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CAPITULO 3

Antes ya se indic6 que se van a sxponer en esta Tesis
varios métodos para el estudio del Foreland del Puerto de
Barcelona, con el objeto de delimitar espacialmente su
proyeccioén exterior. El primero de ellos es el mas general.
Aporta una primera aproximacion sobre la difusioén a nivel
planetario, de los flujos de mercancias intercambiados entre
el Puerto de Barcelona y otras areas continentales extran;e-

ras.

El estudio del Foreland general o global se basa en las
cifras generales del]l comercio exterior. Por tanto no informa
sobre la composiciodn de las cargas movidas internacionalmen-
te. El detalle del tipc de mercancias que forman las co-
rrientes de trafico se estudia en el capitulo 4, tituladg
Foreland Sectorial. Ambos métodos consideran el trafico
exterior de mercancias del puerto. Son por tanto complementa-

rios (véase tabla n28).

En cambio el tercer método aplicado parte del andlisis
de la movilidad de buques mercantes. El trafico ultramarino
de barcos del Puerto de Barcelona, es un buen indicador para
averiguar la conectividad interportuaria determinada por el

traslado internacional de cargas.

Una parte del andlisis del Foreland Global del puerto
barcelonés, se sustenta en una experiencia docente comenzada
en el curso 1987-1988. La insercioén de dos asignaturas sobre
cuestiones portuarias en el programa de clases del Departa-
mento de Geografia de la Universidad de Barcelona, que yo
misma imparti, ha promocionado una linea de trabajo poco
desarrollada en la investigacién geografica espaisola vy

excluida de los Planes de Estudio de la Geografia del pais.
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- el sobordo o manifiesto de carga del barco
- las declaraciones de Aduanas

En los archivos estadisticos del Port Auténom se recogen
las declaraciones de las cargas transportadas por los barcos
(sobordo que entrega cada barco), que indican el puerto de
procedencia-destino de la carga, el tonelaje de la misma y el
tipo de carga segun una clasificacidn convencional no
unificada. Esta informacion se aprovecha escasamente, y sélo

se publica en parte, en las Memorias Anuales del Puerto.

La informacién recogida en la Aduana Maritima de
Barcelona gque se cobtiene de las declaraciones de importacioén
0 exportacién de la carga comercializada, y Qque posee un
nivel de desglosze de las mercancias arancelarioc, permite
comparaciones universales y es la que se ha utilizado para el
estudio del Foreland Sectorial. Aunque no se publica, se
recopila por el Servicio de Estadistica de 1la COCIN de

Barcelona
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Foreland Sectorial. Ambos métodos consideran el trafico
exterior de mercancias del puerto. Son por tanto complementa-

rios (véase tabla n28).

En cambio el tercer método aplicado parte del andlisis
de la movilidad de buques mercantes. El trafico ultramarino
de barcos del Puerto de Barcelona, es un buen indicador para
averiguar la conectividad interportuaria determinada por el

traslado internacional de cargas.

Una parte del andlisis del Foreland Global del puerto
barcelonés, se sustenta en una experiencia docente comenzada
en el curso 1987-1988. La insercioéon de dos asignaturas sobre
cuestiones portuarias en el programa de clases del Departa-
mento de Geografia de la Universidad de Barcelona, que yo
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Los trabajos de curso de estas asignaturas se han planificado
no como colaboraciones aisladas y parciales sobre diversos
fenémenos de las actividades portuarias y marinas catalanas,
sino adscritos a mis investigaciones en curso sobre el Puerto
de Barcelona. A los estudiantes se les ha iniciado primero en
los temas conceptuales y de contenido teérico de la Geografia
de Puertos, y en el funcionamiento de los métodos especiali-
zados de andlisis, y posteriormente se ha dirigido la
crientacién pragmatica que debian dar a sus traba;os de

curso.

Entre las colaboraciones presentadas destaca la de un
equipo de seis estudiantes®. la recogida de datos, los
cdlculos estadisticos y la configuracidon de regiones comer-
ciales, han sido elaborados por el equipo. Su trabajo
comprendia ademads el estudio del Foreland Global del Fuerto
de Tarragona, pues su objetivo final era ponderar la influen-
cia exterior del sistema portuario catalan, segun la movili-
dad del trafico internacional generada por los dos polos
portuarios basicos en Jlos intercambios exteriores de la

region.

® Arlinda Garcia Coll, Rosa Garcia Hernadez, Nuria
GonzAlez Esteban, Juan Ramire:z Gonzalez, Cinta Viladot
Castell y Ramén Batalla.
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Para conocer como se distribuye en o] espacio mundial el
comercio exterior maritimo barcelonés, se pueden adoptar dos
estrategias: optar por describir el reparto de los flujos
individualmente o por exponer una distribucién comparada al

comportamiento comercial maritimo del comjunto esparol.

Ambas vias muestran el alcance espacial del comercic
exterior, pero la segunda 1nforma ademdas del grado de
especializacién comercial que pueda tener Barcelona con

determinadas aAreas del mundo, respecto al total de Espafa.

En Geografia Fortuaria, desde finales de 10s aAOos
sesenta, se ha generalizado el uso del llamado por algunos
geografos, "indice de distribucién de BIRD". Es importante
seralar que originariamente el indice no se gestd para el
estudio de las distribuciones espaciales del trafico portua-
rio, y que se ha formulado de diversas formas segun los

intereses propios de cada estudio portuario.

En 1947 FLORENCE,P.S5. publicé un estudio sobre localiza-
cién industrial” , que empleaba un indice d. distribucioén
basado primero en la idea de comparar el resultado de un
centro individual con el promedio general de todos los
resultados individuales en el universo, estableciendo luego

la influencia espacial para la comparacién,

ALEXANDERSSON,G. y NORSTROM,G., en 1963 (aptdo. S5.1)
aplicaron este principio para estudiar la distribucion del
comercio mundial a nivel de estados o© paises, Yy elaboraron

una cartografia ilustrativa. El indice lu formularon matemai-

” FLORENCE,P.Sargant (1943) The technique of industrial
location. THE ARCHITECTURAL REVIEW, 93, pp. 59-60
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ticamente de la siguiente forma:

T1-2
T1 T1-2 x Tw
I = x 100 &8 —~ceme—c—————- x 100
T2 T1 x T2
Tw

En esta 46rmula | es el indice de distribucién de comercio y

T1-2 = trafico total entre pais 1 y pais 2

T = trdfico exterior total del pais 1
T2 = trdfico exterior total del pais 2
Tw = la suma de todas las importaciones y exportaciones

del mundo

Poco despues, J.N.H.BRITON (1965, aptdo. S5.9) tomé como
punto de partida la idea de S.FLORENCE y la aplicé a nivel de
un puerto individual, concretamente al trafico de Melbourne.
Un nétodo similar fue empleado por J.BIRD en 1969 (aptdo.
5.9), para analizar los +flujos comerciales canalizados por
puertos individuales de un estado, pero referidas en este

caso a areas Je comercio mundial®,

Desde el estudio de BIRD se ha generalizado el uso de
este indice de distribucién. Su aplicacién en numerosos
trabajos de gedgrafos portuarios sobre la delimitacion de
dreas de influencia exterior, lo han convertido en un cdlculo

"cldsico” que se cita en muchas obras generales sobre

® Su estudio consideraba el trafico total (excluidos
petroleos) de los 15 puertos britanicos mas importantes, con
las 13 "world trading areas” que arbitrariamente se definian
en su andlisis efectuado por las aduanas britanicas, que se
publicé en el anuario de ese pais "DIGEST OF PORT STATIS-
TICS". Para establecer el indice de especializacion comercial
de cada puerto britanico con las 4reas de comercio mundial,
BIRD elabord las cifras del valor de los flujos comerciales.
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Geografia Portuaria (BIRD,J.,1971-VERLAQUE,CH.,1974, aptdo.
S.1) v que se incluye en numerosos andlisis del comercio de
puertos individuales y de sistemas portuarios (algunos
ejemplos: MARCADON,J.-1989, aptdo. 5.9/ARACIL,J.C.-1989/BA-
RRAGAN,J.M. 198 , aptdo. 5.11.2/PETRUS,J.M.~19 -ZUBIETA,J.L.~-
1978, aptdo. 5.8).

No obstante su aplicaciéon frecuente, no siempre se
pueden establecer comparaciones entre las situaciones, por la
diversidad de escalas, cateqorias de tradfico vy &reas de

referencia en que se ha formulado.

La gran generalidad de 1los principios apuntados por
S.FLORENCE que perfilan este indice de distribucién, ha hecho
que se use en (Geografia FPortuaria con diferentes ob;etivos.
Piénsese que los elementos que componen el cadlculo del indice
se pueden dotar de contenidos variables, segun los hechos que
se quieran subrayar. Asi, 10s contenidos van a depender de la

escala o nivel de andlisis de:

19) las unidades espaciales de comparacién {(distribucioén
del comercio exterior maritimo de Barcelona respecto
al comercio internacional maritimo de ¢ Catalufa,

Espara, Europa Mediterranea, etc.)

29) las wunidades espaciales con las que se mantienen
intercambios maritimos de mercancias (otros puertos,
comarcas litorales, estados, conjuntos de paises O

dreas de comercio mundiales, continentes, etc.)

o4
L]

la expresion del comercio internacional en volumen o
valor de 1los flujos intercambiados (por ejemplo: el
indice de distribucién del trafico de mercancias del
Puerto de Barcelona segun su tonelaje, puede ser muy

di ferente del de su distribucién segun valor)
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42) el desglose de los datos de comercio exterior en
importaciones vy exportaciones o el tratamiento
global de las cifras de trafico internacional
maritimo

S52) 1la aplicaci¢n del indice a nivel de comercio
interior (algunos estudios han adoptado este
indicador que normalmente se usa en dindmica
exterior portuaria, para mostrar las desiguasldades
en el reparto espacial de los flujos mercantiles de

un puerto, en el ambito del rabotaje nacional)

La elecciodn de los criterios estd muy condicionada por la

disponibilid.d de informacidén estadistica

En el andlisis del Foreland Global del Fuerto de
Barcelona, la formulacioén del indice de distribucién del

cuomercio maritimo se e:presa de la siguiente forma:

ceB - r
ceB (ceB - r) x CET
I = e x 100 2 e e x 100
CER ceB x CER
CET
I Indice de distribucién regional del comercio

exterior o indice de especializacién comercial del
Puertoc de Barcelona

ceB - r Comercio exterior total entre el FPuerto de Barce-
lona y la regidén comercial mundial (sp establece
una regionalizacién mundial de 16 dreas de comercio

exterior)
ceB Comercio exterior total del Fuerto de Barcelona
CER Comercio exterior entre todo el sistema portuario

de Espara (CE) y la region elegida (R)

9
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CET Comercio exterior total de 108 puertos esparoles

La utilidad de este indice general ests en que sefala el
grydo de intensidad de las relaciones comerciales que
mantiene el Puerto de Barcelona con cada regioén comercial
mundial -146 en este caso~, en comparacion a las relaciones
mantenidas por ®1 total de los puertos espaifoles con cada una
de esas mismas regiones. Cuando el grado de intensidad es
elevado surge la 1idea de especializacidén, que se plantea
respecto al comportamiento comercial de la unidad espacial
cotejada (en este caso el sistema portuario esnarol). For
ejemplo, el indice de distribucién comercial del Puerto de
Barcelona con Oceania en 1985 fue muy alto: B823; ésto
significa que dentro del trafico comercial maritimo estable-
cido entre Espafa y Oceania, PBarcelona +ue un centro de

evidente protagonismoc.

AR A

Fuentes estadisticas, marco cronolégico y la creacidn de

regiones comerciaies mundiales

El cadlculo del indice de especializacion regional del
puerto de Barcelona segun su comercio exterior, se ha
realizado considerando el tonelaje de las mercancias comer-—
cializadas. Se ha buscado 1los indices generales de comercio
exterior del Puarto de Barcelona por paises y por regiones
mundiales, y tambien 1los indices de especializacion en
importaciones y exportaciones.
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Los datos estadisticos necesarios

- toneladas de mercancias movidas en comercio exterior
total, en reégimen de importacién y exportacion, del
Puerto de Farcelona y del total de los puertos
esparoles

- tonelajes de flujos internacionales entre Barcelona y

Espafa con cada pais

estdn publicados en la Memoria Anual de la Direccion General
de Puertos y Costas, que presenta una clasificacion del
trafico extericr maritimo por Areas vy paises de origen y
destino. En esta publicacién se consideran paises de inter-
cambio comercial exterior, los paises a J]os cuales pertenecen
ios puertos de origen vy destino del trafico, y como se basa
en las Memorias Anuales de las J.0.P. espadoles, sdlo

especifica los datos de trafico en tonelaje.

El indice se calcula para los aros 1980 y 1985 (ultimo

are disponible cuando se toman los datos).

En cuanto a la regionalizacidn mundial segun el comercio
maritimo internacional, se ha creado una clasificacion ex
profeso compuesta por 1S5 regiones. E] documento n213 del
Apéndice indica los paises que se agrupan en cada area.

Varios comentarios se han de hacer sobre la regionalizacion®

A- E] detalle de la especializacion comercial del puerto
por paises es interesante para comprender situaciones
puntuales, pero es muy variable interanualmente;
depende de los acuerdos comerciales bilaterales y de
la coyuntura econémica general.

Para obtener 'na visién general de la distribucion
general de 1los flujos de mercancias que responda al
disefo n:'ndial de las rutas de navegacion comercial y

a la existencia en el mundo de grupos econodmicos




dominantes, es necesaria una divisién regional del
mundo.

No resultan completamente satisfactorias para el
estudio del Foreland global barcelonés, las divisio-
nes presentadas en las publicaciones estaditicas
oficiales, ni las que se usan en los estudios de
Forelands portuarios. FPor estas caugcas se ha optado
por una regionalizacién adaptada a los intereses
propios de 1la influencia ex:terior del Puerto de

Barcelona.

Los criterios seguidos para la delimitacién de las
regiones comerciales mundiales han sido sobre todo
espaciales: agrupacion en una misma area de 10s
paises que forman una fachada maritima activa a nivel
mundiel (por ejemplo R1 Europa Atlantica, R1Z Golfo
Férsico), agrupacion de paises por su situacion
entorno a un espacio ocednico interior (por ejemplo
R2 Europa Baltica y Escandinavia), agrupacioén segun
divisiones cldsicas de los continentes (por ejemplo
R1%5 América de! Sur, Ré6 Africa Occidental yyMerileoi-
dional), agrupacién de paises por su accesibilidad a
las mismas rutas ocednicas de navegacién regular (por

ejemplo R1l Sur y Sureste Asiatico), etc.

El Mediterrdneo que es una regidn de reterencia
especialmente interesante para el estudio del Puerto
de Barcclona, por tratarse del ambito maritimo donde
este se ubica, se ha subdividido en tres regiones:
RZ, R4 y RY, esta altima con una denominacion dispar
pero que corresponde a la ribera Sur del Mediterra-
nec. Se ha preferido RS wmfrica Norve porque la doble

facnada maritima de Marruecos provoca inexactitudes.

Aunque el comercio maritimo con 1le URSS no e-

reelevante en el caso de Barcelona ni ue Espara, se
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ha preferido tratar el conjunto de territorios
soviéticos en una unidad regional independiente,
porque dada su enorme extension formaria parte de
varias de las unidades regionales establecidas

E- La reserva de una region exclusiva para Japén cbedece
al hecho de tratarse de una gran potencia econdmica

con estrechos vinculos comerciales con Catalufa.

F- La configuracién de la R13 América rel Norte, detecta
un error desde el punto de vista tradicional de la
localizac.6n de paises en los ceontinentes, -la
exclusiodn de México-; la explicacion estd en gque en
este caso se ha optado por dar prioridad a los
criterios econémicos. La regién R13 incluye sélo a

los dos paises norteamericanos de economia avanzada.

G- En esta tercera parte d2 la Tesis se va apresentar
otras regionalizaciones mundiales. No se ha hecho
ningun esfuerzo por adaptarlas y crear un modelo
unico de regionalizacioén, pues cada fendémeno maritimo

precisa un encuadre espacial propio.

3.3.- RESULTADOS GENERALES

Para evitar la descripcion de los indices de especiali-
zacion en cada una de las quince regiones, se han confeccio-
nado dos tablas. La n212 indica el valor de los indices en
1980 y 1985, y la n213 aporta un ranking regional en estos
dos anos. Si interesa saber la especializacién comercial por
paises se puede consultar el desglose que aparece en la
documentacioén estadistica incluida en el Volumen Il de la

Tesis.
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R-2

R-3

P-4

]-5

R-9

R-10

R-11

R-12

R-13

R-14

R-15

TABLA N2

DISTRBUCION DE. COMERCIO EXDTERIOR DE. PUERTO

DE BARCELONA POR REGIONES MUNDIALES

INDICE DE ESPECIALIZACION

EUROPA ATLANTICA
EUROPA Y ESCANDINAVIA
MEDITERRANEC NORTE
MEDITER™ANED ORIENTAL
AFRICA NORTE

AFRICA 0OCC. Y MED.
AFRICA COSTA ORIENTAL
U.R.S5.S5.

CCEANIA

JAPON

ASIA, otros paises
GOLFO PERSICOC

AMERICA NORTE

AMERICA CENTRAL

AMERICA SUR

41

44

144

104

1780

41

49

132

64

108

s9

168

88

1985

Fuente: Elaboracién del equipo de Geografia Portuaria del
Departamento de Geografia Regional de la Universidad de
Barcelona, de las estadisticas publicadas en:

( Yéase las cifras absolutas del volumen del comercio exterior
maritimo espafcl, barcelonés,expresado por paises, en el volumen 2
de la Tesies - Estadisticas )

Direcci dr General de Puertos y Lostas:

Memoria Anual, Madrid, M.0.F.U.

-
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TABLA NG

RANKING DE LAS 1 REGIONES MUNDIALES SEGUN EL INDICE
DE ESPECIALIZACION COMERCIAL DEL PUERTO DE BARCELONA.

AREAS 1983 1980
R-7 AFRICA COSTA ORIENTAL 1 1
R-10 JAPON 2 2
R-11 ASIA, otros paises 3 3
R-5 AFRICA NORTE 4 4
R-1X AMERICA NORTE S S
R-3 MEDITERRANEO RIBERA NORTE 7 6
R-6 AFRICA OCC. Y MERIDIONAL 11 7
R-4 MEDITERRANEDO ORIENTAL 10 8
R-15 AMERICA SUR 8 9
R-12 GCLFO PERSICO 9 10
R-2 EUROFPA BALTICA Y ESCAND. 12 11
R-1 EURDOPA ATLANTICA 13 12
rR-8 U.R.S.S. 14 13
R-14 AMERICA CENTRAL 15 14
R-9 OCEANIA b6 15

Fuente: Elaboracién del equipo de Geografia Porituaria del
Departamentc de Geografia Regicnal de la Universidad de
Barcelona, de las estadisticas publicadas en:

Direccién General ce Puertos y costas:

Memoria Anual Madrid, M.0C.FP.U.
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Para que las valoraciones sean correctas es necesario
previ amente juzgar el significado del indice de especializa-
cion: si es superior a 100 significa que el Puerto de
Barcelona tiene un trafico exterior superior al promedio
espafol. Cuanto mids alto sea el indice, mas tiende a la
especializacion.

Si el indice es inferior a 100 significa que la impor-
tancia relativa del comercio con esa regién dentro del total
del puerto barcelonés es inferior a la importancia relativa
dentro del trafico del conjunto espafol con la misma regioéon®

De la revision global del reparto regional de los

indices, se puede extraer un conjunto de observaciones:

1- El1 Puerto de Barcelcna (iene altos indices de
especializacién con las regiones con las que esta
bien comunicado por 1lineas de navegacioén comercial
regular. Barcelona es un puerto de escala bdsico en
Espafa, de las lineas que hacen la ruta del Sur y
Sudeste Asidtico y de Extremo Oriente. La gran
mayoria de las me-cancias que llegan o salen del pais

en esa direccié¢ri, usan la puerta ocednica barcelonesa

2- Los indices son bajos en la Rl y la R2, que corres-—
ponden a la Europa Atlantica y Nérdica. En 1980 no
hubo ningdn pais que superase el indice 100, y en

* Aunque el Puerto de Barcelona tenga un indice de
especializacién muy alto con un pais, no significa que el
tonelaje comercializado anualmente sea de i0s mas cuantiosos.
Ejemplo 1980:

indice esp traf. en Tm
uUsAa 158 1.902.786 --- (17% del total de
mercancias por mar
entre Espafa y USA)
TANZANIA 786 7.403 ~--- (75% del total

entre Espaia y Tanzania)
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1985, sé6lo lo consiguieron superar Francia, Portugal
y Noruega. La explicacién esti en que el comercio
exterior cataldn con el resto de Europa no moviliza
voldmenes considerables de materias primas, que en
distancias medias y cortas son las que acostumbran a
transportarse por via maritima. En los intercambios
de "mercancias generales” prevalece el uso de)
transpcerte rodado. Ademas, parte del comercio
exterior de bienes de equipo y de productos seamiela-
borados comercializados entre Catalufa y las regiones
1y 2, llegan a Espafa via puertos atlanticos. Prueba
de esto es que el trafico exterior del Puerto de
Barcelona con paises europeos atlanticos sdlo supone
un 3,57% del total nacional comercializado con esas

mismas regiones.

En cambio los indices altos que presenta la especia-
lizacién de Barcelona con los paises de la R3J
Mediterrdneo Norte y RS Africa Norte, que son todos
superiores a la media nacional, subrayan el protago-
nismo de este puerto cataldn en los traficos comer-
ciales mediterraneos. En el caso de la RS Africa del
Norte el alto indice de especializacion se consigue
por la presencia de traficos habituales y voluminosos
con l1os paises norteafricanos que suministran el gas
natural que alimenta la terminal gasificadora situada
en el area de servicio del Puerto de Barcelona; se
estd haciendo referncia a las importaciones de Libia

y Argelia.

Otro factor que influye en la especializacidn
comercial con las regiones mediterraneas, sobre todo
cuardo se trata de su ribera norte, es el trazado de
sus lineas de navegacion regular; la mayoria de

lineas regulares internacionales que en la ruta del

Golfo o del Sureste AsiAdtico, atraviesan el mar




Mediterréaneo, intercomunican con breves intervalos de
frecuencia los principales puertos de comercio de los
paises mediterréneos europeos, que toman como puntos

de escala.

Los altos indices de especializacion con la R7 Costa
Oriental de Africa, se deben a que el Fuerto de
Barcelona es de los pocos puertos esparoles que
mantienen intercambicr comerciales con 10% paises de
las costa del Indico Africano. El S2,7% del comercio
exterior maritimo eepa’iol con esta regién del mundo
se canaliza a través del Puerto de Barcelona. En
Kenia la proporcién es superior a la mitad ~-53%-.
esto explica que los indices respectivos fuesen en
198% de 1.094 y %99

Les indices de distribucién espacial del comercio
exterior de un puerto, s6lo permiten destacar el
grado de intensidad de las relaciones con una
determinada area exterior, en comparacion al promedio
nacional. No aportan ninguna luz sobre la composicion
de los traficos exteriores. Esta es la causa del tono
descriptivo que se da habitualmente al comentario de

estos indices.

De todas formas, de 1ia simple descripcion de la
especializacién portuaria por regiones se puede
deducir la existencia de traficos de crudos de
petréleo, porque éstos alcanzan elevados tonelajes vy

porque se expanden desde pocos paises productores.

Algunos estudios de Foreland global portuario
basados en la aplicacién del indice de especializa-
cién comercial, excluyen o tratan por separado los
trdficos de hidrocarburos y derivados del petrdéleo,

porque por su dimensién enmascaran los resul tados

e
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glcbales.

En el calculo del indice de distribucién regional
del comercio exterior maritimo de Barcelona, se han
considerado las cifras del trafico total de mercanci-
as, incluidos 1los productos petroliferos, por tres
razones: porque las cantidades movidas de productos
derivados del petréleo no son excesivamente altas,
porque no existe trafico de crudos de petrdleo para
abastecer industrias de refino y porque los paises de
los que se importa el gas natural licuado pertenecen
a una misma region (antes se comentd que la especia-
lizacioén acusada entre Barcelona y la RS Mediterraneo

Norteafricano, se basaba en este trafico especifico).

En la divisién regional mundial que se ha trazado
para el estudio del foreland global, la R12 Golfo
Pérsico, se ha individualizado porque es el enclave
mundial mds activo en flujos de exportacién de
crudos, y porque es un buen marco espacial para
valorar la especializacioéon del Fuerto de Tarragona?®®

Las razones hasta ahora aducidas explican que la
ecpecializacidén comercial del Puerto de Barcelona con
el Golfo Pérsico sea baja (indice general 75 en el
aro 1983). A nivel de paises productores de crudos de
otras regiones del mundo, el grado de especializacion
es realmente bajo! 1los indices correspondientes a
Nigeria (Ré), Venezuela(R1%S) vy México (R14) son de
10, 7 y 2 respectivamente.

1© Recuérdese que la regionalizacion mundial se
pensé teniendo en cuenta el trafico exterior de
mercancias de los dos grandes puertos comerciales
catalanes, ya quu el objetivo del tratajo de curso
era valorar conjuntamente el Foreland de los dos
centros maritimos.
La fuerte especializacién del Puerto de Tarragona
en trdfico de crudos d- petréleo indujo a la indivi-
dualizacion del area del Gol+fo.
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Se ha de tener presente que el indice general de
especializacion con algunas de las regiones mundia-—
les, sobre todo en el caso de las formadas por mayor
ndimero de paises, esconden situaciones poco unifor-
mes.

El comportamiento de los estados puede ser homogé-
neo o heterogéneo respecto al indice general de la
regién. La tabla n@i4 agrupa las regiones en tres
categorias, segun el grado de especializaciéon por

paises.

Légicamente la categoria mds compleja es la Gltima.
Por ejemplo, la R6 Africa Occidental y Meridional,
presenta valores nmuy heterogéneos por el gran numero
de paises que la componen (unos veinte); mientras que
el indice general de la region es 59, en Sierra Leona
o Ghana se alcanzan indices superiores a 400, y como
antes se ha indicado el de Nigeria es 10.
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WO




TABLA N2 14

REGIONES CUYOQS PAISES PRESENTAN VALORES HOMOGENEOS

A - Regiones con cuyos paises mantoiene el Fuertc de Barce
lona un alto indice de especializacioén

R-Z MEDITERRANEO NORTE 132
R-7 AFRICA COSTA ORIENTAL 393
R-5 AFRICA NORTE 191
R-10 JAPON 207
R-11 ASIA, otros paises 204
R-13F AMERICA NORTE 168

B - Regiones con cuyos paises mantiene el Fuerto de Barce
lona un bajo indice de especializacion

R-1 EUROPA ATLANTICA 41
R-2 EUROFA BALTICA Y ESCANDINAVIA 49
R-8 URSS 33
R-12 GOLFO PERSICO 73

GIONES YOS PAl PRESENTAN VALOR HETER! NE

R-6 AFRICA OCCID. Y MERIDIONAL 59
R-4 MEDITERRANEO ORIENTAL 64
R-14 AMERICA CENTRAL 12
R-15 AMERICA SUR es
R-9 OCEANIA 160
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7- Otra <forma de analizar la especializacidon comercial
r ~egiones consiste en calcular el balance del
trafico internacional entre importaciones y exporta-
ciones, expreséndolo luego mediante un indice
comparativo. En las estadist.cas recopiladas en el
Volumen Il de esta Tesis, se indican los indices de
especilalizacion comercial de Barcelona, por paises.
por regiones y desglosados en importaciones vy
exportaciones. La elaboracioéon de todos estos indices
se ha efectuado informAticamente, a partir de las
cifras absolutas publicadas por la Direccidén General

de Puertos y Costas de EspaRra.

Se ha creido que la representacion cartografica es el método
mads Agil vy expresivo para mostrar que el grado de especiali-
zaciéon del puerto con las regiones comerciales mundiales,
cambia segun se trate de flujos de importacidén o de flu;os de

exportacion.
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Para la confeccion de los mapas 1| v 2, las 13 regiones
que componen el conjunto mundial se han clasificado en las
cuatro categorias siguientest:

A.- Conjuntos espaciales mundiales con 108 que existe
una especializacién comercial muy fuerte, tanto por
los altos valores de 1los indices de importaciones
como de exportaciones. Quedan incluidas en esta
categoria tanto en 1980 como en 19835: R7 Costa
Oriental Africana, R10 Jap6n, y R11l Paises Asia-
ticos. En el mapa correspondiente a 1965 se observa
que se amplia esta categoria y quedan incluidas dos
nuevas regiones: RS Africa del Norte vy R13 América
del Norte.

B.- Conjuntos espaciales mundiales con los que el Puerto
de Barcelona estd especializado en tradfico de
importacion. Los valores de los indices de importa-
cién, duplican o triplican el promedio nacional. La
region mas representativa de esta categoria es la R3
Mediterraneo Norte que se mantiene en este rango en
1980 y 1985. En cambio, en el transcurso de cinco
afos la RS Africa del Norte y la R13 América del
Norte han pasado de una especializacion en importa-—

ciones a una especializacioén general.

C.- Conjuntos espaciales mundiales a los que el puerto
barcelonés exporta mercancias en intensidad mucho
mayor que la de las esportaciones por otros puertos
esparoles., Los indices de exportaciodn son siempre
superiores a 100. Las regiones que forman este
conjunto son las mismas en los dos anos estudiados
(con la excepcidn de R14 América Central gque pasa a
la categoria inferior en 1985): R4 Mediterrdéneo
Oriental, Ré& Africa Occidental y Meridional. RY
Oceania, R12 Golfo Pérsico y R15 América Sur.
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D.- Conjuntos espaciales mundiales con 108 que no existe
especializacién comercial exterior. Esta categoria
estd formada por las regiones cuyos indices tanto de
importacién como de exportacién, son inferiores al
promedio espafol (<100), y son R1 vy R2, Europa
Atlantica y Nérdica y la URSS. (para conocer el
valor exacto de los indices de importacion vy
exportacién correspondientes a cada region y en los
dos anos estudiados, puede consultarse el documento
n214 del Apéndice).

Finalmente para concluir 1los comentarios del Foreland
global del Puerto de Rarcelona, s6lo queda por decir que este
simple cdlculo comparativo de 1la situacidén de Barcelona con
la de 1los otros puertos espanoles, sugiere una serie de
incégnitas que séi0 se podran despejar estudiando los tipos
de mercancias que van 0 llegan de ultramar. Y este va a ser

el hecho analizado en el siguiente capitulo.




CAPITULO 4

El andlisis del Foreland global ha proporcionado la
primera pista sobre cuales son las areas del mundo que estan
relacionadas con Barcelona por intercambios maritimos de
mercancias. Tambien ha permitido constatar un grado de
especializacién en tradficos comerciales con determinadas
areas, respecto al comportamiento general de los restantes

pusrtos espanoles.

Pero es necesario hacer un andlisis mds preciso del
Foreland para conseguir resultados mas interesantes, que
informen sobhre el tipo de mercancias que se intercambian con

log territorios ultramarinos.

El proceso que se sigue normalmente, consiste en
examinar la direccidon que siguen los flujos de cada clase de
mercancia. Varias decisiones se van a tener que adoptar para

que el andlisis sea viable:

a) Decidir si los territorios ultramarinos que recogen o
envian los flujos de mercancias son los paises o los

puertos conectados por transporte maritimo comercial

b) Decidir qué clasificacién de las mercancias se ha de

usar

c) Decidir si se evalua la dimensién de cada flujo de

mercancia segdn su peso o0 volumen o segun su valor

d) Elegir la fuente estadisitca idénea para obtener una

informacién suficiente




Los estudios de Forelanss Sectoriales se han enfocado de
formas muy diversas, segin las cecisiones adoptadas sobre las
tres primeras cuestiones gque se han citado, que dependen sin
lugar a dudas del grado de minuciosidad de las estadisticas

disponibles y del esfuerzo realizado para elaborarlas.

La gran cantidad de paises con los que se mantiene
comercio exterior maritimo (aproximadamente 180), la mdiltiple
variedad de mercancias que componen los flujos exteriores y
su heterogeneidad en valor, hacen gue la delimitacidn del

Foreland Sectorial sea una tarea ardua y poco Aagil.

A continuacion se proponen dos soluciones metodoldgicas
para simplificar la observacién espacial de las mercancias
movidas.

en om

r

r

rias macroecondmicas

Existen bastantes ti,clogias para desglosar las mercan-
cias comercializadas por un puerto, que se rigen por concep-
ciones técnicas o econdmicas, O que hacen alusidén a su
textura aparente (granel 1liquido, granel sélido, mercancia
general). Las memorias anuales portuarias acostumbran a
dividir las mercancias técnica y tarifariamente; por ejemplo,

segin el trabajo que acarree su manipulacién portuaria.
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Los datos estadisticos sobre comercio exterior se
exponen segun normas de validez internacional o de forma
aleatoria. Las clasificaciones que se acogen a criterios
internacionales presentan las denominaciones de las mercan-
cias con gran detalle. Por su desglose minucioso y por su
cardcter universal permiten comparaciones interestatales. Son
de este tipo: la CTCl (Clasificacién Tipo para el Comercio
Internacional’, de las NN.UU.), la NST (Nomenclatura Estadis-
tica de los Transportes, muy usada a nivel europeo) y la
Clasificacion Arancelaria (codificacién de mercancias segun
los derechos arancelarios que ha de satisfacer para cruzar

fronteras estatales).

Las tipologias univercales de gran detalle no son
operativas. For esto no se usan directamente, sino que sirven
de base para confeccionar reagrupaciones de mercancias en
categorias macroecondémicas*?,

La estrategia metodoldgica aplicada en esta Tesis para

delimitar el Foreland sectorialmente, sigue dos vias:

19- se ha vaciado la fuente estadistica que oferta el
desgl ose de mercancias segun la Clasificacioén
Arancelaria: "Resultados del Comercio Exterior de
las Aduanas Catalanas" (sus caracteristicas se han
comentado en el capitulo 2, apartado 2.2, de esta
Farte Tercera de la Tesis). La informacién obtenida
se recoge en el volumen Il de la Tesis, porque se

trata de una fuente no publicada, cuya corsulta se

'* Por ejemplo, MARCADON,J. (1989, aptdoc. £.9), reagrupa
1o 352 grupos de la N.S5.T7., en tres grandes sectores de
economia productiva: 1) productos agricclas y agroalimenta-
rios, 2) productos de industria de base, 3) productos de
transformacién y objetos manufacturados.

Otro ejemplo es la reagrupacién efectuada en la publica-
cién de la Camara de Comercio de Barcelona "Catalufa Exporta"
que estd basada en la clasificacisn arancelaria, y que
distingue cuatro categorias macroeconémicas: 1) alimentos 2)
materias primas y semimanufacturadas 3) bienes de equipo 4)
manufacturas de consumo.
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pudo llevar a cabo en el Servicio de Estadistica de
la COCIN de Barcelona.

El Arancel de Aduanas?*® , qgue diferencia las mercan-
cias segdn los derechos aduaneros que han de
satisfacer en los trdmites de circulacién interna-
cional, tiene las siguientes ventajas:

a) es de validez universal

b) el nivel de desglose de las mercancias es muy
detallado: 21 secciones y 99 capitulos, subdivididos
en partidas vy subpartidas (véase documento n215 del
Apéndice)

c) los datons son sobre el peso de la mercancia y
sobre su valor

d) se indica el pais de origen-destino del comercio
final (véase esquema nf10: corresponde al punto de
origen-destino C)

e) la +fiabilidad es elevada, por ser una codifica-
cién que regula los canones tarifarios aplicables a
cada tipo de mercancia vy una estadistica de tipo

recaudatorio

29) Se ha confeccionado una reagrufacidén macroecondémica
de las mercancias en B grupos significativos, a

partir de la clasificacién arancelaria:

A ALIMENTOS, BEBIDAS, TABACOS, ACEITES Y GRASAS
ALIMENTARIAS
B MATERIAS PRIMAS NO COMBUSTIBLES

12 | a normativa arancelaria registré cambios en
1988. La nueva nomenclatura basada en el Sistema
Armonizado 1988, no entré en vigor hasta el 1.1.89.
No supone cambios ostensibles a nivel macroeconomi-
co. Exister tablas de correlaciéon entre la "NiIMEXE
87" y 1la "NOMENCLATURA 88". Esta Tesis usa la
nomenclatura anterior a los cambios, pues el aro
elegido como ejemplo, es de 1987 (altimo ano
codificado cuando se tomaron los datos).
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COMBUSTIBLES MINERALES Y LUBRICANIES
PRODUCTOS QUIMICOS

MAQUINARIA Y MATERIAL DE TRANSPORTE
MATERIAS PRIMAS Y PRODUCTOS TEXTILES
METALES Y SUS MANUFACTURAS

OTRAS MANUFACTURAS

I oo M moon

El proceso de seleccion de los capitulos y partidas
arancelarias que se incluyen en cada uno de los 8
grupos, se detalla en el documento n2ié6 del Apéndi-

ce.

La reconversion de datos ha sido muy complicada, y
no hubiese podido llevarse a término sin el uso de
la informdtica. Se han tenido que elaborar datos de

varios tipos:

MERCANCIAS
mercancias importadas expresado

(174) volumen vy

l !

| I
PAISES ‘ me~cancias exportadas ‘ en

| total comercio exterior !

| I

(102 categorias para re valor

conversién en 8 grupos)

Se ha elegido precisamente la agrupacion de las
mercancias o~ B categorias de significacioén econo-
mica por dos razores. La primera es que esta trazada
con rigor y su desglose se adapta bien a la estruc-
tura de! comercio exterior maritimo de Barcelona. La
segunda es que ya fue aplicada en la Tesis de
Licenciatura en el capitulo sobre comercio exterior
del Puerto de Barcelona. En aquel trabajo se exponia

el desglose del comercio exterior del puerto en el
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arko 1971, pero sin considerar su distribucion
espacial, y la fuente usada fue la misma.

Esta conversién de las mercancias en 8 grupos se
habia aplicado en el "Andlisis Econémico del Puerto
de Barcelona" (TRIAS FARGAS (dir), 1968, aptdo.
S.11.5),en los capitulos que presentaban el trafico
exterior por productos®*® ., La serie cronolégica
analizada en esta obra cubre el periodo 1940-1964.
Se ha creido conveniente utilizar la agrupacioén TIMS
en la Tesis, para completar el andlisis de la
evoluci on temporal con los datos correspondientes a
1987. De esta forma 1los resultados recientes se

valoran compardandolos a situaciones precedentes.

B. La cal 3 iale ra limitar Forel

En la fuente estadistica consultada, la uUnica referencia
espacial que consta es el pais de origen o destino final de
los flujos comerciales. El1 afo 1987 es el marco cronolégico
usado para comprobar 1los limites del Foreland sectorial.
Durante el transcurso del aso, el Puerto de Barcelona mantuvo
relacicnes comerciales con 174 estados del mundo. Esta cifra
no tiene que ser invariable interanualmente; depende de los
acuerdos comerciales bilatercles que tienen una notoria

movilidad.

La poca operatividad que supone trabajar con una cifra
alta de estados, y la escasa importancia del trafico exterior

con algunos paises, ha hecho que se confeccione una regiona-

'3 Egta agrupacion de mercancias fue creada por
el profesor TIMS. Aparecié6 en su articulo "World
Import Trade 1925-1957", publicado en THE MANCHESTER
SCHOOL OF ECONCOMIC AND SOCIAL STUDIES, en 1960

2
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lizacion mundial que divide 1la superficie continental en 13
regiones comerciales.

La regionalizacién disefada para el estudio del Foreland
Sectorial, no es la misma Qque se establecid para analizar el
Foreland Global y difiere tambien de la trazada para compro-
bar el alcance espacial de la conectividad interportuaria
generada por el trafico de buques. Como se verd mads adelante
esta segunda regionalizacion, clasifica 1los litorales
mundiales en relacién a la organizacion de la navegacion

ocedanica.

El documento n217 del Apéndice indica las denominaciones
de las regiones comerciales mundiales, individualizadas para
estudiar el alcance del trafico de mercancias internacional
del Puerto de Barcelona. Tambien ¢~ explicita la distribucion
de los 174 paises que comerc.an maritimamente con este centro
en 1987, entre las 1T regiones. En caso de estudiar otros
afos los estados incorporados y los retirados de la relacidn
comercial, tendrian que afadirse o eliminarse de su regioén

respectiva.

Es necesario que el gedgrafo portuario o maritimista,
interesado por la movilidad del comercioc internacional y del
transporte ocednico mundiales, esté entrenado en el diseno de
regionaliraciones, pues cada fendémeno precisa un marco
espacial propio. FPor ejemplo, las regiones establecidas para
el caso del Puerto de BRarcelona, no son utiles para el
andlisis del Foreland Sectorial del Puerto de Santa Cruz de
Tenerife (difiere la composicién de su trafico de mercancias
y es muy diferente su ubicacidn litoral y por ende su grado
de apertura a contactos ocednicos). Casi siempre la magnitud
y 13 diversificacién de demandas de servicio de transporte
maritimo del hinterland portuario, determina el tipo de

regionalizacien mundial comercial.
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La razén fundamental que ha llevado a enfocar el alcance
del Foreland Sectorial por regiones mundiales, ha sido el
deseo de obtener una imagen ger.eral del r2parto mundial de
los flujos de mercancias generados por el Puerto de Barcelona
en los territorios ultramarinos. Un tratamiento individual de
la gran cantidad de paises que participan en los intercam-

bios, habria proporcionadc una vision sesgada e inconexa.

4.2.- RESULTADOS GENERALES

Se ha creido gque la erpresion cartogrdféica es la forma
idénea para exponer hasta donde llega la influencia exterior
del puerto, vy en funcion de qué tipos de mercancias, y cCon

gqué grado de intensidad.

El ob,etivo bAsico de este estudio del Foreland barcelo-
nés ha sido la confeccién de nueve mapas, que son el resul-
tado final del laborioso cdlculo de los datos de comercio
exterior (reconversién arancelaria de las mercancias vy

reagrupacién de paises en regilones).

Estos mapas muestran la dimensién del Foreland Sectorial

a dos niveles:

19) el punto de partida es indicar el volumen y el valor
del Comercio Exterior Total, de las 1mportaciones y
exportaciones de cada una de las trece regiones

29) posteriarmente se pasa a reflejar el comportamiento
de cada regioén respecto a cad uno de los ocho grupos

de mercancias.
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La expresion grafica de la distribucién de los diversos
tipos de flujos sustituye 1los comentarios descriptivos, y
motiva al observador a consultar las estadisticas en aquellas
situacicnes puntuales que desee averiguar o comprobar (estas
estadisticas se recogen en el volumen [] de esta Tesis). La
informacion recogica permite seguir la pista de cualquier
tipo de mercancia, en cada uno ce los paises que han mante-
nido trafico maritimo comercial con Barcelona durante el aso

estudiado.

Fara comprender el significado general de carda mapa es

conveniente comentar previamente!

- la evolucién en el tiempo de la composicion del
trdfico de mercancias
- la existencia de una veintena de paises que son

bAdsicos en las relaciones maritimas comerciales

La tabla estadistica n@!1% vy los graficos n2 1,2 vy 3,
indican coémo se distribuia en 1987 el volumen del trafico
exterior de mercancias entre los ocho grupos macroeconoémicos
establecidos, y cual era la situacion en 1961 vy 1971. Esta
comparacién entre los tres afos rentabiliza estudios realiza-
dos anteriocrmente en los que se aplicéd la misma agrupacioén
(CASTEJON,R., 1974, aptdo. S.11.5).
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COMERCIO EXTERIOR DEL PUERTO DE BARCELONA

TABLA N2 1S5

DISTRIBUCION POR GRUPOS DE MERCANCIAS

GRUPOS MERCABCIAS

Inp
178799
139608
101800
8
11998
104979
LL2 ]
18871

SR Gy R DRI N SR OB e

TOTAL 1010910

PORCENTAJES
Inp

17.58
13.60
R
1L
.18
i0.38
N )
1.68

mE G e OwE R TR oOm e

TOTAL 100

1961
444
75586

418563
13

6154

4108
1350

FLY
110

S41454

1961
BIP

13.66
7N
(N )
L
0.7
436
{81
.09

"

1961

T0TAL
154838
758256
1819
L33
16106
128562
S1eN]
N

1552364

TOTAL

1.8
AR 04
6.5
.8
1.68
8.28
3.
5.68

i [

- 1971 -
L)

1np BIP
700060 52353
628519 505203
1265895 1N
100075 M
0T 44393
111689 49494
211366 126950
131082 101845
JaAde 95N
19!

Inp 444
.5 5.43
1.2 5L.3
36.15 1.9
6.39 3.7%
1.99 6.87
3.2 5.1%
6.1 1313
6.76 1058
1 10

1987

TOTAL
158615
1133
1294167
156318
13397
161383
e
33397

(11 ALY N

ToTAL

1120
8.1
9.5
5.81
0
.66
1.67
1.5

1

P
445044
1761590
1645817
153992
109529
140083
135318
181955

5982160

e

7.44
19.48
4.2}

5.92

1.8

1.8

.61

1.

100

987
BIP
FRIYY ]
1749358

5881
1913
118747

mn
(11135
187208

AT

1887
144

748
§5.55
L L)
.44
wm
1.16
15.38

bR |
J.‘

n

TOTAL
679764
1510948
2051708
631331
12827
N
81979t
90

913130

TOTAL

7.4
18,45
9.0

N

.50

1.4

8.9

LN

100
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En Espafa en 196! justamente comenzabe el despegue del
comercio vxterior (se liberalizdé en 1960, como consecuencia
de la puesta en marcha del Plan de Estabilizacion de 1959),
en 1971 todavia el pais no habia entrado en la crisis
econdmica mundial -de hecho no se incorpord plenamente hasta
197%-~, vy el comercio exterior totalmente abierto a las
importaciones, reproducia todavia los esquemas de la época de
sa euforia del desarrollo. El afo 1987, corresponde a una
etapa de recuperacidéon de la crisis mundial y simboliza la
entrada espanola en la Comunidad Econémica Europea, aunque
los resultados en el Aambito del cComercio exterior maritimo

son imperceptibles.

El grafico n21 v los datos de la tabla estadistica n215,
que presentan la distribucién del comercio exterior total
entre ocho categorias de mercancias muestran la evolucidn del

trdfico en los tres afps elegidos.

Despues de 1la observacidon de los tres grdficos y de 1.
tabla anteriures, se constata que ha habido un crecimiento
general del ¢trafico en todos los grupos, pero no ha sido

uni forme er algunos casos!

- En 1987 se proguce un decrecimiento del grupo A-
alimentos y bebidas-, debido a la mayor autosuficien-
cia alimentaria del pais v a 1la competencia del

transporte terrestre en el comercio exterior europeo.

- El hecho mds sonresaliente d- -~ :te conjunto, es que
dos categorias -el grupo B y &l C-, en 1987 concentra-
ban el &7% del volumen total. Se trata de las materias
primas y energéticas, que por su gran volumen Yy su
ba - valor unitario son idéneas pare . transporte por
M&r.

Estas Jos categor:.as eran tambien relevantes en los

otros dos afos presentados, pues suponian mas de la




mi tad del volumen de trafico exterior.

En el grupo B se incluyen varios tipos de materias
primas. Las alimentarias (los cereales y las habag de
soja y sus harinas, en el Gltimo afo representaron un
40% del total del grupo), las materias primas para la
construccién (J1% del grupo en 1987), y las potasas
que procedenties de Suria y Cardona siempre han salido
por el Puerto de Barcelona hacia la exportacién. Estas
tres clases de materias primas comprenden un alto
porcentaje del total del grupo (entre un B0 y un
90%). El resto estd compuesto por materias primas para
la ingustria quimica, papelera, siderargica, de

abonos, etc., instaladas en el territorio catalén.

E!l gran incremento de tonela e de este grupo B en
1987, en parte fue debida a las grandes cantidades de
haba de soja importadas de U.S.A. para abastecer a la
planta extractora instalada en la zona de servicio del
puertoc, y tambien a las importacion=s de cereales
procedentes del A4rea norteamericana; que son la base
de la industria de piensos de la regidn catalana. £l
crecimiento tambien fue el resultado de las exporta-
ciones de matorial de construccion (cementos vy

c.inkers sobre todo).

La ubicacién en el espacio portuario desde finales
de los sesenta de instalacinnes especializadas para la
recepcion de ¢-aneles cerealisticos , 2 silos para
cemento y otros depésitos de graneles nara materias
primas, han impulsado los ¢traficos de este g -up.c e

cetrancias.

Del grupo C -combustibles minerales vy lubricantes-,
actualmente la mercancia mas importante es =l gas
natural licu..., proceder*e de 1los paices norteafrica-

nos. Se almace~a en la~ instalaciones que REFP-D' tiene
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en los llamados muellies de inflamables del puerto, y
desde alli se distribuye a través de la red de
gaseoductos hacia otras ciudades esparvias (Tarragona,
Valencia, Bilbao, etc.?’. Es una de las unidades
receptoras basicae del pais.

En 1987 el volumen alcarzado por estas importacio-
nes fue casi el 80% del grupo C, estando compuesto el
resto por los productos energécicos necesarios para el
funcionamiento de la industria y el abastecimiento de
la poblacién de RBarcelona y de su adrea metropolitana.

La instalacidn de la planta receptora de gesplica
el salto registradec en el tra&fico de importaciones del
grupo C entre 1961 y 1971,

En cuanto al grupo G -metales y sue manufacturas-, las
mercanc:as incluidas son muy heterogéneas, perc el
rasgo comin s que son un 1ndicador del estadio de
desarrollo econémico. Las cantidades superiores
correspondientes a 1987, reflejan la apertura de
mercados exteriores para las manufacturas metdlicas
catalanas, y la importacién de pienes de eguipo y
productos semielaborados para satisfacer la demanda

industrial y urbana.

Los cocmentarios sobre los fiujos de comercio exterior
segun el volumen o peso de las mercancias, siempre
resultar poco sustanciosos y anodinos, porque se dejan
de lado 1las mercancias poco voluminosas pero de alto
valor econémico (manufacturas de consumo, maquinaria

especializada, etc.).
Por e;>mplo el grupo H -otras manufacturas-, G-

maquinaria y material de transporte-, vy F  -que

corresponde al sector textil-, en 1987 suponian un
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8,9 del volumen total del comercio exterior, pero en
valor zu participaciéon puntual +ue del 350,16% (véase
socumento n318 del Apéndice).

La comparacion interarnual expresada en volumen de las
mercanci&s, 4010 permite comentarios generales de los tipos
que sen  voluminosos y no permite averiguar el incremento o

descensc de los poco voluminosos.

Recuérdese gue la informacién sobre valor de las
mercancias solo se puede hallar en los recuentos de Aduanas.
Se tienen datos de 1987 porgque ha sido éste el arRo vaciado
sara 2] estudio del Foreland. Fara tener informacidén de otros
anns deberia llevarse a cabo los procesamizntos de datos

correspondientes.

Finalmente se ha de destacar que los graficos 2 y 3, que
desglosan el comercio exterior en importaciones y exportacio-
nes, muestran gue el puerto de Barcelsna ha sido tradicional-
mente un centro importador. Las exportaciones expresadas en
volumen, en ninguno de los tres afRos han superado el 35 del
total comercializado con otros paises. Los mas altos tonela-
jes de exportaciones han correspondido en 1los tres anos al
grupo B, en el que, comn antes se dijo, sobresalen los
embarques de potasas, abonos y materias primas para la

construccién.
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B.- Paises basicos en las relaciones comerciales

De 108 174 paises que comerciaron durante este afo con
el centro maritimo barcelonés, sélo 18 alcanzaron un volumen
¢ntal euperior a las 100.000 Tm. Estos estados fueron
principales "partners"” comerciales maritimos, y las mercan-
cias intercambiadas con ellos representaron el 7/8% del
volumen total vy el 39% del valor total del comercio interna-
cional del puerto. Por esta razén se les denomina "paises
basicos" en los intercambios comerciales del puerto.

El grafico nf24 ofrece la 1imagen visual global de la
importancia de este grupo de paises (en valor y en volumen)
respecto al total de estados. En cambio los graficos S5,6,7,y
8 dan otra imagen de este fendmeno. Muestran la participacioén
de cada pais bdsico en el volumen y en el valor del comercio
de Rarcelona. Expresan ademds el balance entre importaciones

y exportaciones.

En caso de que interese conocer las cifras exactas, en
valores absolutos o en porcentajes, de la distribucioén del
comercio exterior por paises bAsicos, se debe consultar el

documento n2é del Apéndice.




GRAFICO 4
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L» importancia relativa de cada uno de estos estados en
el contexto de los 1B basicos, cambia seQun se considere el
valor o el volumen de las mercancias. Para facilitar la
comprension de las maltiples situaciones, y para agilizar la
consulta del caso de un pais determinado, se ha elaborado un
"ranking” de los paises basicos segun el indicador valor y el
indicador volumem. La jerarquizacion de paises que se
presenta segun comercio total, importaciones y exportaciones,

se expone en la tabla n216.

Esta tabla indica tambien 1la region a la que pertenece
cada uno de estos paises, para que cuando se analicen los
mapas que cartografian las magnitudes de comercio internacio-
nAal seaidn la distribucién por regiones comerciales munctiales,
se considera la influencia del movimiento generado por los

paises bAdsicos en su regién respectiva.

En este sentido es todavia mds util la tabla n217, que
concretiza la participacién porcentual de cada pais basico en

su regioén comercial correspondiente.
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TABLA N8

16

VALOR
N COMERCIO TOTAL IMPORT. EXPORT.
orden N2 orden N2 orden
1 R-9 JAPON 14,66 1 4
2 R-10 USA 11,28 2 1
3 R-1 ITALIA 4,31 3 9
4 R-3 ARGELIA 2,85 4 10
bl R-8 AUSTRALIA 3,37 S 8
6 R-9 CHINA 3,10 8 3
7 R-3 MARRUECOS 2,44 16 2
8 R-12 BRASIL 2,44 6 12
g R-1 FRANCIA 2,02 7 15
10 R-4 ARABIA SAUDITA 1,97 14 S
11 R-5 R. SUDAFRICA 1,80 11 11
12 R-3 LIBIA 1,66 9 16
13 R-1 REINO UNIDO 1,62 10 12
14 R-3 TURGUIA 1,57 15 7
15 R-3 TUNEZ 1,47 17 6
i6 R-5 COSTA MARFIL 0,94 12 14
a7 R-12 PARAGUAY 0,79 12 18
18 R-5 TOGO 0,21 18 17

% sobre total

174 paises }
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TABLA NQ 16 (continuacion)
VOLUMEN
N2 COMERCIO TOTAL IMPORT. EXPORT.
orden N2 orden N2 orden
1 R-10 USA 19,95 2 1
2 |R-3 ARGELIA 14,82 1 11
3 |R-3 LIBIA 8, 20 3 14
4 |R-1 FRANCIA 4,65 5 3
S R-12 BRASI. 4,12 6 6
6 |R-3 R.3UDAFRICA T, 7 a 17
7 R-1 ITALIA 3,20 8 10
8 |R-1 REINO UNIDO 2,91 7 12
g R-3 TUNEZ 2,71 12 2
10 {R-9 CHINA 1,93 16 5
11 R-5 COSTA MARFIL 1,89 17 3
12 R-3 MARRUECOS 1,85 15 7
13 R-3 TURQUIA 1,64 14 9
14 R-8 AUSTRALIA 1,50 11 13
15 R-4 ARABIA SAUDITA 1,49 10 16
16 R-12 PARAGUAY 1,38 9 18
17 |R-5 TOGO 1,30 18 8
18 R-9 JAPDON 1,20 13 15
“sobre total
174 paises
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TABLA N2 17

P % QUE LOE PAISES BASICOS
E
G PAISES REPRESENTAN EN SU REGION COMERCIAL
¢
o)
N BASICOS IMPORT»CION|EXPORTACION TOTAL
VOLU. |VALOR|VOLU. |VALOR|VOLU. | VALOR
1 ITALIA
EUROPA FRANCIA 80.02[77.Y5|68.Z2|48.335|75.7167.859
COMUNITARIA| R. UNIDO
3 MARRUECOS
PAISES LIBIA
MED I TERRAN. TURQUIA 98.35({80.00[{70.56]160.20|91.46]67.62
NO TUNEZ
EUROPEQS ARGELIA
4 ARABIA
M.R0OJO-G.P. | SAUDITA 94.071|82.39(47.14[61.07|79.30|65078
S
AFRICA OCC. |R. SURAFRIC
Y TOGO 91.33|66.41|64.70|54.56(76.45]59.86
AUSTRAL C. MARFIL
8
OCEANIA AUSTRALIA [B85.89|62.63|95.07|89.04[88.28|69.49
9
EXTREMJ CHINA 68.8771.09|69.88|64.42(69.48|65.91
ORIENTE JAPUN
10
AMERICA N. U.S.A. 96.35]|90.96{80.45(74.9490.84|85.72
12
AMERICA BRASIL
SUR PARAGUAY 90.96(66.30|73.23{12.05|85.35(37.72
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Despues de la observacién detallada de 1los cinco

graficos

y de las dos tablas expuestas, se han de destacar

varios hechos generales que son facilmente perceptibles:

1.-

30—

Ninguno de 1los paises agrupados en las regiones
comerciales 2 (Europa no Comunitaria), 6 (Este de
Africa), 7 (Sudeste Asiatico), 11 (Centroamérica) y
13 (URSS), forma parte del grupo de 1los paises
basicos para el comercio exterior del puerto.

Los paises bdsicos de la regidn 3 (Estados Medite-
rrdneos no europeos) y U.S.A. de la regioén 9,
concentran la casi totalidad de los intercambios
comerciales de sus regiones, pues su paticipacion
supera el 90%.

Todos los paises bdsicos concentran las dos terceras
partes del volumen total de las mercancias movidas
entre su regidén y Barcelona, y en cuanto al valor
del comercio, suponen siempre mads de la mitad
regional.

En volumen de importaciones, los paises bdsicos
acostumbran a ser los protagonistas de su region,
pues como se ve en la tabla nfi7, el porcentaje de
su participacién regional en todos 1los casos es
inferior al B80% (a excepcidn de China y Japén que
intercambian por lo general mercancias de menor
volumen pero de alto preciol.

Las exportaciones desde BRarcelona a los paises
bdsicos de la regidtn 12 (Sudamérica), concretamente
a Brasil y Paraguay, consisten en mercancias de gran
tonelaje y poco valor. Esto se deduce al observar la
diferencia entre la participacidén porcentual en
volumen y en valor de [ as exportaciones a estos dos
estados ibervcamericanos: 72,2°% del volumen de
exportaciones a su regién y 12,05% del valor.

Otra estrategia para extraer informaciones mas

afinadas de estos datos, es sopesar qué supone cada

a2
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7."

uno de los paises basicos, o© al menos los méas
activos, respecto a lo que comercializan los 18
conjuntamente o respecto al total de los 174 paises.
Por ejemplo, a simple viste se nota en los
graficos, que los dos paises con los que se inter-
cambian mayores tonelajes son U.S5.A. vy Argelia.
Juntos concentran mas de un tercio del total de los
174 paises (34,77%), y su trdfico representa casi la
mitad de lo intercambiado con los paises basicos.
La situacién nds llamativa de los !8 paises basicos,
es la oel Japén. E1l comercio exterior de nuestro
puerto con este pais, es el que alcanza el valor mas
alto, y en cambio su volumen, aunque supera las
100.000 Tm en ese ano (este era el criterio primario
de seleccién de los paises basicos), es el mads bajo
entre ellos., El grafico n29 ilustra perfectamente
esta situacién, pues en é]1 se expresa el valor medio
de las mercancias de cada regiéon en millones Pts
/71.000 Tm.
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Los datos recogidos permitirian efectuar muchos otros
comentarios, pero no es cuestion de caer en posturas rutina-
rias y cansar al lector abrumandole con sucesiones de
porcentajes. En el Apéndice y en el volumen II de la Tesis,
estd todo el material necesario para satisfacer posibles
incégnitas puntuales, y para efectuar en el futuro otros

estudios a un nivel mayor de detalle.

El objetivo que se ha perseguido con este estudio del
Foreland Sectorial, ha siuo conseguir una imagen de la
difusién o dispersién en el territorio mundial, de los flujos
de mercancias segun sus categorias. La imagen elegida ha sido
la cartografia, y estos comentarios que le preceden, apuntan
unas caracteristicas generales que faciliten su interpreta-—

cién.

C.- La r rafi For nd S rial Puer
Barcelona

La procedencia y caracteristicas de los datos empleados
para la elaboracién de los mapas que representan la magnitud
del Foreland del puerto barcelonés, han quedado comentadas en

las anteriores paginas.

Tambien se han justificado vy explicado cual ha sido el
proceso de reconversidtn de los datos sobre mercancias en
grupos macroecondémicos y del establecimiento de regiones

comprciales mundiales.

El andlisis del comercio exterior por paises y la
valoracioéon de 1a evolucién de cada grupo de mercancias, han

aportado las bases para la comprensio6n de l1os mapas.
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La serie estd compuesta por nueve mapas, el primero de
los cuales, mapa n23, presenta la dimensidén del Foreland por
regiones. Establece una jerarquia de las regiones comercia-
les, en funcién de varios indicadores: volumen y valor del
comercio total, de las importaciones y exportaciones.

La tabla nQ219 que acompafa al mapa n@3 recoge los datos
que se han usado para su cartografia, y la n2l8 es una
leyenda de los numeros que aparecen en éste y los otros mapas
de la serie, para hacer referencia a las trece regiones

comerciales mundiales.




£ VAVW ol

mwad.aémwzo.@wms.uzo.gmzhma
‘8d 130 WNOIDVNYUILINI OIDHIWO)D




R -1
R -2
R -3
R -4
R-5
R -6
R -7
R -8
R-9
R - 10
R - 11
R - 12
R - 13

2 Los paisese que

TABLA N2 18

COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA

EUROPA NO COMUNITARIA (excepto URSS)
PAISES MEDITERRANEOS NO EUROPEOS
PAISES DEL GOLFO PERSICO Y DEL MAR ROJO
AFRICA OCCIDENTAL Y AUSTRAL

AFRICA ORIENTAL

SUR Y SURESTE ASIATICO

OCEANIA

EXTREMO ORIENTE

AMERICA DEL NORTE

AMERICA CENTRAL

AMERICA DEL SUR

URSS

documento n2 1+ del Apéndice

componen cada region se indican en el
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TABLA M 1Y

COMERCIO INTERMACIONAL DEL PUERTD DE BARCELDMA

DISTRINCION POR REGIONES MNDIALES

B T o g e e e R R R R B R A T e e

! YOLUNEN ] VALOR ]
§ ]
! INPORTACION ' EIPORTACION ! TOTAL $ INPORTACION ' EXPORTACION ! TOTAL []
REGION toilesTe 1 ‘'milesTe 1 ‘'silesTs 1 aill Pts T 'sill Pts 1 iaill Pts S |
' ! ] ' i |
! ! ' ] ! ! ]
R-1 (%13 8485 143! €519 13,9 11,3005 14.28 45,3370 12.8 ' 24,919.0 10.3' 71,2560 1.8
! ¢ f ] ' ' ]
R -2 REST, EUROPA ' 1523 2.6' 143.9 4.4 ' 29.2 328 7,168.0 2.0 ' 4,985.0 2.0 ' 12,153.0 2.0
' ' ' ] ! ' ]
R -3 P.MED.ND EVROP.' 2,201.2 37.2' 730.2 22.4 '2,931.4 31.9 ¢ 35,940.0 10.2 ' 61,6140 25.4 ' 98,554.0 16.3 8
! ! ! ] ! 4 ]
R-4 GOLFOP. Y ' 1182 2.0' S43 L7 1725 L9 4,005.0 1.0 ' 14,1200 S.8' 18,125.0 3.0
AR ROJO ' ! H t ! ! ]
. ' ' ' t ' ' ]
R-35 APRICA OCCID. ' 333.2 6.0 ' M7.1 137! 800.3 8.7 813,355.0 3.7 16,490.0 6.8 ' 29,8450 4.9
Y SR ' ' ! [ ! ' H
! ' ' ] ! ! 1]
R -6 AFRICA ESTE ! .8 03' 1.9 LO' S5L7T 0.6 3,412.0 1.0' 3,237.0 13! 46,8490 1.1
! ' 4 ] ! t !
R-7SURYS.E ASIA' I75.8 3.0' 827 2.5' 258.5 2.B421,604.0 6.0 ' 11,8280 4.9 ' 33,4320 5.5%
t ! ¢ ] ! ! ]
k-8 OCEANIA 'ONS.e 2.0 406 1.2 156,2 L7 821,781,060 7,633.0 3.1 29,3840 4B
! ! ¢  § ! ! H
R-9 EITR. ORIENTE ' l6b.! 2.8' 247.4 7.6 ' M35 4.5 8126,731.0 35.0 ' 27,1500 11.2 '153,089.0 25.4 ¢
¢ ! ! ! ! ! ]
R - 10 AMERICA WORTE ' 1,317.5 22.2' 497.8 21.4 '2,015.3 22,0 ¢ 53,658.0 14.8 ' 26,026.0 10.7 ' 79,684.0 13.2¢
! ' 4 ] ' ! ]
R ~ 1] MMERICA CEWIR, ' 19.6 0.3 1249 38' 145 1.0 2,039.0 0.6 ' 11,989.0 4.9 ' 14,0280 2.3
! 4 ! ' 4 ' '
R-12 AMRICASIR ' 403.9 6.8' 1368 5.7' $590.7 6.48 23,690.0 465 30,742,0 12.6 ' 54,432.0 9.0
d ! ' ] f ! ]
R-13 UR.S.S. 'S 06! 124 0.4 4.9 058 16260 0.4 2,625.0 1.1 4,251.6 0.7
' ' ! ] ! ! |
TOTAL ' 5,926.2 100,0 '3,253.9 100.0 '9,178.1 100.0 8362,523.0 100.0 '243,359.0 100.0 '505,882.0 100,08

' ' ' ! !

Fuente: Elaboracién de los datos del docusento n?49del Apéndice




El ¢trafico de cada grupo de mercancias tiene una
importancia reelativa respecto al total comercializado
internacionalmente, que aepende de su volumen y de su valor.
Antes de pasar a observar los mapas que muestran el reparto
regional de cada grupo de me-cancias, es conveniente fijar la
atencién en la tabla nB827, que por medio de porcentaes, da
una idea de cuales grupos destacan en el conjunto global,
segun su peso o0 su cualificacion econdémica. Esta tabla es el
resumen de los datos que se han usado para la confeccion de
los mapas, y que se pueden consultar en el documento n819 del

Apéndice.

En cada mapa se ha usado la escala grafica mas conve-
niente para representar la magnitud del volumen y del valor
del g-upo. E]l semicirculo superior correponde al volumen de
l1as mercancias y el inferior al valor, y en ambos cascs las

tramas mds OSCUras se reservan para las i1mportaciones.

D
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TABLA N2 20

Datos en %

I m!
| z
VOLUMEN || vAaLOR |
| |
IMPOR | EXPOR | TOTAL || IMPOR | EXPOR TOTAL?
- ALIMENTOS 7.5 | 7.4 | 7.4 [ 9.3 | 9.5 | 9.4 |
BEBIDA j }
- MATERIAS PRIMAS  |29.% |SS.6 |38.5 [|23.6 [11.9 |18.9 |
NO COMBUSTIBLES } |
- COMBUSTIBLES MINE-(44.2 | 0.2 (29.1 || 9.3 | 0.1 | 5.7 }
RALES Y LUBRIC. | I
1
- PRODUCTOS 5.9 | 9.4 | 7.1 || 8.6 |12.1 |10.0
QUIMICOS {
|
- magUINARIA v MATE-| 1.8 | 3.8 | 2.5 [24.7 [30.8 [27.1
RIAL DE TRANSPOR. |
- PRODUCTOS 2.5 | 2.3 | 2.4 } 9.6 [10.8 [10.1
TEXTILES |
MANUFACTURAS {
- OTRAS MANUFAC- 3.0 | 5.9 | 4.0 [[12.0 |[14.6 [13.0
TURAS {
|
|
5
TOTAL 100.0/100.0100.0100.0|100.0100.0
i

Fuente: elaboraciéon de lod datos del documento n218 del
Apeéndice
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CAPITULO S

Hasta ahora el Foreland del puerto se ha acotadc global
y sectorialmente, por medio del andlisis del trafico de
mercancias. Las unidades espaciales de referencia han sido
los paises de comercio final (véase esquema n210; tipo C), vy
los paises de 10s puertos de origen-destino final (tipo B).

El andlisis de la conectividad de Barcelona con otros
puertos del mundo, tizne el mismo propésito que 1los dos
andlisis anteriores: sefalar hasta donde llega su influencia
exterior y con qué intensidad. Pero el indicador usado en
este caso, es el tradfico de buques y la unidad espacial de
referencia, el puerto de origen-destino (tipo A),.

Este tercer método propuesto para delimitar el Foreland
se basa en la contabilizacién de 1los contactos reales
establecidos con otros puertos, segun las entradas y salidas
de B:orcelona de barcos cargueros que circulan en navegacioén

exterior.

La medida del alcance espacial de los trdficos de barcos
comerciales, es un procedimiento secundario para la delimita-
cion de Forelands. Indica 1la relacién interportuaria basan-
dose e~ 1los instrumentos del transporte maritimo comercial,
que son los cargueros. Pero no se puede juzgar con rigor la
extensién del Foreland, usando s6lo este indicador, porque
las estadisticas de traficos de buques de carga interportua-
rios son incompletas, imprecisas y no estadn normaiizadas, al

menos en Espafa.
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Pocas veces en Geografia Portuaria se ha planteado
analizar la conectividad interportuaria para delimitar los
Forel ands (WEIGEND,G., 1958, aptdo. &.9, indicé las ventajas
que suponia y aplicé el estudio al puerto de Génova). La
mayoria de investigaciones analizan la conectividad tedrica,
es decir, el maximo posible de contactos que se pueden llegar
a establecer en caso de que haya demanda de servicio de
transporte maritimo. La conectividad teérica o ma:ima posible
depende en su mayor parte del trazado de las lineas regulares
de navegacioén que hacen escala en el puerto estudiado. Van a
ser elementos influyentes, tanto el trayecto de las lineas
establecidas, como 1los puertos de escala elegidos vy la
periodicidad ue las escalas.

Pero este enfoque que se ha expuesto y que muchos
gedgrafos usan para limitar lcs forelands portuarios, lo que
en realidad proporciona es el conocimiento de la estrutura de
la red de comunicaciones maritimas que organiza el "espacio

maritimo” del puerto.

La gran ventaja que tiene el estudio de los contactos
reales o efectivos, es que se tienen en cuenta tanto los
barcos de carga que circulan er navegacidén regular, como los
que navegan cn "tramping". Se consigue conccer de esta forma

la totalidad de puertos conexionados.

Los contactos realies o efectivos, se pueden inter. retar

de dos maneras:

a) el contacto inicial o final (puerto en el que inicia
el barco su trayecto hacia Barcelona, y viceversa,
puerto Zonde acaba e. trayecto del oparco salido ,de
Barcelona)

b) el contacto inmediato <(nrimer o Gltimo puerto de
escala del trayecto del barco salido o entrado en

Barcelona).
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Sea cual sea el tipo de conectividad elegida, e€sta no
presupone la existencia de relacién comercial entre los dos
puertos (carga-descarga de mercancias). Por ejemplo, Marsella
es el puerto extranjero con el que Barcelona tuvo mayor
cantidad de contactos en 1989, pero esto no significa que los
flujos de mercancias intercambiados entre ambos centros
maritimos fuesen muy cuantiosos. La explicacién estd en que
Marsella es un puerto de escala muy concurrido por las lineas
de navegacién regular que paran tambien en Barcelona, y por
su proximidad es el puerto de contacto inmediato (la daltima o

primera escala respecto a Barceluna).

s.1.- PROCEDIMIENTO METODOLOGICO

En el capitulo 2 de 1la tercera parte de esta Tesis
(aptdo. 2.2), se comentaron las caracteristicas de la fuente
estadistica que se ha consultado para contar los puertos
conectados y el n2 de contactos eanuales con cada uno de
ellos.

El Port Auténom que gestiona el funcionamiento del
puerto barcelonés, controla las entradas y salidas diarias de
barcos, por medio de la documentacién que éstos deben
cumplimentar para amarrar en 1ns muelles. Las Memorias
Anuales del puerto no publican los resultados del traf:coc de
buques desglosadc por puertos. Existen resumenes anuales
sobre el movimiento de barcos, pero es muy deficiente la
separacidén entre barcos de cabotaje y exterior y entre buques

cargueros, mixtos o de pasaje.

En este estudio se ha optado por la consulta diaria del
movimientc de buques comerciales. El afo tomado como marco
cronolégiczo del recuento, ha sido 1989, pues era el mas
reciente disponible para extraer una informacioéon completsa. La
toma de datos ha tenido que ser constante, y ha resultaco




bastante engorrosa por la gran cantidad de puertos contacta-
decs, y de entradas y salidas de barcos en navegacién exterior
(la cifra media es de unos S00 por mes, sin que se registren
oscilaciones ostensibles mensuales, salvo el caso de Agosto.
Pocumento n820 del Apéndice)

Sélo se han tenido en cuenta los movimientos de los
buques en navegacidn internacioral, es decir 10s que estan al
gervicio de 1los desplazamientos de mercancias intercambiadas
en comercio exterior. Seguin esta Gltima constatacioén puede
parecer extrafo que 2n el coémputo general de la conectividad
figuren una treintena de puertos espanoles, e incluso puede
sorprender el alto nuimero de contactos mantenidos con
Valencia., La razoén estd en que estos puertos nacionales son
la ualtima escala antes de llegar a Barcelona de numerosas
lineas de navegacisn exterior que siguen la ruta del Sudeste
AsiAtico (es el caso de Valencia), 1a Trasatlantica, 'a de

las costas africanas o la del AtlAntico Europeo.

Respecto a esta conectividad de Barcelona con puertos
espanoles generada por navegacion exterior, cabia la opcion
de desestimarla o de tenerla en cuenta. Se ha decidido no
ignorar estos ctontactos, porque ayudan a conformar la

magnitud del transporte maritimo internacional del puerto.

El objetivo final de la larga y minuciosa operacién de
contar diariamentelos puertos contactados y las entradas y
salidas de barcos, es ca-tografiar a escala mundial el
alcance y la intensidad del movimiento ndutico generado por
el comercio internacional gestionado por el Puertn de
Barcelona. For eso lo mds importante de los resultados
generales son los mapas gue muestran la distribucién de los
puntos ligados a Barcelona por trafico ce buques en las

rostas de los contimentes del mundo.
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Se va a seguir el mismo criterio metodoldégico que se ha
adoptado en los otros dos tipos de estudios de Foreland
expuestos, que consiste en confeccionar una regionalizacion
del mundo que permite el comentario de 1os resultados por
conjuntos espaciales.

l.La divisién de las costas mundiales, se basa en la
clasificaciéon de las areas costeras propuesta por las
Naciones Unidas para el estudio de las estadisticas de
transporte maritimo, disgregada en 32 unidades (véase
documento n221 del Apéndice). Esa atomizada clasificacién se
ha reconvertido para el estudio del trafico de buques del

Puerto de Barcelona, en !1 extensas regiones litorales.

En el mapa nf12 se puede ver la posicién de cada Region
Litoral en el planisferio terrestre. Tambien se indica cuales
son las Areas costeras de las NN.UU. que incluye cada region.
A parte del! resumen visual del mapa, en el documento n@22 del
Apéndice se expone la denominacién completa de cada region y

se indican las Areas costeras que las componen
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Para calibrar la conectividad se va a trabajar a dos

escalast

1) portuaria (n2 de puertos conectados durante 1989, y
n2 de contactos anuales con cada puerto)

2) Regidén Litoral (importancia re'ativa de cada region
respecto al conjunto mundial, por puertos relaciona-

dos y por contactos anuales)

L]

3
|

)

SULTADOS NERA

La cantidad total de puertos contactados con el de
Barcelona durante 1989, fue de IBS5. Con la mayoria de ellos
(67,6%), los contactos anuales han sido poco frecuentes,
inferiores a 6, 10 que representa una frecuencia de relacioén
qQue no 1lega a ser bimensual. De los doscientos y pico de
puertos que tienen una intensidad de contactos baja, un
centenar (111 exactamente), s6lo hun tenido un contacto en

todo el anro.

El 4rea de influencia del “uer.o de Barcelona es muy
extensa segun el total de puertus con los que se comunica,
pero el Foreland con fuerte intensivad de relacidén es mucho

mads reducido.

Esta idea 1lleva a reconocer que existen unos puertos
bdsicos para el trafico de barcos mercantes de Barcelona. Con
ellrs la frecuencia de relacidén es intensa. Se consideran
"puertos basicos", aquellos que tienen mds de 52 contactos
anuales con el puerto de la ciudad, lo que por término medio

supone frecuencias de relacién superiores a las semanales.
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TABLA N2 21

PUERTO

VALENCIA
MARSELLA
FOS
GENOVA
LIVORNO
PIRED
LISBOA
CASABLANCA
SETE
SKIKDA
TUNEZ
ROTTERDAM

MARSA EL BREGA
SID! BEL ABBES

NAPOLES
LAVERA

LE HAVRE
PALMA M.
SAVONA
CASTELLON
SALERNO
TARRAGONA
ARZEW
ARGEL

LA SFPEZIA
DURBAN
HAIFA

ALEJANDR.A

HALIFAX

PAIS

ESP
FR
FR
ITA
uTA
GR
PORT
MARR
FR
ARG
TUN
HOL
LIB
ARG
ITA
FR
FR
ESP
ITA
ESP
ITA
ESF
ARG
ARG
ITA
SUDAFR
ISR
EGIP
CAN

REGION

GNNANNRMNNNNMNMNNRMNNNSRNMNRND=NRMNNNNN

( > de 52 contactos/aRo,
frecuencia > semanal)

NS CONTACTOS

419
405
398
340
213
192
139
130
120
109
108
107
103
101
93
90
85
83
82
80
79
76
75
71
67
61
&0
S48
S4

e

L0




La tabla nf21 aporta informacién sobre 1os puertos
bdsicos en la conectividad maritima barcelonesa, indicando de
cada uno de ellos el pais y la Region Litoral a los que
pertenecen, y el n8 de contactos anuales.

Los 29 nuertos badsicos, que eran sdélo el 7,5% del total
de puerios conectados en 1989, concentraron el 64% de los

contactos totales.

La mayoria de los puertos bdsicos estan ubicados en la
Regién Litoral 2: litorales del Mediterraneo y del Mar Negro.
Los demds puertos basicos pertenecen a las Regiones 1, 4 vy 9
(Litoral Europeo del Atlantico y del Béltico, Litoral
Africano Atlantico y Litoral Norte y Centroamericano del
Atlantico).

El »neso de estos puertos en su Regidén es decisivo, como
se puede percibir visualmente en el mapa n213 que cartografia
el ranking regional, y con mds precisiéon en la tabla nQ22 que
expone los datos usados para la confeccién del mapa. l.as
Regiones 2,1,4 y 9 estdan a 1la cabeza del ranking, sin duda

por la inclusién en ellas de los puertos basicos.

349




TABLA N2 22

RANKING DE LAS REGIONES LITORALES MUNDIALES

SEGUN N2 DE CONTACTOS

pueTT——————————

REGION

REGION

| MEDIT. Y
M. NEGRO 2

| EURD. ATL.
| ¥ BALT. 1

| NOR Y CENTR.
| AMER.ATL. 9

| AFRICA
| ATLANT. 4

| SUDAMEK.
ATLAN. 10

| costa sur
ASIA Y 0. 6

| MAR ROJO
| Y G.P. 3

| LEJ. ORIEN.
| P.NORASIA 7

| NOR Y CENT.
| AME.PAC. B

| aFR.INDIC 5

| supam.pPac 11

MEDIT. Y
M. NEGRO 2

EURO. ATL.
Y BALT. 1

AFRICA
ATLANT. 4

NGR Y CENTR
AMER.ATL. 9

C0ST. SUR
ARSIA Y O. 6

SUDAMER.
ATLAN. 10

LEJ.ORIEN.
P.NORASIA 7

MAR 20J0
Y G.P. 3

NOR Y CENT.
AME.PAC. B

AFR.IMDIC 5

suoAmM ~aC 11




|

TABLA

NE 23

REGIONES NePUERTOS CONECT NG PAISES T. /AN
1 Q% (9 Espana) 15 837 (102 Esp)
2 159 (20 Espafra) 22 4438 (802 Esp)
3 11 9 44
4 28 14 373
5 4 3 15
) 18 4 128
7 10 4 60
8 7 3 26
9 31 10 175
10 20 7 108
11 4 4 12

TOTAL 385 100 6.236
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Los resultados obtenidos del andlisis de la conectividad
por Regiones Litorales mundiales, son poco espectaculares. La
tabla n223 indica de cada una de las 11 regiones el nQ de
puertos conectados y el de contactos anuales; tambien sefala
la distribucién regional de 1los 100 paises con 1los que ha
existido trafico de buques de carga.

Tanto la cantidad de puertos como la de contactos es muy
sensible a la distancia. Las Regiones Litorales mundiales que
estdn mds préximas a Barcelona, stn las que registran una

conectividad mds intensa.

La influencia del factor proximidad en la intensidad de
la conectividad, era previsible desde el nomento en que se
opté por contabilizar la conectividad inmediata. Se ha
desestimado el estudio de la conectividad final, no porque
resulte poco interesante o poco representativa, sino por la
imprecision y la escas fiabilidad de las estadisticas

disponibles.

El mapa nf13 que cualifica las 11 Regiones segiun el
nimero de barcos que han circulado desde o hacia ellas, y
segun los puertos que han tenido relacidén ndutica, reafirma
visualmente el papel fundamental que desempefan los puertos
mediterrdneos y los europeos atlanticos en la conectividad

maritima de Barcelona.

La segunda escala de andlisis puesta en practica para
tratar el fentmenc de la conectividad, ya se ha dicho
anteriormente que iba a ser portuaria. En este caso la unidad
espacial de referencia es de dimensidén reducida pues es cada
puerto con 2l que Barcelona entabla comunicacioén por navega-

citn exterior.

El mapa n214 cartograsia a escala mund.al los puertos
que han tenido por 1o menos & contactos anuales con Barcelo-

Lo




na. Para la representacion grafica del puerto conectado se

usan circulos cuyo tamafc es proporcicnal al n2 de contacteos

registrados.

Dada la concentracion de puertos en el Mediterrdaneo y en

la costa Europea Atléntica, el mapa n214 se ha desglosado en

3 partes:

1- Mapa nQ14. En el conjunto mundial aparecen represen-

2-

tados los puertos de todas las regiones, menos la |
(Europa Atlantica) y la 2 (Mediterré&neo y Mar Negro).

Acomparnan a este mapa dos tipos de leyenda:

- la cartografica, que es otro mapa 1idéntico en su
formatc, que resera con un numero todos los puertos,
para identificar su nombre
- la documental, que informa por regiones sobre:
. nhumeracidén de cada puerto en el mapa
. pais al que pertenece
. N2 de contactos aruales de cada puerto, de los
puertos de la regién que no llegan a 5 por anRD y
del total regicnal. (Tabla n824)

Mapa n214-A., Cartografia los puertos de la Region 1:
Litorales europeos del Atlantico y del Baltico.
Tambien va acompafado de wuna leyenda cartografica y
otra documental (Tabla ng23)

Mapa nf14-B. Representa en detalle los puertos de la

Region 2: Litoralee del Mediterrdneo ) del Mar Negro

s
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TABLA NZ 24 (mapa n213)

ng en
mapa Puerto Pais
REGION =
1 DJEDDA ARAPIA SAUDI
2 AQABA JORDANIA
2 Puertos ( > de & contactos/aro)
Restantes 9 puertos region
Total regién (11 puertos)
REGION 4
3 CASABLANCA MARRUECOS
4 DURBAN SUDAFRICA
S DAKAR SENEGAL
6 LAS PALMAS ESPARNA
7 NOUACKCHOTT MAURITANIA
8 C. EL CABOD SUDAFRICA
9 TANGER MARRUECOS
10 DJEBEL JARRO MARRUECOS
11 DOUALA CAMERUN
12 MOHAMEDIA MARRUECOS
10 Puertos ( > de 6 contactos/ano)
Restantes 18 puertos region
Total regién (28 puertos)
REGION S
13 MOMBASA KENIA

1 Puerto ( > de 6 contactos/aro)
Restantes 3 puertos region
Total regidén (4 puertos)

Datos 1989

13
11

24
-
2¢

44

130
61
33
<

26

~
r

16

339
34

373

361




14 KANDLA INDIA
18 PORT KELANG MALASIA
16 SYDNEY AUSTRAL IA
17 KARACHI PAKISTAN
i8 coLomMBO SRI LANKA
19 SINGAPUR SINGAPUR
é Puertos ( > de & contactos/ano)
Restantes 12 jpuertos
Total Regién
REGION 7
20 HONG KONG HONG KONG
21 YOKDHAMA JAPON
22 QU INGDAD R.P.CHINA
ey SHANGA1L R.P.CHINA
4 Puertos ( > de & contactos/ano)
Restantes & Puertos
total region (10 puertos)
REGION 8
24 ESQUIMALT CANADA
2 VANCOUVER CANADA

2 Puertos ( > de 6 contactos/ano)
Restantes S puertos
Total Regién (7 puertos)

32

-
-

17
11
10

110
18
128

o0 0N

o o
S

14

-
PA

o]
£

(o

DD




26 HAL IFAX CANADA

27 HABANA (LA) CuBA

28 NEW ORLEANS usa

29 HOUSTON usa

30 NEW YORK usA

31 VERACRUZ MEXICO
6 Puertos ( > de & contactos aRo)
Restantes 25 puertos
Total regioén

REGION 10

2 SANTOS BRASIL

33 BUENQOS AIRES ARGENTINA

34 PARANAGUA BRASIL

38 RIO JANEIRD BRASIL

36 LA GUAYRA VENEZUELA

37 VITORIA BRASIL

& Puertos (

de & contactos/aro)

Restantes 14 puertos

Total region

54
<0
17
15
13

127
48
173

30
21

10

83

e
“

108

Cad




TABLA N2 23

PRINCIPALES PUERTOS DE LA R-1 "i'ROPA OTLANTICA Y

DE 1A R-2 L'TORALES MEDITERRANEQS Y MAR NEGRO
ng en
mapa Puerto Pais ng contactos/ado

REGION 1 (MAPA 14-A)

1 LISBOA PORTUGAL 139
2 ROTTERDAM HOL ANDA 107
3 HAVRE (LE) FRANCIA 85
4 SETUBAL PORTUGAL. 34
5 SOUTHAMPTON Ja K, 34
& AMBERES BEL_GICA 32
7 HUELVA ESPARNA 26
4 AVEIRO POR UIGAL 26
9 EMDEN R.F.ALEMANIA 24
10 DU S8URL R.5.ALEMANIA 21
11 M’ DDELBURG HOL ANDA 21
12 SEVI'LA ESPARA 16
13 HAMDUIRGO R.F.ALEMANIA 13
14 LEIXOER PCRTUGAL 13
15 SHEERNEL U.K, 11
16 BRISTOL U.K. 10
17 BILBAO ESPARNA 10
18 GANTE BELGICA 10
19 TEESPORT U.K. 9
20 BAYONA FRANCIA 9
21 SALTEN NORUEGA 9
22 TEIGHMOUTH u.K. B
23 WISMAR R.D.ALEMANA 7
24 AMSTERDAM HOLANDA 6
25 KOTKA FINLANDIA 6
2 CADIZ ESPARA 40

26 Puertos ( > de &6 contactos/aro) 728

Restantes 26 puertos 129

Total regioén (93 puertos) 857
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(MAPA 14-B/

VALENCIA
MARSELA
FOS
GENOVA

L IVORNO
PIREOQ
SETE
SKIKDA
TUNEZ

MARSA EL BREGA
SIDI BEL ABBES

NAPOLES

LAVERA-CARONTE

FALMA M.
SAVONA
CASTELLON
SALERNO
TARRAGONA
ARZEW
ARGEL
SFEZIA(LA)
HAIFA

ALEJANDRIA

ESTAMBUL
MERSIN
SUEZ
TARANTO
ORAN

PORT SAID
CARTAGENA
GANDIA

VALETTA (LA)

GIBRALTAR
FOLLONICA
ODESSA

VILLEFRANCHE

PALERMO
ALGECIRAS
RAVENNA
ANNABA

PORTO TORRES

AUGUSTA

MARINA CARRARA

MALAGA
TRIPOLI
ASHDOD

ILLICHEVKS

BEJAIA

KARDELJEVO

NIZA

ESPARA
FRANCIA
FRANCIA
ITALIA
ITALIA
GRECIA
FRANCIA
ARGEL 1A
TUNEZ
LIBIA
ARGELIA
ITALIA
FRANCIA
ESPARA
ITALIA
ESPARA
ITALIA
ESPARNA
ARGELIA
ARGELIA
ITALIA
ISRAEL
EGIPTO
TURQUIA
TURQUIA
EGIPTO
ITALIA
ARGEL IA
EGIPTO
ESPARA
ESPARNA
MALTA
GIBRALTAR
ITALIA
URSS
FRANCIA
ITALIA
ESPANA
ITALIA
ARGELIA
ITALIA
ITALIA
ITALIA
ESPARA
~IBIA
ISRAEL
URSS
ARGELIA

YUGOSLAVIA

FRANCIA

419
405
398
340
213
192
120
109
108
103
101
93
0
83
82
80
79
76
75
71
&7
60
54
43
34
30
27

.
e

25
24
24
22

-
4

22
<

20
19
19
19
19
18
18
18
16
16
15
14
14

i3
13
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S1 PORTO MARGHERA ITALIA 13
be 4 AL ICANTE ESPARA 13
b B CANNES FRANCIA 13
*4 SAGUNTO ESPARA 12
o1+ TARTOUS SIRIA 12
be 7. BENGHAZ1 LIBIA 7
Y4 BOURGAS BULGARIA 7
S8 CIVITAVECHIA ITALIA 10
e 34 CONSTANIZA RUMANIA 9
&0 GELA ITALLA 11
b1 ISKENDERUN TURQUIA 8
62 IZMIR TURRUIA 9
63 LIMASSOL CHIPRE 10
&4 MENZEL BOURGU. TUNEZ 8
&% MOTRIL ESPANA 1¢
bé& NADOR MARRUECOS 10
&7 ORISTAND ITALIA 11
48 PIOMBIND ITALIA 7
&% PORT LA NOUV. FRANCIA 10
70 PORT S.LDUIS FRANCIA 8
71 PORT VENDRES FRANCIA 9
72 PORTD VESNE ITALIA 11
72 POTI URES 7
74 RIJEKA YUGCESLAVIA é
75 TERKIDAK TURQUIA 7
76 TOULON FRANCIA 11
77 TRIESTE ITALIA 11

77 Puertos ( > de 6 contactos/aRo) 4,249

Restantes B2 Puertos 189

Total regién (1359 puertos) 4.438
Datos 1989

ad
b 30




En lineas generales este mapa pone de relieve que la
fuerte concentracidén de la conectividad inmediata del Puerto
de Barcelona con los puertos del Mediterraneo Noroccidental y
con los de la Costa Mediterrénea Norteafricana, no se produce
exclusivamente por los intercambios comerciales con esos
centros maritimos préximos, sino tambien porque son los
dl1timos puertos de escala antes de llegar a Barcelona de
trayectos de lineas regulares que conectan n estro puerto con
puertoy. vy paises muy lejanos.




CAPITULO &

El anadlisis del Foreland del Fuerto de Barcelona, ha
permitido comprobar sus nexos materiales con territorios
extranjeros, creados por los intercamb:os de mercancias y por
el trafico de barcons cargueros. Se ha visto que la influencia
exterior del puertoy de nuestra ciudad, tiene un d4rea de
dispersidn dilalada que alcanza confines muy distantes. La
cantidad de paises v de puertos con los que esta relacionado
es elevada, vy esta atomizacién de su influencia en muchas
unidades ospaciales 28 una consecuencia de la enorme diversi-

$icacidn de su crmercio exterior.

En cambio el andlisis de la organizacién de su espacioQ
maritimc, wva a permitir comprobar cémoc estd montada la
estructura de la navejacion regular que potencia los inter—

cambios internacicnales,

La proveccidén exterior espacial del Puerto de Barcelona,
su  imagen internacional, no so6lo depende de los flujos
materiales., Otro factor que contribuye a configurar esta
imagen es el ra~go o categoria de la organizacién de su

espacio maritimo,

En este Gltimo capitulo de la Tesis, se van a presentar
las caracteristicas de la organizacioén del espacio ocednico
que sustenta los flujos de su trdafico exterior. E]1 Fuerto de
Barcelona precisa estar bien comunicado con los principaies
puertos comerciales mundiales, para poder generar una
movilidad de gran magnitud. Ha d« ser forzosamente puerto de
escala de las lineas regulares de navegacidén gue consolidan

con sus tracados las rutas oceédnicas continentales y transo-
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cednicas.

La organizacién del espacio maritimo, que en la actuali-
dad depende de la navegacidn en linea regular, puede ser
estudiada desde varias d6pticas! segun criterios técnicos de
navegacidén, analizando la gestién empresarial de las grandes
navieras multinacionales, evaluando econémicamente la
explotacién de los armamentos, planteando juridicamente el
papel de las asociaciones corporativistas de los armadores
~Conferencias y Consorcios de lineas regulares-, o acstrardo
el trarado de las redes segun sus trayectos de comunicacidén

maritima.

En este caso va a prevalecer el enfoque espacial, porgue
es el elemento que complementa la presentacién de la proyec-
cidn exterior del Puerto de Barcelona en el espacio mundial,
Qque comb e ha explicado en varias ocasiones, s el objetivo

¢inal de la parte tercera de esta investigacioén.

El andlisis de la organizacién espacial del puerto,
muestra el alcance y la cualificacién de la infraestructura
inmaterial, que canaliza los flujos y facilita los nexos con

otros centros portuarios.

La organiracién del transporte por mar se basa hoy en la
existencia de lineas regulares, sin las cuales no hubiera
sido posible el deszar, 2lioc del internacionalismo del conercio

mundial.

La invencidén de la maquina de vapor y su aplicacion en
1a navegacidén maritime, liberé al armador de la dependencia
de 'a energia eélica, y permitiéo que la oferta de sus
servicios de transporte gerantizase las salidas y las
llegadas de 1los barcos a puerto en fechas establecidas
previamente. Este fue el detonante que puso en marcha la

aparicidn de las lineas regulares, que comenzaron a funcionar
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hacia el cuarto decenio del siglo pasado.

fAgquellas compafias navieras de entonces que se explota-
ban como negocios comerciales, con el transcurso del siglo se
han transformado en sociedades internacionales con fuerte
concentracidén financiera, Esta transformacion ha sido
espectacular, cuando el uso del contenedor ha propiciado la
construccién de barcos especializrados portacontenedores que

circulan en las lineas regulares.

El Puerto de Rarcelona que registra en la actualidad uno
de los indices de tréfico contenedoricado mas altos del
Mediterraneo, estd considerado puertoc de escala en numerosas
lineas regulares especializadas en el transporte de contene-
dores. No obstante, no paran en Barcelona ninguna de las

lineas de circunnavegacién mundial.

Este estudio sobre las lineas regulares, 1nforma sobre
las comunicaciones posibles con otros puertos o con otras
regiones mundiales, lo que no significa que exista trafico
con ellas. Es el marco teérico de las posibilidades de los
intercambios, que en el capitulo anterior se ha designado

como “"conectividad teérica”.

El mecanismo de utiliracién de las lineas regulares es

el siguiente:

~ los consignatarios del barco (agentes maritimos o
comisionisras maritimos), pueden representar a varias
comparias navieras?'*

- cada compafia naviera ofrece una 0O varias lineas

regul ares, con posible escala en Barcelona

4 F1 consignataric es la persona natural o
juridica que actua como intermediario entre los
cargadores y los destinatarios del cargamento, y los
armadores o transportistas maritimos. Son los repre-
sentantes del armador y del capitan del barco
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- el barco sélo recala en el Fuerto de Barcelona, si hay
una o varias demandas de servicio interesantes
{entidéndase rentables).

4.1.- LA METODOLOGIA PARA EL ANALISIS DEL ESPACIQ MARITIMO

Como en el caso de los andlisis del Foreland Global y
Sectorial y de la conectividad real del Puerto de Barcelona,
el marco cronolégico se reduce a un aso. En esta ocasidn es

tambien el Gltimo disponible, 1989

No se Jesestima n1 mucho menos, el interés que supondria
disponer de datos elaborados que permitieran comparar las
situaciones interanualmente, Pero la dificultad de la toma de
datos vy de su elaboracidén posterior, hace necesaric un

trabajo de equipo.

En cuanto a las fuentes de 1nformacidén sobre lineas
regulares (n2 de lineas, puertos de escala que trazan el
trayecto, periodicidad v tipos de barcos), aungue se ha
cotejado el contenido de tres diferentes, el resultado no es

enteramente satisfactorio.

Las fuentes consultadas han sido las siguientes:

o
{

PORT AUTONOM: Lineas marjtimas requlares por Areas
gepogradficas. 1989. Barcelona, 1990

- MEN-CAR: Barcelona FPort-1989. Guia de servicios del
Puerto. Barcelona, Fublicaciones Men-Car, 1990

- EL VIJIA: Anuario informativo 1

Barcelona.-198%. Barcelona, Fublicaciones El Vijia, 1990

[ ]
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Las desigualdades entre ellas en el grado de detalle
informativo, -unas indican el tipo de barco, otras la
cistribucién geografica de lineas y otras los puertos de
encala-, se ha solventado aunando el total de las informacio-

nes. Pero ain asi existen incoherencias entre ellas.

E]l] problema estd en que estas informaciones sobre lineas
regulares, los consignatarios l1os ofrecen a los ususarios del
transporte maritimo con un afadn publicitario, lo que conlleva
a una magnificacion de la realidad. Las tres fuentes
publicadas que se ha consultado, recogen la informacién de

las casas consignatarias,

Se podria haber optado por ignorar las fuentes publica-
das y efectuar una encuesta entre los consignatarios para
obtener la informacién. Pero la cantidad de consignatarios de
bugques gue ofertan servicios de lineas regulares exteriores
er Barcelona superan la cincuentena.fAdemds se estima que los
resul tados hubieran sido parecidos, poruge aungue el encues-
tador no hubilese sido ern este Ccaso un usuario al gue se debia
convencer con recursos publicitarios, el traba o de contestar

con rigor la encuesta hubiese sido engorroso.

La exposicién de los resultados se va a dar por conjun-
tos regionales. No se ha confeccionado otra regionalizacioén,
sino que se ha adoptado la misma gque en el estudio de la
conectividad veal, va gque el asunto presentado es del mismo

tipo.

El documento n223 del Apéndice i1ndica la adaptacion de
las Areas geograficas que figuran en las publiaciones
citadas, a las Regiones Litorales Mundiales que se delimita-

ron en &l apartado anterior.

Las informaciones publicadas sobre lineas regulares del

puerto barcelonés, son muy descriptivas y no muestran nunca
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resul tados globales. Los resimenes generales se han obtenido

de recuentos manuales.

Se ha elaborado los datos de las lineas regulares por
Regiones Litorales Mundiales, con el propésito de cartogra-
fiar en un mapa loe diferentes grados de intensidad de
servicios de lineas regulares, entre Barcelona y otras partes

del mundo.

6.2.- RESULTADOS GENERALES

El total de las lineas regulares de navegacién gue
comunican el Fuerto de BRarcelona con ¢l ecterior, es de 22
{ésta es la mas alta de las cifras recogidas en las publica-
ciones) . Nuestro puerto es el espafcl gque conecta con mayor
numerc de lineas reguliares mundiales, vy va seguido de
Valencia y Algevtiras. Este altimo porque es puertpo de
transbordo de contenedores y los otros dos porgque tienen el

traftico de mercancias mas diversificado.

El travyecto de las ‘*rescientas lineas, supone la
relacidn con un centenar de paises y el contacto con mas de
trescientos puertos del munde. La tabla siguiente (n816)
expresa en porcentajes la distribucién de los puertos
conectados por escalas previstas, entre Jas |1 Regiones

Litorales Mundiales!
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