«n represen t «do un esfuerzo consi-

derable.

Mientras qu'i 1«* do« pri Miras parte*» de 1« Tesis

s«ti«f«c*n mi 'iecesid»d intelectu»! de plantear un estudio

portuario en «i narco teorico y metodológico de esta especia-

lidad geográfica, i a tercera parte, que «plica en el puerto

d« Barcelona varios Método« para delimitar su foreland, «e

permite continuar trabajando er» el tem« de las áreas de

influencia portuaria, que he tratado en varias de mis

investigaciones anterior«* a la Tesi«,

Lo* propósitos de este trabajo son varios. En primer

lugar te quiere contribuir «1 desarrollo de los estudios

portuarios, confeccionando una síntesis teórica sobre el

cuerpo disciplinario de 1« Geografía Portuaria (origen,

contenido temático, Método« de trabajo, discusiones concep-

túa* es, estado actual en el mundo de los estudios geográficos

de puertos, bibliografi« significativa, etc.). En España no

»« han publicado trabajos en este sentido.

Par« emprender este propósito «e ha tenido que consultar

gran cantidad de publicaciones extranjeras, pues en España

solo en los últimos años han aparecido geógrafos especialis-

tas en puertos« Se ha procurado ofrecer un« información

fidedigna de los enfoques y métodos de trabajo que actual-

mente sigue el colectivo mundial de geògrafo« mari ti mistas.

Otro propósito de 1« Tesis es ofrecer al futuro investi-

gador de lemas mar i timos y portuarios, una información

bibliográfica sobre las obras y artículos recientes más

significativos. Las citas están clasificadas temáticamente en

siete amplios bloques, algunas de los cuales a su vez se

subdivi den, para facilitar la consulta. La Bibliografia que

aparece al final es efectivamente muy extensa, pero no e* una
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recopilación arbitrari«. Est» hacho »« pued« comprobar por «1

netto constant» »ntr» ml tmxto y l»» referencias bibliográfi-

cas.

Tanto la síntesis teorie« vobre el cuerpo disciplinario

de la Geografía Portuaria, COMO la bibliografia pretenden ver

instrumento» de trabajo utile«, que faciliten la tarea A!

estudiante que dése« seguir e*4t« línea de trabajo.

Con esta investigaci ari se contribuye a la« discusiones

conceptuales sobre áreas fe influencia portuaria. Er este

caso se trata la influencia exterior, que hoy es mucho más

atractiva por la conversión de los grandes puertos comerci*-

le** en centros de coewcio internacional. Hoy son puntos de

engarce de la muí tiínodaJ idt<df MES que núcleos gestores de

transporte marítimo. Esta circunstancia f»s la que ha motivado

este análisis.

El ú l t i m o propófitc de la Tesis que es de tipo práctco,

es experimentar la efectividad de los mètodes de trabajo

propuestos para cal'.brur la proyección exterior. El objetivo

final es la confección de una serie de mapas que muestren a

escala mundial el alcance, la intensidad y la cual ificaeión

de los elemento?! que definen su imagen exterior C f or el and

global, fotrelantí sectorial» conectlvidad real y red exterior

de comunicaciones marítimas).

Los propèsi tot apuntados indican que ésta no es una

investigación cerrt.da» sino todo lo contrario, quiere ser un

incentivo a futuros trabajos sobre este campo que está poco

explotado en nuestro pais.

La información necesaria para la aclaración de algunas

incógnitas sobre el estado de la Geografia de Puertos en

otros centros universitarios del extranjero» se ha obtenido

de una encuesta que envi t a los geógrafos más representativos
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de »»ta empecí «1 1 dad, o ml meno» «é* conocí du» internacional-

mente. El m vel úm respuesta de 1« encuesta ha «ido superior

•l cincuenta por cien y lo« resultado» plenamente «ati«f acto--

rio».

poder llevar & cabo e*t« trabajo «« han tenido que

superar dificultad««, como ocurre normalmente en cualquier

trabajo d* este tipo. Sin animo de enunciarlas, solo «e

quiere destacar el inconveniente que ha supuesto tener que

trabajar casi exclusivamente con pubi i cae i one« extranjera« y

salvar constantemente lo« •«collo* del idioma. Otro tipo d*

dificultades han «ido la* inherentes a la manipulación de

estadísticas, que en nuestro pai« no «on demasiado cualifica-

da« en estos te«*« (probi«««« de f i abili dad, d« obtención d«

dat?« »laborado«, incoherencia« entre la« fuente« estadísti-

cas, recuvnto« interminables, vaciado« de dato* no p u b l i c a -

dos, etc.». Pero »in duda la dificultad mayor ha »ido no

poder mantener cambios d« impre-s iones * recuentes, con col «ge«

interesados par la temática portuaria«

Finalmente h« d« agradecer la colabor acián amable y

desinteresada d* todo« lo« Qvografr* especial i «ta« »n tema«

•arino« que accedieron a r««pond«r la encuesta enviada. Su«

información«« han «ido f undaimental««.

A» í mismo doy las gracias a todos aquello« que han cola-

borado materialmente en la «labor acián d« esta Tesis d*

Doctor adr, y «n especial a MI familia.

r»
r»
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EL- ESTUDIO DE I-OS i»LJEftTOl

MM« ITI M08 EN QEOORÄF^ X A

Ha»ta i« segunda «it«d del »iglò actual «i anelivi» d*

los puerto* d« Mar por part» d* lo* geògrafo», ha recibido un

tratamiento secundario o «arginai. E*to no significa que mm

haya Menospreciado el papel d« «*to* centro* económicos, pu»*

destí«? varia* ramas d« la Geografia *• na abordado su estudio

durante «a* d» un «iglú. Lo* puerto* de mar siempre han si¿o

centro* con un dinamismo muy complejo« enlaces entre trans-

port»* interior y marítimo, ejes de transacción»* mercantiles

internacionales, el entinto* activos fin »1 funciona«! »n t o

urbano, centros terciario* especializados y evidentemente,

puntos neurálgico* en la organización -Jel territorio.

El "desdoble de personalidades" que presentan lo*

puertos de mar, ha inpedido que lo* geógrafo* durante largo

tiempo abordasen su estudio cono un todo, COM3 un organismo

con personalidad propia. Sin duda la madurez dm la ciencia

geográfica, que ha conducido a una especial izarión e indivi-

dualización temática de la disciplina, ha r->to el esquema

inicial, y »n la« últimas década* *• perfilan ya estudios

consolidados de Geografia d» Puertos en las diferentes

escuelas geográficas.

E* necesario conocer y ponderar cómo ha evolucionado

dentro de la Geografía Humana la atenei An prestada a lo«

centros portuarios, para entender la di versi ficaei on actual

d» las investigaciones marítimas en vario* bloque* (Geografía

d*l Mar, Geografía del Transporte Marítimo, Geografía

Portuaria, etc.) .
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P ccMwntwiOB qu» »• eî»»«rrollan »n la» pàgina» »iguient»»,

d**taca Í«« parim d* I A Geografía de»dr» la* qu* mm hmm

• «»tudiado lo* distinto» t»»a» portuario».
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CAPITULO t

EL ANAL ISIS PORTUARIO EN GEOGRAFIA ECOMOMCft

LA Seegrafia Economi c A actual, perfilada en mum c ont »ni-

do» y con categoria individu«! consolidad« y r»conocíd«,

comprend» vario« t»««m d* »»tudio qu» d* algún modo ti»n»n

r»1«ci on con Io« puerto» marítimo»« 1« 8eoG,ra*ia d*l Trans-

port», la Geografía d*l Com»rcio, la Seografia Industrial y

la Geografi« d» la* Actividad«« Econòmica» T»re i ari a».

El «studio d* lo« pu»rto» marítimo» «« ha »mpr»ndido

d»»de »«tas cuatro cufias d« la Geografía Econòmica, porqu* un

puerto •« un centro u organismo polifuncional. Sin »ntrar

ahora «n consideraci on«« e»pecifica« sob r s «1 concepto d«

puerto o »obre «y« rasgos de-f i nidore», «• ha d« recordar que

siempre han actuado cono nexos activo« en los procesos de

intercambio (centros de transacciones comerciales, centro« de

contacto entre «odo« de transporte terrestre« y marítimos,

etc.), y que en la« última« década« «e han convertido en

espacio« muy cotizado« para la loclizacíon industrial.

Ademes, en la segunda mitad del siglo actual«tanto por
el incremento de lo« intercambios comerciales mundiales a

gran distancia, como por la creciente tecnificaci6n de lo«

instrumentos de transporte Maritino y la gran extensión de la

intermodal i dadi lo« grande« puerto« «e han convertido en

centro« activo« de gestión terciaria.

11
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1.1-

Cu«ndo 1« 9*OQr*fia Economic* »«pez«b«, durante lo«

mlfom en que mi« contenido« comenzaban « disecarse, hubo un«

fuerte identificación »titre Olografi« Econòmica y Geografía

Comercial. Incluso en mu» orígenes »e denominó Geografía

Comerei«!» hasta el punto de que el primer compendio general

que »e publicó « fine« del »iglò pasado (CHIBHOLH, W.-1989.

RB-PP), que sentaba las bases que otorgaban identidad propia

a 1« Geografía Económica, siguió manteniendo la denominación

Inicial.1

La» explicación de est« situación está en que lo«

primeros geógrafos económicos, dedicaron especial «tención «

lo« movimientos o procesos de intercambio de mercancías entre

pal«e«. Aquella Geografía Comercial - Económica cultivad«

cien affo« «tré«, abundaba en estudio« que describían lo«

mecanismos de importaciones y exportaciones entre naciones

\McCARTY-LINDBERG, 1966, RB-PP)I en «quello« «Ko« uno de lo«

«è« venerado« tòpico« de 1« producción y distribución de l«

riquez« er« el comercio internacional. E« evidente por tanto

que 1« Geografía Comercial de lo« comienzos fue una Geografía

del Comercio Internacional, pue« «e referia «obre todo « lo«

flujo« de mercancías • nivel planetario.

1 La« citas completa* de la« referencia« bibliográfica«
Intercalada» en el tentó, «e indican en la Bibliografia
Gener«! que «p«rece «1 final de l« te»i».

Junto «1 nombre del autor y el «Ko de edición de l«
obra, «e indica el «p«rt«do « que pertenece de 1« Bibliogra-
fi« General. Ejemploi BEAVER,S.H.-1967, «ptdo. 2.5» «ignific«
que e»t« obr« «e cit« en el A«p«rtado 2 (Transporte Maríti-
mo), y dentro de il, en el sub«p«rtado S (Transformaciones
del transporte Meritino).

En el c««o de que «e indique RB-PP (Referencias Biblio-
gráfica* Parte Primer« de 1* Tesis), 1«s cit«» no constan en
1« Bibliografi« General, «ino «1 fin«l de 1« Parte Primer«.
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R»suita indispensable aclarar lem c ont »n4 do» d» la«

dl«tInto« término» usados por lo« geógrafo* económicos qu»

trabajan »obr» comvrcio, pu«» ia« traducción»» castellana* d»

lo» término» originale» inglese» o alemanes no se han

efectuado sivmpre con rigor, lo que impide »y validez

universal. Aunque en los comienzo» hubo una única denomina-

ción para aludir a los procesos de intercambio -"Commerci«!

Geography"-, que COMO se ha c orner» t «do se tradujo por "Geogra-

fia Comercial", mas tarde, va en la altad del siglo, surgirán

otras en función de la» especial iiaciones que irán aparecien-

do en el seno de la teografi a del Comercio.

De»pu*s de la Segunda Guerra Mundial proliferaren los

trabajos de geógrafo» económicos sobre mecanismo» comerciales

de corto alcance espacial y sobre centros de «ercada <BELSH-

AW, 1965-CLAVAL,19é2, RB-PP). A»¿ la teografia del Comercio

al por menor adquirid gran auge, por influencia sin duda d«

la gran profusión de estudios urbanos. Recuérdese que

recientemente se había recuperado la olvidada "teoria de los

lugares centrale»" que CHRISTALLER habla configurado en 1933,

y que coma indica BERRY<1967, RB-PP), inspira y fue i a base

teórica de gran parte de la Geografía Urbana y de la teogra-

fia del Comercio al por menor y de las empresa» de servicios.

Por »sta causa la Geografía del Comercio minorista se

convirtió en un campo de estudio inseparable d» la Geografía

Urbana y del Transport«.

Tal como indican McCâRTY - LINOÍEPW3 Clféé, RB-PP), »n

sus consider-aciones sobre la materia de estudio de la

Geografía Económica, la teografia d» los Centros de Mercado

se h* preocupado casi exclusivamente de la local iiación d»

los establecimiento» comerciales Minoristas y mayorista», de

sus venta», ••dios de transporte, áreas d» m»rcado y faceta»

•imi lare« de las instituciones comercíale*.

13
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Por otra part«, durant» Im década d« 10* cincuenta

«par »c i d latro tipo de Geografia Comercial, la "Marketing

Geography" g Orografia del Marketing, siendo MI principal

impulsor APPELBAUW (1934, RB-PP). La Geografi« del Marketing

trasladaba a la practica, dentro de la* zona» metropolitana»,

el intere* del Geògrafo en el comercio al por menor, ponién-

dolo al »er vi c: o de la* ef»pre»a» c ornerei al e» privada* (BERRY,

í967, RB-PP). Con ella, le* geògrafo» económico* contribuye-

ron a enriquecer la llamada Ci etici a del Mar ket i ng procedente

de la* e»cuela» de e*tudio* empresariale* y de la* de

ciencia* econòmica».

Re»pecto a la evolución en la* denominaci one» y a la

pluralidad de la* Geografia* del Comercio, »e pueden »àcar

do* conclusione««

a} ha de*aparecido totalMente la identificación

original entre Geografía Económica y Geografia

Comercial. La disociación no e* reciente, sino que

parte del primer cuarto de »iglò.

b) e* nece*ario distinguir dentro de la teografia

Economie« una ram« únic« dedicada al estudio de la*

actividades comarci«les, que puede »eguir llamándose

Geografía Comercial, pero que tiene vario* nivele* o

escalas de »»ludio. Es evidente por tanto que la

pluralidad de Geografía* Comerciales depende de que

planteamientos se hagan a nivel «iero o macro-

econòmico.
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Por lo g»n*ral la teografia Comercial apar*c* a»ociada a

la Geografía d* lo« Tran»port*», *n tanto qu» *»to» constitu-

yen la ba»e infra*«tructural qu* posibilita la movilidad d*

bi ene». Existen abundant*« ejemplo* d* lo* compendio*

generale» d* teografia Económica, qu* agrupan amba» activida-

da» productiva« en un mi »mo bloque o conjunto -*n*:i*nde»e

capitulo o part* d* libro-«

Una* v»ce» Transporte» y Comercio apar*c*n aglutinado«

en denominaci one» global*« como "proce»o» d* interacción",

**ba«*« d* la actividad econòmica" o "mec an i »mo* d* intercam-

bio" <K»WIYti.-lf?e/W30I«flf-1974/PATTERS»lt-1972/TAIOCRt-

1768, RB-PP). En cambio otra* vec*», f ornan un bloqu*

unitario i*ro manteniendo lo* do« elemento» diferenciado»,

como "transport*« y comercio" <ALEXANDER, 1963/BOESCH,1974,

RB-PP) o "cc«*rcio y circulación" C6£QPteE»P.~Í938f RB-PP).

Igual como »ucede »nio» tratado* generale» d* teografia

Económica, en la* publicación*« monográfica» »obre movilidad

e intercambio también ** »igué *1 mi»mo procedimiento d*

asociar amba» actividad** productivas - Comwrcio y Transpor-

te« -, tanto *n magnas obras d* tipo clásico (OTREMBA.E,

1958, aptdo.1), como en publicación** *«p*cializadas recien-

tes (VISARIE.A. 198?, aptdo.1) o *n «anual** d* divulgación

geogràfic* (MARTINEZ RODA,F. 1903, aptdo.i).

E« posible *ncontr«r algunas aportación*« d* geógrafo»

e-onómicos meticulosos, *n la« qu* a la hora d* agrupar

transport** y comercio, diferencian do* tipo« d* comercio. Un

bu*n ejemplo ** el «anual teórico sobre campo d* acción,

«•todo* y materia d* «studio d* la Geografía Económica d*

McCARTY-LINDBERG (1966, RB-PP). En **ta obra el capitulo

1
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dedicado a Corner c i o ** rmfimrm exclusivament* a la Geografía

d» lo» COTI tro« d* M»rc«do, «i Mitra* que el r**«rvaite «

transport»» incluy» la movilidad mercantil internacional y la

movilidad comercial interior.

1.3- LA GEOGRAFIA DEL TRANSPORTE

Ya quedó expuesto d* forma gràfica en el esquema Nil,

que el estudio geográfico de lo* puerto« marítimos se ha

emprendido desde diversos Ángulos o parte* de la disciplina

geográfica.

El estudio d* lo* c ntros portuarios ha reclamado la

atención de geógrafo* especialistas en distintos temas,

precisamente por las múltiples faceta* que muestran estos

centros marítimos. Pero tradicional tiente, la Geografía del

Transporte da sido el narco desde el qu» se han realizado la

mayoría de investigaciones teórica* y dm trabajo* aplicados,

sobre actividad*« portuari**.

En este epígrafe titulado Geografía del Transporte no se

pretende exponer la evolución del contenido temático, ni

mene ion ir lo* objetivos, ni enumerar o enjuiciar la* tendenc-

ia* en la* investigación** «ocre Geografía del Transporte.

Existen aportaciones interesantes que siguen esta linea,

sobretodo desde lo* anos SO cuando »e individualiza «1

estudio d« la teografia del Transporte. Durante la primer*

mitad del siglo no hubo especial i2aci or, en este campo, y lo*

transportai »e estudiaban entonce* como uno d« lo* elementos

de la Geografía Económica General.
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El propòsito concreto ile ««i* «part«do MI ofrecer

información bibliogràfic« »obrí Biografi« o*l Transporte» y

comentar la* pubi i caci on»» reciente« y mam relevante». E«

necesario tener un conocimiento previo del e» t ado de la

investigación geogràfica «olire el transporte en general, para

poder comprender el valor de la* pubi i cae i one« «olire un «odo

de transporte concreto, el marítimo, y para evaluar la« obra«

«obre lo« puerto« marítimo», que, COMÍ e« bien sabido, hoy

constituyen importante« nudo« en lo« engranaje« del trans-

porte combinado.

Lo« geógrafo» económico« que estudiaron lo« transporte«

durante la primera mitad de «iglò, «alo contribuyeron al

cuerpo teórico de esta parte de la Geografi* con la« expe-

riencia« individúale« extraídas de «u« trabajo*. Aunque en

lo« manuale« generale« de Geografi* Económica o »n la«

pubi icaci one« «obre Geografia del Transporte, «e acostumbraba

a citar en la« introduceione« o preámbulo« a lo« autore« y

«u« contribuciones al desarrollo de la materia, fueron

escasi si ma» la« perspectiva« historiogràfica« completa«.

Se había de «»sperar a 19?» para que aparezca la primera

historiografia critic« »core transporte« (ULLMAN-MAVER, 1954,

aptdö.II » A partir de entonces »e han sucedido *n el tiempo

varia« contribucione« verdaderamente novedosas e interesante«

«obre la* fases o tendencia« investigadoras (ELIOT HUPST,

1973/74~WHEELER, 1973-«I«MER» 1978- TAYLOR-PQTRIKOW8KI, 1984,

aptdo.1).

Tal co«o indica GIMÉNEZ (1986, aptdo.1), en «u completo

articulo «obre la búsqueda de identidad de la Geografía de

lo« Transportes, durante !•» dicada de los 60 las invritiga-

ci one« »obre transporte« «e multiplicaron.

Este aumento de colaboraciones tuvo mucho que ver con la

creación en 1968 de la Comisión de la Geografía del Tran«-
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port« «¿entro d« i« Unien Geogràfic« Internacional. L«

•parición it« este grupo hilo qu« se institucionalizase una
linea d* trabajo» Fu» un »»tr«tegi a que «lrviö para acre-

centar el nê«ero de geografo» especialista* en transportes.

Un método operativo y util para estar al día en los

avances y nuevas posturas en Geografía del Transporte,

consiste en consultar los artículos que de forma regular

aparecen en la revista PROGRESS IN HUMAN GEOGRAPHY„ en el

espacio reservado a la "Transport Geography". Geógrafos

especialistas -por lo general anglosajones- de gran cari»ma,

ÍHAY.A- 1977/78/79/80/81/87- LEINIACH»T-197» -MULLEft.P.O.,
1976- RIMMER.P.J., 1985/86/88, aptdo.l), han colaborado en

esta sección de la revista escribiendo sobre aspectos

teóricos o informativo». Unas veces se comenta el camino

seguido por el colectivo de geógrafos del transporte a lo

largo del tiempo, otra» se incluyen aportaciones personales

innovadoras que son fruto de investigaciones y otras veces

reseüas o recopilaciones de tipo bibliográfico sobre trans-

portes en general.

Para poder evaluar el estado actual de la Geografía del

Transporte en las diferentes comunidades geográficas del

•undo, -autores, grupo« de trabajo, tema» tratados, publica-

ciones, etc.-, son interesantes tanto los artículos realiza-

dos a titulo individual, COM3 las sinopsis elaboradas
periódicamente por los Comité» Nacionales de Geografía. En el

caso de aportaciones individúale« un buen ejemplo reciente es

la resela de SCHLIEPHARKE (198?, aptdo.1) sobre el estado de

esta especialidad en Alemania, que establece una valoración

de los trabajos publicados en su pais. Otro ejemplo intere-

sante y también reciente es la presentación de GIMÉNEZ

CAPDEVILA (1986 b, aptdo.1) de la situación espalóla.

Aunque ex i»ten otros buenos trabajos de este tipo, no es

ahora el «omento de citarlos, pues además de ser abundantes
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»on heterogéneo» »n *1 tiempo y »egun lo« palse«. En ei caso

de recepii «c i one» montad«» por or g an i «fio« de ai cane* nacio-

nal» M ha de recordar que io« Coatti« Nacional e« de Geogra-

fia o la« distintas Sociedade» Oeografica» de lo« pai««« que

po»een una e»cuela geogràfica convoli dada, »uelen ejecutar

»inop»i» «cor* el mitado de ia* investigaci one» en e»te

campo. E»to» resamene« que incluyen infornaci An «obre todo«

lo« ambito« d* la Geografía <Fí«ica-Humana-Regional>, aportan

dato« completo» y vigente» «obre transporte«, «i e« que la

especialidad tiene e»guidore» en la escuela. (Aio de lo«

gl< .<.,-,. ¿g, imm (intetti« e« «y difusión durante lo« congre-

so« de la U.e.I. <CARALP,R.-1972/LASERRE,J.C.-1988/ VX8ARIE,-

A.-19e8/T.V.S.E.6.-1908, aptdo,l/DIETVORST.A.e.J.-KWAAD.F,J.-

P.M.-lfTO/KNNETT,R.a.-T>«lNES»J.l.-lfÌ8t Ri-PP/HERENNE,E.~

1988, aptdo.1).

E« evidente por tanto que un instrumento importante para

promoci onar e»tudio» de tranvporte« ha «ido lo« Congre»o»

Internacionale« organizado« por lo« geògrafo», ya que las

comunicaciones presentadas se publican pos t er i or »«fi t e en las

actas de los congresos o en números especiales monográficos

de revistas de Geografía. Estas publicaciones permiten

obtener una vi*ion de amplio alcance del estado de las

investigaciones a nivel mundial. Unas veces los organizadores

de los encuentros interracionales han sido los Grupos de

Trabajo de la U.6.I. <Grupo de Geografía del Transporte de la

U.G.I., desde I960 a 1988), y otras veces los Institutos

Internacionales de Transportes de tipo universitario (WACKER-

HAN,6.-1983» aptdo.1).

Paralelamente a los trabajos teóricos e informativos que

cono se ha indicado antes se publican casi siempre en

revistas de geografia, (otros ejemplo« »eriant CLAVAL,P.~

19BO/WfLKOWITSCH,f1.-1983, aptdo.1), lo« geógrafo« también han

escrito manuale* y obra« especifica« »obre el tema.
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Es i rttvr Mtkfit* hae*r referencia, «unqu* MM br«v», a

•st» tipo d* obra» porque »n «u contenido t »»At i co •• otoserva

1« «vol uc i on d» mit* »»c t or productivo! lew cambios «corte«!-

co* y pola tico« inundi«!»» y lo» cambio» d« tendencia y

método« d» trabajo »n Reografi a, qu»dan constatado» » n í a

»structura y planteamiento de 1*» obra».

Junto a manual»» d* orientación clásica (OTREMBA.E. -

l?54/CLOIIER»«.-lfé3/RITTER,J.-If71/l«EJC»IITiCWt«.-lf73t

aptdo.l), *« han d* mencionar aquello» que mue»tran una

tendencia renovada en »u« método» de trabajo qu* por io común

consiste en aplicar el cuanti tati vi»mo al »studio d» los

intercambio* CTAÄFPE.E. J.~eÄUTHIEPt,H.L.-1973/HÄYt A.-1973/RO-

11NSON» H. -BAMFORDfC. D. -197Í/WHITE» N. P. -SÉNIOR» H. L. -1983/TÄY-

. 1).

Los geógrafos francés«*, «»nos atraídos por los métodos

cuantitativos« han publicado r> ci entemente obras qu* muestran

en sus contenidos los cambio» producidos por »1 aumento d» la

movilidad d» las mercancía» f»ntre áreas continentales

alejadas (BAUCHER, P. -1972/VIGARIE, A. - 1987, aptdo.l). En »stos

casos los flujos d» mercancías, »1 comercio internacional y

•1 transport» marítimo »• convierten »n los protagonistas.

D»sde »1 momento qu» la distancia deja d» ser un

obstáculo para los d»spl arami »ntos, se multiplican los

tráficos d» mercancías »ntr» área» alejadas, qu» por lo común

son d» distinto nivel d» desarrollo economi col ésto provoca

que la relación desarrollo- transporte sea un tema revisado

con frecuencia (HOYLE, B. S. -1973, aptdo.l).

Las obras »specif i cas «as reciente», consideran ante

todo los cambios »structurales y técnicos del sector en »1

contexto d» las estrategia» políticas y económicas mundiales.

Algunos autores atraídos por las mutaciones actuales,

confeccionan sus obras de forma parecida a los trabajos d«
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lo« *concMi«tM y r»vt*an «1 mmctor t r «n «por t •• a nival

planetario (BERNADET.M. -LASSERRE, J.C. -1985/LERAT, J. -198«,

aptdo. 1). En cantilo »n oir«* obra* MI «nal i i« ml coaporta-

•¿•nto adoptado por cada modo d» transport» f rent« a la*

transformación»« tècnica*, «octal»« y politica« (WAA, 1983,

aptdo. 1 ) .

a nival d« «anual «ob r» tran«port**v la tendencia

meno« desarrollada e« la Geografía Social dal transport». No

ob «t an t e existen int»re»ante» articulo* teórico* con ««t«

enfoque, «obretodo d»«de mediado« d» la decada d» lo«

«etenta, cuando »n Norteamérica »« produce la transición

hacia una Geografia »a« humanista (MULLER, P.O.-I976/MHEELER,-

J.O,-1973/TAYUlft, Z.-198Q» aptdo. 1 ».

Para terminar e«te comentario general d» la Bibliografía

«obre Geografía del Transporte, «• ha d» decir que »1 grupo

d» geògrafo* «»peci alista* »n »st os t»ma*v ha «»guido la*

diferente» tendencia» d« pensamiento y métodos que «» han ido

»uc»di»ndo con »1 pavo del ti»mpo »n »1 *»no d» la 5»ografía

contemporánea (GIMÉNEZ CAPDEVILA, R. - 1986, aptdo. 1).

La contraposición alternativa *ntr» positivismo *

hi storicismo til» t amb i »n las investigación»« d» Geografía

del Transport». Y »«ta Diversidad d» enfoque« -i di ográf ico-

descriptivo», »xpl icati vo», prédictive«, sistematizadores,

r»»dir»cciomnal»», »te.- como indica R IMMER (1978, aptdo. 1),

permite distinguir »ntr» una "pluralidad d» Geografías del

Transport»"! geografía d* la circulación, geografía d» la

interacción espacial o d« lo* «it»ma* d» transport», geogra-

fia «ociopci i tica del transport» y geografia «oci al d»l

transport«. A pe»ar d» todo, »1 resultado final »s qu» todos

»sto* »nfoqu»* convivavi paralelamente, incluso dentro d» una

misma comunidad geográfica nacional.
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1.4-

Se ha de partir de la base de qua *1 investigador d*1

transport» «ariti MI mm un profesional d* la Geografia del

Transport», dedicado al análisis de los proceso* de traslados
en »1 espacio oceánico. Es un geógrafo especialista en un
•odo de transporte, al menos en origen, ya que en posteriores
fases, con la implantación generalizada del transporte
combinado -pluri o muí ti modal i dad-, el horizonte »e amplia a
otro« modo». Precisamente por su especial ixación, las obras

monográficas sobre transporte o circulación mar itima, no

verán la luí hasta los affos en que la madurez de la ciencia

geografie* permite la consolidación de especialidades, hecho

que no se produce hasta muy entrado el siglo actual.

Durante la primer« etapa -primer* Mitad del »iglò-, 01

tratamiento de los transportes «ariti«os se efectuaba en el
contexto general de la Geografi* del Transporte. No se
reconocía la entidad y categoria propia del transporte
maritino y era cocebido como uno de los varios «odo« de
transporte utilizados para encaminar la mercancía o el
pasaje. Sin duda las obras de carácter general sobre trans-
portée reconocían su originalidad respecto a los otros
"modo»", pues siempre se ha caracterizado cada «odo de
transporte por el ámbito físico por el que circula, por el
tipo de infraestructura y por la clase de vehículo que
emplea. Asi, los escenarios propios de ste "modo1 eran y

siguen siendo, el mar, los puertos y los barcos.

Es innecesario entrar en reiteraciones y volvnr a citar

obras de transporte en general, que sin duda aluden a los

ámbitos oceánicos. Para esta primera aproximación al tema
sirven los comentarios del apartado precedente, que ofrecía
una información gemerai bibliográfica tanto a nivel teórico
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descriptivo.

El comentar i o de 1« li ¡litografia Qeografiea »our«

Transporte Marítimo que «e va • amparMer m continuación ti»n»

ito« objetivo»«

lì» »»tatolecer un« clasificación temática explicando el

contenido úm cada tema

2). poner en evidencia le« cambio« reciente« operado's en

el transport» marítimo

Para poder cumplir ml megundo propóni to, io« apartado«

no« S y é (subrayado» en el cuadro N12) «e tratan con né*

detall».

El eitodo empleado para comentar la Bibliografi« intenta

abandonar la tendencia generalizada a coleccionar 1 i «t a« «é«

o meno» completa« de pubiicacione* en orden alfabético, que

resultan poco operativa* cuando «e con»ultan, que pueden

llegar a abrumar a leí« posible« inve«tigadore» de tema«

«aritimo« y que además nunca llegan a «er del todo completa«

(siempre «e puede criticar el período cronológico abarcado y

el ámbito territorial comprendido!. Este comentario biblio-

gráfico pretende «er ante todo un instumento de trabajo

utilizatale en futuro« estudio«.

La estrategia Metodológica consiste en crear un armazón

o esqueleto temático que »structure y ordene el complejo

conjunto de publicaciones geográfica* «obre transporte

«aritimo. Como »e e« consciente que el vaciado de obra» no e»

exhaustivo, -de hecho tampoco ce pretendía- , el armazón

temático queda totalmente abierto a posteriores enriqueci-

mientos.
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I Cl «re Mité qu» i« confección del e»quema obedece «
criterio» • inter**** p»r»on*l»», y como MI veré mité «n
intim« reieeiên con 1« cl*»ificaciôn que màm mêmltmtm »e v* a

|| pl«nt««r, «olire I« w* t »r i« tí» »»ludio ft« 1* geografi* d«l
Transport« Mr 11 IMI. Bin duda M pueden d i teff ar otro«

• esquema» temitico», por ejemplo de tipo regional o por
escuela» geográfica».
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A) « Otirasi oeneralm» «obre Seoorafla dei Transporte Maritino

Lo« transport»» ««r i ti mo« con«id'»r«do* en «i «i WMM

t i «nen poco int «r é» par« *I geégrefo. Eri r ««li dad io« r ««go«

genérele« tí» »»ta actividad d« »»rvi c i o» han «ido definido«

y analizado« por un amplio conjunto d* profe*ionale» de

divrrva procedencia« Normalmente lo« ««pacte»« técnico« d«l

transport* han atraído la atenei en d* lo« ingeniero«, la«

cuestione« financiera« la« de lo« »cono»l»ta» y lo« asunto»

de derecho mat »tumo internacional la de lo» jurist*». Al

geógrafo le interesan lo« trar,»porte» marítimo» por i a

interré!ación que establecen entre el espacio marítimo y el

territorio.

La« obra» generale* de Geografia del Tran«porte Marítimo

por su amplio contenido temático tienden a la pluridiscipli-

nariedad, no tanto por el modo de plantear el estudio» como

por el conjunto temático vaciado. E«to ocurre porque intentan

ofrecer un panorama global de todos los elementos que

influyen en esta actividad de intercambio.

En el apartado de "obra» generales** forzosamente

quedarán incluidos distintos tipos de trabajos!

- publicaciones pioneras (MARIE,J.-DILLY,C.-1941-

/PJUSIER.P.-1930, aptdo. 2 .1 ) ,

- obra» clásicas fundaméntale« para el estudio

geográfico de este tema (ALEXANDERSSON,G.-NORS-

TRoMp8.-l9é3/ 1EN01T»M.-PETTIER»F.-1961/COOPER,A.-

D.-1972/QBENAUS»H. -ZALESKY,J.-1979/VERLAOUE,CH.-

1974/VIGARIE,A.-1968, aptdo. 2.1)

publicaciones de concepción más innovadora (VALLE-
GA, A. -l 984, aptdo. 2.1),

-ediciones de cursos universitarios OEZERT,B.-

1974/PEW»ILLOUlA.-i95e»i9é5, aptdo. 2,1).

-publicaciones resultado de Tesis Doctorales de
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Geografi« del Transport» Marítimo referida» a un

pati« o conjunto ••paci*! (CHARDON, J. P. -1984, aptdo.

2. 1/ARACIL,J.C.-1989, aptdo. 5.11.1).

Aunqu» •! propòsito d» v* t a Bibliografia Mía rese-Iar

sólo la* aportación«» geográfica» al estudio del transport*

maritime, no se pjoden i gnor AT la» publicación»» i nter e/»ant»s

procedent»» de otro« Ambito» disciplinario«. Se han de tener

en cuenta tanto los tratado» de economia marítima ( GROSS, R. 0-

aptdo. 2.1 ï t como las publicacions« anuales de organismo»

internacionales (OCDE /ONU, aptdo. 2.1), las obras resultado

de cursos sobre transportes (POULIZAC.M. -1983, aptdo. 2.1), e

incluso «anuales para gran público (BOYYER, A. -1973, aptdo-

.2.1).

. Navegación oceanica! organización del espacio marítimo

Este apartado se reserva para obras geográficas »otre
las áreas tí9 circulación marítima o de navegación oceánica,
es decir, se incluyen publicaciones que anal i tan el espacio
marítimo organizado en ratas y fachadas oceánicas. También

quedan en el mismo grupo las obras que valoran los instrumen-

tos náuticos utilizadas para recorrer el océano« las -flotas.

El tipo de transporte maritimo considerado es exclusiva-

mente el comercial! por tanto quedan al «argén las publica-

ciones sobre rutas de estrategia «ilitar o sobre rutas y

flotas pesqueras.

En los estudios «aritirnos la concepción clásica d« la

organización del espacio (VICARIE,A.-1968, aptdo. 2.1), parte

de la existencia d« tres polos o dominio» que explican la

movilidadi el horizonte marino, el horizonte continental y
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l*o« py*rtQB* Este« t r«» elemento* forman port» oel "tríptico

portuario", «eg un 1« terminología introducid« por «1 citado

autor frane»».

El horizont» marino, mi océano, **tá e* t rué turado y

organizado por la »xivtvncia d» ruta« oceánica» a travi* üm

la* cual»* circulan lo* flujo* oceánico*. La aparición de la*

ruta* que organizan «1 »«pació mar i ti «o no e» »*pontan»a,

•ino qu» refleja »1 e*tado d»l mundo »n un momento dado« El

diseRo d* la* ruta* oceánica* »* ha ido modelando y remode-

lando en función de lo* »stadio* »c on orni c o* de la* civiliza-

ción«* y de la* diversa» hegemonia« politica*« Hoy la* ruta*

oceánica* »«tabi »c i da», dado que »on permanente*, forman

área* de navegación. Qui ene» determinan el u»o y permanencia

de la* ruta* mar i tima* no »i»mpr» i»on lo* gestore* comercia-

les, »ino t ancien lo* »»t ado«, lo* grupo* de »»t ado» y la*

compañía» de transporte maritino <DUBO¿5, j . -1984/riORGAN, F. W. -

1978*1951, aptdo. 2.2).

E* »vidente qu» el geógrafo ha de considerar el trans-

porte maritime en un piano dinámico, y ha de estudiar la«

mutación«« de la circulación oceánica en el tiempo. En la

historia de la humanidad, como indica VAL L EGA (1984, aptdo.

2.), se han sucedido diverso* estadios efe desarrollo econó-

mico y de dominio o hegemonía politica. Cada uno de lo*

estadio* o período* ha provocado cambio* en lo* transporte»

maritino*, tanto en la* técnica* de «anejo náutico como en la

organización de la* ruta* de navegación o en la promoció j¿

espacio» continentale* litorale* (fachada* oí •:_ r i .- - _

ÍCELERIER, 1968-DE LOUTURE,R.-19S2, apt ric,. Z . 1 .

A partir di* lo* alo* ci «ci 'e- t a l» J:ra,iu„t, LLtr.tr. i té

internacional inicia n -.t- 1 •'.>:. c j* '..nbj £sp-»r tè .cul j- . • J i * i -

si *^ i V T - s •: f T f ' «f f 1 * > é t i j - t'- .-ir s. f a - ••», c i r i>¡f~ Ja In

ec -.->-• T t , - t • H i -s* »-j . . • 3f , r. t r r . :-f.'-, C*F l ?t »qui li bri o*
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re 1 ' * ' cc* f*i-r-i\ V 11, - te . 1», le IM» provocará rombica» sustan-1

., ,|7r .-»0 i ; <-ÍTI:'icier mariti*«. En la* decada* »iguiente*

loi transporte* marítimo» van a Mr «1 in»trum»nto bâ»ico d»

upo« inf*rc**biQ* a nivel planetario cada vet me* int »n »o» y

•xt»n»o».

Lo* alo» oehertta »upon»n la consolidación d« la*

transformación*» comenzada» d»*pu»» d» la segunda guerra

mundial, y en la organización del horizonte «arino »e perfila

la aparici en de un nyevo orden oceanico internacional

(VIGARIE.A.-1981,19B2 a,1983, aptdo. 2.2), en el que el

Octano Pacifico, la» regione* marítima» del 8ude*te Asiàtico

y la* faenada* oceánica* atlántica* de Europa y Norteamérica,

•on lo* conjunto« espacíale* na* activo*.

La Bibliografia «obre flota* de navegación comercial e*

abundante y heterogénea. Bastante» trabajo* mué»tran un

planteamiento técnico que no resulta demasiado atractivo para

el geògrafoi en e«to» estudio* »e informa sobre tipo* de

barcos especializados o sobre la evolución de »u tamaño y

capacidad de carga. Otra* pubiicacione*, mucho má* cercana* a

disciplinas jurídica» y empresariales explican la organiza-

ción de los servicios de navegación y plantean el papel de

los armadores y de las Conferencias y Consorcios de navega-

ción en el marco institucional del derecho marítimo interna-

cional. En ambos casos se trata de obras especializadas que

generalmente han sido elaboradas por ingenieros, economistas

o juristas.

Los estudios sobre evolución cualitativa y cuantitativa

de las flotas comerciales mundiales abundan entre lo*

geògrafo* mari timi»ta» y acostumbran a »er descriptivos

(VIERS,G.-1932/VERLAQUE,CH.-1961,1963, aptdo. 2.2). Lo mismo

puede decirse de los análisis de las flotas comerriale*

nacionales, que sistemáticamente se publican en revistas

geográficas (L'information géographique, Note* et Etudes
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Documentaires, Soviet Geography), o en revista« d« informa-
ción collier c i al o nàutica (Marine Marchande, Información
Comercial Espaiola), y cuyo propósito esencial consiste en

plantear las politica« marítimas de lo« estados.

A parte de la« pulì li cae i one« geográfica« especifica«

»obre flota», (GREENWOOD,R.-1982, aptdo, 2.2) comenta la
importancia de las flota« nacionales en lo« países tercermun-
dista») e« evidente que lo« instrumentos de la navegación-

entiéndase barcos o flota«- , «e anal itan en cualquier

trabajo «obre circulación marítima porque son lo« receptores

directo« de lo« avance« técnico« que tanto han modificado la

estructura actual de lo» transporte«.

La conclusión general que «e extrae de las diversas

valoraciones ejercida« «obre la flota mercante mundial

actual, e« que el papel de las potencia» marítima« tradicio-

nal e« ha cambiado. Varia« situaciones nueva« «e establecens

se debilite la importancia tie las flota« «arítmas europea«,

se produce un fuerte crecimiento del tonelaje de la« flotas
de los países comunista«, aparecen y adquieren relevancia la«

flotas nacionales de alguno» "pai«e« nuevo«* y el protago-

nismo de las flota« perteneciente« a pabellones de convenien-

cia hace que ocupen lo« primero« puestos en el ranking

mundial de flota« por pai se«.

O. Polo«, económico» mundial e« v |ran«porte marítimo

El segundo elemento o polo que interviene en la organi-

zación de la circulación marítima según la concepción

clásica, e« el "Horizonte continental', esto e«, la» área«

terrestre« que impulsan lo« intercambios por mar. Como indica

VICARIE en «u« aproximacione» teórica« «obre circulación

mar i tima, lo« centro« de oferta y demanda «on lo« re«pon»a-
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ill»« ito Im actividad ci* I mm rut«» oceanic«*, d* la densidad
il* circulación, d» 1« naturaleza d» lo« intercambio» (tipo*

d* mercancía») y ti* la variedad y nacionalidad d* lo«
instrumento* náutico». E»tQ» planteamiento« «on paracido« m
lo« de DOVER (1973, aptdo. 2.1) qu* insist» en la "o»mo»i*"

cada vez «á« estrecha entre economia terrestre y economi«

marítima d* nuestros dia«.

E* evidente por tanto que el tráfico marítimo comercial
mundial, esta nestado por lo* centro* económico» dinamizado-

re« de lo« flujo« d* mercancía». Dicho d* otro «odo, lo«
rasgo» d* la circulación marítima ** configuran »egun sean
la« política« de transport» marítimo de lo« centro« económi-

co« activo*.

Lo* transporte* marítimo« al «er la infraestructura

material de lo« intercambio« comereiale«, «on muy sensibles a

la« alteración*« económica« y politica« mundiales. Por

ejemplo, «e puede afirmar rotundamente que el auge del
tráfico comercial maritino actual (las tre« cuartas parte«

del comercio internacional mundial «e efectúa por via

marítima), e« el resultado de la« estrategia« económicas

mundiales iniciada« después de la segunda guerra mundial.

La fase económica neoindustriai o neutécnica (VALLEGA,-
A.-r7B4, aptdo. 2.?) que carácter lia la segunda mitad del

siglo, «e basa en un gran crecimiento del comercio interna-
cional, provocado por la« necesidades crecientes de lo«
pai»es industriale« d* producto« energéticos y materia«
prima«. Por esta r a? »in la expresión "internacional i «mo de lo«
intercambio»", resume la idea d* c-ecimiento, aceleración del
crecimiento y aumento d* la« distancia« d* lo« transporte«
•ari ti mo«.

Toda» estas cuestione» «e debaten evidentemente en las

obra« de carácter general «obre transport*« marítimo«, pero
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«rticulo« qu» de un modo especial tratan «obre la

r»1aci an transport* maritimo-economi• internacional. La

escala de lo« anàlisi» va de*dr la evaluación d* la politica

«aritina im un pai« unico (VERLAQUE,CH.-1984/COTO MILLAN.P.-

1988/POTR^KOWSKY,MN.-TAYLOR,-1986/WILl.INOALE,f1C.-1984j todo«

«fi aptdo. 2.3), ha»ta consideracioneu global*« »obre grupo»

ff« pai »eil -por ejemplo pai««« «n desarrollo (AL JAD IR, A.-

1976, aptdo. 2.3), Europa <BAUCH£",P.-1986, aptdo. 2.3),

Comunidad Econòmica Europe« (CEE-J9U6/BOYER,A.-1972, aptdo.

2.3), etc.- o valoración«« a nivel mundial (REES,WS.-1976/-

nUSCARA,C.-19B2 , todo« aptdo. 2.3). Por «1 carácter y

Magnitud del tena »« interesante tenir en cuenta además de

las aportaciones bibliográficas de .jeógrafo» mari timi sta« o

geògrafo» econòmico«, las que proceden de otro* campos

profesionales, especia mente de la economia y de las ciencias

politica» (LEONARD,P.-1989/MA,S.-198Ü, todo» aptdo. 2.3).

D í • Naturaleza de los intercambio» maritino«! tico« ,de lluio«

Par naturaleza del transporte mari timo se entiende la

materia que se traslada por mar. La bave material del tráfico

maritime no es uniforme. Las corrientes o flujos de tráfico

están constituida« por dos tipos de categorías» las mercan-

cías y el pasaje.

La Importancia de lo* flujo« de pasaje por mar ha

quedado minimizada en lo« estadio« actúale« de desarrollo

técnico, ya que otros modos de transporte han tomado la

delantera por evidentes ventaja« de calidad (rapidez, costos,

frecuencia ...), y «alvo contadas excepciones -flujos

turísticos, insularidad- ,su retroceso ha »ido radical. A

pesar de todo existen alguno« estudios sobre flujos d«

pa-sajerc—; particularmente aplicado« a puerto« ««peci al i z ados

en pasaje (ERIKSSON,G.A.-1986, aptdo. 2.4).

32



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

El u»o del transport» marítimo ha «Ido «iempr« preferen-

temente mercantil, y «obre todo MMrcantil internacional.

Pién»»»* qu» ha »ido y «igue «itvndo «I modo de transport» Me*

barato para tra»lacionr» a grin distancia d» mercancía* de

gran volumen y poco valor.

El »«pació mari«:imo organizado para la circulación,

adema* d* trat er estructurado <infraestructura* da la navega-

cióni ruttm, flota«, pu»rto», . . . ) , ha d» r»tar .mimado por

corriente* o flyjo« d» tráfico qu» recorran o u*en la*

»»tructura». Lo» r-, tmo« y lo« volúm»ne» d« lo« fly jo* »on

variable« »n «1 tiempo y »n «l «»pació«

Du" an t» mucho ti»mpo, lo* geògrafo» e*tuc*iö*ö» del

tran*pe«rte marítimo dedicaron »u energía a efectuar complejo»

anali«)* d* IIujo« comerciales. 6« han pubíicado Micho*

e* t udì o» «obre e! intercambio marítimo d« lo* uta* diverso»

producto*. Es más, muchos anelivi* d* puerto» marít imo» se

han focal izado exclusivamente hacia la cuart i f i caci On y

cualificacidn d» la* mercancía» que componen »u» tráfico*.

Ahora »er i a poco operativo incluir cita* por »u oran disper-

sión y cantidad. No obstante en la* últina* década* la

tendencia a e*<:udi*r lo« flujo* marítimo* mercantile» »n si

mismo», mm ha atenuado.

Anal í tar lo* tráfico* maritino* d* mercancía» resuH*

difícil por la complejidad d* la* e»tatí»»tica*. Aunqje

ex i»ten criterio« uni ver»ale* para c lasif icar la* mercancías

que ** comercian marí ti marnente, en grupo» de »ignifi caci un

econòmica -lo* d« la* N.U. «er í an un buen ejemplo- , la

dispersión y heterogeneidad de la* estadística» de tráfico

marítimo a nivel mundial, hacen auy dif íci l la tarea de

convervi en o reagrupación. No obstante tre* grande* grupo« de

f lujes* de mercancía* se han destacado tradicionalment*«

gránele*, producto* petrolífero* y Mercancía general. La

división que tiene un e*ca*o nivel de detalle y que está
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»n criterio» d« manipulación da carga, rasenta

insudiciente para analizar «] tráfico comercial de un puerto,

pero se lia usado con frecuenci* par« establecer generaliza-

ciones sobre «1 panorama mundial de la circulación «aritima.

Lo« geógrafos que lian trabajado sobre flujo« Maritino*

de Mercancía«! han advertido la« dificultad»« d* la docu-

mentación estadística« para contribuir a facilitar la tarea

»MÍ«tan alguna« aportaciones metodológicas interesante«

<VERLAQUEfeH.-l98éf aptdo. 2.4).

La extraordinaria magnitud alcanzada por «1 tráfico

mundial de hidrocarburo« durante la« al tina« década« -se pasa

de uno« 300 «i 11 one« de Tu/affo en 1955 a cerca de 1.900

«ilíones m principio« de los ochenta- , hace que una parte

importante de lo* estudio* de flujo* marítimo?, intercontinen-

tal** trate »obra e*ta mercancía «LERAT»S.-19B2/MASSERON,J.-

1975/CHARLIER,J.-1974» todo* aptdo. 2.4),

Resumiendo, e* fácil de ver que el anàlisi* de la«

mercancías transport idas por mar se plantea de hecho a do*

nivel«« de distinto rango. Por un lado están lo« flujo« de

mercancías considerada» como un conjunto, esto e*f la*

corriente* que circulan y animan la* ruta* marítimas estable-

cida« entre área« terrestre* di«tante*. Por otra parte están

lo* tráfico* de mercancía« de»arroí lados ínterportuari amenté.

En el segundo de lo* caso* «1 estudio d»l tráfico de Mercan-

cía* paca a ser un elemento mas d«l anàlisi* portuario.
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La* transformación»» generada« »n «l «odo ti* transport»

marítimo de*pues d« 1« última contienda bilica mundial, han

alcanzado una magnitud »xc»pcional. Aunqu» loa cambio»

técnico* han »ido lo* má» *»p»ctacular»», el proceso de

transformación ha estado »arcado por circunstancia* di ver»a»

de tipo político Y económico.

El nuevo equilibrio mundial de fuerza* política* que se

consolida recién acabada la guerra y la emersión en el

mercado internacional de nueva* potencia* económicas,

introducen cambio* en lo* modelo* espaciales tradicionales

del transporte maritino y se gesta un nuevo orden oceánico.

No se puede olvidar que el transporte «aritimo e* una

actividad económica internacional y precisamente por e*ta

cauca e* sensible a cualquier barrera establecida por los

hombres. Su disefo organizativo revela la existencia de

bloques políticos, de zonas monetaria*, d« focos económicos,

etc. (BRUNET.H.-1983 aptdo. 2.S). Al mismo tiempo la organi-

zación del espacio oceánico e* un fiel reflejo del estado del

mundo; la guerra y la paz modelan el trazado de la circula-

ción marítima mundial (MARCADON,-1984, aptdo. 2.5). En este

sentido se podria reflexionar simplemente sobre la influencia

que han tenido las guerras árabes-israelís en la apertura o

cierre del canal de Suez, en la utilización generalizada de

la ruta del Cabo para transporte* de hidrocarburo* y en la

construcción de superpetrol eros.

La segunda crisis económica mundial de nuestro siglo,

que tuvo como detonante la crisi* energética, hizo que

durante lo* alio* setanta *e produjera una alteración del

sistema económico mundial. Esta situación ha reclamado la

atención de los geografo* maritimista* <AftNOULD,PH.-i974/NAR-

CADON,J.-1984/MEESTk£R,W.J.-VAN DER BREMEN, W. J.-1986, todo»
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aptdo. 2.3), que en MI« en»ayQ« intentan mo« t r »r l« influen-

cia de la cri«i« econòmica «n lo« mod«1o» ««pacial«« del

transport* marítimo.

El »»qu»m« NI2 representa como la« innovaci cm«« tecnolò-

gica* aplicada« a lo« transport»» maritime» de«de lo« alo«

50, han provocado cambio« orfanitativo« tanto «n «1 ««pació

marítimo, COMS en «1 territorio y en la »»tructur* emprava-

riai y laboral del »ervi ci o de transporte«.
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E« evidente que la bibliografía «obre transformación«*

t»enologica« del transport« «aritimo r«cog« d« «odo pare!•! o

d« modo g«n«ral Io« aspecto« plasmado« «n «1 «squama. L«*

aportación«» mobr« ««t« t««a »on abundant«« y, como no,

h«t«rogén«a».

la id«a d* "revolución" d«l tran»port« mari timo »«

r«pit« «n div«r»o» artículo« ««pacifico« »obr« "transport«

«aritimo-progreso técnico", d« un modo explicito o implicito

íKAVERtS.H.-lfé7/«AVERfH.M.-If73/VIWWIIEfA.-1972i todo»

aptdo. 2.S}. Ademas muchas obras d« carat«r g«n«ral r«s«rvan

algunos capítulos para com«ntar y «valuar «1 alcance d«d las

transformación*« contemporáneas.

Resulta par t icy lar ««fit« int*r«sant« la aportación d«

VALLEGA (1981, aptdo. 2.1) qu« considera las transformación«»

del transport« marítimo «ft «1 narco d« los «stadios d«

desarrollo económico d« la humanidad, y que intenta destacar

las conexión«« qu« la primara y la ««gunda revolución

industrial han tenido con la« respectivas revolución*« del

transport« marítimo.

La revolución del transport« marítimo operada reciente-

mente, y que se manifiesta en un conjunto d* innovación*«

tecnológica» y organizativas» «s un acontecimiento provocado

por una pluralidad d« circunstancias propias del vigente

estadio de desarrollo económico y que sirven para diferen-

ciarlo de estadios anteriores. VALLE3A (1984, aptdo. 2.1)

destaca como circunstancias decisivasi la división interna-

cional del trabajo, la« transformaciones de las economías

industriales y las mutaciones de los equilibrios políticos

mundiales. D« este modo se justifica la instauración del

internacionalismo de los intercambio« que va acompañado de un

extraordinario auge del tráfico comercial marítimo.
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Om im observación d*l e«quema Nfl2 •• deduce qu* I mm

aplicación»« d» nuevas t»enologia« d« transport» marítimo,

han «ido indi«p»n»abl»» par« pod»r hac»r fr»nt» «i cr»ci»nt»

comercio internacional. La« majora« técnica« lian afectado d»

•odo directo a* vehículo de la navegación, el navio« y de

•odo indirecto Han transformado tanto la extenvión y trazado

de la« ruta» oceánica« tradicionales (espacio marítimo), COMO

la« carácter i«tica» de la* refione« litorale« (espacio

continental), '.a» industria» «e emplazan junto al litoral o

en área« 1e gran accesibilidad, «e produce un crecimiento «in

precedente« de la urbanización co»t»ra y la« ciudade«

portuaria« registran crecimiento« muy acelerado«.

Pero el alcance de las transformaciones no sdìo es

instrumental y espacial, sino que tiene una proyección social

(uniformizad on de la tripulación náutica y reducción del

número de trabajadores portuarios) y repercusiones de tipo

empresarial (cambio« en la estructura comercial tradicional

de los armamentos y creación de consorcios de navegación).

Desde los inicio» del proceso de transformación técnica

en lo» alo« cincuenta hasta el momento actual en que los

cambios están ya consolidados» han aparecido numerosas

publicaciones procedentes de diversos ámbitos disciplinarios,

ya que los fenómenos resultantes interesan a distintos tipos

de profesionales. Es más, la interdisciplinariedad en los

estudios de transporte marítimo es un hecho frecuente.

Los geógrafos se han interesado preferentemente por las

consecuencias espaciales de las transformaciones técnicas.

Este interés se manifiesta a través de los análisis de los

grandes complejos portuarios pol ifuncionales, que son sin

duda los espacios más profundamente alterados por el proceso
de tecnificación del transporte marítimo. La explicación

puede hallarse en varias circunstancias que caracterizan a

los grandes puertos de tráficos diversificados.
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Un« tf* 1«« innovación** técnica» que *.as h« alt*ratfo 1««

•»truetura* portuaria* Na »ido 1« »»tandari zación o unitiza-

ciên il* la* carta*« con»«guida »ofarvtodo por *1 u*o dal

cont*fì»dor. La adopción tf* **ta técnica tf* manipulación tf*

mer c ancia» ha provocado un oran con»u«so tf* »»pació *n lo*

pu«rto* adaptado* para la r*c*pcidn tf* tráfico* eont*n*tfori~

zado». S»gOn HAYUTH (1986, apttfo. 2.3) ** nan d* distinguir

do* fa*** *n la que él llana "revolución del contañedor"« la

contenedori r«ci on y la intermodalidad que corresponden en el

tiempo a lo* affo* 6O-70 y a la decada de lo* 80. Cono indica

FIORE (1986, aptdo« 2.5) *1 u»o del contenedor en el trans-

port* marítimo, en origen -primera fa**i contenedorizacion- ,

** concibió para aumentar la productividad d* lo* barco*» ya

que el embalaje d* la mercancía general en contenedore»

reduce lo* tiempo» d« e*cala portuario* y aumenta el volumen

0*11 d* lo* recinto» d* carga del barco. También »e vio que

con el contenedor »e potenciaba la conexión íntermodal del

transporte, pu** cada modo al coordinar lo* ritmos d*

rotación con los demás, mejor* »u propia productividad.

Lo* organismo» internacionales relacionado« con el

transport* internación*!, desde lo* comienzos percibieron la

importancia del uso normalizado del contenedor, y periódica-

mente tanto la UNCTAD como la OCDE han ido editando monogra-

fia* sobre la contenedorizacíon del transporte marítimo

(UNCTAD-1970,1984/OCDE, 1?71» todo* aptdo. 2.5).

Lo* geógrafo* especialistas en transport** marítimo« han

contribuido con variado* estudios cobre el estado d* la

contenedorizaci on y lo* problemas d* su adaptación en

diverso* conjunto* regional** del mundo (BELLONI,E.-198*/-

INNOCENTI,P.-1970/DOMINGO,J.-1986/CHARDON,J.P.-1986/ROBINSON-

,R.-1986, todo* aptdo. 2.5).

La segunda fa** desarrollada a partir d* 1980, »upon* la

sustitución del "transporte d* contenedores" (esencialmente
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»»•ritimo), por *1 transport» "»n contenedor* (que articula

io« ellattnto« modo» il« tracci en) (FIDRE, CL.-1986, aptdo.

2.5}. Desaparec» «1 concapto d« combinación d« modo« d«

transport» y •• Instaura la íd»a d» ciclo ff* transport» o

"»i»t»ma integrado il» transporte intermodal", cuyo objetivo

mm transferir bi»n*s »n fly jo« continuo« a trave« ci« IMI«

cadena completa de transport«, desde »1 origen hasta «1

destino final.

Por otra part», a partir d« los alo« ochenta cesa la

preocupación por las mejor** tecnológicas de la Manipulación

de la carga y cesa también «I crecimiento de los espacio«

portuarios dedicados a terminales de contenedores. En cambio

se producen innovaciones en la estructura organizativa y

logistica que regula la cadena de transporte. La informática,

la telemática y otro« modos de comunicación sofisticado« «on

lo« instrumentos que permiten llevar m cabo la funden

logística del transprte interaodal. En los recinto» portua-

rios o en s u ii proximidades «e emplazan las Z.A.L. (Zonas de

Actividades Logísticas)» que gestionan la circulación física

de la« mercancías ir,termod*lmente.

Las publicación«« «obre la intermodalidad aumentan en

lo« último« «lo«, y nientra« unas tratan cuestiones de

conjunto del ciclo de transport» integrado (CHARLIER,J.~

1982/V«.LESA»A-IV8S«§19iaí/reSQl«RA»«,A.-IBEAStA.-1988, todos

aptdo. 2.51, otras obras tienen propósito destacar el

papel de lo« puerto« corno eslabón de 1* cadena de transporte

único CALEIAWDERSSCW.B.-ltié/RlDOLFI.S.-lfié/HAYUTH.Y.-lfSé,

todo« aptdo. 2.5).

Lo« do* fenómenos organizativo« del transporte marítimo,

contenedor i z ación e intermodalidad, nan influido profunda-

mente en la estructura y en las operaciones de lo« grandes

puerto« especializados en tráfico de contenedores ("pivot

port** o "load center«** según BIRD y HAYUTH respectivamente).
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También han modificado alguna« d» la« función»» tradicional»*

portuaria» y han introducido nuvvo» plant»ami»nto» d»

compatiti vi dad portuaria, d» jerarquía. Y «"• d«li mi i tación»»

d» hint »r land» ««»IIAON.R.-IfTi/WYUTM» Y.-lfÍlf 1912, l«W/-

»I^IER»J.-lTO2c-lfia-IflÍ/TI«»W«tJ.P.-iTOl-ÍfÍ3 todo«

aptdo. 2.5).

La« transformación«» técnica« no *61o han alterado la

infra»»tructura y la organizacáan d» io» »»rvi cio» y ges-

tione» portuaria«, »ino que también han tenido con»ecuencia»

muy espectaculares en la configuración y fi jación de rede» d»

navegación en el »«pació oceánico. La capacidad d» lo« buque»

carguero« d» materia« prima« y energética«, inicia una

carrera ascendente desde finale« de lo» alo» cincuenta hasta

la mitad de la década de lo« »etenta do» último« »uperpetro-

leros -550.0OO TRB- «on de 1976). Este gigantismo naval fu»

debido a que, por la aplicación del modelo isodapAnico en la

organización del transporte marítimo* , pasaron a explotarse

lo« yacimiento« no accesible» en »1 pasado por «u lejanía d»

lo» centro« industrial»*. El resultado fue que »e produjo un

alargamiento de la« rutas de navegación, que sin duda »ra un

fenómeno »in precedente«.

E*ta« ruta» de largo recorrido establecida» en gran

parte en relación a lo» transport»« marítimo« energéticos y

por »1 gran desarrollo alcanzado por la siderurgia costera y

por la« industrias de refino periportuaria«,siguieron

alargando«» hasta la primera mitad d» lo« affo» »etenta (la

longitud media de la* ruta« era de 3.900 milla»). En e»o»

»En el estadio económico actual y despue« d* la revolu-
ción técnica d»l transporte marítimo, lo que determina la
organización del transport* marino e« «1 COSTE UNITARIO
(modello isodapánico).

En »1 estadio economi co mercantil anterior a la revolu-
ción industria1, »1 transporte oceánico »• »«tabléela en bas*
a la DISTANCIA (modelo i»olineo) y en el estadio económico
industrial, »1 elemento discriminador era la DURACIÓN (modelo
isocrónico).
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«Ko«, cuando MI iniciaba i« cri»i» energética» «e c*rrê l»

MW i» d» lo* grand** p»trol»ro» que »n *l futuro iban m

p«rMfi0c*r penianenteaente «tracado« »n lo» «u» 11**.

El alarga»iento d* la* ruta* oceànica« no «dio, ha

Mt'jde ligado a la na vagaci on "tra»p" d* grand«« y *»p*ciali-

zado* carguero» d* «a t «ria« prima* y energia. La »x p an »i on d*

la navegación d* lin«a para transportar mercancía g«fi«ral,

tarnt)i*n ha provocado la aparición d* ruta» d* largo recorri-

do. En efecto» 1* introducción del contenedor para e*tandari-

zar la« carga« y el u»o generalizado dee la navegación de

linea regular -e«to e«, con establecimiento previo de

itinerario«, tarifa« y periodicidad- , y 1« construcción de

barco« especializado« portacontenedore«, Han permitido el

nacimiento de do« tipo« de ruta« oceánica« muy e«peciale«i

lo« *landbridge«* o puente« terrestre« y la* ruta« de

circunvalación mundial.

A partir de lo* aKo* «e«enta «e desarrollaron una«

corriente« de tráfico interoceánico y transcontinental de

«ercañei a« contenedorizada«, que combinaban do« «odo« de

transporte, el marítimo y el ferroviario« A e«ta modalidad de

circulación que partiendo de un océano y de«pue« de atravesar

un espacio continental usando linea« férrea» especializada»,

continuaba «u recorrido «obre otro océano, «e le denominó

"landbridge*1.

E« evidente que lo« "landbridge" »on una muestra de la

tendencia generalizada a considerar la» ruta* marítima» y la»

rede« terrestre« como parte «de un mismo itinerario. Numero-

sas publicaciones comentan e*ta modalidad de ruta contene-

dor izada, aunque no sean obras específicas «obre el tena« Lo«

ejemplo« que comunmente »e citan «on «1 Hlandbridge" de

Estados unido« que une lo* grande« puerto« de la megalopolis

atlántica -con New York a la cabeza- , con lo« de! Pacífico

presidido« por el de San Francisco (MAYER,H.H.-1973, aptdo.
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2.3), y »1 "landbridge" que «travi»«« I« Union Soviètic«.

I»te ultimo •» ml tua« largo del Minilo y conduce 1« carga

cont»n*doríz«da de*de Australia y Japón hamta Europa,

utilizando la via fèrrea del tran«4beriano (MOTE,V.- 1991/-

TAVROVSK1.Y.-1983, todo» «ptdo. 2.3).

La« ruta* alrededor ami mundo o de circunnavegación »on

de creación muy reciente, »iendo «u detonador la creación en

1984 por HcHaclean de "U.S. LINES", el primer »ervicio de

rotación mundial de barco« portacontenedore». La expansión

posterior ha «ido realmente «»ombrosa tanto por el número de

competía« COMO por la emersión de nuevow centro« de ge«tión

en el »udeste asiático (Taiwan, Hong Kong, etc.). La apari-

ción de estas ruta« de circuito redondo e« una de la« «a«

llamativas tran»Iormacione» de la organización del e«pacio

oceánico, tanto por «u circuito doble (E-0 y Q-E» frente a i *

circunnavegación tradicional que seguía el rumbo E-0), como

por la« carácteri«tica» propia» de estas lineavi gran

regularidad en lo« trayecto«, escalas en poco« puerto« y «ólo

en lo« grande«, buque« portacontenedore« de gran capacidad y

que navegan a plena carga, estrategia» de itinerario«

circumplanetaríos impuesto» por la« grande« compañía» de

navegación, etc. <BRUI«T,H.-19e4-1986/8WWRA,P.-l?85/PE«?SC»<-

,R.-FOSSEY,J.-l?83/WU,Y.-lte8, todo» aptdo. 2.5)

La« transíormacione» operada« en el funcionamiento del

transporte maritim? de»pus» de la »egunda guerra mundial,

hayan «ido de tipo tecnológico o hayan estado determinada«

por circunstancia» politica« y económica«, han remodelado

todo el aparato infraestructura! que sostiene la navegación

oceánica. Lo« puerto« marítimos y la organización de la*

área« tributaria« del tráfico portuario han registrado

cambio» ostensibles. La Bibliografía que recoge el alcance de

esta» mutaciones, »era presentada y valorada posteriormente

«n el apartado reservado a la Geografia Portuaria.
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P), Organización econòmica v jurídica dei transport» marítimo

B« ha Indicado »n v«r!*• ocasiones que io* geógrafos

dedicado* «1 »studio d*l transport« Marítimo, mayori taria-

mvnt« han centrado su interés *n la organización espacial de

la circulación,

Los trabajL• Monográficos sobre la organización econó-

mica, financiera y jurídica de los servicios marítimos no

abundan entre los geógrafo» especialistas mi transportes. No

cabe duda de que las obran generales sobre transportes

marítimos, reservan parte de »u contenido a presentar la
explotación económica délos barcos o de las flotas, es decir,

de los instrumentos de la navegación« Del mismo modo plantean

la explotación económica de los puertos «ariti«o». Actual-

mente una parte importante de las flotas y de los organismos

portuarios de las sociedades capitalistas son verdaderas

emoresas privadas con claros objetivos dirigidos a maxi mi zar

beneficios.

El compendio general sobre transportes marítimos de

VERLAQUE (1974, aptdo. 2.1) en su epígrafe sobre la explota-

ción de los puertos, presenta una valoración en este sentido*
, en tanto que la obra de BOYER (1971, aptdo. 2.1), comenta

las modificaciones producidas en las estructuras económicas
de los armamentos4 .

•el puerto ... "vasta empresa económica que debe tarifar
los servicios rendidos a los usuarios lo mejor posible, pero
que debe amortizar las inversiones indispensables para hacer
frente a las mutaciones del tráfico y para provocar el
desarrollo del tráfico comercial (tarifas, calidad, rapidez,
etc.) y promover la competencia del puerto respecto a otros".
(VERLAOUE.CH. Les transports maritime«. Paris, Doin, 1974)

*"... 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 sólo las grandes sociedades comerciales
son capaces de reunir." (BOVER,A. Les transports maritimes.
Paris, PUF, 1973)



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

Los aneli»i« geográfico» d* la organización »conorni c* y

jurídic* d«1 transport» marítimo ** basan »n una bibliografía

interdisciplinària. Debido a la» radicales transformaciones

operada« en este sector durante las Él 11 MIS décadas, las

lnvest1§aclones y trabajos aplicados sobre transporte
marítimo, se efectúan por equipos de profesionales pluridis-

ciplinario». En este contexto, es evidente que no Han sido

los geógrafos quienes han trabajado sobre la estructura

empresarial del transporte marítimo, o sobre las variaciones

del mercado mundial de fletes o sobre el papel de las

administraciones portuarias.

El »»quema N23 pone de manifiesto que el traslado de

•ercancáas por «ar precisa un entorno y un equipamiento tanto

técnico COMO empresarial, financiero y jurídico. El tráfico

marítimo mercantili conducido por las flotas comerciales,

enfrenta dos tipos de intereses! los de los cargadores o

reel amadore» de las mercancía» (usuarios) que demandan y

compran los servicios» y los de los transportadores marítimos

que ofrecen y venden los servicios* * La venta de servicios

de transportes por Mar es una operación comercial de tipo

internacional, que se rige por una economía de mercado.

La oferta de servicios marítimos, que fluctúa coyuntu-

ralmente, depende también de varios hechos estructurales!

a) en el mercado Mundial coexisten varios tipo» de

empresas navieras que entran en competencia

•El esquema se refiere exclusivamente a los elementos
nue influyen en la organización económica y jurídica de los
vehículos de transporte marítimo (flotas). No aparece
destacado el puerto, que es efectivamente un activo centro
económico organizativo del transporte.

El papel del puerto COMO empresa terciaria gestora de
trámites económicos y las características del complejo mundo
laboral portuario, se comenta en el epigrafe 3 del capitulo
2.
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i -ARMAMENT OS Dl Dt EXPLOT AOON
IMASIKÎULAIB ' 1""lMiri·rrTI

MBcadot de flMet g__ „_„ v t_ DWCTÖ
oe tainpeiena« tn prapteâM

? -ARMAMENTOS 34 2-NJflECTO
1 wUWP IWij MfiQstfWhß OOftlfStO
Rl·lcícftooi pt fldci {|g figtifîCRtô,
(ETC» ' !

PAflELLO£S
COMVOsB«A

i
E T f S i

ill t» st» otre tipa d» aapraaas da transport« qu» vsnoon
transporta paro qu» ne eon araadoras. te trata «e los WM VtMELB

transporte» .
•sta «laura se «««arreli* a ralt de la contenedor 1 1 aelen.
Bon eepresas de transport» propietarias de instrumentes de
transport» (containers eoere tede), pero m ** barcos. S» encaroan
d» todo el proceso de traslado de la eereancla y en un« d» sus
«asas pasan a ser dientes de les areaeentes.

i

47



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

b) en la* ruta« oceanica* hay do* «odo* d* u*o d* la*

flota* comerciales -"liner*" y "tramp"- que suponen

fio* formas muy distinta* ûm actuaciên por part* del

armador

c) la explotación económica del barco no siempre **

directa, pudiendo establecer»* relacione* contrac-

tual** entre propietario y alquilador -contratos d*

«latamiunto "charte-parti*"- .

En lo* aneli*!* d* enfoque económico, el tema priorita-

rio es el d* lo* precio« del transport* marítimo (f lete*). El

mercado mundial d* flete* pre*enta una gran complejidad y no

** ba*a silo en la interacción oferta-demanda. La* tarifa*

globale» dependen de hecho* muy concreto*, como puede »er el

co»t* d* explotación del barco o la* ta*a* d* flete que deben

satisfacer la* mercancía» »egun su naturaleza. También

dependen de la estructura que presenta la organización

económica y jurídica del transport* mari timo (pluralidad de

empresas naviera*, distintos pabellones nacionales, tipo* de

navegación comercial, contrato* de fletamento, contratos de

venta d« mercancía, etc.).

Quien lleva a cabo la explotación economira del buque es

el transportador o armador. Una multitud de elementos

intervienen en la determinación del coste d* explotación:

construcción del barco, avituallamiento, seguros. carga*

salariales del personal embarcado, tarifa* portuaria*,

retribución** d* lo* intermediario* en tierra que ge*ti onan

la expedición marítima, etc. (DENISE,J.M.-1963, aptdo. 2.6).

La* forma* de utilización de lo* barco* en el «»pació

•aritimo organizado para la navegación comercial, la* perfila

el armador. La tarea profesional del armador ha ido cambiando

con el tiempo. Queda l*jo* la imagen del negociante-armauor.

La figura tradicional se desmoronó cuando ** divorciaron la*

función** d* comerciante y armador, hecho que ** produjo
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•ntr* 1830 y 1870. Estos cambio« fi* actitud prof**ion*i h«n
determinane» mutación** »n ml modo de u»ar lo« barco« ««rcan-
tes (SKAYh€,R.-1982, aptdo. 2.è«.

Lm navegación mercantil a:tual, disecada d«»d« final««

del (iglò pa«ado cuando aparecen la« primera» línea» regula-

re», presenta do* ritmo« d* circulad ont el regular diñe««)

Y *1 irregular (tramp)* . Ambo» modo» d« u»o de la* flota«

*Los »ervicio» de navegación de linea« regulare« y el
"tramping" »on do« cla»e* um transporte marítimo fundamental-
mente opuestos. La navegación "tramp" (literalmente puede
traducirse por "vagabundeaje">, no e«té »ujeta a horario« ni
a ruta« o itinerario« determinado«, y el barco va de puerto
en puerto »egOn la carga que traslada. Generalmente lo«
buque« que efectúan "tramp" »on de tonelaje medio y tienen
posibilidad de acceso a la mayoría de puerto», por no tener
exigencia« de "calado«*** La velocidad de lo« buque« que
navegan en "tramp" e« relativamente baja -12 a 13 nudo»- i «u
explotación resulta económica porque consumen poco combusti-
ble. Actualmente lo« buque« son viejo«, de »á« de 25 aio« por
lo generai.

Tradicional mente el papel de lo* armamento« en "tramp"
ha «ido responder a la« necesidades de lo« cargadores. Un
buque "tramp" «e arma en función de la demanda y por està
causa la naturaieia de las mercancías susceptibles de ser
transportadas es muy variada.

Hoy este tipo d* navegación ha perdido importancia«
primero porque la tecnificacian del proceso de transporte
pide barcos especializados, y segundo porque las empresas
industriales, grandes clientes antaño 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 improvisación usan preferentemente la
navegación de líneas regulares.

Es evidente que la con tenedor i z ación y el transporte
integrado han modificado los hábitos tradicionales.

Los servicios de navegación en lineas regulares, como su
propio nombre indica, se basan en rotaciones regulares que
realizan recorridos siempre idénticos. Lasa escalas portua-
rias están fijadas de antemano y los horarios son regulares.
Les barcos que navegan en lineas regulares, aunque existen
evidentemente grandes diferencias según el tipo de linea, son
modernos, técnicamente bien equipados y adaptados a las
nuevas exigencias impuestas por la revolución técnica del
transporte.

Con la generalización de las lineas regulares, los
cargadores conocen de antemano la capacidad del transporte
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di f i »ran notablMMnt« *n «1 •»tabl·cimi·nto del precio tím

transput« y tiene« un ri»»go di»tintc mn ml «sreado mundial

d« flet»* <FLEMING(D.K.-196C, aptdo. 2.è).

Lm solicitud de servicio» d» navegación "trae*** que

siempre «« ha calificado COM3 navegación de 1« demanda, e*

muy variable en «1 tiempo. Por eso lo« flete» en "tramp"

dependen de lo» indice» establecido« en la» Bol»a» de flete»

que »* calculan teniendo en cuenta la« o»cilacaone« e»tacto-

nal*» de la demanda <NORSTROM,G.-1961, aptdo. 2.è).

La estabilidad de lo» »ervi cio* de la» linea» regulare»

e» paralela a la que muestran otro» »odo» de transporte,

especialmente el ferroviario! el establecimiento de la» tasas

de flete depende mucho de lo« acuerdo» establecidos por la»

agrupaciones de armadores (Conferencias/Consorcios).

La explotación económica del barco comarci al la puede

desempeñar el propio propietario o bien éste puede cederla,

previa extención de un contrato de alquiler o arriendo. En la

llamada explotación directa el armador e» el propietario. La

puesta en «archa o armamento de un barco para efectuar L'

servicio en linea regular, supon» la explotación directa del

mismo. Lo« flete« de « «ervicio« regulare« del transporte

maritino »« establecen unilateralmente por la« Conferencia«

Marítima«. Lo« mercado» de flete« "liner«11 «on de competen-

cia, frente a lo« mercados de fletes de los "tramps" que son

libres.

del que pueden disponer en un «omento dado y en una dirección
precisa, y los destinatarios pueden saber el momento exacto
de la llegada de sus mercancía».

La contenedorización ha impul»ado la proliferación de
los armamentos de lineas regulares y la intermodalidad ha
consolidado su universalización (veri POULIZAC,M. (1985) LU.
perspective« d'avenir de« transports maritime«, en iFRUOURß-
,M. (dir) Enseignement supérieur de transport. Caen, Paradig-
me).
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Las Conferencias» que «cm «»oci «ci on»« de armadores

propi «tarlo*, constituyen verdaderos "cartels y pool a1*

económicos (CNUCED-197?, «.pido. 2.6). Km los r »»u It «do» d«

lo* acuerdos entre «rmaóore* para fijar precio* y evitar la

competencia entre »u* miembro*. Intentan conducir a lo»

•rmadore» que la* integran hacia la cooperad An, frente a la

competencia impue»ta por lo* transportadore* no miembro*

("o«.t*ider»M). La* Conferencia* Marítim**T reúnen a lo*

«madore* que explotan una linea regular «obre lo* mismo*

recorrido* marítimo».

Uh tipo me* reciente de proteccionismo entre lo*

•rmadore», «urgido a consecuencia de la contenedorización,

»on lo« Consorcio* de Navegación. Bon reagrupamientos de

•rmadore» con fuerte poder financiero, que efectúan la*

mi»mas ruta« de navegación en linea* regulare* de tráfico de

contenedores. La organización general de la* rotaci one» y la

fijación de la* ta«a« depende de la totalidad de miembros del

Consorcio (DOUET,M.-1986, aptdo. 2.è).

Lo« sistemas de proteccionismo entre lo* armadore* han

» aldo combatido* por lo* usuario* del transporte marítimo y

II por lo* estados, alegando que constituye un atentado a la

_ libre competencia. Lo* e»tado» que no tienen armamento»

| nacionales importante« no e«tán representados en la» Confe-

rencias, y no pueden intervenir en la fijación de costes de

• transporte mari ti mo. El problema esté en que el precio del

transporte marítimo afecta a «u comercio exterior. La CNUCED

• -Comisión de Transporte del Consejo de las Naciones Unidas

para el Comercio y el Desarrollo-, recogiendo la» critica«

*Las Conferencia« Marítimas o Conferencia« de Flete« «on
"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 Conférence-, y hoy el número total de
conferencia» mundiales es de 360.

Cada conferencia suele agrupar entre 4 y 6 armamentos
Cel máximo son 10), de nacionalidades distintas.
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que lo» pai»«* en desarrollo lanzan centra lo* »i«tema» de

proteccionismo de las compañía» naviera», ha «alaolecido

mecanismos ûm regulación. Entra) »lio« de»t*ca *1 Cèdi go d»

Conducta d« las Conferencia« qui« impide ml establecimiento de

acuerdo» bilateral»» (reparto 40/40/20 »n »1 tráfico am

Conferencia entre do» paí»»*).

Lo» usuano* del tran»port» marítimo también prote*tan

por la fijación unilateral ci« la» tarifa« if« flete«* que

general»ente acostumbran a «er alta*.

COMO indica VICARIE (1968, aptdo. 2.1), por la exi»ten-

cia de interese« opue«to» muy «arcado« en el complejo mosaico

de la navegación comercial internacional que provoca con*lie-

ti vi dad, de«de finale« del »iglò pasado «e han creado

organismo* internacionale« reguladore«* . Su papel c* el de

allanar la« di ficultade«, ya que el Derecho Marítimo Interna-

cional no puede por «i «dio resolverla«.

La otra modalidad de régimen de explotación del barco e»

la indirecta. En »«te ca«o el naviero propietario del barco

lo alquila para que otro armador lo explote comer c i «tímente* .

* alguno« ejemplos:
Comité Marítimo Internacional (1897) - Organismo legislativo
International Shipping Federation (1909)- Asociación de
armadores.
International Chamber of Shipping (1921)- Intereses de los
usuarios de transporte marítimo.
British Shipper's Council -Posibilita discusiones directas
entre armadores y cliente«.
Lloyd's Register of Shipping -Salvaguarda de condiciones de
navegabilidad.

9 Quizás resulte interesante explicar escuetamente el
significado de algunos términos que pueden plantear confusio-
nes»
- ARMADOR o NAVIERO» empresario individual o colectivo que
teniendo a su disposición una nave (por titulo de propiedad,
usufructo o arriendo), la arma o equipa y nombra capitán para
dedicarla al comercio Maritime
- ARMAMENTO« explotación comercial de un barco por parte del
armador.
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Lo* Tratado* d* 3»reetio Maritino (CHORLEY,J.-1962, aptdo.

2.6), definen con vxictitud ml funeion*«!»«to urn lo* <ii»tin-

to» contrato* de f 1»tanorto o contrato* d« tr.un»port« por

•w. M contrato d* aïqui Iw *« l* denomina "chartj-parti«",

y p««!*» »»r d* vario* tiuo*i a tiempo fijado, por viaj*v «te.

Lo* «cuerdo» adoptado* an la "charte-parti»" por part* d* le*

do* «imMiro* d«l contrato -fletador y fletante* ,en lo que *•

refiere a tasa» de f J etamento (variable* »egun el tipo de

nercancia), »e basan en lo* indice* mundial e* establecido* en

la* Bolsa» de Flete» Marítimo*.

La obra de BOYER,A. (1973, aptdo. 2.1) »obre transporte

maritime, da una informaci on interesante y comprensible »ocre

el origen, funcionamiento y mi»ion de la* Bol»a» de Flete* y

•obre la* variaciones reciente* de la* ta*a de flete*, que

como se *«be, han »ido contrastada* en el período de crisis

económica internacional.

Se ha de temtr presente que las relacione» contractuales

entre amba» partes, asi cono las obligaciones jurídicas entre

transportador y usuario se explicitan en la documentación que

lleva el buque en cada expedición -"manifiesto del barco"-.

Este Manifiesto es el conjunto de todo« lo» "conocimientos" o

contrato* de transporte establecidos! por viaje y por barco,

entre armador y alquilador y entre cargador y destinatario.

En las relaciones jurídicas entre transportador y

usuario (expedidor o receptor de las mercancía»), las

cláusulas legales son complicadas y obedecen en algunos casos

a planteamientos consuetudinarios. Por ejemplo en los

contratos de compra-venta de Mercancías transportados por mar

(FOB/CIF) se estipulan la* responsabilidades y las cargas que
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h« d* soportar cad« un« d* 1«* part»* contr«t«nt»m10 y ml

*rm*dor. Lo« tipos il* contrato ír*luy*n «n *I pr*cio final

del transport* marítimo.

&t Han d* destacar todavía dos circunstancia* qu* pueden

t*nvr eons*cu*ncias »nía configuraci An del pr*cio final d*l

transport*! la »xplotación d* flotas comwrciale« por part* d«

*4tpr*sas industrial*» y la «atri culaci en d* armamento» »n

pab*llon*s d* conv*ni*ncia.

Por lo común las *«tpr*sas navieras son compañía»

comercial«» que ofrecen diverso» servicios al client*, »egun

sean privadas o públicas, especializada* o no. Caso aparte es

el d* empresa* industriales que explotan su propia flota de

barcos comerciales. Al tratarse d* armamento* constituïdes

para sat-s-facer las propias necesidades d* transport*! los

mecanismo* para establecer los flete* j i - _ i t - . . _wb

empresas industriales qu» po***n *lctas ce j,-¿r, tj.Tíitjj, »»J.T

principalment* las compañías \.< •**,••- ' ¿- j= pj* frj*=f npl L ", é "o, al

Dutch-She! 1 o 'e St ;»»*«"• 1 Cil 3: f'.t** Jtrse/ LE33 - >

10 f , T,P "Ccfit, I-ït.i i.-»::* r-eigf '•. » , Modalidad de venta
r̂ una «rere »11 í 0 s»^ c*l orpn.-j de la cual van incluidos su
rnste. el -flete v el »eguro de transport*.
t? mercare í a es entregada en el puerto d* descarga sin qwue
en teoria queden incluidos los gastos d* Manipulación.

F.O.B. (Free on Board) Tipo d* contrato en el cual, een
el momento del embarque la mercancía es entregada al armador,
en las dependencias d* carga del barco. El cargador asume los
gastos y los riesgos hasta ese momento. El armador asume los
gastos de manipulación y asegura las tarea» del desembarque,
hasta entregar la mercancía en el mieli* al reel amador. El
precio d* la mercancía cubr* sólo «1 valor d* los biene* y
excluye el seguro y el flete.
Résument Venta CIP > ei vendedor ha d* buscar «1 barco

Compra CIF: el comprador paga todos los gastos y no
s* ha d* ocupar d* buscar el transport*

Venta FOB i el vendedor salo cobra *1 valor d* la
mercancía

Compra FOB: el comprador paga el precio d* la
mercancía y ha d* buscar *1 barco
(resulta ventajoso en caso d* poseer
flota propia).
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1*« ampre*«* siderùrgica» (Thy»»»n, Krupp, ...).

Cada vet me* lo* armador •• matriculan *u* barco« »n

otro* pai*«* par« obtamer un« »»ri» d* ventaja«, »obre todo

d* tipo fi*cal y financiero. Mientra» que »n 1939 lo*

"pabellón2» de conveniencia"11 *ôlo »uponí an un 1,2% del

tonelaje de 1« flota mundial, hacia la Mitad de lo* affo*

ochenta el porcentaje alcanza un 30X. Lo* armamento» ,usan

lo» pabellones de conveniencia para evadir problema» vociale»

y controle* fiscale«, y de e»e »odo »er «á* competitivo» en

mercado* muy concurrido*. La explotación de lo* barco*

matriculado» en ectos pabellones se efectúa con costes

inferiore« porque«

a)- la* carga« salariale* »on menore» por enrolar a una

tripulación no cualificada procedente de países

tercermundi *ta*

b > - hay menor rigidez en la legislación «ociáis hora« de

trabajo al dia, calidad de vida a bordo, vacaciones,

etc.

c)-1 o» impuesto« «obre lo* beneficio* obtenido« de la

explotación del barco «on bajo«.

*i Pertenecen a lo« llamado« "Pabellones de Convenien-
cia" todo* aquello* barco* que *e matriculan en un pai* que
no e* el mismo del armador, para obtener ventaja* en su
explotación comercial.

Hay alguno* países en el mundo -Liberia, Panamá,
Singapur, Bahama«, Chipre, etc.-, que han permitido o siguen
prmi tiendo la matriculacion de buque« extranjero« en «u
pabellón. Se trata de países que no tienen el deseo ni el
poder de controlar a la* compar? i as naviera*, ni de imponerle*
reglamentación»* internacionale*. Lo* impuestos que gravan
lo* beneficio« obtenido* por lo* armadores de la explotación
del barco, son bajo*.

El resultado •* que un porcentaje alto del tonelaje de
la flota mundial pertenece a pabellones de conveniencia.
Según 1«* estadística* del LLOYD'S REGISTER OF SHIPPING,
hacia la mitad de lo* alo* ochenta el tonelaje de la* flota*
matriculada* en Liberia y Panamá suponía un 23,7% del total
mundial. En 1989, la* do* flota* con mayor T.R.B. del «undo
«on las de Liberia (89,4 «ill. TRB) y Panarne (73,3 mill.
TRB), que van seguidas de Japón (41,6 mill. TRB).



I
I
I Esto* navio« que *« dice popularment» que navegan "bajo

normas", »n general no respetan la normativa internacional ni

• en Materia «ocial ni técnica, y constituyan un peligro para

el medio «arino. E«te fenòmeno afecta «olire todo a buque«

• petrolero« y «ineraï ero«. Pero también «e acogen a pabellones

de conveniencia barco« modernos y técnicamente bien equipa-

te do«. Lo« ar«adore« suelen ser de pai«e« occidentale«! Estado«

Unidos, República Federal de Alemania, Reino Unido, Noruega«

Ä Qreeia» etc.

Ya «e indico al comienzo de este apartado que la

V bibliografía geográfica sobre la organización économie* y

jurídica de la» empresas marítima« no abunda. Existen algunos

£ artículo« escrito« por geografo« maritimi«ta« «obre aspecto«

«ocíale« derivado« de la* organi zaci one« económicas de la«

• flota* (HARCADON,J.-1986, aptdo. 2.6). Lo« tratado« genérale«

«obre sociología marítima (HERNANDEZ IZAL.S.-19BB, aptdo.

• 2.6), estudian a fondo el comportamiento «ocial d* la«

tripulaciones náutica*, pero este ha sido un tema que ha

• atraído poco la atención de lo* geógrafo».

_ En cuanto a aportaciones geográfica* sobre la base legal

• del funcionamiento del negocio marítimo, no »e han publicado

trabajo* monográfico* originale* de conjunto, aunque existen

I colaboraciones interesante* focalizada* hacia «ituacione«

nacionales (LUZON,J.L.-1986, aptdo. 2.6).

I

I
6), Aportaciones teórica« v metodológicas a la geografia del

• transporte marítimo

• Después de la «egunda guerra mundial y cono consecuencia

de la aplicación de nuevo« avance« tecnológico* en lo«

• instrumento« de transporte, el estudio de este sector se puso

de moda.

I
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las »mprn»«» siderúrgica« (Thy**»n, Krupp, ...).

Cada veí «e* lo« *rmador»» matriculan «y« barco« »n

otro* país*9 par« obtener una «eri e d« ventaja», »obre todo

de tipo fiscal y financiero. Mientra* que en 1939 lo«

"pabe11 one« de conveniencia"** «alo »uponí an un 1,2% d«l

tonelaje d« la flota mundial, hacia la «itad de lo« affo«

ochenta el porcentaje al cania un 30%. Lo« armamento» ,usan

lo» pabellone» de conveniencia para evadir problema* »oci al e»

y controle« ficcale«, y de e»e «odo »er «é« competitivo« en

marcado« muy concurrido*. La explotación de los barco»

matriculado» en e*to« pabellone« »e efectúa con co«te«

inferiore« por quei

a)- !a» carga« salariale» «on menores por enrolar a una

tripulación no cualificada procedente de países

tercvrmundi «ta«

b)- hay mer.or rigidez en la legislación «ocial i hora« de

trabajo al dia, calidad de vida a bordo, vacacione«,

etc.

c)-los impuestos «obre lo« beneficio« obtenido« de l«

explotación del barco »on bajo».

11 Pertenecen a lo« llamado« "Pabellones de Convenien-
cia" todo« aquello« barcos que «e matriculan en un pais que
no es el mismo del armador, para obtener ventajas en su
explotación comercial.

Hay algunos países en ti mundo -Liberia, Panamá,
Singapur, Bahama», Chipre, etc.-, que han permitido o siguen
prmi tiendo la matrículaci on de buque« extranjero« en «u
pabellón. Se trata de pai«e« que no tienen el deseo ni el
poder de controlar a la» compañías navieras, ni de imponerles
reglamentaciones internaci oral e». Loa impuesto* que gravan
lo* beneficios obtenido« por lo« armadores de la explotación
del barco, son bajo*.

El resultado e* que un porcentaje alto del tonelaje de
la flota mundial pertenece a pabellón** de conveniencia.
Según la* estadística* del LLOYD'S RESISTER OF SHIPPING,
hacia la mitad de lo* affo* ochenta el tonelaje de la* flota*
matriculada* en Liberia y Panamá suponía 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. TR9) y Panamá (73,3 mill.
TRB), que van seguida* de Japan (41,6 m!11. TRE).
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Esto* navios que se dic« popularmente que navegan "bajo

norm*»", mn g»n»r«l no r»*pe/tan la normativa internacional ni

en materia »oci al ni tècnica, y constituyen un peligro par«

el medio «arino. E*te fenòmeno afecta »obre todo « buque*

petrolero* y mi ñera1ero». Pero también »e acogen « pabellones

de conveniencia barco* moderno* y técnicamente bien equipa-

do*. Lo* armadores vuelen ser de países occidentale*! Estados

Unidos, República Federal de Alemania, Reino Unido, Noruega,

Grecia, etc.

Ya »» índica «1 comienzo de este apartado que la

bibliografia geográfica sobre» la organización económica y

jurídica de la« empresa* mar»timas no abunda. Existen alguno*

artículo* escritos por geógrafos mar itimi»tas sobre aspecto*

sociale* derivado« de la* organizaciones económicas de la*

flota* <MARCADON,J.-1986, aptdo. 2.6). Lo* tratado* genérale*

•obre sociología marítima (HERNÁNDEZ IZAL,S.-1988, aptdo.

2.e)y estudian a fondo el comportamiento social de la*

tripulaciones náutica«, pero este ha sido un tena que ha

«traído poco la atención de lo* geógrafo*.

En cuanto a aportaciones geográficas sobre la base legal

del funcionamiento del negocio marítimo, no se han publicado

trabajos monográficos originales de conjunto, aunque existen

colaboraciones interesante* focalizadas hacia situaciones

nacionales (LUZÓN,J.L.-1986, aptdo. 2.à).

B). Aportación«« teorica* v metodológicas a la geografía del

transporte mar i. .t IBP

Despues de la segunda guerra mundial y co«o consecuencia

d* la aplicación de nuevo* avance* tecnológico* en lo*

instrumentos de transporte, el estudio cJe este »ector se puso

de moda.
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La aplicación de lo« método« d* trabajo cuantitativos «n

ml »studio del transport», hizo que proli f «r «.»«n la« publica-

ción*« metodológica* tanto entre lo« profesionale» d* la*

ciencia» técnica« -ingeniería- , COMO en la« »ociale»-

economía «obre todo- . Por «u parte lo« geógrafo« respondie-

ron a esta tendencia generalizada, ahondando en la visión

espacial de la cuestión.

En esta inagen global, el nodo de transporte maritino ha

tenido un comportamiento excepcional. Se ha de recordar que

el mar es un espacio en el que las infraestructuras de

transporte dejan poca huella. La única •« la instalación

portuaria.

La permanencia o nutación de las redes de transporte

marí ti»o depende de muchos menos factores que en el caso del

transporte terrestre. Por eso en el estudio de estas redes

móviles se han aplicado en escasa medida los métodos de

trabajo de los restantes modos víarios (modelos estáticos y

de simulación de redes de transporte, análisis topològico» de

la estructura espacial de las redes, modelos gravitatorios,

etc.).

Otros fenómenos a tener en cuenta para entender el

carácter distinto del transporte marítimo «ont «u dedicación

casi exclusiva al transporte de mercancías y su fuertísima

participación «n los intercambio« internacionales.

Los datos estadísticos necesario« para el estudio de

flujo« mercantile* «on muy heterogéneo« por «u procedencia,

pues siempre las fuentes primarias d* información son las

diversas naciones que integran la comunidad mundial. La gran

diversidad de datos y su dificultad de obtención en algunos

casos, -recuérdese que la fi abili dad y el grado de perfección

de las estadísticas depende del estadio económico de cada

pai«- , ha hecho que no »xistan metodología« universales,

n i



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

salvo las establecida* par« 1« confección de indie«* muy

genérale» (por ejemplo, el indie* de Circulación d« VIGARIE,

o «1 indice d* Comercio Internacional de BIRD). Lo mam

frecuente es qu* lo* mítodos um trabajo lo* creen lo* autor**

en base a la disponibilidad d* data* para un estudio puntual,

y según lo* objetivos perseguidos.

S« ha de destacar qu* existen diferentes clasificación**

de la* mercancías, gestadas para el estudio d* flujo* mariti-

no*. Una* veces parten d* reconversior.es arancelaria* y otra*

d* reconversiones d* lo* grupo* d* mercancías creado* por la

C.E.E. o por la* N.U.

Para presentar un anelivi* de transporte marítimo desde

un punto d* vista espacial (región** mundiales impulsora* d*

tráfico Marítimo, "fachada*" oceánica*, ruta* de navegación

comercial, área* d* influencia portuaria, etc.), *e ha d*

diseñar una regional izaciun mundial. No existe uniformidad d*

criterio* a la hora de establecer division** regional*«.

Mientras que una* vece* ** usa la division oceánica del

globo, otra* vece» s* emplea la compartimentaci on continen-

tal. Esta dualidad representa la perenne controversia entre

los geògrafo* mari ti mistas y lo* continental i sta*.

Ha habido algunos esfuerzos metodológicos para adaptar

las regional i zaciones macroespaciales, a las divisiones de

las áreas costera* del globo creadas por organismo* interna-

cional** (VAN DEN BREMEN,W.J.-DE JONG, B.-198é>, aptdo. 2.7).

No es exacto decir qu* existen pocos trabajos teóricos

sobr* la Geografía del Transporte Marítimo, porque tanto las

introducciones de artículos descriptivos, como determinados

artículos d* obras generales o los preliminares ds muchas

tesis doctorales, incluyen consideraciones teóricas intere-

santes. Lo que no abunda son las reflexionas generale* a

nivel disciplinario sobre el alcance, la* manifestaciones,
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1«« dirección»» y *1 campo d« »»tudio d« »»t* rama d* la

G»ogr«fí«,qu» ponderen »1 papei actual y la »volucv on d»

actuación d» 1«« diferente» »»cuela» geográfica». Va im lo«

«to» »e»ent* LE (1962, «ptdo. 2.7) insisti« en l*

necesidad d« obtener «1 reconocimiento dentro de la G«ogra-

4 í a, de la rama de Transporte Mar »timo, para que no se la

tratar« durante «à« tiempo como un campo de estudio «arginai.

Lo* geogra-fos de la escuela francesa y en especial VICARIE,**.

(1972-1984, «ptdo 2.7), han contribuido con proilyccl »i*» um

calidad a enriquecer la» concepción«« d* la Geografia

Mariti««,

La Mayoría v la« mejores colaboración«« t e ór i cas y

metodológicas «obre transporte mar»timo, estudian el papel de

lo« py«rto» en »1 intrincado proc»»o d» circulación. Lo»

anali«!« portuario« han «ido «1 marco «1egide por lo«

geografo« para comentar y explicar todo« aquellos fenómenos

que repercute^ mn mi proceso d« traslado d« mercancías por

isar.

Con todo lo dicho «« pone de manifiesto la dificultad de

ofrecer ejemplo« bibliográfico« Monográfico«, que ««an

representativo« de lo« avance* teór icos y metodológicos de la

8«ografía del Tran»port» Maritilo.

H), Puerto« I lijaos

Una division temática que di cabida a toda« la« manifes-

taciones bibliográfica« qua existen hoy »n Geografía sobre la

circulación oceánica, resultaría incompleta »i no »e reser-

va«« un epigrafe para incluir la« obra« publicada« «obre lo«

puerto« d« mar y »u* -arcas d» proyección in* _rior y exterior.

Lo« enclaves portuario« y «u« entornos de influencia «on
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y havi •ido »i*npr* obj»to d« »»tudio d* Io« g·ògr·fo·

dedicado» «1 transport» marítimo.

Pero dado que uno d* lo« objetivo» d* e»ta Te»is *«

destacar ¡a identidad propia d« 1« Geografía Portuaria, lo«

coméntanos bibliográficos y lo« teir.as que componen «u

materia de estudio se tratan separadamente en la Segunda

Part».

El campo d« estudio d« la Geografía Portuaria no «alo e«

tributario del transporte marítimo, pues «e configura también

en bas* » concepciones procedente« de otra« especialidades d«

1« Geografía Económica y en base a planteamientos procedent*«

de la geografía Social, de la Geografía Urbana o del Anàlisi«

.- LU PE ESTOPIQ PE LA PE TRANSPORTE

MARÍTIMO

Los comentarios bibliográfico« han insinuado el campo de

estudio d* esta parte de la Geografía Economica. A continua-

ción «e va a exponer tí* forma sistemática.

Se ha rechazado la confección d* una lieta me« o menos

e x h a u s t i v a de lo« fenómenos que «e producen con el uso

comercial del océano. La lista sería siempre parcial, porque

ha habido constantes mutaciones temporales y ««pacíale« en

lo« modo« d* uti litar «1 octano por la humanidad. Recuérdese

la sucesión de diversos estadios económicos, técnicos,

politico« y »ocíale« en la historia d* la« civilización*« y

la coexistencia en un , i smo período d* tierr->o d* diferent*«

politica« marítimas según la« nación*«.
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Se ha preferido »xpon»r *I contenido t »met ico de la

Geografi« del Transporte Mari timo «»tructur«do eri t*«*» muy

amplio», que d««d* »iempre han «traí. a »1 interi« d* lo«

geògrafo« econòmico» que han «nal 11 «do lo« intercambio»

marítimo». Este e« el m*úodo expositivo elegido para confec-

cionar la Tabi* NÌ2.

Cada uno de e«to« amplio« tena« «e puede estudiar de»de

el punto de vi«ta de la evolución cronològica y »egun un

enfoque regionali puee existe una disparidad de comportamien-

tos respecto al transporte Marítimo en los diverso« conjuntos

regionale« mundiales.

El tono general que tienen lo« enunciado« de lo« tema-i,

tiene por objeto dar cabida a toda« aquella« comparti-

mentacioiM que «e quieran crear, en función de la« opciones

personale« elegida» por cada autor. No «e pretende ni mucho

menos ofrecer un "índice" temático, »ino destacar las grandes

línea« de actuación. El contenido de cada tena queda -.mr-to

a cualquier tipo de interi« subjetivo.
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INTERE5ADAS PpR

Geografi« Industrial

Qectf rafia del Comercio Internacional

Seografia d* la« At i vi dades Económica* Terciaria*

El interi* de lo* geògrafo» econòmico* por lo* puerto*

marítimos *e basa en la pol i funcional ; dad de lo* grande*

organi*«}* portuario*. Esto», concentran la producción efe

diferente* actividades económica», y son por tanto objeto de

estudio de varia* especialidades de la Geografía e«_u,.omica

Cvéa*e esquema Ng. 1 ).

La* página* precedente* han mostrado que »on parte de la

materia de estudio de la Geografía del Transporte, por su

papel activador de la* cadenas de transporte. Pero al mismo

tiempo lo* grande* puerto* pueden ser centros de producción

secundaria (Geografía Industrial). Son también la puerta de

entrada y salida de gran parte de las Mercancías traficadas

en comercio internacional, e incluso algunos de ellos son

centros activos de transacciones cornerei ale* de alcance

mundial -Bolsas de Comercio para algunas mercancía*- ,<Geò-

graf í a del Comercio). Sus ubicaciones inmediatas a las

ciudades, pueden actuar como potentes centros financieros y

de gestión de negocios «ari ti mos y de transporte en general

(Geografía de las Actividades Económicas Terciarias).

Geograf i a 1ndustr i al

La Geografía Industrial de la segunda mitad del siglo ha

dedicado una atención especial a los análisis espaciales de

las actividades industriales y ha aplicado las Teorías
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6*fi*r*l** fi* 1 ocal i taci en «n lo* »»t udì o» d* Mit* »»c t or

productivo. Tanto par« geógrafo« COIRÒ par« economistas la

loralización industrial «* lia convertido »n un t»ma priorita-

rio.

En 99tm ambi»nt* d* »»tudì o, loe puerto» aparecen coma

centro« atipico* para la 1ocal ii«cien do industria» »egun la

concepción clásica, pero que poseen la« condicione« preci«a*

para «ati«facer la« nece»idade» que provoca la pue»ta en

marcha del proceso productivo industrial» Vario« factores de

local i zación influyen en la instalación de industrias en

zonas portuaria« o en franja« litorale« de acceso libre al

tráfico «ariti«oí

a) la disponibilidad de mano de obra y de capital queda

revuelta dado que lo« complejo« portuario« con

instalaciones industriale« suelen «er apéndice« de

la ciudad contigua,

b) la accesibilidad a la« materias primas y a le«

combustible* preciso« para el proceso productivo, no

plantea problemas desde el momento que la interna-

cional 1 ilación de lo« intercambio* comerciales

aporta una gana amplia de aprovisionadores,

c ) el menor coste del transporte «aritino respecto a

otro« modo« de transporte para el transporte de

Mercancía« de gran tonelaje y de procedencia

distante.

Lo« estudios locacionales de Geografía Industrial

siempre han valorado el papel del transport* en la organiza-

ción del espacio industrial (DEZERT, i.-lCeS/FISOER.A.-

lfTe/eAeHELIl^CH.-ifJT-lfeS, todo« aptdo. S.5). Cuando «e

trata de anàlisi« especializados d* espacio« industriale«

portuario«, «e insiste «obre todo en la influencia que tiene

el acceso al transporte marítimo en la« nueva* local izaciones

de centro* industriale« junto al «ar (DEZERT,B.01972, aptdo.
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2.9).

Lo* puertos na« «ido un encélente centro de «»tudì o para

lo» geògrafo« Interesados tanto por la industria COM) por los

tema* marítimo«, porque entre 1950 y 1973 «n ml que se inicia

la cri»i» económica mundial, *1 fenómeno de la local i z ne t on

industrial portuaria se product! d* un modo intensísimo »n

Europa Occidental Y en Japon y en menor grado »n la costa

orient«1 d* Estado« Unido« (RODGERS,A.-1960/TAKEL.R.E.-

If 74/TOSCHI » U. -1931 /VERLAQUE, CH. -If 70-1911 /AUJAC, H. -1971,

todo« aptdo. 5.5).

Tal COMO indican MALEZÍEUX Y FISCHER (1986, aptdo S.S)

la expansión industrial portuaria *• el »imbolo d* la

reestructuración d* estos países, de la renovación de su

sistema productivo y de su rei oserei on en el sistema econò-

mico. Este se basa en la divisan internacional del trabajo y

se extiende a la casi totalidad de países provocando una

densi fi caci an de los intercambios.

Las Z,I.P. o H.I.D.A.S.»» que aparecen despues de la

segunda guerra mundial, tienen Aás características diferentes

a las de las áreas industriales portuarias tradicionales, que

siempre han existido en los grandes puertos. Constituyen

vastas extensiones de terreno ubicadas junto al mar, ocupando

a veces la zona de servicio del puerto y otras vces formando

polígonos inmediatos al mismo. Las industrias emplazadas en

las Z.I.P., que dinamiran gran parte del tráfico portuario

por sus demandas de mercancías energéticas o de materias

primas, son sobretodo industrias pesadas e industrias de

base« construcción y reparación naval, refinerías de petró-

leo, industrias petroquímicas, siderúrgicas, químicas de

base, etc. (iIENFAIT,J.-1983/DEZERTfB,-1981/MALEZIEUX,J.-

1971-1981, aptdo. 5.5).

** ZIP - Zonas Industriales Portuarias
MIDAS - Maritime Industrial Development Area*
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La localizador! de planta» industrial«« en »uta« zonas

extensas ha supuesto tanto *n *1 plano financiero como en *i

técnico« una p lan i f icac ión integrada en operaciones de

ordenación del territorio, que han Influido en la organiza-

ción y en el desarrollo regional. Las economía» ex Lerna»

creadas por las industrias portuarias y el efecto mul t ip l ica-

dor de las inversiones, han convertido los puertos en

elementos decisivos en el planeamiento del desarrollo

regional (VIGARIE,A.-1931-1984/HOYLE,B.S.-1981, todos aptdo.

5.5J.

Desde 1975 la local ilación industrial portuaria entra en

una crisis profunda, que es el resultado de la ruptura del

dinamismo industrial qu« conduciré al retroceso del sistema
industrial mundial (MALEZIEUX,J . -FISCHER,A.-1986 , aptdo.

5.9). Sobre el origen de las Z . I . P . , su evolución y futuro

resultan interesantes las reflecciones de A . V I G A R I E (1980-

1981-1982, aptdo. 5.5) que llega a distinguir cuatro fases o

generaciones en su evolución. Por otra parte la reseña de

VALLEGA,A. (1932) sobre la obra 'C i t ypo r t s Industrialization

and Regional Development"1* , además de ser una síntesis

excelente del contenido de la obra, aporta sus reflexiones

personales sobre los problemas que suscitan las relaciones

entre funciones portuarias, ciudades e industrialización del

** HOYLE,B.S.-PINDER,A.D. Ceds) (1981) Citvport indus-
trialization and regional development« spa t ia lana lys i s and
planning strategies. Oxford , Pergamon Press, 350 pp.

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

En esta misma linea está la obra de PINCHEMEL,PH.-
VIBARIE,A. <ed») (1979) Villes et ports. Paris, ed. O*?S, que
es el resultado del Segundo Coloquio Franco-Japonés de
Geografía. Colaboraciones muy interesantes, COMO por ejemplo
la de TAÑASE,H. que estudia el proceso de industrialización
de la bahia de Tokyo, plantean los cambios de orientación en
las planificaciones de las ZIP de finales de los setenta
respecto a las iniciadas en las primeras fases del proceso de
expansión industrial
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litor*!.

fjeooraf là del Sguercio Internacional y d« i a« Actividad»«

Terciarias

Lm Geografía del Comercio Internacional «« otra part*

d« la Seografla Económica que ha incluido dentro de «y

mataría de »studio, lorn anàlisi* d* centro* portuario*. L«

explicación est* »n que «1 puerto maritime mm uno rie Ics«

elemento* que fornan «1 complejo *i*tema que canaliza, dirige

y controla la corriente internacional da biene» establecida

por el comercio entre lo« di«tinto« países del mundo (THOMAN-

fft.S.-CONKLIN6»E.C.~I9é7» RB-PP) .

El movíniento de mercancías a trave« de fronteras

internacionales requiere la asistencia d* gran número d»

empresas privada«, utiliza la« instalación«« d* vario« tipo«

de servicio« que suministran lo« centros comerciales y además

se regula por la* normas d« numerosas organización«« naciona-

les e internacional*«. Lo« puertos marítimos tienen un doble

papel en el ««cenari o del comercio internacional« «on puerta«

de entrada y «alida de lo« flujo« Mercantile« marítimo»

internacionales y alguno« de ello», lo« de mayor rango, «on

centro« de comerç*o internacional dotado« de ampresas de

gestión y de infraestructura especializada en transacciones

comerei ale« mundiales.

Lo« estudios d* covilidad d* Mercancías entre países

fueron muy frecuente« entre lo« geógrafo« económicos de lo«

primeros tiempos. Hubo una predilección especial por contabi-

lizar los flujos de importación y exportación de país*« o de

conjuntos regionales. Esta tendencia estuvo basada en la

facilidad de obtención de datos estadísticos, pues las
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•canci*» tra»! ad«!«» int»rnaciQnalm»n»t» »iempre MI han

contado y r»giotrado coti gran detalle a »facto» d« »at i »facer

lo« impy«»to« aduanero* (Arane»! ci* Aduana»)** . El «nfoqy»

printtivo d»l »«tydio d»1 comercio internacional, que tenia

como principal punto de anelivi« el tráfico exterior portua-

rio, «e ha Multami do durante mucho» ato». Micha» obra»

clásicas de Geografía Economica »olire comerei o internacional

y transporte «aritimo tratan la actividad portuaria en el

•arco del intercambio de mercancía«, como un e1emento

dependiente (ALEXANDERSSON,G.-NORSTROM.G.-1963 aptdo. 2.1).

La revolución técnica del transporte producida en la

fa»« postindustrial, opera mutaciones radicale* de diversa

índole que dinamizan lo« intercambio« inter nacionale«i el

giganti«no y la especial i zaci on naval, la unitizac'ôn de la»

carga«, el intenso consumo de espacio en la» área» de

servicio portuario, la» ubicación»« industriale« en lo»

frente« litorale«, la consolidación del transporte combinado

o ciclo de transporte, el nacimiento de linea« marítima«

regulare» "round the world", etc.

Lo* invest -gadores de la geografia del comercio interna-

cional en respuesta a lo» cambio« técnico« que han provocado

el aumento y la mundial i zací on de lo« intercambio«, han dado

un nuevo rumbo a »u« estudios. Hoy «e presta e*pecial

atención a la forma como »e distribuyen er) ni espacio, todo*

aquello» elemento» que forman parte de la organización del

comercio internacional. Lo» puerto» maritime» contribuyen a

la organización de lo» intercambio«.

•* ARANCEL - Lista de impuesto« o derecho« que un pai«
impone a la« mercancía« que «e transportan a trave« de »u*
frontera». Derecho que debe pagar»» por una determinada
mercancía que «e importa. Se conoce también por "Arancel de
Aduana«". El término "arancel»«" en plural, tiene otro
significado y »e u»a en otro« contexto* Cp.ej. "arancele«
proteccionistas" o "arancel»« ficcai»»")
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Lou término» "intercambi o" y Mco««rcioM qu* difieran

entre al mi matte*» «otor» lo« que no «i»*ipr» io« autor»»

••tan d* acuerdo»" , hacen r»f»r»nei a a la« relación«» mutua«

«fitr» grupo* politico*.; paí«es, »oci edade« o individuo« qu«

provocan la movilidad tí« flyjo«. E»to» pueden »er am do»

tipo»! de mercancía» y de imponderata 1 e» (biene« invisible« o

inmateriale»« información, capital, idea», etc.) .

La Geografía del Comercio Internacional en «u» fase«

inicial»« estudió la circulación de bien»« Materiale«, lo»

tipo« de flujo* de mercancía* y el emplazamiento de la» rede«

de »«to« flujo« en el mundo (ULLMAN.E. L.-1937, aptdo. 1).

Actualmente el campo de e«tudio ha quedado abierto ai

anàlisi« de lo« flujo« de biene« inmaterial e», y en conjunto

se aspira a conocer cada uno de lo« Múltiple« elemento* que

intervienen en la organiíacion del comercio mundial'

a) papel de los actores del comercio internacional

(empres** individuales mercantiles o de servicios

auxiliare«, Multinacionales, establecimiento«

financiero«, sociedades bancari as, estados, ministe-

rios estatale«, etc.)

b) política« comerciales gubernamentales (asistencia,

control y restricción del comercio, control de

car.oioa, etc. )

c) acuerdo« y organización»« internacional«« para «1

*• VIGARIE (1987) destaca que la propia definición
clásica del comercio confeccionada por BEAUJEU-GARNIER-
DELOBEZ (1977), como "transmisión de una propiedad mediando
una contrapartida", tiene implicaciones jurídicas (diverso«
regímenes de propiedad) y económicas (diverso« tipo* d*
contrapartida«! en »«peci»«, »n metálico, etc.). Para «*te
autor la definición general d« comercio lleva implícita la
idea d» ganancia o inter*«. El concepto d» intercambio,
aunque no »li«ina la idea d» beneficio o provecho, »* má»
amplio; «upon» la existencia d« varia« modalidades d»
transmisión d» flujo« (modo d« transporte, canales d»
comunicación ...), y se fundamenta en »1 baiane» de la«
operaciones entre ambas partes (»quilibrio o d*«»quilibrio).
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fomento del comercio internacional íagrupacione» de

sociedades, bloques monetarios, «ulti lateralidad»

etc.)

d) centro« gestores e i«pul»ore« del comercio interna-
cional (centro« de mercado, centro« de demanda,
puerto« marítimo«, etc.).

La nueva fe»e econòmica mundial po«tindu»trial muestra

una estructura funcional y espacial del comercio internacio-

nal profundamente alterada respecto a periodo» precedente».

La atenuación del tripolari»mo economico dominante de la

Europa occidental, de America del Norte y del Japón, y lo»

cambio* en la division del trabajo a »»cala planetaria, »on

Hecho« significativo!, de la nueva »ituaciôn. En e»ta etapa

final »e consolida un intercambio comercial mundial multipo-

lari emergen nuevas potencias como es el caso del Sudeste

Asiático.

La» innovación«» tecnológica« aplicada« al campo de la«

comunicacions» potencian la transmisión instantánea, en

tiempo real, de lo» flujo» de bienes imponderable». La

transmisión de informaci one« económica« y la« transferencia»

de capitale» y de todo tipo de documentación de validez

comercial, «e efectúan mediante »oporte* materiale« continuo«

o cable« (telègrafo, telèfono, telefax, telemática, etc.) o a

travi» de ondas hertziana« para radiocomunicaciones; los

satélites artificiale« han potenciado el perfeccionamiento de

la« telecomunicaciones y de las transmisiones a distancia.

Esta nueva situación descrita altera la función comer-

cial portuaria. Lo« puerto» que ante« eran nudo« de distribu-

ción del tran«porte marítimo ae mercancía» entre nación y

nación, hoy «e han convertido en centro« gestore« de transac-

ciones comerciales internacionale«. Sólo lo« puerto« muy

grande* han tenido capacidad de reacción ante la* nueva«
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necesidades del cornarci o Internacional. Así, ml declive de 1«

industrialización portuaria, junto con la generalización del

transporte mul ti modal, han provocado la reconversión de la«

metrópoli m portuaria« en activo« centro« terciario* al

servicio de lo« intercambio« planetario*.

La progresiva transformación de lo* grande* puerto«

mundiales en centro* impulsores de comercio exterior, ha

hecho que lo* organismos portuario* metropolitanos adquieran

la categoria de empresas terciaria«, de empresas al servicio

de les usuario« del transporte mul ti modal. Tanto el puerto

COIRÒ la metrópoli portuaria «e convierten en atractivo«

objetos de »studio para lo* geógrafo* especialistas en

actividades económica« terciaria«. En la ciudad inmediata al

gran puerto comercial «e ubican empresas de servicio« de

varios tipo«t negocio« relacionado« con el transporte

(transitaries, transportistas, comisionistas), negocios

dependientes de la navegación (consignatarios, navieros,

provi sionistas, etc.) y otros unidos a la circulación de las

mercancías (agentes de aduanas, empresas estibadoras, etc.).

Otros tipos de actividades económicas terciarias ligadas

a la dinámica comercial portuaria, son los servicios de

operaciones monetarias! las entiades bancaria;, las empresas

•financieras, las compañía* 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 aparición de demás corrientes de flujos inmateriales hacia

o desde el puerto a que sirven.

El terciario superior portuario, o mejor, su cualifica-

ción y diversificación, es un buen indicador de la potencia

comercial exterior de un puerto. Este terciario superior sólo

se desarrolla en aquellos centros marítimos, que están

dotados de una infraestructura de comunicaciones adecuada a

las necesidades de la circulación de información
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No se puede olvidar quit *1 mismo puerto •* una «rnpresa

de »ervi cio», un negocio d* actividad economic« terciaria. L«

explotación del puerto COM3 empresa d* »ervi cio«, mue»tra i«

faceta econòmica y financiera de la actividad portuaria. El

grado de competi ti vi dad portuaria depend« de la calidad d* la

gentian en la explotación. El puerto e* una vasta empresa

econòmica que delie tarifar lo« 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

tráfico comercial (tarifas, calidad, rapidez, seguridad,

etc.), y promover la competencia del puerto respecto a otros

(V¥RLAOUE»CH.~lf74, apt d o. 2.1).

Por lo general un organismo administrativo del puerto

rige la explotación. Existen varios nodos de explotación, que

dependen de la propiedad del puerto; ésta puede ser privada,

estatal y municipal. Los puertos privados que suelen ser muy

especializados, pertenecen casi siempre a ««presas industria-

les. En el caso de los puertos de propiedad municipal y

estatal, acostumbra a existir concesiones. A nivel estatal

pueden existir varias formas de explotación, pero lo que

cuenta «s el grado de intervención estatal.

El funcionamiento del puerto se apoya además en otras

administraciones, (Aduanas, por ejemplo) y se complementa con

los servicios aportados por un número elevado de empresa»

privadas, que, como antes ya se indicó, son gestoras del

transporte marítimo, de los trabajos de manipulación portu-

aria de mercancías, del movimiento financiero imprescindible

f.«n el comercio internacional, o de la información precisa

para el funcionamiento del conjunto.

El nacimiento de las líneas regulares marítimas de

circunvalación, el establecí «i «tito de puentes terrestres que
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un*n ISB océano« -landbridg»- , y la instalación d« rede» d*

comunicación informatizada» -World Trad« C»nt»r»t Zona* d*

Muti n t atrae i en Logistica, »te -, lian provocado una intenta

circulación d* bi«n»» matvri al•• y d« bien*« invi«ibl*«,

entr» lo» centro» portuario* d* categoria internacional, que

controlan y redistribuyen e»to» flujo» (BAUDOIN,T.-19B9,

aptdo« 3.6). La* metrópoli» portuaria» »on »ede d* heterogé-

nea» actividad** terciaria*.
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