
I
I

PRINCIPIOS TEÓRICOS Y METODOLÓGICOS

SOBRE GEOGRAFIA PORTUARIA

LA PROYECCIÓN EXTBTOR DB.

PUmTO DE BARCB.ONA

ROSA
CASTEJON
ARQUEO



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

CAPITULO II

AMALfSfS PORTUARIO FUTRA IH LA GEOGRAFIA ECONOMICA

En I mm página« precedente» MI ha indicado varia« V«CM

que *1 »studio de lo* pyerto» en Geografia «e ha ««prendido

preferentemente desde 1« Geografia Econòmica» porqye la

carácteri«tica «a« «obre»aliente de un puerto e« la de ¿er un

centro econòmico activo, i«pul«or de un conjunto variado de

actividad»« económicas.

Pero un puerto tiene otra« característica« secundaria»,

no puramente económica», que üo convierten en centro de

atracción para otro tipo de estudio* geográfico«. El geógrafo

urbano no puede olvidar que la mayoría de lo« puerto« «e han

desarrollado en la« ciudade« litorale», ni que ha habido una

influencia mutua «ntre la ciudad y «u puerto. E«te e» parte

integrante de «u morfología, de la trama urbana, de la ciudad

marítima.

El geógrafo especializado en el estudio de la población

y en temas «ociale«, e* consciente de que la actividad

portuaria genera un tipo de empleos específico« y caracterís-

ticos, que difícilmente existen en áreas alejadas del mar y

que sólo pueden desempeñar gentes con una Mentalidad predis-

puesta. La sociedad laboral portuaria está formada por dos

grupos muy dispares entre sii la población embarcada y la

población ripuaria, es decir, la que trabaja en tierra. Las

categoría« socioprofesionales de la población activa por-

tuaria «on numerosísima« y adema« «e trata tím un sector

laboral altamente «aveulinizado. Todo« esto» rasgos població-

nal«* carácter i«tico« de lo« centro« portuarios, permiten

hablar de una ecología «ocial portuaria.
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Lo» feêfrafe* dedicados «1 Anali»!» Biogràfico Regional,

interesado« por cuestiones el« estructurad en y planificación

•»paci al, y ìom teòrico» de i« ordenad en del territorio, d*l

•i «M» modo que anal i t an y pondwran *1 al cane* d« la centrali-

dad urbana »n una regien, estudian la incidencia »n »»a

reglón d* la local i z ación y d« la actividad d« un puerto

comercial. Lo» mecani»mo» de e»tudio de lo« hinterland« y

foreland* portuario« han »ido paralelo« a lo« de la« ere«« de

influencia d» la ciudad*

Do« de lo« fenómeno» que tradiclonalmente han motivado

la* investigaci one» de lo« geógrafo« político», -la» estrate-

gia* de defen«a estatal y el peso de lo« organismo» »uprana-

ci on*l e* en la gestión del orden mundial-, tienen de algún

•odo relación con lo« puerto« marítimo». E*to», pueden «er

centro« gestore» de vario» de lo» uso» que hoy «e dan al

octanol navegación, estrategia« de defensa» extracción de

recurvo« Marino«, planificación oceánica, etc.

El nuevo uso económico y politico del mar, que «e

produce desde la finalización de la segunda guerra mundial,

ha incentivado lo« estudios de Geopolítica del Nar. Esta

faceta de la Geografía Politica «e va a preocupar por el

estudio del nuevo orden oceánico mundial. En la base de este

nuevo orden está el Derecho del Mar (La»« of the Sea), esto

esp la jurisdicción dictada por la Convención de las Naciones

Unidas para regular la utilización del mar y de los fondos

«arinos por parte de los estados. Y «in duda el móvil que

conduce a la implantación de criterios reguladores, es la

expansión que está registrando la economia marítima.

En el esquena Nil, se exponían de forna gráfica algunos

de los comentarios que se acaban de hacer. El carácter

económico poi ifuncional del puerto y su emplazamiento en la

ciudad, ha determinado que su estudio se haya efectuado de

forma disgregada, desde varios campos de la geografia. Dicho
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lie otro modo, cada geógrafo especialista, ml estudiar un
puerto ha extraído lo« elemento» correspondiente« a «y
parcela de intere*. Por ejemplo, al geógrafo económico

especial teta en Geografía Industrial, »alo le interesa un

puerto cuando es centro de localización industrial. De este

puerto sólo le interesan las instalaciones y los mecanismo»
de gestión portuaria que potencian la producción industriali

la atracción ejercida por los demás fenómenos portuarios no

industriales e« marginal, y las explicaciones de Éstos,
pueden resultar poco satisfactorias, incompleta* o inexisten-

tes.

Estas consideraciones tienen por objeto defender la

identidad de la Geografía Portuaria o Geografía de Puertos.

Esta identidad está reconocida y consolidada en algunas

comunidades geográficas mundiales con antigua tradición de

estudios portuarios, como es el caso de la escuela francesa.

En la geografia eupafola, como se explicará más adelante, el

reconocimiento formal y la creación de un cuerpo doctrinal

propio de la Geografía Portuaria, hasta el momento no se ha
formulado de un modo concreto y explícito.

2.1.- Relaciones entre ciudad v puerto» del estudio de la,
"ciudad portuaria" §1 estudio disgregado dal puerto v

de la ciudad

Las Ínterreíaciones entre el puerto y la ciudad que lo

alberga han sido y siguen siendo múltiples e intensas. Este
hecho que es evidente por su expresión externa para cualquier
observador, ha provocado que durante mucho tiempo los
geógrafos identificasen ambos elementos y no existieran

estudios individuales al margen de su contexto urbano.
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Hoy *« •* consciente dm que 1« investigación geográfica

lieti* distinguir entre ciudad y puerto, dado que cada uno

posee »u* propio« mecanismo» de funcionamiento, sus recurso»

y »y« propio» grupo» profesionales. Su estudio »e Ha de

efectuar con métodos sensiblemente diferente»! por un lado

lo« de la Geografía Urbana y por otro le«» de la Geografía

Portuaria (BOYER,J.CL.-VICARIE,A.-1982, aptdo. 3.è). Pero la«

interrei aciones siguen produciéndose.

Este planteamiento expuesto e« relativamente reciente.

Téngase en cuenta que el auge de lo« estudio* de Geografía

Urbana, hizo que durante la primera mitad del siglo actual se

aplicasen en los estudios de puertos, las mismas concepciones

de análisis que en los estudios urbanos; se partia de la base

de la coincidencia locacional entre ciudad y puerto. En

muchos casos fueron estudios sobre ciudades marítimas, más

que estudios sobre puertos** .

Los nexos que unen la ciudad con su puerto, sean

exteriores (visibles en el paisaje urbano) o intangibles

(flujos de intercambio economico), han atraído la atención de

diversos tipos de profesionales. Los geógrafos, y concreta-

mente los »specialista! en tenas portuarios suelen participar

en congresos , reuniones, seminarios, etc., para debatir el

enlace ciudad-puerto ("Villes et Ports", 1979- "Les ports et

** La actividad portuaria se presenta según las tres
funciones económicas que tradicionalmente y desde la aporta-
ción de ROUSSIERS (1930, aptdo. 2.1), se consideraban
dominantes» la regional (servicios portuarios al área de
influencia de la ciudad-puerto), la industrial (servicios
portuarios a las industrias localizadas en el área de gestión
del puerto) y la comercial (procesos de intercambio de
mercancías con países de ultramar, papel del puerto como
centro de mercado).

Hasta la segunda mitad del siglo actual se continuó
insistiendo en la triple funcionalidad económica de los
puertos. Como ejemplo se pueden citar los manualest
CELERIER.P. (1957) Les porta maritimes. Paris, PUF (col. Que
sais je? ng 1OO) - BENOIST,H.-PETTIER,F. (1961) Les trans-
ports maritimes. Paris, Colin.
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l'organi mat i on urbain* et regional" 1982- "Premier Congre*
International Vili»» »t Port*" 1988- "Segen Congre« Interna-
cional Ciutat» i Port»", 1989).

Lo* tema» discutido» o presentado* no »on »ieapre ciel
mi»»o cariz ni del mi«mo rango, ni persiguen lo* mi»mo»
objetivo*, precisament* porque la* aportaciones son pluridis-

cipi inarias. Mientra* que en alguno* congreso* privan lo*

temas urbanistico*, en otro* s* tratan cuestione* de pianifi-

caci un del territorio, otro* tienen contenido* históricos y

aún otros, los menos, tienden a plantear problemas sociales.

Es frecuente que los encuentros de profesionale* que trabajan

en ámbitos portuario*, tengan un carácter marcadamente

institucional y político que prevalece sobre el científico.
En resumen, la interrelaci on ciudad-puerto e* un tema de

atractivo, y no sólo para geògrafo* especialistas en puertos.

Es necesario concretar lo* tipo* de relacione* que se

establecen entre ciudad y puerto y resaltar que ellas no son

estables en el tiempo. En el debate organizado en 1982 por la

Asociación de Geógrafos Franceses sobre puertos, ciudades y

regiones, como planteamiento previo a la discusión, se expuso

una buena síntesis de estos tipos de interrelaciones. Se

distinguieron dos clase*i las relaciones económica» y las de

contigüidad y organización espacial.

Desde el punto de vista económico los nexo» que se

establecen entre ciudade* y puertos tienen repercusiones

morfológicamente poco aparente*. Lo* diferente* grado* de
relación entre ambos elementos tienen consecuencia» en la

economía urbana, en las estructuras sociales y mentalidades,

y en los reagrupamientos y di versi ficaci ones de la población
activa. El mecanismo de relación establecido es que el puerto
genera riquezas por la prestación de servicio* y éstas se
distribuyen en la ciudad! quien genera lo* intercambio* y

quien en definitiva e* el primer client» del puerto e* la
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c i utf ad.

Lmm r«1«ci on»» espaciales entre ciudad y puerto que *•
explican por »u emplazamiento »n un territorio común, MÍ

detectan en el paisaje urbano tanto por vestigio* arquitecto-

nico» COMÍ en el d i »er» o del plano de la ciudad. La realciôn
entre el tejido urbano y la morfología de lo* equipamiento»

creado* para atender a la* nece*idade* de la navegación, ha
»ido estudiada desde hace tiempo por especial i»ta» de e*tas
cuestione* <ZAREMBA.P.-'938, aptdo. 3.6 /BIRD,J.-1963, aptdo.

5.10» concepto de "cityport").

La morfologia urbana de lo* puerto* europeo* tradiciona-

les ha ido cambiando según las necesidades de los navios y en

función de los avances de la técnica. Los vestigio» «as

sobresalientes de la arquitectura y del urbanismo portuario*,

están en los edificio* de negocio* portuario* y en los

barrios portuarios (VICARIE,A.-1983, aptdo. 5.6). Las

ciudades portuaria* poseen edificio* singulares de mayor o

menor valor artístico, que de algún modo han servido para

mostrar la potencia económica de las corporaciones náuticas

(Bolsas de Comercio, Lonjas de Contratación, edificios de

armadores o de comerciantes, etc.)f su ubicación, especial-
mente si son edificios antiguo«, suele estar próxima al

barrio portuario, que suele aparecer junto al sector más

antiguo del puerto, y que alberga la mayoría de los servicios

portuarios.

Algunos estudiosos de la ciudad creen que ha existido un
urbanismo voluntario y planificado de las ciudades del mar,
(KONVITZ,J.-1978, aptdo. 5.6) especialmente las europea*. Los

puertos han sido en Europa un dominio privilegiado! durante

micho tiempo han constituido los soportes de la evolución
económica de las ciudades. Por esa causa en las ciudades

portuarias europea*, la* interrelacione* funcionales ciudad-

puerto se manifiestan en el tejido urbano.
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D* ningún modo puede olvidar«* que 1«» form«» d«
retaci en »conómic* entre la ciudad y »u puerto, y ml a«p*eto

•K terno d» »*ta relaci Afí (visible en una morfología urbana de
signo portuario)f han ido cambiando deede lo» estadios

económicos preindustriales hasta la fase económica postindus-
trial (DAMAIS,J.PH.-1982, aptdo. 5.6). Originariamente ciudad

y puerto estaban estrechamente imbricados, según do« esquenas

espaciales distintos pero que permitían una buena relación

interna.

La introducción de ia industria, ante todo la portuaria,

provocó en el siglo XIX una serie de modificaciones; la
economía portuaria a partir de entonces se separa de la

ciudad! los flujos de tráfico cambian de naturaleza y de

dimensión. El análisis socioeconómico y la organización

espacial muestran una separación cada vez Mayor entre ciudad

y puerto: el puerto se separa espaci al «ente de la ciudad y de

sus habitante«, se aleja. En general se produce una mutación

del centro de la ciudad, que cada vez es menos portuaria.

Esto conduce a nuevos planteamientos de organización del

espacio urbano y lleva a la separación o divorcio definitivo

entre ciudad y puerto.

La separación espacial y humana entre la ciudad y su

puerto, se va acentuando a medida que avanza el siglo, y es

radical después de los años cincuenta, cuando «e produce la

revolución técnica del transporte «ari ti«o y cuando se

expansiona la industrialización portuaria. La tnasifícación de

los transportes «ariti nos de graneles -hidrocarburos en

especial-, y la unitización de la carga general, alteran el
consumo de espacio portuarios se precisan grandes superficies

de terreno para almacenar la carga containerizada y además
«on indispensable« la« dársena« con calado« profundo« para la
recepción de grande« navio» especializado«. La» nueva«

instalaciones industriales localizadas al borde del mar y
dependientes del tráfico portuario, aumentan el consumo de
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••pacto. Estai »on, a or anil** rasgos» la» razón»» qu»

explican »1 alejamiento entre »I núcleo de la ciudad y lo»
»ectore» portuario« «é» activo»! «»to» •• dep lazan hacia el

interior o a lo largo de la co»ta »egun »e trate de puerto»

de estuario o de puerto« de frente de mar.
Lo* grande» puerto» comercial»» que han tenido que

«daptar »u infraestructura a la« nueva« necesidades del

tráfico marítimo, progrecivanaente han ido abandonando lo«
muelles, dársenas y demás instalaciones obsoleta*. As», las

partes ñas antiguas del puerto contiguas a los centros

urbanos, se han convertido en "eriales" o "baldíos" portua-

rio* (en francés "friches"), en espacios degradado« en

algunos casos. Los planificadores urbanos han visto en evtos

ámbitos portuarios abandonados de sus usos originales,

interesantes espacios remodel«bles para satisfacer Imm

necesidades de crecimiento interno de la ciudad (zona«
verdes, centros comerciales, espacios ludico», centro«

culturale« ciudadanos, etc.). La reutilizaci an de los

espacios portuarios obsoletos -"Vieux Port"« "Port Vell",

"Anciens Docks", etc*, ha suscitado nuevos conflictos en las

relaciones ciudad-puerto <COLLIN,M.-1989, aptdo. 5.6) pue« «e

enfrentan los intereses del puerto y los municipales.

Algunos profesionales especialistas en planificación

comentan que el territorio portuario, que por lo general ha

sido un espacio extraño a la pianificaci un urbana, reclama
especial atención de los urbanistas a partir de estos nuevos

planteamientos de rehabilitación (POZUETA,J.-1987, aptdo.

5.8). El planeamiento, que siempre es un instrumento de

negociación entre varios agentes, se convierte en el princi-

pal vehículo para el diálogo entre puerto y ciudad.

La tendencia a recuperar para usos ciudadanos los
espacios portuarios obsoletos ubicados en el centro de la

ciudad, no es un hecho de reciente aparición. Las ciudades
portuarias norteamericanas iniciaron las rehabilitaciones de
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*y* »vetor** portuario* antiguo* *n 1« década d« lo* «Io*

cincuenta. Lo« grande* puerto*, o mejor, 1«* grande» ciudad««

portuari«* tanto del Pacifico como del Atlàntico canadien«« y

•*tadouniden*e, presentan hoy diverso» ejemplo» de u»o*

urbano« implantado* en Miellé« abandonado«, que corresponden

a distinta« fave» de planificación.

En Europa el ?roce«o de remodel ación mm algo «a* tar di o.

Se inicia en lo* muelles londinense» (St. Katharine*» Dock,

1§, fase» 19&9Î, extendiéndose despues de forma generalizada a

muchos otro« centro* portuario* europeo* atlántico* y

mediterráneo* (CLOUTtH.D.~198é/CHALINEfC.-1988/EDWARD,A.-

198é/SAY,F.-Í?ea Y i988/JONES,P.-198è/HERSHWAN «ARC,J. (ed>~

1988/HOYLE» i. 8. -PINDER» D. A. -HUSAIN, H. S. (ed»>-1988/CHARLIER, -

J.-19Í8 Y 1989/MARIEU» J.-1989/PA6E,S.-1987, todo« ííptdo.

5. él .

En España uno de lo« ejemplo* más interesante« es la

rehabilitación urbana del Port Vell de Barcelona (PORT

2.00O); la gestión «e ha iniciado recientemente -a linai e*

del alo 89- , y la previsión de finalización de la primera

etapa de reconversión e* el affo 92.

La rehabilitación de los frentes mari ti mus de las

ciudades (waterfronts), tal como indica CHARLIER (1989,

aptdo. 5.6) e« un tema que hoy e»tá de moda en todo el mundo.

Los encuentro« y congreso« internacional e« de profesionales

del urbanismo, de autoridades portuarias y urbanas y de

universitarios interesados por el futuro de las relaciones

ciudad-puerto, que últimamente se han celebrado en varias

ciudades europeas, expresan el interés colectivo por los

redesarrollos de antiguas zonas portuarias1* .

'* CHARLIER sefala que recientemente se han producido
varias encuentros científicos para tratar estas cuestiones:

a - noviembre de 1987. Seminario organizado por la Universi-

82



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

Le» ««tullí ovo* d* «*t* nuevo urbani ««o portuario,

proceden am campo» profesional** diferente«. E* an ambite* am

trabajo netamente pluridi»eiplin«rio. Y una parte importante

de la» colaboraciones práctica« y efe las aportacions«

teòrica« procede campa del urbani imo y de 1 a arquitec-

tu'·a, y IB publica «o rtvistas especializadas (por ejnüplo*

"?ev"-'.* d" Urbani si»e". e«ris, ^B 223» Juillet 1988, dedicò e»te

i *i«-ero «icnogràfico al tema d* reMOdvlacidn de Muelles

cTtigur» incluyendo »r t i cul o» »obre obra« en puerto» concre-

to*, «obre aspecto« jurídico», informaciones técnica« y

económicas genérale« portuaria«, reflexione« históricas e

informaciones de congreso« sobre el tema).

Recientemente ha aparecido un número especial de la

revista geográfica GEOFORUM (HAYUTH.Y (ed), 1989, aptdo 5.6),

que trata sobre las dinámica« y dimensione« de la« relacione«

entre puerto y ciudad. En la introducción, HAYUTH, el editor,

comenta que el impacto fas1co, econòmico y social provocado

por la función portuaria dentro del corazón urbano, no ha

sido apenas analizado. Curiosamente en la« ciudades marítima«

la zona de transición entre los territorio« urbano« y

portuario« -"interface*1**, ocupa extensas superficie« y la

mayoría de la« vece« esta zona «e ubica en el centro o

próxima a ti i la zona de contacto puerto-ciudad no puede ser

observada como un elemento exógeno del paisaje urbano. Lo«

artículo« que «e incluyen en e«te número de la revista, se

dad de Southampton sobre las dimensiones internacionales
del redesarrollo portuario.

b - enero de 1986. I Congre« International Ville« et Ports en
Le Havre.
Creación de "L'Association International Ville» et Ports"
durante la celebración del congreso

c - mayo de 1989. Seminario organizado por la FIHUAT en
AiRSi*fdam y Rotterdam

d - diciembre de 1989. II Congre« Internacional Ciutats i
Port«, en Barcelona
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proponen »n general, analizar lo« mecanismo» que MI han
»eguido evi el tiempo, para que el frente marítimo efe la
ciudad »e haya convertido en un cotizado espacio urbano.

Lo« artículo« incluido* en e«te número Monográfico «on

de di«tinto tipo* El de WEST que •• de tipo teórico incluye

morirlos gráfico« «obre la evolución de la« relacione« ciudad-

puerto, y centra «y« ejemplo« en Mar»ella-Fo»; «u modelo

conceptual di«efa cuatro fames o situaciones en la« ínter—

relacione«. SLACK, «e refiere a la« empresa« de servicios

portuarios, m su ubicación tradicional y a los cambios de

emplazamiento en !a frontera puerto-ciudad. Por «u parte

FLEMING comenta los cambio« en la localización del "«hipping

district" (área en la que «e emplazan la« empresa« portua-

rias, y que normalmente corresponde al arta limitrofe entre

ciudad y puerto), ante« y después de la revolución del

container, en New York, Houston, Seattle. SUYKENS aporta una

valoración económica de las relaciones ciudad-puerto aplicada

al ca«o de Amberes, y en su artículo colectivo, DESFOR-

GOLDRICK-MERRENS, plantean el proceso de remodelación de la

frontera mari tima de la ciudad de Toronto durante lo« último«

25 alo«, con el fin de confrontar la« discreepancías entre la

política pública y la praxis del cambio.

La disociación espacial entre el puerto y la ciudad se

ha producido en los grandes complejos portuario« de los

paíse* industrializados. El distane!amiento se produjo sobre

todo en la fase de post-guerra, cuando las industria«

eligieron su loralización al borde de los muelle«, junto al

mar. No obstante, en los enclaves portuario« de menor rango o

dimensión y en la« ciudades portuaria« tercermundista«, donde

lo« fenómeno« de expansión del espacio portuario han «ido

menore«, siguen existiendo relacione« espaciales y humana«

entr« la ciudad y el puerto (la actividad portuaria e«

claramente urbana y el paisaje portuario e« habitual para lo«

ciudadano*). Existen diverso« grado« de di«oci aciones, según
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•1 tauMffo d» lo» pu*rto« y *1 niv«I if* d»»*rrollo mconfimico.

Y* •« indir: 6 «nt**t que las f or mam ûm rmlmciàn •conò·ic·

que *e *»t*bl»c»n mntrm ciudad y pu»rto, cambian CIMI ml pa*o

del tiempo} r«»pond»n a la* n»c»»idad»» creada» por lo«

distinto* ciclo* o momento» de la economía mundial. Por e»ta

razón, el cambio de orientación d« la economia mundial d* lo*

alo* ochenta, (nueva división internacional dal trabajo,

surgimiento d* nuevo* polo* económico* asiáticos, internacio-

nal ilación de lo* intercambio», ganar alitacién de la informa-

ti ración, etc.), basada en el comercio internacional y con

nueras orientaciones de producei en industrial, va a imponer

un nuevo tipo de relación entre ciudad y puerto.

La plaza portuaria, el puerto, deja d* »er un simple

eslabón d* la cadena d» transporte muí ti modal, para transfor-

marse en un nudo esencial d* la* redes d*) circulación de

bim»* materiale* e inmateriales (COLL I N, M.-1989, apt do.

3.è). Para aprovechar las oportunidad** de esta nueva e

intensa circulación comercial mundial, ** ha de conexionar

la* actividad*)* económicas portuaria* y la* urbana*! "La

captación d« nuevo* tráfico* de mercancías generales exige no

sólo muelle* y trabajadores portuario*, sino «obre todo

servicio* sofisticados de negocio, "stockage" y distribución

que sólo pueden ofrecer las metrópolis marítimas". (BAUDON,-

T.-COLLIN,M.-1988 aptdo. 5.6). El concepto de metrópoli

portuaria*' usado en este contexto, alude a las metrópoli*

** T. Baudoin y M. Collin, investigadores del laborato-
rio do Historia Marítima d* la Universidad de Paris-Sorbonne,
han real i rado varios trabajos sobre metrópolis portuarias
europeas. El concepto de "metrópolis portuaria" que diseñan,
es el resultado d« su« experiencias investigadoras. Sus
trabajos suelen reflexionar y analizar la* estrategia* que
usan la* metrópoli* marítima», para convertir*« en polo* o
centro* básico» d« la circulación internacional actual.

Vario* término* d« significado similar, pero no idénti-
co, usan para recaí ificar o redefinir lo* contro* marí tinos»
"complejo portuario11, "metrópoli portuaria", "centro de
r.jgocio* marítimo", "plataforma de redistribución d* mercan-
cías", "comunidad portuaria", etc. (BAUDOIN,T.-1986, 1989,
1990, aptdo. S.6) 85
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marítim«» de tipo nort»urop«o <H*mburgo-Rott«rd*n»-Amb«r»») t

especializadas en intercambio* cornerciaie* internacionale*.

Estan dotada» de 1« infraestructura técnica, de lo* »ervi ci o»

comercial«» y d« 1« rapacidad mercantil y financiera precisa

para captar lo* nuevo* tráfico* internacional**. Alguna*

metrópolis portuaria* -tal ** *1 caso d* Rotterdam- plantean

«enor conflictividad o choque de intere* entre a*unto*

ciudadano* y portuario*, pues la gestión portuaria •*

Municipal. Pero el establecimiento d* esta» "elaciones

económicas ciudad-puerto, provocada* por la reciente recon-

versión de lo* puerto* en centro* de comercio internacional»

no el iPinan la confi i etivi dad ni la* negociación** entre

ambas instituciones.

2.2.- Lo» estudios portuarios desde el Análisis Geográfico

Regional ? las regione* portuaria*, mundiales y el panel

del puerto en «u región.

Otro planteamiento adoptado por lo* geógrafo* para

tratar lo* transportes maritino* y analizar lo* funcionamien-

to* portuario*, ha «ido el Anàlisi* Regional, que se ha

materializado en este campo de la Geografía a do* nivele*:

a) establecimiento de regional izacione* mundiales según

criterio* maritino* y portuario*

b) ponderación de la influencia del centro portuario en

su región.

En cuanto a la* distinciones a nivel mundial de unidade*

o regione* portuaria* se puede decir que cada geógrafo
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«specialista *n «»tos temas, ha diseñado su propio esquema,

••gun lo* objetivos perseguidos en su »«tulli o. Se han

establecido regionalizaciones tanto en función de lo« {lujos

marítimos del comercio internacional, cono en función de 1«

organización del espacio oceánico en ruta« de navegación, o

«n base a criterio« de desarrollo económico o de organización

política de lo« estados.

Sea cual sea el propósito de la« regional i zaciones, lo

cierto e« que colectivamente «« ha reconocido la existencia

de diversa* fachada« marítima« en el mundo, que van desde la«

que forman verdadero« polo« de atracción mundial -USA, Japón,

Europa Noroccidental-, en tanto que son frente« de penetra-

ción continental, hasta la« fachada« ««ratina« de lo« pai«««

subdesarrol1adoa que ton de rango diametralmente opuesto.

Alguna* de la« regionalizacione« del «undo en fachada«

marítimas, frente« portuario« o sistemas portuario«, que han

cretdo lo« geógrafo«, «e exponen en la« obra« de carácter

general «obre Geografía del Trancporte Maritino, «obre

Geografia Portuai i a o en Atia« temáticos mari ti«os (INSTITUTO

eEOSRAFICO DE A60STINI~!97?/THE TIWES-1983/ENCICLOPAEDIA

UNIVERSALIS-1983, aptdo. 7). Todas esta« publicaciones suelen

«•er bastante coincidentes en la« del i «i tac i one« areale«,

aunque adopten denominación»« distinta«.

Es necesario diferenciar la* regionalizacione« mundiales

cidas según la distribución litoral de la« infrae«-

.ras portuarias ("frente« portuarios", "fachadas

portuarias"), de la« regional i raciones oceánica«. Se pueden

crear divisione« del mar, e individualizar "regione« oceáni-

cas" o "regiones marinas", según!

a) criterio« funcionales (según la utili-.ación económi-

ca)

b) criterio« jurídico» (según lo« límite« territoriale«

estatale«)
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e) eri t »rio» científico* (MQÚIÍ lo» carácter*»* biofl*i-

co* del mar) (SALNIKOV,S.S.-1979, aptdo. 2.2).

Ei concepto clásico de "region marin«" y la« clasifica-

ción»* de **ta* region»*« -física», Administrativa» o de

gestión y operacionale* (ALEXANDER,L.W.-1978, aptdo. 3)-, *e

han alterado con la aparición del nuevo orden oceánica, y Hoy

en el aniño de lo* estados no existe el interi* por la

creación de un "regionalismo marino* (SUAREZ DE VIVERO,J.L.-

1983, apydo. 3).

Para completar esta» consideracione* *obr» concepto*

«arino*» *e Ha de comentar el contenido de la expresión

"espacio Marine". Esta alude a dos *-'iito*t el litoral y el

mar»* .

El litoral» que e* la base de asentamiento de la*

infraestructura* portuaria*, tanto por su alto grado de

ocupacian como por su intensa explotación, constituye un área

de atracción especial para la planificación y ordenación

territorial.

Finalmente» se Ha de mencionar que los organismos

internacionales Han contribuido a la universalización de las

regional izaciones marítimas. Para el estudio de tema*

portuario* y de transporfte marítimo, e* útil la clasifica-

ción de las áreas litorales del mundo, que estableció la

'- SUAREZ DE VIVERO (1985, aptdo.3) ofrece una síntesis
completa e interesante sobre la* diferente* aportaciones que
mm Han publicado para intentar definir y delimitar el
litoral, esta tona de contacto entre mar y tierra, que como
Suarez indica, recibe múltiple* denominad one* en castellano
<1itoral-orilla-playa-costa-rona maritimoterrestr», etc.).

El autor reconoce que en la legislación espalóla no
existe ni delimitación ni definición de Litoral.

Resulta muy útil el paralelismo que ofrece sobra los
términos ingleses, de valía universal, y las acepciones
usadas en castellano.
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0-ficina d» E»t«di*tic«m d* las Nación«» Unidas para poder

presentar e»pacialmente 1«« «stadi»ti cas d» marcaneí as

transportadas por Mir (ONU, Stati»ticai 044i e»-1981, aptdo.

2.4). La "Coastal Ar«* Classification for haritim« Transports

Statistics", que contribuivo m univ«rsalizar las division«»

«real»» d» lo» litoral«» del mundo, y qu« divid« la» orilla«

marinas «n 32 áreas, ha »ido usada «n alguno« trabajo» d*

geógrafos »obr« transport«» marítimos a nivel macror«gional
(VAN DEH BREMEN,W.J.-1986. aptdo. 2.3/VAN DER BREMEN, W . J . - D E

JONG,B.-1986, aptdo. 2.7).

El planteamiento macror«gional d* los temas marítimos y

portuario«, ha servido para la confección d« regional izacio-

n«« Mundial»« interesantes. Pero »obr* todo la Geografía

Regional ha contribuido al avanc« y maduración d* lo»

estudios portuario«, con «1 anàlisi« d« interrelaciones entre

lo« puerto« y «1 entorno regional inmediato o lo« territorio«

de rfegione« distant««.

Lo« geógrafo« qu« han estudiado la* relacione« entre el

puerto y «u región, no siempre han perseguido lo« mismos

objetivo«. Alguno« trabajo« «e caracterizan por «u marcado

carácter aplicado, en tanto que otro«, de tipo teórico,

pretenden analizar la región portuaria en el contexto de la

Teoría Regional y el Anális is Espacial. Entre lo« trabajos

aplicado«, lo« tema« na« comunmente tratado« han sido!

a) la influencia de la* ciudade« portuaria« en la

organización de la red urbana de «u región

b) la delimitación de la* áreas de influencia portuaria

c) la valoración del puerto cono polo de desarrollo o do

crecimiento económico

d) el papel de lo« puerto« en la ordenación del territo-

rio y en la planificación regional.
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La influencia del puerto *n *u regien mm ha »studiado

t «rito por **p«ciait*ta» urbano» como por «special i mia»

portuario*. La »xplicacion ««té «fi la coincidencia locacional

entre puerto y ciudad. Si durant« Micho« affo» lo« «»tudio»

geográfico» »obre ciudade» portuaria» »u»tituyeron a lo«

estudio» de puerto», idénticamente «• ha producido un »oíape

conceptual entre regi an urbana y región portuaria. Ambo»

grupo« de geògrafo», han aceptado y reconocido que «1 puerto

ha contribuido a diseñar históricamente la trama urbana d«

la« región»» próxima» al mar. Pero la polémica «urge cuando

se procede a evaluar el peso actual de lo« puerto« en la«

rede» urbana» (BOYER, J.CL.-GAY,F.-VIGARIE,A.,1982 aptdo.

3. 6K

Lo« análisis de las área» de influencia portuaria, que

estuvieron tan de moda durante lo» alo sesenta y mitad de lo»

setenta, «e han elaborado con metodologia« muy parecida« y

con criterio« iguales a lo« empleado« en estudios urbano«

regionale«! parten de la idea de influencia de un lugar

central sobre un entorno, estudiada a partir del anàlisi« de

lo« flujo« generado«, sean de origen o de de«tino (BARRAGAN

MUnoZ,J.M.-1987. aptdo. 3.9). Alguno« autore« »iguen defen-

diendo la noción de "hinterland" COMO un aspecto de la

"central i dad" urbana (VIGARIE,A.-1982, aptdo. 3.8».

A partir de la «egunda mitad del siglo actual, lo« nexos

o relacione* entre el puerto y «u región «e debilitan, como

consecuencia de la tecnificacíón de lo« transporte« y la

subsiguiente internacionalizacíon de lo« intercambio«

comerciales. En lo« "hinterland«" portuario«, disminuye la

atracción de «u región, porque la modernización de las

técnica« de transporte (unitización de carga«, inulti modali-

dad, etc.) amplia el área de influencia y posibilita la

formación de hinterland« nacionales al meno« para alguna«

mercancía« o grupo« de mercancía«. Lo« grande« complejo«

portuario« especializado« en comercio internacional, alcanzan
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hinterland» que r»basan lo* limitem de mi pal«! la aparición
d» **to* nuevo» "hinterland»" internacional»»» destruye la
concepción Inicial d»l término y hacen que »e abandone 1«

idea del "hinterland" cono àrmm d* influencia continental
próxima «1 puerto y conexionada a él mediante red*» de

transporte y flujo« d* dinamismo constante.

La consecuencia de e»ta nueva situación provocada por la

llamada segunda revolución del transporte, es qu« el espacio

o área de influencia interior portuaria -hinterland-», se

hace vasto y discontinuo y supera los limites de la "región

portuaria*.

En cuanto a l a otra área de influencia portuaria» el

"foreland" o espacio de influencia exterior, también se

producen una serie de nutaciones, pero poco trascendente« a

nivel regional. La concentración de tráficos internacionales

en puertos comerciales que son al mismo tiempo centros de

negocios, provoca la disminución de las áreas de influencia

exterior -forelands- en los puertos de tamaño pequeño y

medio, y el aumento desmesurado de las mismas, en los grandes
puertos internacionales.

Estas nueva» situaciones explican que algunos autores

manifiesten que los puertos son hoy instrumentos de las

economías nacionales, más que polos de animación de vida

regional. Pero esta última afirmación, en todo caso sólo es

aplicable a los países industrializados de alto nivel de

desarrollo económico.

Un tema muy tratado por los geógrafos en los estudios
regionales de los últimos años, ha sido el crecimiento

económico y el desarrollo regional. Tanto en las regiones
avanzadas económicamente como en las atrasadas se ha recono-
cido que los puertos son importantes "gateways" (nodos de
transporte) para el desarrollo económico regional.
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Lo» pu»rto» han «ido considerado* polon d« crecimiento
•n lo» modelo» de de»*rrollo regional. En realidad, Im

influencia de to» nodo» de transporte mn «1 desarrollo

regional e» «loo Hue »iempre »e ha aceptado por lo» investi-

gadores regionale». Lo» especialista» en Geografía Portuaria,

recogiendo el espíritu de esta aceptación general, han

subrayado la inf luencia de lo» puerto» tanto en el creci-

miento económico de la región COMO en conjunto» territoriale»

más extensos (nación y estado). Un buen ejemplo, ya clásico,

de la influencia del transporte en el crecimiento económico

en pal»e» subdesarroí lados, e« el modelo de TAAFE-MORRIL-

GOULD (1963, aptdo. 1 ) , »obre el desarrollo portuario de

Ghana.

A principio» de los años »etenta, un colectivo impor—

tante de geógrafo» dedicado« al estudio de estos tema» en el

África Tropical, coincidían en su» análisis en que le»

provisión de instalaciones portuarias en pai»e* africano» en

desarrollo, era la condición indispensable para el despegue

de un moderno crecimiento económico (HOYLE,B.S . -HILLING,D.

ed». 1970, aptdo. 5.10). Otro» estudios tanto sobre paíse»

africano« como asiáticos, han ido mostrando cómo en lo»

país«« en desarrollo «e ha producido un fuerte incremento de

instalaciones portuarias, planificado en »y« políticas de

desarrollo y con objetivo« claro« de estimulación económica

regional (HOYLE,i.S.-1963,198é/OMIUNU,F.-1989» todo aptdo.

5.10). La planif icación portuaria en muchos países en vía« de

desarrollo »e ha convertido en una función estatal, y en

alguno« casos ha sido instrumento de expresión de ambición

nacional (ejemplo interesante« en e*te »eutido «on lo« de

Indone«ia y del Solfo Pèrsico) CTURKUR,B.-1?82/WALKER,A.P.-

1984, todo« aptdo. 3 .10) .

A mitad de la dicada de lo« ochenta «e publica otra obra

colectiva, cuya edición también corre a cargo de lo» geógra-

fo« inglese« HOYLE y HILLING (1984, aptdo. 5.2), ambos
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interesados por «1 desarrollo economi co if* pal *•* «f ricane« y
por temas portuario* *n generali cata obra e* «1 resultarte d*

la col alie»" act on internacional d» geògrafo« «specialista.« »n

puerto«. Uno de »y« objetivo« e« "dar especial ènfasi« al
papel del puerto como factor de desarrollo económico regional

tanto a nivel nacional como «ubnacional**. Para conseguir e» t e

propósito y mostrar ademas varias modalidades de desarrollo

en los sistemas portuarios de diferente« pal se«, lo« editore
hicieron un considerable esfuerzo, para aportar estudios

contrastado» que mostrasen la situación tanto en áreas
avanzada« (BIAGINI,E.-1984/PINDER,D.A.-1984/TUPPEN,J.-1984,

todo« aptdo. 5.10), como en paí«e* poco desarrollado» del
mundo actual (DUNBAR.NOBES,A.C.-1984/CHAPrtAN,J.B.-1984/DIC-

KINSON,B.-19B4, todo« aptdo. 3.10).

También «obre este mi «mo tema cíe la interrelaci òr entre

el crecimiento portuario y el desarrollo regionali existe

otra obra colectiva de geógrafo« especialista« en asunto*
marítimo» y portuarios. Se editó también en el Reino Unido a

principios de los ochenta (HOYLE.B.S.-PINDER,D.A.-1981,

aptdo. 5.2). En este caso el desarrollo regional de inducción

portuaria, se considera específicamente desde el ángulo de la

industrialización portuaria, que ha «ido una estrategia útil

para consolidar los n»xo* entre el puerto y su región.

Alguno« artículo* incluido« en esta obra plantean la relación

entre industrialización de la ciudad portuaria y el desarro-

llo de la región portuaria en países subdesarrollados

(HOYLE,B.S.-19B1. aptdo. S.10) y otros valoran de modo
general la actuación de las MIDAS en el desarrollo regional

<VIBARIE,A.-1981, aptdo. S.S).

Algunos geógrafos han destacado que las políticas de
planificación estatal portuaria en algunos países, han sido
.ino de los instrumentos usados para impulsar el desarrollo
económico! existen artículos monográficos que muestran la
situación en países de economía planificada (TAYLOR,Z.-
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1904/POTRIKOWSKI,M-TAYLOR,Z.-1986, aptdo 3.IO) caso extreme

de 1« intervención estatal, en tanto que otre» trabajo* dan

ejemplo» tf* I« situación opuesta, Mito es, d» Im minima

Influencia politic« que caracteriza ia posición capitalista

extrema <CHIU,TN-CHU,D.-1984, aptdo. S.IO).

Puesto que los puerto« »on polo« de crecimiento econo-

mico y «on centro« impulsores de desar olio regional, en

muchos países que están en -fase de desarrollo, la planifi-

cación portuaria adquiere dimensión nacional I la proyección

internacional de la planificación portuaria »e ha concretado

en la publicación de asesor«mientos por parte de organismos

internacionales especializado« (UNCTAD-1978, aptdo. 3.S).

Otro de los temas que mayor atención ha reclamado de lo«

geógrafo« regionale« ha sido el conocimiento y comprensión de

la organización territorial. La organización de cada región

está reflejada en el diseño drf «u red de transportes.

Partiendo de la base de la organización funcional de la

región, el examen de una red de transportes despierta en el

geógrafo vario« punto« d« interi«! los enlaces y lo« flujo«

de la red, los centros o nodos conectados con esto« enlaces y

la« estrutura« de dominio y competi ti vi dad entre nodo«.

Recuérdese que en el esquema organizativo regional, el

puerto maritino comparte «u» funciones de nodo del transporte

("gateway") con las funcione« de lugar central (BIRD,J.-

19eO/MALLESA,A.~1983, aptdo. 3.3).

El incentivo que mueve a un geógrafo al estudio de lo«

transporte* en general y al de los puerto« en particular, que

no es el mismo que afecta a otro« profesionales, e« el

análisis de la influencia de esta actividad económica en la

organización del espacio: "Los geógrafos estudian lo«

transportes como un elemento de la organización del espacio.

A diferencia de los economistas, ingenieros o especialistas

políticos, el geógrafo fija la atención en las estructuras
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•«pacíale* formada» por lo* nodo» d« transport», y «1 mi»mo

tiempo intent* coaprcntfajr *1 proc*»o qu» la» ha crvado. "

(TAAFE,E.J.-GAUTHIER,H.L.-1973, aptdo. i).

La organización d* un territorio, d« una region, depend«

d« una multiplicidad de factor«« qu« van de»de lo« condicio-

namiento« fisico« Y ï» influencia del devonir histórico y

cultural, ha»ta lo« determini»no* puramente económicos y lo*

d« actuación politica. Pero la gestión institucional d« la

organi taci on s« ejerce por ««dio d« la» medida» administrati-

vas y jurídica« de la ordenación territorial, y a trave* d«

la planificación del territorio (regulación d« la* infraes-

tructura* económica* y urbanistica«, control d« la calidad

.medioambiental, equilibrio« en cuestión«« sociales, etc.).

Los puertos «aritiM3», por su ubicación, quedan insertos

en espacios regulables por la ordenación territorial. La*

infraestructura* de lo* puerto* marítimos están localizada«

en la zona de contacto entre «ar y tierra, en el "litoral".

La politica de ordenación del litoral, que e« de reciente

creación (finales de la década de los cuarenta), y que goza

de prestigio en pocos países -Francia por ejemplo-, tiene dos

objetivo« bésicosi

a) orientar la gestión y administración del litoral de

forma global e integrada

b) conserrvar el espacio litoral y preservarlo d* las

agresiones de la ocupación y de los vertidos (SUAREZ

m VIVERO-1985, aptdo. 3).

Cuando se Habla de la ordenación del litoral, el espacio

que es objeto de ordenación mm el territorio continental del
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litoral, pero no «1 espacio marino, Im mm-.9*

Alguno* geògrafo* especialista* »n Mièli»!* regional, se
han preocupado, ••p·cialm·nt· en **to* Aitimi* alo* um im

década de lo* ochenta, por el concepto, la* carácter i »tica* y
la del i «i taci en de la "regien litoral" . VALLEGA intentó

mostrar la naturaleza de la región mar í timo-co» t er a, inter-

pretándola en el contexto de la Teoria Regional (tanto en

nivele* de anelivi* funcional i»tai COM? »i»tèmi co») en una

comuneación que presentó en el Seminario Internacional »obre

Planificación Maritino-Litoral de Bénova (1989, aptdo, 3.8).

En otro* articulo* »obre esta misma «atería O982 b, aptdo.

5.8/1983 a, aptdo 5.10), na hecho di ver»a» val oraci one» de la

Región Litoral, indicando ademé* el contenido de la planifi-

cación litoral.

Resulta fácil comprobar que existe un creciente interi*

internacional por estos espacio» limítrofe* entre octano y

continente, tanto a nivel político como económico. Muestra de

ello e« la existencia de publicaciones patrocinada* por la*
Naciones Unidas «obre desarrollo y gestión de zonas litorales

(ONU-1982, aptdo. 9.8).

90 La ordenación litoral, 9'lo incluye el mar en el
contexto costero, para atender asuntos de agresiones medioam-
bientales (contaminación agua marina).

En Espala la ordenación del litoral actualmente es
competencia exclusiva de las Comunidades Autónomas.

Ya que se hace alusión a la situación española, conviene
tener en cuenta que en el Centro de Estudios de Ordenación
del Territorio y Hedió Ambiente (CEOTKA), del Ministerio de
Obras Públicas y Urbanismo, ha publicado monografía» sobre
aspectos metodológicos, normativos y jurídicos de la ordena-
ción de los espacios litorales (CEOTMA -1982a-1982b-lVB2c,
RB-P.P.).

En el capitulo sobre Geografía Marina se comentan los
problemas básicos que plantea la planificación marina, que
está muy influenciada por las nuevas fronteras económicas del
mar, establecidas a partir de la III Conferencia de las N.U.
sobre Derecho del Mar.
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La planificación portuaria tien* diferentes propósitos,
»•fan »»a ml signo if* la politic« territorial que ia «nmarca.

Las orientaciones de las políticas portuarias d« una regien
pueden tener varies objetivos» la búsqueda d* la eficiencia
económica en el espacio (promoción o creación de «*n centro

portuario activo), la corrección de desequilibrios regiona-

les, la integración de intereses portuarios e intereses
sociales de la comunidad urbana (urbanismo-empleo), el

equilibrio entre actividades portuàries y salvaguarda del

medio natural, etc.

La bibliografia sobre estas cuestiones, es abundante y

heterogénea. Existen interesantes estudios cuyo propósito es

subrayar la trascendencia que tiene «n la organización del

territorio, la presencia de infraestructuras portuarias

capaces de di nauti zar tráficos comerciales. Aunque en la

organización territorial, »1 papel de las infraestructuras

portuarias siempre ha sido secundario respecto al peso de las
viarias (ferrocarril-carretera), la situación se recompone

radicalmente cuandr se implanta la «ulti«odali dad.

Los artículos y obras de mayor extensión sobre puertos y

organización territorial, proceden de varios campos discipli-

narios y el tratamiento de los problemas se orienta según los

intereses y objetivos de cada profesional. Esta faceta

portuaria se ha analizado por tanto técnica, política y
económicamente.

El estudio regional de los puertos marítimos ha llevado

a los geógrafos a la elaboración de planteamientos teóricos.

Los trabajos teóricos sobre las relaciones entre el puerto y
su región, pretenden conceptual izar, delimitar y analizar la

"región portuaria", en el contexto de la Teoría Regional y
del Anàlisi» Espacial.

Un motivo de controversia teórica constante, ha sido la
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delimit«ci an um l m region portuaria. Uno de lo* puntos dm

partid« d» là r»fi«x i on ha «Ido que un puerto no eniste "per

se* t «ino qu» »* integra en un conjunto territorial vasto

(VALLEGA,A.-1986, *ptdo.3.3). Est« conjunto territorial o

•región portuaria", qu* determina las funciones portuarias«

es al mismo tiempo un área de influencia portuaria. Se trata

de un territorio de relación. Resulta obvio que las divergen-

cias de opiniones, cuando se intentan «arcar los li«ites de

la región portuaria, dependen de una multiplicidad de

criterios.

En la segunda mitad del siglo actual han aparecido

sucesivamente varias vías o .«nales teóricos para explicar la

organización de la regióni hasta finales de los cincuenta se

prolonga el estadio prefuncional, de los aSos cincuenta a los

setenta se desarrolla la concepción funcionalista, y a partir

de entonce« se perffila el nuevo estadio sistèmico.

El esquema NI4 elaborado por VALLEGA (1986, aptdo. 5.3),

muestra gráficamente las adaptaciones de las concepciones de

la organización regional portuaria, a los cambios de paradig-

mas que se producen en el seno de la Geografia. Resulta

particularmente útil para situar en el tiempo todo este

proceso evolutivo, la relación que establece el autor con los

estadios económicos.
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1 ESQUEMA 4
RELACIONES ESPACIAL,

ESTADIOS ECONÓMICOS.
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Devde 1930 y »1 inicio d* la decad« d« lo« affo» »«tanta,

perielio »n mi que 1« idea d« polarización »arcaba part* d»

lo* «»tullio* d« la ragion (tanto «ntr« geògrafo» como «ntr*

economistas »»pacíale»), la» investigaci one» que pretendían

juzgar la acción del puerto «n un «arco ragionai, adoptaron

do» direccione»!

a) la polarización econòmica do« puerto» marítimos COIRÒ

polo« d* crecimiento, cono polo» d« desarrollo;

planteamientos de diluvian, de dominio econòmico,

etc.)

b) la polarización espacial <jerarquizan on o interde-

pendencia «»pacial de lo» polo» portuario», àrea» d*

gravitación o àrea» tributaria« formadas alrededor d«

lo» polo« marítimos, y rede« de flujo« establecidas

por la acción d» lo« polo»).

Como indica DftUPHINE,«. (1979, RB-PP) "para comprender

la estructura espacial de una región polarizada e» necesaria

una triple actuación! el estudio funcional y espacial de lo»

polos, el de la« redes y «u» flujo« y el de la» área»".

En lo» estudio» de la región portuaria que e» una

región polarizada, »e han formulado lo* mismos planteamiento»

teórico« que en otro« tipo« de estudio« regionale«.

En el contexto teórico de la región polarizada, lo«

•specialista« en Geografía Portuaria interesado« en la

valoración del puerto en «u marco regional, (VALLEGA,A.-i979,

1983 b, aptdo. 3.IO/ 1983, aptdo. 3.8), indican que lo«

centro« portuario« de cierta categoría, pueden desempeñar

funcione« de localidad central o funcione» estrictamente
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nodal»* (teoria timi "gateway")** .

A partir d* lo« alo« »»t»nt* •! paradigm« fornai

aplicado por lo* geògrafo* al »studio de la ragion ««la

Teoría Generai de Sistema*. La región pasa a estudiarse COMO

un »tatema espacial abierto. VALLEGA (1973, aptdo. 5.8/1983,

aptdo. 3.10/1986, aptdo. 3.3) defiende que la concepción

sistèmica de la región e* un vehículo teòrico eficaz para

avanzar en la investigación regional, y aplica lo* instrumen-

tos conceptúale* de la teoría de Von iertalanffy al estudio

del sistema portuario ligur.

*> Según BIRD,J. (1971, aptdo 3.1) la Más sencilla
definición de GATEWAY, y que sirve de punto de arranque a
posteriore* «at i z adone*, e*i "puerta a travi* de la cual la
región forma, mantiene y transforma las relaciones con el
exterior*.

Un "gateway" es un nodo de transporte predispuesto a las
relacione« entre la región y los espacios externos.

Los "gateways" se pueden clasificar según varios
criterios. Según criterios jerárquicos pueden ser de dos
tipos* los que gobiernan las relaciones circunscritas al
espacio nacional y Ins que están conectados a ciclos de
transporte internacional. También se pueden clasificar según
los tipo* de flujos que impulsan.

E» evídenyte que los puertos constrituyen una categoría
importante de "gateway". Son verdaderas "puertas de acceso",
pues son centros de relaciones internacionales y centros de
tráfico internacional.

La teoría del "gateway" determina que todos los flujos
(de bienes, de información, de persona», etc.) deben poder
ser canalizados por unos centros que interconexionen la
región con otra*. Esos centro* son lo* "gateway*"i los
puertos pueden ser una categoría importante.

J.BIRD (1980-1983, aptdo. 3.3) ha elaborado una síntesis
completa e interesante de las publicaciones existentes sobre
el concepto de "gateway", desde la aparición del término -más
accidental que enfática, según Bird-, en 1933 por McKenzie
(RB-PP), pasando por la aportación de ULLMAN-HARRIS (1945,
RB-PP), que reconoce las funciones de "gateway", hasta la
aproximación sintética sobre las funciones de "gateways" de
las ciudades elaborada en 1971 por BURGHART (RB-PP).

VALLEBA, que está especializado tanto en teoría regional
como en temas portuarios, ha publicado interesantes artículos
que exponen ideas personales sobre cewntralidad, nodal idad y
teoría del "gateway" aplicadas a regiones portuaria«,
especialmente Italia y el Mediterráneo (1970, aptdo. 5.10-
1982a-b, aptdo. 3.8- 1983a, aptdo. 5.10).

101



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

Otro articulo d« e«te mi »mo autor (V ALLEGA, A.-1984.

aptdo. 5.3), desarrolla r»T 1«xion«* sobre la noción del

sistema portuario, introducida en lo« pri«ero« trabajo» de

BIRD. En la primera part* »xpon« lo* diferente« «IgniIicado«

atribuido* m un H»i»trma portuario11 en cada uno de lo«

estadio» evolutivo* de la teoría regional. En la »egunda

parte, trata a nivel general lo« principio« -código sistémi--

co- considerado» en un «i»tema portuario (feed back-segrega-

clón-«inergia-reactividad ...), y a nivel específico comenta

la« implicaciones que »urgen si cada principio se aplica a

las funcione* portuaria«.

Un ejemplo en Espala de la aplicación de la Teoria

General de Sistema« en ámbito de los estudio« portuario« fue

la Te*i« de Doctorado de ZUBIETA.J.L. C1978» aptdo. 3.8). La«

posteriores investigaci one« de este autor, que procede del

sector disciplinario de la ingeniería, tienen como propòsito

aplicar a lo« estudi or de ordenación portuaria, lo« modelo»

teórico« y lo« método* de trabajo usado« en la planificación

urbana y ordenación territorial (ZUBIETA.J.L.-1983-1986,

aptdo. 3.8).

Para concluir la« reflexione« «obre el papel de lo*

puerto« en la planificación regional, e« preciso «ubrayar que

en lo« último* años la ciencia regional ha ampliado «u

espacio de acción tradicional (el territorio), y «e tiende a

1« planificación marina. El punto de partida de la ocupación

humana del espacio marino, que e« posible por lo« avance«

tecnológico«, e« la construcción desde los anos sesenta de

grandes plataformas para la extracción de crudo« de petróleo,

en espacio* marino« distantes de la costa. Pero pronto en las

área« marina« pericostera«, próximas a puerto« y ciudades, «e

difunden nueva* construcciones! esta» plataforma« poi ifunció-
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S» ti»nd» a l« planificación y a 1« ordenación jurídica

ciel «ari una d» la* razón»» »»la ten»iún ex i «tente entre lo«

estado* c»l «undo por i« apropiación d» »»pació» marítimo»,

con vistav- a l « imposición efe l« «ober «ni a y 1« explotación

de lo» recurso».

La planificación marina plantea problema» en el momento

que »e quiere aplicar la experiencia acumulada por la

planificación territorial (recuérdese que la ciencia de la

planificación siempre »e aplicó al territorio). Desde el

punto d» vist* jurídico, la planificación del mar parte de

presupuesto» y contexto« muy diferente« a lo* exixtente* en

la tierra. Como indica VALLEGA (1963, aptdo. 5.8) la planifi-

cación del litoral re«ulta particularmente conflictiva por

ser una zona de convergencia de la« leye« del «ar y la« del

territorio. Y no «e puede olvidar que la« características

física« del medio marino determinan que «u planificación se

estructure en sentido verticali subfondo, fondo y superficie

del mar.

** Frecuentemente se habla de ciudades construidas en el
mar. El pais pionero en esto* planteamiento« de proyección
urbana hacia el mar, fue Japón. Durante lo« alo« «éventa en
el seno de la« bahía« japonesa« (Tokyo, Kobe, Yokohama)
aparece un nuevo pai«aje urbano marino, como respuesta al
crecimiento industrial, a la presión de la población litoral
y a la gran expansión del tráfico mari ti«o.

Las plataformas marina« construidas sobre estructuras
poligonales basadas en el fondo marino, son verdaderas islas
artificiales, y están unidas al continente por puentes,
cable« y tubería*.

Aunque básicamente son infraestructuras de servicio
portuario, acogen otros tipos de acticidade« productiva«
(industrias de primera transformación y servicio* especiali-
zado* relacionado* con el comercio internacional) y edifica-
ci one« residenciales y de ocio y cultura.
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2.3.- El empieo portuario

La cantidad de persona» que vâvwi d»1 funcionamiento d*

un puerto marítimo, *« una cifra difícil d* calcular porque

en él participan empresa» d* servicio» d* distinto rango y

•«peeiai izaci en, y porque mitre lo« obrero» portuario»

coexisten lo* contratado« a tiempo completo, junto a lo«

contratado« temporalmente. Además, en el plano diacrònico la

dimensión del empleo portuario ha oscilado según el estadio

económico, el nivel técnico, lo» cambios de categoría del

centro portuario y la tendencia a la especial izaci un o

diversificaci an de la cargas.

La valoración del empleo generado por un centro portua-

rio, que depende de una pluralidad de factores, e« difícil de

obtener tante cuantitativa COMO cualitativamente.

El estudio de la población activa portuaria ha «ido

frecuentemente infravalorado tanto por geógrafos especialis-
tas en población, como por lo« dedicado« a tema« marítimos.

Lo normal entre lo« geógrafo« «ocíale« ha »ido considerar el

trabajo portuario, como una de las facetes labórale« urbana«,
basándose en la identificación entre el terciario portuario y

el terciario urbano.

Los comentario« «obre el empleo portuario desarrollados

en las monografía« geográfica« de puerto«, suelen ser

superficiales o inenistentesI por lo general «e ha estudiado

con más detalle la estructura empresarial. El hecho en parte
es explicable por las deficiencias de la información estadís-
tica.

El trabajo portuario «e ha de deslindar en do« bloques»
uno de ello« incluye la« profesiones portuaria« y el otro la«

empresas o negocios portuarios. Existe una compleja y
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Heterogene* atomización de la* prof Mi on«» portuari «m I Mitre

lo* trabajador«» rìpuario» •• r«conocen man dm cincuenta

categoría» »ocioprofevionale» <VIBARIE,A.-1983, aptdo. 5.6)"

El anàlisi» económico de lo* distinto* tipo* de empresas

de servicio que intervienen en la gestión portuaria, e* un

tema que hoy atrae el interi* tanto de lo* investigadores

portuario*, como de lo* agente* económicos activo*. La

creciente aparición de "plataformas" re»ervada» para la

instalación de servicios portuario* cualificado* (terciario

»uperíer meri timo), en la* área« de servicio de lo* puerto*

de comercio internacional, e* un fenómeno en expansion, y por

tanto, estudiado atentamente (capitulo i, parte 6). Pero, el

conocimiento de la estructura empresarial del trabajo

portuario, no explica la* característica* de la* profesiones

portuarias.

Las empresa* portuarias actuales tienden a concentrar

las profesiones portuarias tradicionales. Por ejemplo, una

empresa de transitarlos aglutina las profesiones tradiciona-

les de transportista, consignatario, agente de aduanas, etc.

Pero este fenómeno se produce sólo en ios grandes puertos de

comercio. Sigue siendo importante el conocimiento de los

diversos tipos de profesiones que intervienen en el funciona-

miento comercial de un puerto, porque todavía hoy actúan de

un modo independiente en los centros comerciales portuarios

de segundo orden.

** El empleo marítimo conprende dos tipos de profesiona-
les muy diferentes, tanto por el lugar de trabajo, como por
la clase de operaciones y por la mentalidad! el personal
embarcarlo y el personal que trabaja en tierra pero en tareas
de tipo marítimo y portuario.

A los trabajadores portuarios de tierra, se les denomina
"ripuarios", según la terminología especializada usada por
los geógrafos franceses -VIGARIE, sobre todo-, y aceptada
uni versai mente.
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Existen diferente« clarificación»« de ta« prò-lesione« y

grupo* d* trabajo originado« por ia •Ml·t·ncia ûm py*rto« de

comercio. Una d» 1 ft« »à« compléta« •« 1« qu« «porta VIBARIE

(1979, aptdo. 9.1), qu* di vid« la« prof«»ion«» »egun io«

tipo« d* función«» portuaria» a la« qu* «»ten unida«.

La« función»« portuaria« ligada« al barco d«t»rminan la

aparición d« prof««ion«« tal*« como consignatario« de buque»

(función d« recepción del barco), práctico« y pilotea de

tráfico interior portuario (función d* amarr»), o abastecedo-

res -"»hip-chandler«1*- (función d« mantenimiento).

La* función«-* portuaria* dependiente» de la* mercancía«,

harán que aparezcan por ejemplo lo« cargadores y manipulado-

re* de la Mercancía (obrero* portuario* o "docker*"), lo*

agente* de aduana* que son intermediario* comerciales o lo*

transportista*. La clasificación de VIGARIE distingue adema*

la* profesiones unida* a la gestión administrativa del

puerto.

La expresión "trabajador portuario" *e ha usado tradi-

cional men t e para distinguir a un tipo de empleo portuario

poco cualificados el peonaje portuario encargado de las

tarea* de carga y descarga de lo* barcos (docker*). La

abundancia de est« grupo o categoria socioprofesional, ha

disminuido con la mecanización de la* operaciones de manipu-

lación de carga! paralelamente se han mitigado las tradicio-

nales virulencia« labórale« gestada« por este grupo que ha

sido siempre un protagonista activo en la« lucha* sindicales.

Es importante destacar que el comportamiento social de lo*

obrero* portuario* ha «ido el mismo en la mayori a de metrópo-

li* portuaria* del mundo, porque la tradicional apertura de

estos centros marítimos al mundo de ultramar, ha influido en

las mentalidades y en el comportamiento de qui ene* trabajan

en ello*. El resultado ha sido la universalización del

estatus del obrero portuario.
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Lo« trabajo« il* Geografía Social Portuaria realizado«

desde lo« alo« ««««fita por VI GAR IE (1960,1961,1962,1972,1976-

,1782 y 1983, todo« aptdo. 5.7), constituyen aportacione» muy

va H ova« «ft e» t» campo, pue» poco« geógrafo« han tratado

tema» de ecologia «oci al portuaria. En «u« investigaci one»,

VISARIE trata adema» de lo« ra»go» que caracterizan a e«ta

peculiar población activa «indica!izada y politizada (condi-

cione« labórale«, «ociale« y mentalidad del "docker"), Micho*

otro« asunto» de ecologia «ocial portuaria. E« frecuente

encontrar comentario* «obre la evolución de la »ociedad

laboral portuaria, el papel de lo« árgano« de gestión en el

funcionamiento portuario, o la influencia de la revolución de

los transporte* maritino« en lo« ripuario* europeo«.

Diro« profesionales de la« ciencia« »ocíale* han

trabajado »obre lo» cambio» operado« en la sociedad laboral

portuaria, como resultado de lo« cambio« técnico» (EVANS,A.-

ft.-1971, aptdo. 5.7). Y también la« actividade« económica«

terciaria« portuaria» -terciario portuario, empresa« de

»ervicio marítimo y portuario-, han «ido analizadas por

diferente« profe«ionale» (SEAM,C.M.-1984, aptdo. 5.7). En el

campo de la geografía son particularmente interesante» las

investigaci one* de SLACK,B. (1982,1986,1988 y 1909, toda«

aptdo. 5.7) «obre la« empresas de «ervicio portuario de

Montreal, la aportación de ME5NARD,A. (1973, aptdo. 5.7)

sobre las interrelacione« d»l terciario superior en Nantes, y

la ponderación que hace VALLEGA,A. (1986, aptdo. 5.10) de

laaparición de plataforma« de terciario avanzado en el

espacio portuario.

IOT



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

2.4.- Ei »studio portuario aeopolítico

fte*ulta inenacta Afirmar q u* lo« puerto* marítimo« »e

estudian desde I« Geografia Polític*, o qu« mi «nali»i«

portuario ** un t»ma desarrollado por lo* geògrafo» politi-

co*.

Se ha de recapacitar »obre la pol i funcional i dad portua-

ria y reconocer la existencia de una po*ibl* función Militar.

Salo «1 valor e*trat*gico naval d» rato* centro* maritimo*-

e*pacio* ûm agua abrigado* y acondicionado* para albergar

niiv«* militares y *u* complemento«-, posibilita un plantea-

miento portuario geopolítica.

Lo* puerto* maritino* còlo interesan al investigador en

Geografía Politica en do« aspectos, uno directa y otro

•arginalmentei

a) de forma directa, por su posible función militar

(cuestione* de estrategia naval)

b) de forma secundaria, porque son los puntos de

contacto entre los espacios estatale* continentale* y

lo* mar i t i MIO* sobre lo* que el Estado prolonga su

soberanía territorial.

Lo* geógrafo* han trabajado poco sobre puerto* milita-

re*. El hecho se debe en parte a la inexistencia de informa-

ción de alcance internacional e incluso nacional sobre

puertos militares (datos sobre movimiento* de buque* -NI,

tipo* y TRB-, capacidad y morfología de la* infraestructura*

portuarias militares, superficie de agua abrigada, calado*,

capacidad de almacenaje, etc.). Pero también se debe a que

los temas sobre defensa nacional naval, por ser secretos de

Estado, han sido tratados por especialista* de la* armada*

respectiva*. No obstante, dado que el veto informativo e*
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«xclu»ivamente actual, »• han r »«li z «do alguno» trabajo« da

Geografía Hi «tòri ca «obr» la lanci on «Hitar portuaria »n

ep oc am pavada«, qu« »on verdadcranwit« internant«* < BARRI EN-

DOS, M.-19P9, Ri-f*P),

La utilización d»l ««pació »arino a lo largo d* la

historia d* la humanidad ha ob«d*cido a int*r«««* econòmico»

y a intere*»» político«. Lo« puerto« han tenido un destacado

protagonismo »n do« proceso» d« utilización económica del

«art en el u»o de la superficie oceánica para los desplaza-

miento» comerciales y en la explotación de los recursos

pesquero«. En cambio 1* explotación d« lo« recurso» energéti-

cos marinos (extracción de hidrocarburo« d« los subfondos) y

de lo« recurso» Minerales (nòdulo« pol imacal ico« de lo«

fondo« oceánico«)i han «ido y «on mucho «as independientes d*

la« instalaciones portuarias convencionales.

En las valoraciones políticas de lo« espacios oceánicos,

lo« puertos han tenido un significado menos sobresaliente. Se

hizo antes mención del valor de 1*» infraestructuras portua-

rias cono enclaves capace« de albergar lo« instrumentos

navale« de la defensa estatal. Alguno« puerto« por su

localización en zona« excepcionales se le« otorga categoría

de centro« «stratègico«, como ocurre en la« área« de "estre-

chos" «Marítimo«, o en lo« espacio« oceánico« compartido« por

gran número de estados ribereños, o en los sectores litorale«

cedida« a lo« estados que no tienen salida al mar (una

treintena «n la actualidad).

El Derecho del Mar»* (Law of the Sea) ha sido un tema

NI'El Derecho del Mar s« define como el conjunto
especializado d« decisión«« relacionada« con la naturaleza y
con la extensión del control ejercido en el «ntorno marítimo.
Tres aspecto« del Derecho del Mar tienen ramificacione*
directa« «n la Geografía» la distribución e«pacial del
control «obre el entorno oceánico, la« ba«e* territoriale*
para establecer e«to» control«« y «1 impacto d« ««to»
control«« »obre la utilización de lo« recurvo« del mar."
<SAN8UIN,A.L. (1981) Bmoorafia Política. Barcelona, Oiko»-
Tau, 133 pp.). 109
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muy debatido y trabajado «n Geografia Politica, sob r* tocio

durant* 1« »«gunda «itad d*l »iglò, cuando *1 Derecho

Internacional Marítimo va a registrar tran«for«ación«*

radicales, notivada* por lo» progresos de la técnica y por

lo« resultado» politico« de la segunda guerra mundial.

La importancia conseguida por este tema hace que lo«

compendios genérale« y lo« manuale« de Geografía Politicai

dediquen parte de »u contenido a presentar la evolución de

la« leyes «obre espacio« «arino« y «obre soberanía de lo«

estados litorale«. El punto de partida suele ser la segunda

•itad del siglo XV! cuando «e desarrolla el concepto de

"agua« territoriales", (zona acuática sobre la cual el estado

tiene plena soberanía y que considera COM3 parte integrante

de su territorio), y Its conclusione« se estructuran teniendo

en cuenta la« ñor«a« que aporta la última convención de la«

Naciones Unidas «obre Derecho del fiar, para el nuevo ordena-

miento jurídico «obre el espacio marítimo (BLIJ,H.-196B/EAST-

,W.O.-PRESCOTT» J. R.V.-1973/PRESCOTT» J.R.V.-If73/POUNDS,N.-

197S/SAimJINift.L.-19il/TARI«HANOV,I.E.-19e2t todo»aptdo. 3).

Sobre Derecho del Mar existe gran abundancia de publica-

ciones de procedencia pluridisciplinaria. Las revistas de

geografia recogen aportaciones interesantes. Alguno« articu-

lo« comentan los concepto« «a« relevante« de la Ley del Mar

<ALEXANDEStL.M.-19él/PEARCYlB.E.-19S9f aptdo. 3), otro»

intentan enmarcar el Derecho del Mar en el «eno de la

Geografia Politica y Económica (LEARDI.E.-1977, aptdo. 3), e

incluso alguno« explican cómo ha evolucionado históricamente

el estudio del océano (SUAREZ DE VIVERO»J.L.-1979, *ptdo. 3).

Existen trabajo« que analizan los conceptos de explota-

ción y gobierno de los »ares y adoptan postura» criticas
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frente a la politica de las Nación*« Unid«« y de Is Confern-

ci»» d«l M»r 'CCUPER,A.D.-1?78, «ptdo. 3).

La geopolitica dai mar es un campo de estudio que •* ha

9*í!3ín»ior»do v se ha renovado como consecuencia de l mm

radicals« transformación»» acontecida» en la "territoriali-

dad" o soberanía marina »«tatal, después de la segunda guerra

nundial (las UNCLOS de 1938, i960 y 1974, señalan el triunfo

de la tendencia nacionalista).

La geopolítica marina, llanada a menudo "nueva geografia

política del mar", valora como la aparición de un nuevo orden

oceánico Mundial, prepara c potencia la expansión de un«

economía marítima de signo distinto (CANO-COMPAN-SUAREZ,

1983/8LASSf«R,W.I.-19eà/HARSTON,e.M984/POZO,C. da-1983/SUA-

REZ DE VIVERa,J.L,~i983/URTEAeA,L.-1988/VISARIE»A.-Í982,

todos aptdo, 3) .

El auge de lo« estudios oceánico* de contenido político,

también se evidencia con la publicación de n Cimeros monográfi-

cos de revistas de geografia (HERODOTE, 1984-LUCCINI,L.-

VOELCKEL,M. , aptdo. 3).

Pero si se desea obtener un conocimiento completo y

técnico del funcionamiento del Derecho del Mar, es imprescin-

dible la consulta tanto de obras de especialistas en Derecho

Internacional que expongan la última legislación marítima

(HILL, CH. -1939, aptdo. 3), como las publicaciones de las

Naciones Unidas sobre las Conferencias de la Ley del Mar.

Esta elaboran un código común para toda la comunidad interna-

cional, y definen y delimitan varios conceptos espaciales

(aguas interiores, mar territorial, zona contigua, plataforma

continental» z on ü económica exclusiva) (U.N. 1975-1982,

aptdo. 3.)

Resulta muy útil la obra de LEANZA, SICO Y CICIRIELO
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(1986, aptdo. 3) que r»copii* documentación sobre imm
convención*» mundiales de Lay del Mar <UNCLOS I. II y III)I

ademé* de comentar io* documento* »e incluye una bibliografía
de 1.119 titulo* »obre este tema.

2.S.- La Geograf i f del fiar, la Nueva Geograf i f Harina v el

Anàlisi* Portuario

Par* comprender por qui la Geografía del Mar incluye en

su campo de trabajo el estudio portuario, e* preciso ante*

('e-finir qué *e entiende por Geografía del *mr y que tema* de

estudio configuran *u contenido actual, »egún la* conclusio-

ne* elaboradas por lo« especialista* maritimista* contemporà-

neo*«

Nunca lo* geógrafo* han desrielado el estudio del mar,

que desde tiempo atre* ha suscitado anàlisi* tanto de

aspectos físicos como humanos. Algunos geógrafos se han

interesado por la evolución que ha detectado el estudio del

mar, del espacio marino, en el contexto de la ciencia en

general y de la Geografía Humana en particular, desde lo*

inicio* de la edad moderna (SUAREZ DE VIVERO,J.L.-1979,
«ptdo. 3).

En líneas generales es correcto afirmar que los estudio*

geográficos del mar, en lo* comienzo*, se llevaron a cabo de

forma poco integrada. Mientra* que la Geografía Humana del
octano *e dedico tradicionalmente al estudio de lo* transoor—

te* marítimo*, de lo* puerto*, de la pesca y en general al

estudio de la explotación de lo* recurso* del mar, lo*
geógrafos f í«ico* se preocuparon por la* mani festacione*

biofísicas del medio marino (modelado de las costas y de los
fondos marinos, rasgos hidrológicos, cobertura atmosférica,
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La concepción integrad* de lo* f*nô«*rto* «arino*, que

constituy» la base de la actual Geografía Marin*, e* ml punto

de partida ûm la nueva Oceanografia. En un interesante

articulo que muestr« el lugar que ocupan la* ciencia* del

hombre y la sociedad (antropologia, etnologia, sociologia,

historia, derecho, geografia,»..), en la Oceanografia,

CORLA v, j. p. (1986, aptdo. 4) incluye la siguiente re-fi ex i on s

"La Oceanografía integrada aparece pue* a finale* del sigio

XX. COMO una necesidad científica, una obligación epistemolò-

gic* y un imperativo para un mejor conocimiento y una gestion

equilibrada del sistema oceánico".

La* geografia* generale* de lo* «are* constituyen una

•anife*tacion de la preocupación por integrar hecho* f ís icos

y humano*. Alguna* son de corte clásico <VALLAUX,C.-1933/DQU-

MENGE,F.-1965, aptdo. 4), y otra* de edición más reciente

CSUILr>IERlA.-i983/SIEW_OFF-EMDENiH.S.~1980, aptdo. 4M *olo

la* última* manifiestan explícitamente el interi* integrador.

La magnitud de la* geografia* generale* del ocèano, depende

de 1« orientaci en y del objetivo perseguido! por esta causa

junto a obra* de gran formato y amplio contenido (MARKOV,K.-

K.~KORT,V.G.~SALNIKOV,S.S. (direct) -1979-34, aptdo. 4),

coexisten la* divulgativa* (CARRE,F.-1983, aptdo. 4).

Alguna* publicaciones están orientadas hacia los

anàlisi* fisico* y biològico* del medio narine y hacia la*

evolucione* del ecosistema marino como fuente de extracción

de recurvo* naturale*. Con esta intención ** han escrito

m Una bujena muestra de lo* tipo* de investigacione*
marina* efectuada* por geògrafe* tisico*, «ocre paleografia y
geomorfologia ami fondo oceánico, interacción de la circula-
ción atmosfèrica y la oceánica y «obre lo* proceso* dinámico*
del Atlántico y del Pacifico, se putide encontrar en la
publicación de la sección específica del Congreso Internacio-
nal de la Li.U. de Moscú. (GEOGRAPHY OF THE OCEAN, 1976,
aptdo. 4).
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alguno» manuals» geográfico» (SKINNER,B.-

NOIT.CL.- 1976, aptdo. 4) y d« »cologí« marin« (RODRIGUEZ,J.-

1982, «ptdo. 4), y mm han editado recopilación«» d* trabajo«

d* diferente» tipo« d* especialista» en tema» oceànice»

(SCIENTIFIC AMERICAN-t971» «ptdo. 4î.

También •« posibl« encontrar infornarion interesante y

reciente »obre explotación del ecosistema marino en lo«

siguientes tipo« d« publicaciones:

a) monografías de revista« cultúrale« y científica« no

•«peei al i z«da« (CORREU DE LA UNESCO-1986, aptdo. 4)

b) anuarios especializado« con infornaci on*« y artículo«

«obre el estado y la« perspectiva« d* la* ciencia«

del mar (MANN BGRGESE,E.-GINSBURG,N. (ed«) aptdo. 4)

c) números especiales de revista« d« Geografía (NOROIS-

Í98o»1984»Í987/CAMIERS NANTAIS-1982 V 1987» aptdo.

4).

A alguno« geógrafo« les ha interesado observar el valor

del espacio oceánico en la gestación de la reciente "economía

marina". Una nueva cotización económica del espacio marino «*

produce con la aparición de la revolución técnica posterior a

la segunda guerra mundial. Y vario« hecho« muy ligado« a

ésta, contribuyen a acentuar »1 nuevo papel económico del

•ari la división internacional del trabajo, la internaciona-

lización de los intercambios, la instauración de la normativa

juridico-política del nuevo orden internacional. Con ««te

planteamiento «e desarrolla «1 contenido de alguna« obra« que

estudian el «ar (6EO6RAFIA ECONOMICA DEL OCÉANO-1982/VALLEBA-

, A, -1985» aptdo.'!•).

En cuanto a la« definición«« de la Geografía del Mar,

existen bastante«. Su procedencia «* heterogénea tanto por

lo« años de aparición como por la ««cuela geográfica d«

origen. Pese a la diversidad, tienen michos punto« comunes.
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De un modo indirecto muestran un int«rem claro por delimitar

el campo de »studio»*. Pero i a nueva concepción d« la Geogra-

fía del War, o mejor, d« la Geografia Mar i ria, que parte de

la* reflex i one» elaboradas por un pequeño grupo de geógrafos

especialistas en transportes marítimos y puertos, hacia la

mitad de la década de los ochenta, en sus postulados genera-

les manifiesta una tendencia integradorai "la Geografía

Harina ha de ser fruto de la colaboración entre la Geografia

Física y la Human« y ha de suponer la conjunción de cuestio-

nes regionales litorales y marítimos" (VALLEGA,A.-VIGARIE,A.-

198é, aptdo.41.

La Geografía Marina es un estudio pluridisciplinario que

auna «los profesionales de las ciencias naturales, de la

técnica y de las ciencia* sociales. Estos planteamientos se

siguen en los artículos publicados recientemente en el número

monográfico de la revista GEOJOURNAL (1989, aptdo. 4) sobre

Marine Geography.

El estudio portuario es un elemento integrante del

contenido temático d« la Geografía Marina, que se puede

** Algunas definiciones representati vasi

FALLICK.A.J.(19éà, aptdo.4) "La Geografía Marítima tiene
como objetivo el estudio físico y social del mar, y de sus
elementos asociados! ríos, islas, líneas de cost*, profundi-
dades (fondos marinos) y cobertura atrosferica".

COUPER,A.D. (1978, aptdo. 4) "La Geografía Marítima
comprende los estudios que tratan tanto los aspectos económi-
cos y sociales del océano, como los físicos**.

Vil! CONGRESO DE LA SOCIEDAD GEOGRÁFICA DE LA URSS
(198O) "La Geografía del Océano es una rama específica dentro
del sistema de ciencias geográficas interesadas por el
estudio de los principios que gobierna* si planeta y también
de los principios que gobiernan el componente físico-geográ-
fico y económico-geográfico, los procesos y las complejidades
relativas al ocèani esta geografia tambi un trata de los nexos
e interacciones de los conjunto« oceánicos natural«» y
socioeconómicos, como conjuntos similare* a los continenta-
les" (SALNÎKOV, 1982, aptdo.4).
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•»trueturar en cuatro amplios b1oque«i transport« o circula-

ción marítim« y neonomía portuaria, explotación del ««dio

«•riño, desarrollo y planificación del litoral y del mar, y

geopolitica y «strategia» ««riti««* (VICARIE-l988, aptdo. 4).

Todo cuanto se ha comentado conduc« al r«conocímiento d*

que la Geografía Harina es una lín«a d* investigación en

expansión. Sin ouda la creación en 1986 d«l "Study Group on

Marine Geography" «n la Unión Geográfica Internacional (s-

12), aporta el espaldarazo institucional a las investigacio-

nes que d« forma no cohesionada se iban realizando desde

tiempo atrás. Al alo siguiente» en Julio de l^B? se celebró

en Cardiff la primera conferencia sobre la integración de las

actividades humanas en la gestión del mar (SMITH,H.D. (ed),

1987, aptdo.4). En el siguiente congreso de la U.G.I., en

Sydney (Agosto 1988) el "Study Group" pasó a ser "Coitussion"

(c.88.19)| con motivo de este congreso los geógrafos marinos

celebraron un Simposium sobre el papel de los geógrafos »n la

interpretación y aplicación de la Ley del Kar, el uso y

gestión del mar y el desarrollo de las regiones estratégicas.

El interés de los geógrafos por el mar había quedado

claro años atrás en el XVIII Congreso Internacional de la

U.G.I, en Moscài se dedicó entonces una sesión especializada

a la Geografía del Océano, en la que se trataron tenas

marinos tanto regionales como econiomicos y físicos.

El impulso dado recientemente a los estudios geográficos

del mar, contribuye a reafirmar la proyección profesional del

geógrafo maritimi sta, tanto en el contexto general de las

ciencias del mar como en el ámbito del estudio de los

transportes. La importancia que han ae^uirido en los últimos

años del siglo actual el desarrollo de los transportes y de

la comunicaciones de alcance internacional, ha impuesto la

creación de institutos de investigación especializados en

movilidad global, y la creación de conferencias, sociedades y
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union*« científicas internacionales** . Uno d* lo« »op or t*«

fisico« «obr* lo« nue *• producen »«to» desplazamiento»

«undi«1 e« actúale», «« «l ««r.

*"* Una d« la« instituciones de investigación especiali-
zado« en intercambio« globale« e« el WORLD MARIYTIME UNIVER-
SITY (Malmo, Suècia).

Por otra parte recuérdese que se han celebrado cinco
confereneia« mundiales «obre investigaci un en transporte
(W.C.T.R.i Rotterdam 1978, Londres 1980, Hamburgo 1983,
Vancouver 1986 y Yokohama 1989).

Además en 1987 se estableció una Sociedad Internacional
para estimular los intercambios de investigaciones sobre
transportes (World Conference en Transport Research Society)
(RIMMER.P.J.-1988, aptdo.1).
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F>EC I F" I C«C IOIM
ACTUAL. DK

z A f»of*Tu*M« i

El objetivo d» 1* primera part» de està Investigaci an,
ha «ido mo»tr«r que *1 puerto marítimo ** un« witidad

•studiada por vario« d« lo* conjunto« t»mati cos que estructu-

ran la Geografia. El análisis portuario se- ha llevado a cabo

desde distintos campos geográficos, porque el puerto es el

•1 emento que interviene en varios sistemasi en el transporte,

en el urbano, en el regional, en el comercial internacional,

en el marino y aún en varios «as1 . (Ata de las dificultades
de su estudio reside precisamente en esta dispersión.

Los propAsi tos de esta segunda parte son varios. Primero
interesa subrayar la existencia de grupos de geógrafos

interesados y dedicados preferentemente ai estudio de los

puertos y de los fenóeenos portuarios. Relativamente pocos

geógrafos han manifestado un interés por los puertos maríti-
mos, y la dedicación exclusiva al estudio portuario es algo

bastante anormal entre geógrafo*. Algunas escuelas geográfi-

cas están desconectadas de las investigaciones portuarias.

Pero el colectivo de geógrafos especialistas en puertos, sea

cual sea su dimensión, ha utilizado normalmente la denomina-

* Una concepción del puerto similar a Ésta, se recoge en
las reflexiones que formulan HOYLE-HILLING sobre el carácter
de la Geografía Portuaria!

"el puerto, considerado como nudo en oue las lineas de
transporte oceánico e interior se juntan v entrecruzan
(WEIGEND.G..1958). es un elemento operativo de una cierta
cantidad de sistemas entrelazados, de gran heterogeneidad, de
considerable complejidad y con una casi infinidjd de apertu-

n <HILLIN8,D.-HQYLE,i.S.-<1984) Spatial approaches to port
• development. En«"Seaport systems and spatial change", HOYLE-

HILLING (eds), New York, John Wiley, pag. 1)
(WEISEND,G. (1938)! Some elements in the study of port
geography. GEO.REV., 46 pp. 183-200.
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ci on "Biografi* Portuari«" o MG»ogr**í« d» Puerto»* par*

d»«ign«r *1 campo d» estudio d« común interi«.

También MI pretend» ofrecer una información documentada

•obre lo« elemento« que f ornan el cuerpo de la teografia

Portuaria, «obre lo« tipo« de estudio que han desarrollado

lo« especialista» a partir del momento en que «e produce el

despegue -en general, después de la segunda guerra mundial-,

y «obre la forma como «e han estudiado lo« puerto« (entién-

dase contexto, «scala y dimensiones de interpretación).

Aún existe otro propósito, concebido con una finalidad

didactical la confección de un esquema que indique los tema«

básicos de la Geografi« Portuaria» con un detalle pormenori-

zado de «u contenido. La tarea e« comprometida, y sin duda

puede estar sujeta a crítica*, porque no »xiste ninguna

aproximación sobre el contenido de la Geografía Portuaria que

haya sido universalmente aceptada. Lo único que cohesiona a

este grupo de geógrafo«, e« el "inter*«" por los tema«

portuario«* «ean cual e« sean esto«. Pero de algún modo el

estudiante que «e inicia en tema« maritime«, precisa disponer

de una relación amplia y metódica de los diferente« fenómeno*

portuario«, que con el tiempo «e han ido incorporando y

enriqueciendo el campo de estudio de la Geografia Portuaria,

que «in duda no tiene ningún limte preestablecido y queda

abierta a cualquier nuevo planteamiento.

Para obtener un conocimiento me« amplio del panorama

geográfico portuario, e« indispensable constatar cual e« el

estado actual de la Geografía de Puerto« en la« principale«

comunidades geográfica« del mundo. Hasta el momento no »e ha

elaborado ninguna «intesi» global que aporte información

sobre «u situación en cuanto ai cantidad de geógrafo«

especial i«tas, pubi icacione«, alcance de la enseñanza

universitaria (licenciaturas, seminario«, cursos de postgrado

y de doctorado, etc.), centro« de investigación, instituto«
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int*rdimciplin*rio*, ,jroy*cci6n prof •«tonal dm Ism g«ogr*-fo»

especial I «ta» wi puerto«» etc. Ami pue», otro d» io« ob jet i -

vo« d« ««ta »»gund« part« d« 1« inveatifaciên va « «*rf »n

priww* lugar, com*nt*r *1 »»t*do actual d« 1« Biografía

Portuaria »n I«* ««cuela« qu» »É« han destacado «fi «1

tratamiento d« amunto» marítimo», y »n »»gundo lugar, valorar

la« aportación«« d« lo« geógrafo» espalóle« a la Geografia

Portuaria«

Finalmente, y siguiendo la linea habitual en e«te

trabajo, «e entraré en el comentario de la bibliografía

actual «obre tena« portuario«.
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CAPITULO t

i • l • ~ LOS ftHPITQS 85*J?flÇIAlLEjjY LOJ P-P f̂rOi DE

La m*yor í« d* geògrafo* que mm han interesado por lo*

puerto* àm mar» han constatado qu» mi estudio portuario

comprende vario* «arco* espacíale» de anâli*i*. Y e*ta

concepción espacial del estudio portuario «* preci»amenté la

aportación genuina del profesional de la Geografía.

Los ámbitos espaciales en que tradì clonalmente *e Han

desarrollado lo* anàlisi* portuario* »on« el puerto en si

mismo (infraestructura modelada por la acción humana), el

área litoral donde se ubica (frente marítimo o línea de

contacto entre Mar y tierra), el territorio que sustenta ai

puerto (situado "detrás" del puerto, y más o menos extenso

según »u rango), el espacio oceánico (superficie marina de

tránsito) que permite la relación con otro* territorio*

dictante*, y la* tierra* ultramarina* (puerto* y países

contactados marí timamente).

La percepción de e»tos marco* espacíale« que estructuran

lo* anali*!* de la Geografia Portuaria, aunque está latente

en el diseño que muestran muchas investigaci one*, no siempre

se materializa con reconocínientos explícitos por parte de

los autores. Sólo los teóricos de la Geografía Portuaria

exponen abiertamente los planos espaciales del estudio

portuario. En este sentido se precisa la alusión a las

aportaciones clásicas procedentes de dos de las escuelas

importantes en Geografía Portuaria, la anglosajona y la

francesa, el inicio de cuyo auge se produce durante los años

cincuenta. El "tríptico portuario" de VICARIE y el terceto
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"hinterland-waritin» «p«c*~for»l«ndM de MEISEN®, constituyen

do* bueno» ej»*rie* .

Rvspvcto «1 tardío desarrollo individualizado d* lo«

•studi om portuario« «fi Qvogralia, «on important»» la*

puntualitacion«« hecha» por BIRD (1984), uno de lo« teoriza-

dore« «È« productivo« «fi Geografia Portuaria. Segen r«cu«rda

••t« autor, lo« puerto», a pesar de «u »ecular importancia en

la economía mundial, «alo comenzaron a »er estudiado« en un

plano comparativo para »o»tener conjetura* deducti va»,

* Para VICARIE la organización del espacio marítimo
comprende tre« dominio«! el horizonte marino (estructurado
por la existencia de ruta« oceái.ica»), el Horizonte continen-
tal Cérea« de influencia terrestre que dinamizan la actividad
portuaria) y lo* puerto« (organizado« por la ubicación de
equipamiento* adaptado» a la« necesidad«* del tráfico y
animado* por el pa*o de flujo* comercial e»). Esto» tre»
dominio» están totalmente interconexionado*! dado que toda*
la* corriente« de tráfico lo« atraviesan «uce»ivanente. Està
constatación conduce al concepto de "tríptico portuario",
COMO un conjunto formado por las áreas de influenciï contine-
ntal, el espacio marítimo y el espacio portuario.

¡VIBARIE.A. (19é8) La circulation maritime. Pari», Benin. Tono
III, vol.2 de la Biographie de la Circulation
VISARIE,A. (1967) Evolution de« conception« «ur la Geographie
de la Circulation Maritime et de« port« en France* l'adapta-
tion méthodologique. PENSEE GEOGR.FRANC.CONTEM., Univ.
Nantes, nS635¿

Para WEIGEND el "hinterland" es el espacio terrestre que
no queda separado del puerto por la interposición del
•maritimi espace", y el "foreland" e* el espacio terrestre
alejado del puerto por «u interposición. El "espacio maríti-
mo", tercera unidad de «u esquema organizativo, es la zona
oceánica que separa el puerto de otros territorio« alejado«
con lo« que mantiene relación habitual. El puerto queda
perfilado cono el punto de contacto entre el espacio terres-
tre donde está emplazado, y el "espacio marítimo"! a través
de éste «e comunica con otro* ámbito* terrestre« alejado«.

Existe una interreí ación entre la unidad espacial
continental contigua al puerto -hinterland-, el espacio
marítimo y la otra unidad espacial continental alejada del
puerto -foreland-.

iWEIGEND,G. (1958) Some element« in the study of oort aeoara-
ohv. GEOG.REV., *8, pp. 18S-2OO¿
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de*pue« de la segunda guerra mundial. E*to ocurre porque lo«
puerto* «on una clave de "gateway»14 y mi estudio, y lo que mm
MIÉ*» Im apreciación de «y importancia, fue tarda« por la

dificultad que comportaba «u «neli«i«.

Uno de lo« modelo» gráfico« que mejor expresa la

relación entre lo« cimiento« de estudio um l m Geografía

Portuaria y lo« ámbito» espacíale» de estudio ante» aludido«,
e« el de HILLING-HOYLE que reproduce el esquema NQ5. Resulta

interesante tanto porque refleja madurez de reflexión, COMO

por «u claridad expositiva y por la riqueza de contenidos. Se
ha convertido en un modelo "clásico** reciente, por el

reconocimiento generalizado de su valor y por la universali-

zación de su difusión.

La rápida observación del modelo permite destacar varios
hechos que llaman la ateneiónt

a) el protagonista es el puerto y ñor ello ocupa el*
centro del círculo

b) el puerta pone en contacto tres ámbitos espaciales!

el frente marítimo, representado por el diámetro

vertical del círculo, el espacio oceánico que

posibilita la comunicación con territorios de

ultramar -semicírculo de la derecha-, y el territo-

rio donde se ubica el puerto y la ciudad portuaria,

que se cartografía en el flanco izquierdo del

esquema

c) la parte exterior del esquema se reserva para
indicar las actividades económicas, los fenómenos

espaciales, los planteamientos políticos, etc.,
derivados del funcionamiento del puerto! la distri-
bución gráfica respeta la relación entre estos
hechos y su ámbito espacial de acción

d) la rotulación de mayor formato en disposición
circular y la inclusión de recuadros marginales, son
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1«* MtratCQiM compl·iimntaria» uvada« para ricordar

que *1 Mtudio ci« cada uno d» lo» «Iwwtnto« explici-

tades, IMI pu*d» «fajctuer a distinto« nivele» «•gufi

•1 contexto econòmico, la »«cala y lo« enfoque« et*

anali«!*.

Ade«*« d* com»ntar la i«agen exterior del esquema d«

HILLING-HOYLE, *« pr«ci»o entrer «fi la interpretación d« »u

•«n»«j«. Lo« autor»» intentan mo«trar que la teografia

Portuaria «e intere»a »»ncialm»nt» por lo que ocurr* »n *1

fr«fit* marítimo, «« decir, en vi litoral, donde «* establece

el contacto entre el territorio y el mar. El frente Maritino

qu« •* «1 lugar de ubicación de lo« puerto«, puede presentar

un desarrollo diferencial portuario entre ello*. La existen-

cia de puerto« de rango distinto -cartògrafi ado« en el

esquema con circulo« de vario« tamaños-, suscita la idea de

competí tividad interportuaria y también la de compi ementari-

dad, aunque en este esquema no «e Mmeione. La diferencia de

categoria entre puerto« comerciales depende de una pluralidad

de factores: condicione« marítimas y terrestre« del emplaza-

miento, táñalo de la ciudad inmediata al puerto, caracterís-

ticas de la infraestructura de transporte y dinamismo

económico de la región portuaria, etc.
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ESQUEMAS
ELEMENTOS DI La GEOGRAFÍA PORTUARIA.

POMT-CITV
INOUCTNIAUSATIO*

ft MOIONAl
OCVCLOfMCNT

Fu*nt»t HILLIh»,D.-HOYLEf B.S.-(1984) Spatial «proaehM to port
dgy»lQpm»nt. Ent HOYLE-HILLING (»dm.) "S««port Sy.tem *nd
«patial change'*, Chich«»t»r, Jî in Wiley, pp. i-20.

128



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

El nod»lo que MI «sta «nalizando reproduce i« »»cisión
que usualment» MI ha producido en Seegrafi» Portuaria« entre
•f »nomeno» dependiente« del área continental y fenómeno»

derivado» del emplazamiento marítimo. En el semicírculo de la

izquierda, el término "hinterland»" -área» de influencia
portuaria interior-, »e u»a para expresar la relación entre

el puerto y los territorios próximos. El análisis de estas

relaciones se puede efectuar investigando varios hechos, de
los que los autores destacant la interdependencia entre la

ciudad y el puerto, la industrialización portuaria, las redes

de transporte y lo» modelos comerei ale», las relaciones entre
el puerto y el desarrollo regional, y el impacto de las tomas
de decisión poi i ticas, en lo» procesos de desarrollo o

crecimiento portuario.

El semicírculo de la derecha del esquema ideado por los

autores inglese», representa la proyección del puerto hacia

ultramar, y el término "forelands" -áreas de influencia

portuaria exterior-, se usa para expresar las relaciones,

»obre todo comerei al e«, existente« entre el puerto y otro»

puerto« y »us hinterlands. El análisis de las relaciones

exteriores portuaria», según »e indica en el esquema, sugiere

interesantes temas de investigación. Los enunciados "Shipping

ser «i «.es" y "Port Selection Process", que »e refiern al

transporte marítimo, aluden a hechos tales como«

a) influencia de la tecnificación de los barcos (gigan-

ti »mo-especi al ización-autornatización), en la»
infraestructura» portuaria«

b) relación entre la disponibilidad de »ervi ci o» de

navegación cualificado* y la expansión portuaria

c) influencia de la nueva organización del espacio
marítimo en líneas regulares (rutas de circunnavega-

ción), gestada por las grandes compañía« navieras,

en los procesos de selección portuaria.

129



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

Lo« mod»lo» global»» d» comercio internación«! ti»n»n

una influencia notori« »n »1 comportami»nto comercial

•xt»rior portuario. Lmm car«eteri»tiCA* d»l "for»1 and"

portuario -tipo» d« paí»»» con lo« qu» manti»n» comercio

m*rítimo, volum»n del comercio »xt»rior con e»o» pai »e»,

grupo» de mercancía» comercializada», etc.-, dependen de la»

»structura» mundiales de comercio exterior. Y finalmente,

queda por subrayar qu» la* politica« internacional»»,

incluyendo tanto la« relacione» bilaterale«, como lo»

convenio« de grupo« económico» -CEE por ejemplo-, y la«

política« de acción global derivada« de la« Nacione» Unid** y

de lo» organi«mo» filiale«.

1.2.- EVOLUCUN Y TIPOS DE ESTUDIOS GEOGRÁFICOS PORTUARIOS

A mediado« de la década de lo* alo» cincuenta, comienza

a tomar cuerpo la nueva concepción de la Geografía de

Puerto«. Aunque ante« de la guerra ya «e publicaron obras

genérale« <HERUBELtM.-1943, aptdo. 5.1), fueron manifestacio-

nes aisladas! el grado de interés de los geógrafos por los

puertos de mar se acrecienta durante la segunda mitad del

siglo. Los centros portuarios pasan a ser estudiados en sí

mismo«, y no como elememto» de otro« «i«tema« geográficos o

de otras especialidades geográficas.

Desde entonce«, aunque el campo de estudio haya permane-

cido más o menos estable, han cambiado lo« centro« de intere«

y lo« método* de anal i«i«. El geógrafo dedicado al »studio de

lo« puerto«, ha transportado a este campo las preocupaciones

teórica«, lo« planteamiento* metodológico« y en definitiva

la« corriente* de pensamiento que han influido de modo

general en la Geografía.
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Un« de l** mà* ae»rta.da» «lnt«*i* d» lo« tipo« d»

•»tudìo» portuario» d»«*rrollado* por Io« geògrafo» de»de 1«

decada de lo» c i acuanta ha»ta la d« lo« ochante., e« la que

confeccionó *n 1980 al geògrafo Ingle« J. BIRD y que luego

enriqueció en 1984 y que e» fruto de »u mantenida dedicación

al estudio de lo« puerto«.

El esquema Nié ilu»tra gràficamente la tipologia de

estudio» portuario» gestada por PIRO, que «in duda e« el

resultado de una madurada reflexión teórica! «• basa en 8

categoria« de estudios. Para la mejor comprensión del Mídelo

gráfico, »« interesante consultar la tabla adjunta Nfi3. En

ella «e Ha elaborado una sinopsi« de lo« contenidos na«

significativos de cada tipo de estudio, que parte de la

concepción dada por su autor, y que esté basada en los

ejemplos bibliográfico« que ilustran la tabla original

inserta en los dos artículos mencionados.

131



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

ESQUEMA 6
DESARROLLO PORTUARIO ESCALAS TEMPORAL Y

ESPACIAL. TIPOS DE ESTUDIOS ASOCIADOS.

S«0*Ct on * *e*Ci*hMf ton

• lo» nùmero» enmarcado» en recuadro» hacen referencia a lo» TIPOS
DE ESTUDIOS PORTUARIOS qu« »e resecan en la tabla nt3.

NOTAS DEL AUTORI "2 DECISION" alude a que toda la inver»ion en
expansion portuaria usualmente afecta terreno« uuicado» río abajo,
en dirección hacia el mar.
"2 I-I" indica que el desarrollo industrial ligado al puerto»
también normalmente se produce en dirección hacia el mar» y aquí
desaparece simbolizando diagramaticamente por el área portuaria
extendida más allá de la linea de costa.

Italia. En t HILLING-HOYLE (eds. • Seaports Systems and
Spatial Change (pp. 21-41).

132



I
I TABLA MÍ

I
1 1- HBTOWCO-GBCDCO

I
- 2- ECONOMCO
• GmtEmmaanm
" « -*- ,tm Imm mm ii····tin·ii·· m*i mmwunmm fTErunmm \i

| 3- PUNTOS Y DESARROLLO REG04AL

4- ORBCTAOON TK2MCA

I

* S- COMPARATIVOS

I
&rtudM portuvfcM con'

• do kw Htomn ponuvtn roojoraan (OB otro rwoo

S- OfCNTAOON FUTURA. (PLANPCACK>4)

I SufïûLmta* wntÉ* di pi eükxiun de traft

,j_ -»- —«—« - * -» - -»— •« * • •-* (VI irf

^

• 7- SBTBM MUNDIAL

I uiiiLX)fc cid H

•

•fXHMo flMudM portiMlM if̂ /amln. Loe enudM portuvloc
dB ilnnoB fnndÉl dol riitonvi portuwto

OUÉÍOilllÜMJdB dltO

• 8- mmXESO DB. FWBfTE MAWTMO Y REGTOSON Da
" C8EOMB4TO. CONTACTOS ESPACIALES PUBTTO-CJUDAD
•

•

I

enfi centro de b ductei FsUMtos modo-
(M pUBTtO LftXH'tO.

133



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

Fuent»t Est* tabla ««té basad* »n ia« «portación«* tècnic«* d*
J.BIRD. No mm una reproducción exacta d* la« tablas
originales que ilustran »u» artículo». En ella», para cada
uno de io* ocho tipo* d« estudio» »e citan ejemplo» de lo*
trabajo* * investigaci one» ma» representativa».
Aquí «e sustituyen la* cita* bibliográfica» para una breve
txpli caeí on d* los tema» general«* d* cada tipo.

BIRO)J* M» (i960) Seaport« a» a subset of aatawavs for region»
Pftœ.HUM.SEOeR., 4 (pp. 340-370)

B IRÒ« J • (1984) S«*DOrt development» some question» of »cal««
Eni HÜYLE-HILLING <«d*.> Seaport* System» and Spatial
Change (pp. 21-41)

HOYLE.B.S. (198*?)-En »y «studio aprovecha la aportación d«
BIRO y reproduce la tipologia d« «»tudio* portuario* con
retoque* e incorporación d« nuevos ejemplos
bibliogréfico*.
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Si lo« teòrico» de Im Geografia Portuaria han decidido

clasificar lo« •studio« portuario« en diferente» categoria« o

tipo«, -en e» t e ca«o «• distinguen 8* que no »on «xcluyent*«

ni «ecuenclale«, «egun advierte «y autor-, e« porque durante

lo* último» cuarenta affo* del «iglò han aumentado la«

investigacione« geográfica* «obre puerto», y porque lo«

anàlisi* »e han diversifivado en una pluralidad temática

sobresaliente. Durante la segunda ni tad del vigente «iglò,

van a compaginarse la* tradicionales Monografía* portuaria*

con estudio« comparativo* micho »a« enríquecedores, que

destacan la actuación portuaria en distinto» contextos.

La explicación de este cambio de orientación y de la

ampliación de enfoques de análisis geográficos portuarios,

está en el nuevo protagonismo que han conseguido estos

centro« marítimo* después de la segunda guerra mundial. La

renovación de la actividad portuaria es una consecuencia Je

la nueva dimensión lograda por el comercio internacional, y

el resultado de la radical transformación de las técnicas de

transporte.

Los fenómeno« portuarios han atraído la atención de

otros profesionales, sean de las ciencia« sociales o del

campo de la técnica. Así »e explica que cada vez más se

tienda a la interdiscipllnariedad de los estudios portuarios.
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1.3.- LAS ESCALAS ESPACIALES

Lo» geògrafo» siempre han concedido gran ènfasi» a la»

cuestione* espaciales, y que •! »»t udì o espacial ci* un

fenòmeno •« algo habitual y constant» »ntr» geògrafo«. Lo»
••pecial i»ta« han seguido la «i»«a conducta« y »e han

ecforzado en evaluar el comportamiento de la» funcione«

portuaria» a nivel local» »u trascendencia a nivel regional y
»1 alcance de »u dinàmic« a nivel internacional. Lógicamente

la adopción de una u otra de escala de anelivi» espacial, ha

dependido de lo» intereses y propavito« de la investigación y

de la metodología adoptada para el estudio.

Los análisis espaciales que tradicional mente efectuaron

los geógrafos portuarios, trataron «ocre todo de los aspectos
relacionados con la Morfologia portuaria y tuvieron por tanto

proyecciones meramente locales. Su objetivo consistia en

describir Modelos de utilización del especio portuario y

peri portuari o según las funciones desempeñadas, comentar los

cambios de uso y sus motivos, establecer clasificaciones de

formas o paisaje» portuario« y constatar su evolución y

transformación temporal. Otra forma del estudio espacial
portuario que también se ha llevado a cabo desde el despegue

de la Geografía Portuaria, ha sido el de las áreas de

influencia portuaria continentales (hinterland») y ultramari-

nas (forelands). Ya »e indicó en epigrafe» anteriores que el

análisis de las áreas de influencia continental estuvo muy

•arcado por lo« estudios de influencias urbanas.

Los estudios de geógrafos sobre la Morfologia portuaria

y sobre las áreas tributarlas del funcionamiento comercial

del puerto, no portaron modelos prédictives capaces de

revelar la« dimensiones básicas y las funciones de su

estructura espacial. Pero cuando llega el momento en que se

plantea la consideración del puerto cono un sistema operati-
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vo, »ntonc»«, uno de lo* objetivo» primordial»» v« a »»r

pr*ci«am*nt* definir «u estructura espacial.

El geógrafo australiano Hot Robinson (1970-1976), fue

uno de lo« pioneros en c on t í d*. el puerto como un si «t MM

operacional, y elabori un sencillo y comprensible modelo

gráfico» que de modo simplificado, describe lo« complejos

sistemas de flujos provocado« piar la circulación de la«

•ereancia« traficaaas por lo« puerto«» de»d« «u punto de

origen al destino final. El esquema N17 reproduce la« escalas

propuestas por «u autor para el anal i»i« del sistema portua-

rio.
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ESQUEMA f
ESCALAS IN LOS SISTEMAS PORTUARIOS

A

I — »oira-pCKt «rtgle element »yttem
II - P©rl-W«t»rtor*ä ty»t»m
III - 2-e«emeni port »ymtem

IV - Regional pe.-t »y»t«m
V - N-port »ystem

Fu»nt*i ROIINSOM.R. (197è) Modellino the port mm an coerational
»v«t»mi m p»r»D»ctive for R»«»*rch. ECIM3MIC SEOSRAPHY,

52, 1 (71-Ì6)

3S



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

LA figura A, cartografi« la« relación«* «ntr« do«

pyerto» (A y B) en función del tráfico comercial. Este

si »tema »1 «marital ««tá formado por vario« component«»«

I.* EI subsistema intraportuario, li«itado por lo«

lindero« fisico« d«l pyerto (aree d* servicio)

II.- El «yb«i»tema d*l hinterland portuario, que ««ta

vertebrado por lo« nexo» terre»tre* hacia y d««d* «1

py«rto (Ar«a d* influencia interior)

III.- El «ub«i«t««a d«l for«land portuario, qu« incluy«

do« ámbito« di«tinto«* mi ««pació marino organizado

•n bam* a la« r «d«» d«* linea» d« navegación, y la«

área« y puerto» d« origen/destino d« ultramar (àrea

de influencia exterior).

Lo« estudiós tradicional«-* d« Geografía Portuaria »e

desarrollaron a nivel de e«ta escala expuesta en la Fig. A,

pero el punto de partida no era la conceptual ización de un

sistema operativo portuario.

La Fig. 9 del esquema N27, hace referencia a otras

posibles escalas de estudio portuario. La complejidad de

relaciones interportuarias aumenta notoriamente. El sistema

portuario regional (IV, en el gráfico)* que es una de las dos

escalasp se representa en el modelo gráfico como un conjunto

de puertos (m •— q), dispuestos a lo largo de la línea de la

costa. Entre ellos existe relación «aritima, y la navegación

interportuaria crea diversos grado« de interdependencia

portuaria. La denominación "regional" dada a e«te sistema

portuario e» ampliat «e refiere tanto a conjunto« nacionales

como a conjuuntos internacionales cohesionados por acuerdos

de varias clases (por ejemplo administrativos o comerciales).
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ml «ut or ami d i «gram« plant«« l m posibilidad

d« *«tudi«r un *i«terna portuario a fr an e*cal« (Vi N-port

«yste«). 6« trata del »i «tern« mundial da) puertos, qua

t»ôrica«e>nt» mm total«aftt» Interactivo. En il todo» lo*

puarto* y conexión»* terrestre* y maritim«« *»tán interrela-

clonado*.

La conceptual iz«ci on dal puerto COMÍ un sistema opera-

tivo, par mit» por tanto ••tablacar modelos que posibilitan

cuantificar lo* naxom luncionala*t cfafinir la aatructur*

»•pacial y determinar la capacida y »fleiancia. Lo* dicaffo*

gràfico* da Rob i »on penaci da «anif ieato qua un »i »tama

portuario puada »ar modal i z«do »agùn vario* nivale* da

complejidad« lo qua conduce a la aparición de una jerarquía

de «odalo* del »i»tema portuario.

Resulta interesante relacionar 'o» término* u*ado* por

los geògrafo* que aplican 1« teoría de »í»tema» al eatudio

portuario y lo* término* clásico* que han utilizado lo*

geógrafo* en lo* estudio» de puerto* de orientación tradicio-

nal. La tabla NÍ4 ademé* de exponer que lo* estudio» de

puerto* »e han verificado en diferente* nivele* espacíale»,

pretende cotejar amba* terminología* y plantear la coexisten-

cia de estudios individúale* de un puerto -monografia*

portuari«*- y de estudio* comparativos.
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I.4.- EL CONTENIDO TEMATICO PE UI GEOGRAFIA PE PUERTOS

Desde comienzos il* 1« segunda «i tad dm «iglò, »n que la
Geografi* de Puerto* se convoi i dû COÌTO un campo de estudio

coti identidad propia, hasta mi momento actual, *1 con t »ni do

temàtico ha variado, o m«jor dicho *• ha enriquecido. Los

geógrafos ««p»cial ista« »n puerto« s« han interesado por

nuevo« t mías y han diversificado sustancial«ente los enfoques
de estudio. Uno de los hechos Mes di«tacable« del proceso de

maduración de los geógrafos especialistas en temas portua-

rios, es la fuerte tendencia a considerar que el estudio de
los puertos hoy es una tarea de cooperación Ínterdisciplina-
ria. Su objetivo primordial es conseguir un« planificación

óptima, que permita tanto la perfecta gestión de los inter-

cambio* comerciales, COMO «1 equilibrio con el entorno

natural y 1« coexistencia armònici! -estètica y funcional-,

con la estructura urbane.

La tabla N25 enuncia sucesivamente los temas generales
que configuran el contenido de 1 i Geografía de Puertos. La

confección de esta lista de temas, es el resultado de la

consulta minuciosa de la bibliografia reciente de los

principales especialistas mundiales en estudioc geográficos

marítimo« y portuarios. Expresamente se ha buscado para cada

tema un enunciado muy general« que dé cabida al mayor número
de hechos relacionados con la denominación, La enumeración

temática pretende incluir todos aquellos fenómenos portuarios

que han movido a los geógrafos a efectuar investigaciones,
pero se e« consciente de que no es exahustiva. Se ha de tener

en cuenta que la Geografía Portuaria es un campo de estudio

abierto a continuas renovaciones tanto temáticas como de
enfoque.
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La subdivisión d» lo« tema* »n cuatro agrupación*» según

lo* ámbito» espacial»« -puwrto, ciudad porti aria, región
portuaria y »«pació« ultramarino»-, pretend» «ubrayar mi

interés del geógrafo por i« ubicación espacial de lo»

fenómenos de gènesi* portuaria.

En «1 margen izquierdo de la tabla •• r»cuerda que cada

t»ma puede »er tratado »»gun una pluralidad d» criterio».

E»tá claro qu» todo hecho portuario, »ea cual »e«, »e
preventa en un plano temporal bien de forma puntual o

diacrònicamente. Lo» anelivi» a travi« del tiempo, »uelen

destacar la existencia de vario« nivele« en lo« proceso« de

evolución. E»to» niveles o estadio» evolutivos »on detecta*

ble« en vario« contexto«!nivele« de evolución económica,

técnica, «ocial, politica o de pensamiento científico.

En general «on meno« abundante« lo» enfoque» teórico*

que lo» aplicado». De todo» modo» e» frecuente la aparición

de un tratamiento mixto, e« decir, la inclusión previa de

consideraciones teóricas y metodológicas, ala presentación

de un caso o ejemplo concreto de un fenómeno portuario.

Respecto al enfoque temático general o regional, lo »as
destacable es 1« utilización de una multiplicidad de escalas

en los estudios portuarios, que ya quedó comentada en páginas

precedentes y reflejada en el esquema N17 (ROBINSON, 1976) y

en la tabla N24. La alusión a la interdisciplinariedad como
criterio de enfoque, intenta poner de Manifiesto que los

temas de Geografía Portuaria aparte de ser tratados según la

triple dimensión clásica -temporal, teórica, espacial-, se
han de analizar teniendo en cuenta las investigaciones y

análisis portuarios procedentes de otros campos científicos.

La tabla que se está comentando incluye además una
columna de información complementaria. Con ella se pretende
recordar que los tema« considerados COMO propios de la

Geografía Portuaria, pueden ser también materia de estudio de
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otra« especialidades geogràfica«. D« mmtm modo «* invita al

lector a reconsiderar todo lo que se dijo en la primera part*
d« »sta T»»i» «obre *1 tratamiento d« aspecto* portuarios

desde otros campo» de la Geografía.

Los tema» de estudio agrupados en el primer conjunto

espacial (A) -área de servicio del puerto-, aportan la imagen

externa del enclave portuario. Normalmente los geógrafos han

presentado estos elementos que son de Marcado cariz técnico,

más que de forma individual o monográfica, de «an*ra que
permitan definir el rango o categoria del puerto. Por

ejemplo, al geógrafo le interesa valorar el aumento de la

superficie del área de servicio reservada a almacenamiento de

contenedores para descubrir la tendencia o no a la canaliza-

ción de esto» tráficos especial ízadosf los calados, el número

de faros o balizas o el número y potencia de las grúas sólo

interesan al geógrafo para evaluar su rango comercial.

El tema del grupo A que más ha atraido a los geógrafos

ha »ido el análisis de la movilidad del tráfico. La pondera-

ción de los tipos de flujos que atraviesan un puerto, de su

dimensión y de su alcance espacial, se ha realizado de forma

constante desde lo» comienzos de los estudios portuarios

geográfico*. Dos de los temas enunciados en el grupo A -(3)

clase» de instalaciones y (6) tipos de tráficos portuarios-,

tienen un contenido complejo que no queda completamente

expresado en su denominación. Por esta causa se van a exponer
alguno« comentarios »upIementariost

a) clase» de iostaiaciones portuarias. Tal como se
indica en la tabla, la diversificación de instala-

ciones depende de la funciómn portuaria. Tiempo

atrás hubo una tendencia muy acusada a estudiar las
funciones portuariasi se establecieron claaificacio-
ne» y tipologia* má* o meno* ingeniosa» e interesan-

te«, bastante imbuidas de los criterios usados en
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lo* análisis d» I«« función»» urbana«. Hoy lo«

geógrafo* portuario* hacían poco um función»«

portuaria«* .

La »»p»cíal ízación, »1 grado de tonificaci on, y »n

«urna, la categoría d* un puerto Mir i ti ira »• puede

captar facilítente OD«*rvando «u* i n»t alaci one», que

pueden ««r vari«di«i«a«. Según «1 u»o m que vayan

destinada* pueden »ert indu»triale» (planta« de

producción, pantalane«), comercial»* (lonja«, bol«*«

de comercio), pesquera», para la navegación deporti-

va, de u«o Militar, al »ervlcio de la navegación

comercial (muellaje, mantenimiento, reparación

naval, avituallamiento energético, etc), edificacio-

nes administrativa* y de gestion y control de lo«

tramite* portuario«, estacione* marítima* (pa«aje),

potenciación de p1 uri«odalidad (terminale* de

transporte* combinado»), instrumento* para la

manipulación de la« carga«, instalaciones para el

almacenaje de mercancía* (tinglado«, explanada* para

contenedores, almacene* frigorífico», «ilo«,

depósito«, etc.), zona* y depósito» franco» (para

transbordo de mercancía»), etc.

El régi fren de explotación de e»ta» instalaciones no

es uniforme; así, la complejidad »e acentúa al

* Andre Vi gari» efectúa un completo comentario sobre la«
tipología« portuaria« tradicionale«, y a continuación propon»
una tipología funcional de lo« puerto« marítimos.

E« una aportación interesante que expon» la* diferente«
función*« de un puerto, separando la* que están unida« al
barco, de la« que dependen de la mercancía.

El autor utiliza la diversidad funcional para establecer
una clasificación de lo* puerto* marítimos.

R»sulta interesante la tabla que reúne toda* estas
cuestión»*.

¡VIBARIE.A. (1979) Port« d» commerça »t vi» litoral. Pari*,
Hachette, tabla ni2, pp. 116.117,110 y
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coexistir explotaciones *n propiedad y otra»

eoncesionada» »»gun diversas mod«li dad*».

b) t i DO« d» tráfico pgrtyiario». El puerto •* un centro

d» transport» maritime y Mita circunstancia deter-

mina que en il se centralicen diverso» tipia« de
tráfico»! fie mercancía», de buque», de pasajero».

También pueden producirse otros tráfico» que no

dependen de las actividades de intercambioí pesquero

(de barcas y de pesca capturada), interior o de ría

(barcazas que efectúan trayectos en el *n*erior del

área de servicio).

Las mercancías, los barcos y las personas entradas

o salidas del puerto, tienen procedencia» o destinos

de rango o alcance espacial heterogéneos. Dicho de

otro modo, pueden proceder de, o dirigirse hacia,

otros puertos de! mi»MO paí» .tráfico nacional o de

cabotaje) u otros puertos del extranjero (tráfico

exterior o internacional). Los trámites de gestión y

control del tráfico exterior son mucho «as complejos

que en el otro caso, pues supone traspasar barreras
fronterizas. Los términos "tráfico internacional" y

"cabotaje" tienen validez universal, pero es

frecuente la utilización de una expresión mixta que

puede crear confusiones! cabotaje inyter nacional.
Este tráfico comprende contactos internacionales,

pero de dimensión espacial no ultramarina o intero-

ceánica. Por ejemplo alguno» autores consideran que
el tráfico Barcelona y los puertos ñorteafri canos

tunecinos es de cabotaje internacional y también lo

es el que se establece entre Barcelona y Atenas,

Lisboa o Rotterdam.

La importancia dada al tráfico de mercancías, al de

buques o al de pasaje, depende de la intención que
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p»r«iga ml autor y sobre todo de la e*pecialitaci on

del pu»rto analiz«do. No «xi«ten tipologia« que

Mti«fagan todo« lo« ínt»r»»»» ni que cubran toda«

la» «ituacionMi« A»í, una d* la« larva* del investi-

gador en teografia d« P-yerto», mn di«*ffar «y«

propia« c lavili cae i on««. Pero no puede olvidar«« que

en última instancia siempre dependen de la di »poní-

bilí dad d* infornaci on «»tadistica (flabilidad,

grado de detall», valor universal« ««rie« tempora-

le», etc.).

La» estadística« de tráfico de buque» »uelen ofrecer

información segun t tipo de navegación <exteri or-

cabotaje), nùmero y tamaño de lo» barco« movidos

(TRE, TRN, peso muerto), e»pecializacion en la»

carga» (pa»aje~carga-miMto), especial iracion de lo»

carguero« (convencional, portacontenedore«, granele-

rò« -vario« tipo»t butanero», Minerai ero», petrole-

ro«, etc.-, roll on/roll off, lift on/lift off,

lash, etc.), bandera (paí» de matriculací on del

barco) y pai»e« de procedencia o destino* .

* La» estadísticas definen el tamañondeb«ncb*rsegún
medidas de volumen y peso.
Aclaración de alguno« concepto* técnicos!

TRB - TONELAJE DE REGISTRO BRUTO. La« siglas en ingle«! GRT,
Gross Tonnage, «e utilizan uni ver«al«ente.
Otra« denominaciones de la misma medida« JAUGE BRUTE (fran-
cés), STAZZA LORDA (italiano)
"capacidad interior total del barco. Conprende todo« lo«
espacio« del buque usados o no para carga comercial".

TRN - TONELAJE DE REGISTRO NETO. NRT, Net Tonage (ingle«),
JAUGE NETTE (franc*«), STAZZA NETA (italiano)
"capacidad comerei almente utilisable para transportar pa«aje
o mercancía«. Se recta del registro bruto, lo« espacios de
servicio".

PESO MUERTO del barco - DMT, Dead weight ton« (inglés),
Tonne« de Port en lourd (francés), tonel 1 ate portata lorde
(italiano).
"peso máximo de carga que ml barco puede acoger. Comprende,
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Lo* daffi* ••t·dí·tíco» «obre l«* mercancía«

transportada» por mar pueden *er de varia* categorí-

as. Segen mi embalaje o acondicionamiento de la*

mercancía» para el transport*, lo* tipo* diferencia-

do* «on» gránele» «Alido*, gránele* líquido« y carga

general. Normalmente «e indica »í lo* granel es-

tant o liquido« COM3 »olido*- disponen de in*talacio-

ne* especiales COM3 silos, depósitos, "pipeline***,

etc.i e* frecuente que lo* hidrocarburo* se cuenten

a parte. La carga o mercancía general, que forma la

categoria »as neteroginea por la pluralidad de

producto* que se incluyen, puede ir embalada

convencionalmente o en contenedores!este dato

también se desglosa en las fuente* estadísticas. La

información estadística estructurada según estas

tre« categoria*, se puede encontrar en la* publica-

ciones anuale* de lo* organi»mo« gestore« de la

administración portuaria. A pesar de su escaso

las mercancías, el combustible, agua, equipaje, provisiones,
pasjeros ... Se expresa en Tm. Carga máxima autorizada a
transportar por un barco.

Según los sistemas de embarque y desembarque de lo*
contenedores, se distingue entre vario* tipos de barco«:

ROOL-ON/ROLL-OFFi Para la carga y descarga efectúan maniobra
horizontal. Lo* puente* del barco están unido* entre sí
mediante rampa* de acceso, que también enlazan con el
exterior. Se trata de barcos transbordadores de véhicules de
carga (camiones). La operación de carga y descarga se hace e

tráfico rodado.

LIFT-uWLIFT-OFFi Los contenedores se manipulan verticalmen-
te. La maniobra vertical se realiza mediante grúas y elevado

res. Los puentes del barco tienen estructura celular. Se les
denomina barco* celui are*.

FLOAT-QN/FLQAT-OFFi La* mercancía* van cargada* en barcazas
(containers flotante*). Existen varios »itemas« lash, bob,
seabee, bacat, etc. Sistema usado en puertos situado* en
estuarios. Los buque« no han de atracar dentro del puerto.
Sueltan la barcaza y é»ta »e remolca hacia lo* muelle* o río
arriba, ha*ta el destino final.
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detalle, t i «IOTI i« ventaja d* que mm fácil de
obtener de 1« mayor i« de puerto« y MI r »cog» »n la«
fuentes d« información estadística internacional*«.

Pyede remultar etil »»ta division para ml anàlisis

del trafico marítimo d* materias primas y combusti-
ble».

Pero «i interest efectuar una valoración económica

del tráfico d« mercancías, es necesario disponer de

infornaciön estadística detallada que presente

divisiones cualitativas de las mercancías y que

ofrezca datos no salo del peso o volumen, sino
también del valor de los productos traficados.

Resultan útiles en este sentido, las divisiones de

las mercancías que con criterios tarifarios han
establecido las Aduanas (clasificaciones arancela-

rias) y las clasificaciones creadas por organismos

internacionales! en estos casos el desglose de tipos
de mercancías es tan minucioso que obliga al

investigador a efectuar reconversiones en grupos de

significación económica, pero que sean más operati-

vos (este hecho se plantea en la parte tercera de
esta Tesis). En general, el mayor inconveniente es

que de las mercancías que no se comercian interna-

cional ment e, no se posee este tipo de información

detallada.

Por lo que te refiere al tráfico de pasaje, aunque

depende de la circunstancia de cada país, en

general, los datos estadísticos son bastante

deficientes cuando se trata de navegación interior,
y mejoran cuando los pasajeros atraviesan fronteras

internacionales. No costante hoy el tráfico de
pasaje sólo es importante en puertos insulares y en
los puertos continentales que mantienen contactos
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inmular»».

Finalmente, y para terminar lo* co«Ntnt*rio» «obre 1cm

tena* que forman »1 campo de estudio de im Beogra-fia Pcx-1 uà-

ria, »• ha d» tratar la cu«*tién d« loe métodos ile trabajo

usado* por e* t e grupo de especialista*. Ml «i*««} «odo que ml
paso d*l tiempo ha provocado »nía Geografia Portuaria

cambio* tMético* y d» tipo* d» «studios, con lo* affo*, *•
han producido mutaciones »n la manera de trabajar. Esto*

cambios en los modo* de analizar lo* puerto*, son el reflejo

de las fluctuaciones de la* corriente* del pensamiento
científico, que cíclicamenete van poniendo de moda unos u

otro* método* de trabajo.

De*de el punto de vista metodológico, lo* geógrafo*

especialistas en puertos han adoptado postura* bastante

individualistas. Esto significa que la mayoría d«? las veces

el investigador se ha visto forzado a diseñar su propio

método de trabajo« en función de la disponibilidad de dato*.

Pero de ningún modo se han desdeñado las experiencias

aportadas por trabajos que, por su calidad, se han convertido

en obras de consulta y referencia obligadas, y que han

influido en investigaciones posteriore*.

El impacto de lo* método* cuantitativo* que tan radical-

mente alteró las investigaci one* de la Geografía del Trans-

porte, «obre todo en lo* alo* setenta, también ha repercutido

en los estudios portuarios. Los geógrafos anglosajones y de
las escuela* geográfica* de su área de influencia inmediata-
pai ses nórdico* y Polonia básicamente-, han aplicado sistemá-

ticamente métodos cuantitativos a los estudios portuarios.
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I.S.-

La «portación te/òrice, que •• ««t« Te»i«f no pumi*

prescindir d» i« recopilación é» un« bibliografi« »«peeiali-

zada «oöre *1 t «ma portuario. Al final m* incluy* una larga

liât« d* obra», que «in querer »er exhaustiva, eon»tituye un

instrumento de trabajo útil para la orientación de la*

investigaciones posteriore«.

Se deben formular alguna« advertencia« sobre el tipo de

obra« y articulo« revelado« en la parte de la Bibliografia

tenera!« reservada a Geografía Portuaria«

a - La mayoría de cita« »on de investigacione« portua-

ria« realizada« por geógrafo*.

b - El encuadre cronológico de la bibliografia presenta-

da, en linea« genérale« e« la segunda «itad del

«iglò XX, con excepción de lo« articulo« teórico*

que »e remontan a alo« anteriore«. Se na prestado

especial atención a la« publicaciones posteriores a

1970.

c - El enfoque regional de la Geografía Portuaria «e

presenta a trave« de do« via« diferente«. Por una

parte haciendo aluvión a lo« conjunto« regionale«

extensivo« (nacionales, internacionales, fachada«

marítimas, etc.), y por otra vaciando de forma

intensiva la documentación bibliográfica «obre la

geografia de lo* puerto* espalóle*. Se e* consciente

por tanto de que se ha prestado gran atención a la*

obra* geográfica* »obre lo* puerto* del pai*.

d - No se citan la* Monografia* geográfica* <*"• lo*
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diferente« puerto« eel mundo, para no CMT en la»

li «ta* «nay generales que «teapre podrían ««r

incompleta« y que tendrían un valor je»igual. Balo

«e citan la« qu» encierran en «y contamido, ejemplo»

de fenómeno» concreto»*

El objetivo de e»ta bibliografía e« ante todo pragmáti-

co. E»tá pensada para posibilitar una consulta operativa. Por

esta causa el conjunto «e h* dividido en lo» once apartado«

de contenido diferente cerno puede verse en la Tabla N26.
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5.1 - OBRAS GENIALES

52 - OBRAS COLECTIVAS

53 - APORTACIONES TEOWGAS Y METODOLÓGICAS

5.4 - EVOLUCIÓN COBITE Da PUBTTO (lî ESTRUCTURA

YTRARCQJ

5.5 - NDUSTWAUZAOON PORTUARIA

5.6 - RaAOONES ESPACIALES PUERTO - CIUDAD

6.7 - POBTU^O

5.8 - PUBTTOS Y ORGAMZ ACIÓN REGIONAL

5.9 - ÁREAS DE NaUENQA PORTUARIA

5.K) - SBTB4AS PORTUARIOS REGIONALES

5.11 - PJWTŒ ESPAhK)LB
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Mo e» nmcmmmrlo c<M»ntar «1 tipo d» publicación»* que

•cog» cada apartado, porqu» la titulación •• »uf icientemente

explicita, y «i alguno» cavo» ti»n» corr*»pond»ncia con la

a»ignada a capitulo» desarrollado» »n la primera part» d»

Mte trabajo.

Mo cb»tant» alguna puntual ización »« hac* necesaria. El

apartado S.f -áreas d« influencia portuària-, aunque recoge

numerosa* publicación»» teóricas» «• ha d»»gajado d»l 5.3 que

••ta r»»»r vado a la» cita» bibliográfica» d* contenido

teórico» por do» ratone». Se ha creído conveniente intensifi-

car la información »obre pubi i cacione« acerca de àrea» de

influencia portuaria, porqu« en la parte final de e«ta Te*i»

»e anal ita el foreland del puerto de Parcelona. La otra razón

e» que »obre e»te tema he trabajado y publicado de*de hace

ato» y por lo tanto po»eo mayor «cumulación de información.

El epigrafe 3.4, »obre la evolución reciente de la«

infraestructura» y del tráfico portuario, agrupa publicacio-

nes de orientación»» diver«a«. En general toda» ella« tienen

en común la ponderación de la influencia de lo« cambio«

técnico« y de la* politica« planificadora«, en el desarrollo

portuario y en la evolución cualitativa y cuantitativa del

tráfico. Alguna« comentan lo* conflicto« e»paciale« derivado«

de la« politica« de ordenación del frente portuario, y

evalúan la« repercusiones socioeconómicas o ecológica« en la»

área« de ampliación de lo« puerto». Otra» tratan «obre la

influencia que han tenido lo» cambios tecnológico« del

transporte Maritino en lo« si temas portuario» (declive o

revalorización de puerto» de categoría intermedia, competen-

cia interportuaria, etc.), o en la» funcione» portuaria»

(aparición de puerto» de transbordo a gran escala, "feeder«"

con amarre» regulare«, etc.).

Lo« cambio» técnico» aplicado» al embalaje y tarea« de

manipulación de la« mercancía«, -contenedori zación »obre
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todo-, nan provocado tambi»n cambio« an lo« u*o« dal frent»
marítimo da la ciudad portuaria, y mutación»« »n la »»truc-

tura «ocial de lo» trabajadora« portuario«.

En »«ta «i»mo apartado, »l 9.4, tambi»n *• r»»»Ran lo«

eatudio» geográfico» »obra lo« flujo» dal tráfico portuario»

«• trata d» obra« o articulo« qu* analizan la »»tructura, la

magnitud o la evolución d» lo« di f »r »fit*» tipo« d* tráfico«

maritino«, bien »»gun planteamiento» descriptivo» o bi«n

metodológico», como »A »1 cavo dal e»tudì o d» ERIKSSON (Bibl.

Ormi. 3.4, 1969) qu» utiliza la programación lineal como

método d» anal i«i» del tráfico d» marcane!a«.

La información bibliográfica qu» »• aporta «obr» puerto»

español e», «« adapta al criterio »»guido globalmente y por

*«ta razón incluya »obr» todo producción*» geográfica», p«ro

no exclusivamente. El marco cronológico ** amplía en »1 caso

d» »»tudios »obr» puerto» españole», catalana« y principal-

ment» en »1 caso d» Barcelona.

En cuanto a la subdivisión interna d* este apar tado,-

3.11-, *• ha optado por »aparar do* conjunto* espaciales» »1

sistema portuario español y Cataluña. El desglose »n vario»

grupo« «• realiza para facilitar la consulta y »obr» todo

para poner d» relieve la« publicación«« »obr« »1 puerto d«

Barcalona, qua •« »1 objeto d» »«t* anàlisi«.
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CAPITULO 2

LOB GEÓGRAFOS Y LOS CEÑIROS UNIVERSITARIOS ESPECIALIZADOS EN

GEOGRAFIA PORTUARIA

Lo« comentarios sobre Orografia Portuari« quedan

incompleto» si no ** hac* referencia al grupo profesional de

geógrafo*« que »on lo« artifice* de e*te campo de estudio.

Mediante »u» inve*tigacione* y »u proyección docente expanden

lo* conocimiento» de lo* puerto*, del mar, y de lo* intercam-

bio» oceánico* a nivel acdtmico. Su tarea es potenciar la

continuidad y el perfeccionamiento de e*ta linea de trabajo.

Este capitulo *e va a dedicar a exponer la* actividades

desempeñada» por lo* geógrafo» e»pecilaizado» en el estudio

portuario en el momento actual. No se pretende enjuiciar la

evolución seguida durante la segunda «itad del siglo, pero

resulta indispensable constatar cuale* eran lo* centro*

uni versitsrios Más activos en la etapa inicial! por esta

causa se empieza con unos comentarios »obre la* escuelas

tradicionales de Geografia Portuaria.

La heterogeneidad y dispersión de las fuentes de

información, ha sido el problema fundamental que se ha tenido

que solventar, para conocer el estado del análisis portuario

en los principales Departamentos de Geografía universitarios

del mundo, con tradición maritimista. El segundo apartado de

este capitulo explica la metodologia seguida para obtener

esta información básica.

Finalmente se exponen la* actividades desempeñadas en

los que, a nivel mundial, hoy son los centros universitarios
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bAsieo« d» «studio geográfico portuario« Respecto a **t*
panorama general mundial, •• valorará «1 estado de lo«
•studio« portuario« en la Geografia »«pafoia.

2.1.- LAS ESCUELAS CLASICAS DE GEOGRAFÍA PORTUARIA

El reconocimiento de ex imtenei* de "escuela»" de

Geografi« de Puerto«, eue en el contexto actual puede

resultar en cierto nodo exagerado, «e materializó de modo

consciente y voluntario en la introducción de la Tesi«
Doctoral de A. VICARIE (1963, pp. 19-69), que, como e* bien

sabido, ha sido uno de los impulsores básico* de esta linea

de investigación.

Despues de la segunda guerra mundial, entre los geógra-

fos se intensificó el interés por los estudio« portuarios,

debido al auge de la navegación marítima impuesto por lo«

renovado« planteamiento* económico* mundiale*. En estos alo«

inicíale«, la atención «e focalizó hacia lo« estudios

morfológicos y funcionales de la« área* portuaria* y hacia
la* relacione* puerto-hinterland. Geógrafos de diversa*

nacionalidades encauzaron su* investigaciones universitaria*

hacia el análisis de los puerto* de mar, que tenían tanto el

atractivo de estar situado« en la linea divisoria entre do«

tipo« de espacio«, como de «er centro* de ensamblaje de dos

modos de transporte diferentes. Hubo colaboracienos indivi-

dúale* a esta linea geográfica de estudio, en lo* principale*

centro* universitario* del mundo.

Pero «egún indicaba A. VICARIE, a finale* de los afos

cincuenta la* do* única* escuelas importantes de Geografía

Portuaria que existían a nivel planetario, eran la Holandesa
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y 1« d» El Havre» que r«pr»*»ntaban IM do* corriente* d»

pensami »n t o creada* de*pue* li* 1« guerra» i« continental i ata

y Im mariti«i»ta, r»»p»ctiva*»«nt». Lo» représentante* d«

amba» escuelas e*tuvieron muy influenciado* »n »u pragma t i »wo

por l« práctica cotidiana d» 1«* actividad«« portuaria* y

mostraron gran intere* por lo* plantea«!«fito* teòrico» y

metodologico*. Entre e*to* do* colectivo* *e entablaron

cálida* discrepancia» ideológica*» alguna» de la* cuale*

recogieron lo* articulo* publicado* en la revista de El

Havre, "La Porte Oceane", ha»ta 19S? affo en que cesó »u

edición.

A comienzo» de la decada de lo* »esenta, Vi gane

reconocía también la existencia de otra* escuelas de Geogra-

fi* Portuaria, pero meno* significativas que la* do* citada*!

-La escuela alemana, representada por el "Institut fur

Schef fahrsforsehung" de Bremen, que estuvo má* interesada por

cuestione* práctica* que por especulaciones teórica* o

metodológica*

-La escuela inglesa, que poseía importante* teorizadore*

como Sargent y Morgan. Vigarié no valoró su» aportaciones,

del mistao modo que hicieron, e incluso hoy »iguen haciendo

lo* geógrafo* anglo*ajone*i e* má*, Vigarié le* atribula

ciertas laguna* conceptúale* sobre hinterland*

-En Estado* Unidos, Weigend fue el principal teórico y

en general la figura fundamental de aquel período, y tuvo muy

notable* influencia* en lo* círculo* geográfico* marítimos de

la Universidad de Chicago, impulsando la* investigacione*

»obre puerto*. Vigarié opinaba, no obstante, que la escuela

norteamericana mostraba cierta* insuficiencia* sistemáticas.

-La escuela japonesa ignoró lo* enfoque* teórico*.

Vigarié creía que lo* trabajos de ectos geógrafo* orientales
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car»ci«n de investigación»* con r»flexión»* metodológica*
•olir« puerto* y circulación marítima.

-Lo* geògrafo* ci« 1« Europa de J. E»te »«tuvieron poco

atraído* por lo* »«tudio» portuario*, en parte porque *u*

flota* *ulo entraron a participar en lo* circuito* de

navegación Mundial a partir de 1960.

Con posterioridad al geografo mari ti mista A. Vigari i,

que exponía cual era la situación en la etapa de expansión

inicial de la ecografia Portuaria, y que evidentemente

en-f at i z aba el valor de la producción francesa, no *« han

confeccionado valoraciones cualitativa* ni cuntitativa* de

conjunto sobre lo* grupo* de geógrafo* dedicado* al estudio

portuario de la« diferente* comunidades universitaria*

mundiales.

La inexistencia de valoraciones de amplio alcance -nivel

mundial, por ejemplo-, no significa que no existan trabajo*

interesantes sobre el estado y la evolución de los estudio*

marítimo* en un determinado pai* o en un departamento de

geografia concreto. Tampoco quiere decir que no se difunda

ínternacional mente información sobre esta línea de investiga-

ción geográfica.

Por ejemplo, actualmente se está elaborando un estudio

conjunto sobre la evolución de la Geografía Portuaria en

Francia y en Italia, que sin duda cubrirá parte del vacío

existente. El resultado puede ser muy interesante por el

conocimiento que tienen del tema sus autore** .

* El estudio mencionado e* fruto de la colaboración de
do* geógrafo*! María Giuseppina Lucia del Istituto de Scienze
Geografiche, de Genova, y André Vigarié, de la Universidad de
Nantes (actualmente retirado de su tarea docente).

En el momento de el aberar la redacción formal de esta Tesis,
todavía no se ha editado. El conocimiento de su existencia se
debe a contacto* personale*.

160



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

Otro tipo fi* «portación que MI ha de mencionar, mm Im
excelente »lnte»i* efectuada por »1 geógrafo inflé* HOYLE
(1982, libi i. final 5.3) «obre la «volucion de lo« »studio*
de Geografia Portuaria «ft ml Dapartamanto úm Geografia d« la
Universidad d* Southampton.

Para la difusión internacional d* los avance* en la

investigación portuaria y marítima, una fuente de gran

validez e* la documentación procedente de lo* Congresos

ínternacionale* de Geografia tanto de tipo monogràfico

(Geografia del Transporte, Puertos y Ciudades, Transporte
Marítimo« etc.), como los generales cuatrianuales de la Unión

Geográfica Internacional.

En el caso de estos ultime*, resultan muy ùtile* la*

publicaciones elaboradas y difundidas por las asociaciones o

corporaciones de geógrafos de cada pais* . En Éstas se

* Como ejemplo pueden citarse alguna* publicaciones
interesante* procedente* del último Congreso Internacional de
Geografia de la UGI celebrado en Sydney en 1988«

DIETVORST,A.G.J.-KWAAD,F.J.P.M. (ed*) (1938) Geographical
research in The Netherland* 1978-19B7. NEDERLANDSE GEOGRAFIS-
CHE STUDIES, nS64, Amsterdam.
Geography "of" The Netherlands and geography "in" The
Netherlands. T.V.E.S.G., 79, 1988. (Special publication on
the ocasión of the 26th IGU Congre**, Sydney, 1988)

research. Paris, ComitéWAA (1988) French geographic«!
National Français de Géographie

BENNETT,R.J.-THORNES,J.B. (1988) Geographv in the United
Kingdom (l984-l988). GEOGRAPHICAL JOURNAL, 134, l, pp. 23-48.
Report to the 26th International Geographical Congress in
Sydney, Australia, August 1988.

La Geografia de Puerto* no posee Comisión ni Grupo de
Trabajo especifico en el seno de la UGI. Los especialistas en
puertos y transporte marítimo se integran en dos grupos de
trabajo de afinidad temática! Work Group of Transport
Geography / Work Group of Maritime Geography.
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inform* del estado r*ci*nt* de cada uno d» io* campo« d»

investigación geogràfic« desarrollado» indicando te*aa*f
autor»«, bibliografía, »•minarlo« efectuados, »te. El gran

probi «MM e* que por la heterogeneidad de e»ta« infornaci on»*

no se pueden extraer concluvione« uniforme» a nivel Mundial.

El objetivo de la* »iguiente* pàgina* e* infornar de la*

característica* que muestran hoy lo* estudios portuario*, en

lo* Departamento* de Geografía universitarios que han

prestado más atención a tema* marítimos. No se pretende dar

una visión evolutiva, sino exponer la situación vigente.

2.2.- Lfl SITUACIÓN ACTUAL PE LOS ESTUDIOS PORTUARIOS

GEOGRÁFICOS. FUENTES DE INFORMACIÓN

No existe ninguna publicación reciente que dé informa-

ción del panorama que presenta hoy la Geografía Portuaria a

nivel mundial. Para saber si existe o no línea de investiga-

ción portuaria en un Departamento de Geoorafi a, para conocer

lo* temas trabajado* por un grupo de investigadoras, o

simplemente para estimar el número de profesores que tienen

interés por el estudio de lo* puerto* marítimo*, se han de

utilizar varios canale* de información.

El método de trabajo seguido en esta Tesis, se basa en

el vaciado de los cuatro canales de acceso a la información

que *e indican a continuación!

12- La* explicaciones má* o meno* objetiva* ofrecida*

por lo* propio* departamentos, equipo* de geógrafos

o institutos universitario*. Suelen exponerse en

articulo* de revista* especializadas o en opúsculo*
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neehos •xnrcrf··o, y tá*n*n una posibilidad d«
difusión ampli*. En realidad »»t» tipo d« informa-

ción »«casca, porque) 1« »specialización d* Departa-

mentos de Geografía universitarios en temas portua-
rios e« muy poco frecuente

21- Las infornacione« generales ofrecidas por las

asociaciones nacionales de geógrafos, sobre lo»
temas que conforman la investigación y docencia

universitarias. Estas resellas» que acostumbran a
tener una periodicidad anual, pueden ser un buen

instrumento de información, en el caso claro está,

de que exista una línea de investigación geográfica

sobre puertos, activa y constante. Pero la calidad
de esta fuente informativa es muy heterogénea y su

difusión, parcial I ambos hechos dependen como es

lógico del nivel de desarrollo geográfico de cada

pais.

32- Las conjeturas subjetivas formadas a expensas del

conocimiento de la bibliografía geográfica de

puertos. Cualquier geógrafo que lleve tiempo

trabajando en temas marítimos y portuarios, y que

intente estar al día, forzosamente ha de conocer las

investigaciones que publican sus colegas del pais y

del extranjero. El conocimiento de los trabajos

editados permite formar apreciaciones subjetivas que

conducen a la formación de un esquema personal del

estado mundial de la Geografía Portuaria actual. En

este caso, la experiencia en el tema y la intuición

son fundamentales.

41- La encuesta directa formulada a los principales
representantes de la investigación marí timo-portua-

ria. El primer paso comprometido es la elección de

geógrafos encuestables. A pesar de que es difícil
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efectuar un vaciado enh«ystlvo» mit« estrateg!«

resulta muy »ficaz par« resolver 1«« incógnita* no

»o1 ventada* por lorn restant»» camino* informativo».

En ml ca»o d» »»ta Tesis» *• h« optado también por esta

cuarta vía tn el Apéndice que «parece al final del trabajo

se reprocuce el modelo de encuesta enviad« « lo« geógrafo»

que mm consideraron «as representativos de est« linea de

investigation (documents nfil). El total de carta» enviadas ha

oscilado en torno « noventa, Ha supuesto el contacto con

otros tanto« Departamentos de Geografía, de universidades de

veinte paises (documento n£2). Las respuestas recibidas se

acercan a un 507.. Los resultados han sido satisfactorio», en

tanto que han servido par« confirmar presupuestos previos

generales y porque han enriquecido notori«mente la informa-

ción en asuntos puntúale*.

2-3.- LA BE06RAFIA PORTUARIA EN LOS DEPARTAMENTOS

UNIVERSITARIOS ACTUALES. RASGOS GLOBALES

Antes de pasar « exponer las características propias de

cada uno de los centros universitarios actual»», es preciso

constatar varios fenómenos genéreles que afectan a todo el

colectivo.

Para conseguir mayor operatividad, a continuación se

enuncian de form« sistemática cinco rasgo», que son un«

anteposición de las conclusiones extraídas de los análisis

individuales.
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1 - La cantidad d« g«6fr«fo* especialliado» en tema«

portuario» e* baja, «olir» todo mi relaci en « la*

cifra« alcanzada« por otra« especialidades.

2 - Ba«tant«« geògrafo« econòmico» y urbano« hin

««tydiado lo« fenòmeno» portuario«, COMO t«m*«

»ecundario« o «arginai*« d« «u especialidad.

Constituye uno «a* d* «u« multipla»?; campo» d*

anali«!«.

También •« frecuente que e»to» geógrafos que no «on

especialista« portuario« exclusivos, hayan dedicado

salo parte de «u vida académica a tttmas marítimos

(trabajo« de juventud, efectuado« en lot alo* que «e

producía el despegue de la economía »ari tima y de la

expansión de las infraestructuras portuarias).

3 - El estudi % de lo« puerta« y del transporte marítimo

en lo« Departamento« de Geografía de nuestros día«,

se lleva a cabo de muy diversas formas. La tabla N27

indica el amplio conjunto de situaciones dispares

que coexisten
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TABLA
FORMAS K ESTUTO DE LA GEOGRAFIA FORTUNA

1 - NVESUGAQON PORTUARIA WDMXJAL

2 - NVKTTGAOON PORTUARIA WTEGRADA EN EQUPOS

- Equipos de geógrafos portuarios

I - Equipos de geógrafos que estudan hechos
relacionados con la existencia de pyertos

[ Geografía marra

•

Geografía del transporte
Geografía del comercio nternaoonal
Planificación regional ... etc ]

* - Equipos de trabajo nterd»opínanos

3 - DOCBCIA IB^TBTTE DE TÖ4AS

• 4 - DOŒNQA ESTABLJZADA

| -Nhieles:
- postgrado

Grado espeoateacion ;
- geografía portuaria
- geografías relacionadas con puertos

I
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El h»cho d» que exista en un depart«manto docencia

•obre t«««« portuari om, no »upon* n*c«»ari ament» la

existencia consol ideda de un »qui pò de geògrafo*

portuario«. Depende de la planificación del departa-

mento.

En general, cuando existe docencia especializada en

Geografia Portuaria» se imparte preferentenent« en

ciclos de ensefanz« superior o en cursos de postgra-

do. En todo caso, «1 estudiante que comienza sus

estudios de Geografia, a Minos que se trate de un

departamento especializado en Geografía Portuaria

(escasísimos en la actualidad), tiene un contacto

con estos temas bastante superficial o inexistente.

4 - Los geógrafos portuarios actuales se Han dado cuenta

de que el estudio de un puerto efectuado uni lateral-

mente bajo la concepción de la Geografía, resulta

mucho menos completo y profunda que si se lleva a

cabo interdiscipl inariamentt?. La constatación de

este hecho ha provocado el interés del geografo por

integrarse en equipo* de trabajo más amplios, que

posibilitan la elaboración de estudios portuarios en

colaboración con vario« tipos de profesionales.

El actual geógrafo especialista en puertos tiene

nuevas salidas profesionales, que quedan al margen

de la tarea investigadora y docente universitarias.

En muchos pai ses industrializados se reclama la

presencia de geógrafos especialistas en puertos como

asesores en trabajos aplicados, tanto en los

organismos gestores del funcionamiento del puerto,

como en gabinetes estatales o superestatal es

especializados en cuestiones marítimas, e incluso en

empresas privada» o públicas relacionadas con las

tareas derivadas del movi Miento portuario.

167



I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
i
I
I
I
I

9 - Actualm»nt» destacan por »u calidad, intensidad,

diversificad on, temática y alcance »«pacía! lo«

trabajo« d» 6»ogra-fía Portuaria» realizado« por lo«

geógrafo» anglosajón«» y francese».

La difusión d* «u producción investigadora ha

influido potentemente en geógrafo« de otro« paí»e»

con menor dedicación a este tipo de estudio», COMO

e« el ca«o de E«pala.

La« í n-for mac ione» que «e van a ofrecer en est* Te«i«

«obre el astado de la Geografia Portuaria «n el mundo, no

pretenden comentar exhaustivamente la« situaciones de todo«

lo« países. Sólo «e refiere a lo» principale« foco« mundia-

les, que en linea« genérale« «e ubican en lo« pai«e« indus-

triale« europeo« y norteamericanos.

Esta postura adoptada no «ignifica que se ignoren o

infravaloren los trabajo« efectuados por geógrafo* de

deterninada« parte« del mundo como pueden «er Iberoamérica,

lo« pai«e« del Extremo Oriente, parte de África y alguno« de

los tradiclonalmente 11 añado« pai«e« del Este. La influencia

ejercida por sus trabajo« en otro« colectivo* de geógrafo«

portuario« e« poco apreciable, pue« »u difusión ha «ido

dificulto««.

Este comentario global de la Geografía Portuaria actual

(dicada de lo« ochenta), *• expone desglosado en cuatro

bloque«:

- Lo* geógrafo« portuario« anglosajones

- La Geografía Portuaria en Francia

- Geógrafo» especialistas en puerto« de otro«

pai«e* europeos

- El estudio de lo« puerto« en la Geografía

E»paf» oí a
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