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CAPITULO 3

EL FORELAND GLOBAL DEL PUERTO DE BARCELONA

Antes ya se indicó que *« van a exponer en està Tesi*

vario« mètodo* para ml estudio del Foreland del Puerto de

Barcelona, con el objeto de del ini tar »spaci al mente su

proyección exterior. El primero de ello* ** el más general.

Aporta una primera aproximación sobre la difusión a nivel

planetario, de lo« flujo« de mercancías intercambiados entre

el Puerto de Barcelona y otra» área» continentale» extranje-

ra*.

El estudio del Foreland general o global se basa en las

cifras generale» del comercio exterior. Por tanto no informa

sobre la composición de las cargas movida« internacional men-

te. El detalle del tipo de mercancías que forman la¿ co-

rrientes de tráfico se estudia en el capítulo 4, titulado

Foreland Sectorial. Ambos métodos consideran ei tráfico

exterior de mercancía» del puerto. Son por tanto complementa-

rio» (véase tabla n2B).

En cambio el tercer método aplicado parte del análisis

de la movilidad de buques mercantes. El tráfico ultramarino

de barcos del Puerto de Barcelona, es un buen indicador para

averiguar la conectividad interportuaria determinada por «1

traslado internacional de cargas.

Una parte del análisis del Foreland Global del puerto

barcelonés, se sustenta en una experiencia docente comenzada

en el curso 1987-1988. La inserción de dos asignaturas sobre

cuestiones portuarias en el programa de clases del Departa-

mento de Geografía de la Universidad de Barcelona, que yo

misma impartí, ha promocionado una línea de trabajo poco

desarrollada en la investigación geográfica española y

excluida de los Planes de Estudio de la Geografía del pais.
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- ml sobordo o man i-f i »»t o de c «r g* d* 1 barco

- 1«* declaración«» d» Aduana»

En lo» archivo* e*tadl*tico* del Port Autonom s« recogen

la* deci araci one* de la* carga* transportada* por lo* barco*

(sobordo que entrega cada barco), que indican «1 puerto d«

procederneia-d»*tino de la carga» «I tonelaje de la misma y el

tipo de carga según una clasificación convencional no

unificada. Esta infornaci on se aprovecha escasamente, y sólo

se publica en parte, en las Menori as Anuale* del Puerto.

La información recogida en la Aduana Marítima de

Barcelona que ss obtiene de las declaraciones de importación

o exportación de la carga comercializada, y que posee un

nivel de desglose de la« mercancías arancelario, permite

comparaciones universale* y e* la que se ha utilizado para el

estudio del Foreland Sectorial. Aunque no se publica, se

recopila por el Servicio de Estadística de la COCIN de

Barcelona
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CAPITULO 3

EL FORELAND GLOBAL DEL PUERTO PE BARCELONA

ya s* indica que *• van m exponer «n esta Te»i*

vario» mètodo« para »i »studio del Foreland del Puerto de

Barcelona, con el objeto de delimitar espacialmente «u

proyección exterior. El primero de ello« e« el mam general.

Aporta una primera aproximación cobre la difusión a nivel

planetario, de lo« flujo» de mercancía« intercambiados entre

el Puerto de Barcelona y otra« área« continentales extranje-

ras.

El estudio del Foreland general o global se basa en las

cifras generalas del comercio exterior. Por tanto no informa

sobre la composición de las cargas movida« internacionalmen-

te. El detalle del tipo de mercancía« que forman las co-

rrientes de tráfico »« estudia en el capitulo 4, titulado

Foreland Sectorial. Ambos métodos consideran el tráfico

exterior de mercancías del puerto. Son por tanto complementa-

rios (véase tabla nI8>.

En cambio el tercer método aplicado parte del análisis

de la movilidad de buques mercante«. El tráfico 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 análisis del Foreland Global del puerto

barcelonés, se sustenta en una experiencia docente comenzada

en el curso 1987-1988. La inserción de do« asignaturas «obre

cuestiones portuarias en el programa de clases del Departa-

mento de Geografía de la Universidad de Barcelona, que yo

misma impartí, ha promoci onado una línea de trabajo poco

desarrollada en la investigación geográfica española y

excluida de lo« Plañe« de Estudio de la Geografía del pai«.
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Lo* trabajo* d» curvo de «sta* asignaturas ** han planificado

no cono colaboración«* aisladas y parcial«* sobr» dív«r*o*

fenómenos de la* actividad»* portuaria* y marinas catalana*,

sino adscritos a «i* investigaciones en curco sobre el Puerto

de Barcelona. A lo* estudiantes *• 1** ha iniciado primero en

lo* temas conceptuales y de contenido teorico d« la Geografia

de Puerto*, y en el funcionamiento de lo* métodos especiali-

zados de análisis, y posteriormente ** ha dirigido la

orientación pragmática que debían dar a sus trabajo* de

curso.

Entre las colaboraciones presentadas destaca la de un

equipo de seis estudiante«*. La recogida d« dato*, los

cálculos estadísticos y la configuración de regiones comer-

ciales, han sido elaborados por el equipo. Su trabajo

comprendía además el estudio del Foreland Global del Puerto

de Tarragona, pues su objetivo final era ponderar la influen-

cia exterior del sistema portuario catalán, según la movili-

dad del tráfico internacional generada por los dos polos

portuarios básicos en lo* intercambios exteriores de la

régi on.

* Ar1 inda Sarcia Coll» Rosa Sarcia H«rnádez» Nuria
González Esteban, Juan Ramírez González, Cinta Viladot
Castell y Ramón Batalla.
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3.1.- LA APLICACIÓN PEL INDICE SE DISTRIBUCIÓN PEL COMERCIO

EXTERIOR. PARA LA MEDICIÓN DEL FORELAND QLQÌAL

Para conocer cómo *« distribuye en el espacio mundial el

comercio exterior Maritim? barcelonés, se pueden adoptar do«

estrategias: optar por describir »1 reparto de los f lujas

individualment« o por exponer una distribución comparada al

comportamiento comercial Marítimo del conjunto español.

Ambas vías muestran el alcance espacial del comercie

exterior, pero la segunda informa además del grado de

especial i zaci on comercial que pueda tener Barcelona con

determinadas áreas del mundo, respecto al total de España.

En Geografía Portuari è. desde finales de los años

sesenta, se ha generalizado el uso del llamado por alguno*,}

geógrafos» "índice de distribución de BIRD". Es important^

señalar que originariamente el índice no se gestó para el

estudio de las distribuciones espaciales del tráfico portua-

rio, y que se ha formulado de diversas formas según los

intereses propios de cada estudio portuario.

En 1943 FLORENCE,P.S. publicó un estudio sobre localiza-

ción industrial* , que empleaba un índice as distribución

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 comparación.

ALEXANDERSSONpG. y NORSTROM,6., en 1963 (aptdo. 5.1)

aplicaron este princìpio para estudiar la distribución del

comercio mundial a nivel de estados o países, y elaboraron

una cartografía ilustrativa. El índice lu formularon materna-

T FLORENCE,P.Sargant (1943) The technique of industrial
location. THE ARCHITECTURAL REVIEW, 93, pp. 59-60
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ticamente um Im »iguiente form«:

TI-2

TI Tl-2 M Tw
I . _—.—_.—- M 100 « —— —— M 1OO

T2 Ti n T2

Ti»

En esta fórmula I e« el indice de distribución de comercio y

Tl-2 » tráfico total entre pai« 1 y pai« 2

TI « tráfico exterior total del pai« 1

T2 » tráfico exterior total del pai« 2

TM » la suma de toda« la« importaciones y exportaciones

del mundo

Poco después, J.N.H.BRITON <19é5. aptdo. 5.9» tomo co»o

punto de partida la idea de S.FLORENCE y la aplicó a nivel de

un puerto individuali concretamente al tráfico de Melbourne.

Un oétodo »i mi lar fue empleado por J.BI^D »n 1969 (aptdo.

3.9), para analizar lo« flujos comerei al e« canalizado« por

puerto« individuale« de un estado, pero referidas en este

caso a área« de comercio mundial*.

Desde el estudio de BIRD «e ha generalizado el uso de

este índice de distribución. Su aplicación en numerosos

trabajo« de geógrafo« portuarios «obre la delimitación de

áreas de influencia exterior, lo han convertido en un cálculo

"clásico" que se cita en muchas obras generales sobre

* Su estudio consideraba el tráfico total (excluidos
petróleos) de los 15 puerto» británico« más importantes, con
las 13 "world trading áreas" que arbitrariamente «e definían
en su análisis efectuado por las aduanas británicas, que se
publicó en el anuario de ese pais "DIBEST OF PORT STATIS-
TICS". Para establecer el índice de especial i zación comercial
de cada puerto británico con las áreas de comercio mundial,
BIRD elaboró las cifras del valor de los flujos comerciales.
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a Portuari« (BIRD,J.91971-VERLAQUE.CH.,1974, »pttio.

S.I) y que »* incluye en numerosos anàlisi» del comercio de

puertos individuale« y d* sistemas portuarios (algunos

ejemplo«* NARCADON,J.~i989p aptdo. 3.9/AWCIL»J.C.~19B9/BA-

RRA8AN,J.H.198 , aptdo. 3.11.2/PETRUS,J.H.-19 -ZUBÏETA,J.L.-

1978, aptdo. 3.8).

No obstante su api i caci on frecuente, no siempre se

pueden establecer comparaciones entre las situaciones, por la

diversidad de escalas, categorías de tráfico y áreas de

referencia en que se ha formulado.

La gran generalidad de los principios apuntados por

S.FLORENCE que perfilan este índice de distribución, ha hecho

que »e use en Geografía Portuaria con diferentes objetivos.

Piénsese que los elementos que componen el cálculo del índice

se pueden dotar de contenidos variables, seguí los hechos que

se quieran subrayar. Así, los contenidos van a depender de la

escala o nivel de análisis de:

12) las unidades espaciales de comparación (distribución

del comercio exterior marítimo de Barcelona respecto

al comercio internacional marítimo de : Cataluña,

España, Europa Mediterránea, etc.)

2S) las unidades espaciales con las que se mantienen

intercambios marítimos de mercancías (otros puertos,

comarcas litorales, estados, conjuntos de países o

áreas de comercio mundiales, continentes, etc.)

3fi) la expresión del comercio internacional en volumen o

valor de los flujos intercambiados (por ejemplo: el

índice de distribución del tráfico d* mercancías del

Puerto de Barcelona según su tonel aj«, puede ser muy

diferente del de su distribución según valor)
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41) «1 desglose d« io« datos d» comercio exterior en

importaciones y exportaciones o el tratamiento

global de la« cifra* de tráfico Internacional
•aritimo

Si) la aplicación del índice a nivel de comercio

interior (alguno« estudios han adoptado este

indicador que normalmente «e usa en dinámica

enteri or portuaria, para mostrar la« desigualdades

en el reparto espacial de lo« flujos mercantile« de

un puerto, en »1 ámbito del cabotaje nacional)

La elección de los criterio« está muy condicionada por la

di sponibi l id..J de información estadística

En el análisis del Foreland Global del Puerto de

Barcelona, la formulación del índice de distribución del

comercio marítimo se expresa de la siguiente formas

ceB - r

ceB «ceB - r) x CET

CER c«B x CER

CET

I índice de distribución regional del comercio
exterior o índice de especial i zación comercial del
Puerto de Barcelona

ceB - r Comercio exterior total entre el Puerto de Barce-
lona y la región comercial mundial (se establece
un« regional ización mundial de 16 área« de comercio
exterior)

ceB Comercio exterior total del Puerto de Barcelona

CER Comercio exterior entre todo el sistema portuario
de España (CE) y la región elegida (R)
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CET Comercio »x t »nor total d* lo» puerto* españoles

L« utilidad d« mmtm indie* general está »n qua señala «1

grido de intensidad de las relacione« comerciales que

mantiene el Puerto de Barcelona con cada región comercial

mundial -le en este caso-, en comparación a las relacione»

mantenidas por «ti total de los puertos espalóles con cada una

de esas misma» regiones. Cuando «1 grado de intensidad es

elevado surge la idea de especial i zación, que se plantea

respecto al comportamiento comercial de la unidad espacial

cotejada (en este caso el sistema portuario español). Por

ejemplo, el índice de distribución comercial del Puerto de

Barcelona con Oceania en 1985 fue muy alto: 823; Ésto

significa que dentro del trauco comercial marítimo estable-

cido entre España y Oceania, Barcelona fue un centro de

evidente protagonismo.

3.2- EL CALCULO DEL ÍNDICE DE ESPECIALIZACION DEL PUERTO DE

BARCELONA

Fuente» estadística», marco cronológico y la creación de

regiones comerciales mundiales

El cálculo del índice de especial i zación regional del

puerto de Barcelona según su comercio exterior, se ha

realizado considerando el tonelaje de las mercancías comer—

cializadas. Se ha buscado los índices generales de comercio

exterior del Pusrto de Barcelona por países y por regiones

mundiales, y también los índices de especi al i zación en

importaciones y exportaciones.
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Lo* dato* estadístico* necesario*

-- tonelada* d» mercancías movida* en comercio exterior

total, en régimen de importación y exportación, del

Puerto de iarcelona y del total de lo* puerto*

español e*

- tonelaje* de -flujo* internacionales entre Barcelona y

España con cada pai*

están publicado* en la Memoria Anual de la Dirección General

de Puertos y Costa*, que presenta una clasificación del

tráfico exterior marítimo por áreas y países de origen y

destino. En esta publicación se consideran paise* de inter-

cambio comercial exterior, los paise* a lo* cuales pertenecen

lo* puertos de origen y destino del tráfico, y como se basa

en las Memorias Anuales de la* J.O.P. españoles, sólo

especifica los datos de tráfico en tonelaje.

El índice se calcula para lo* años 1980 y 1983 (último

año disponible cuando se toman lo* datos).

En cuanto a la regionalización mundial según el comercio

marítimo internacional, se ha creado una clasificación ex

profeso compuesta por 15 regione*. El documento n213 del

Apéndice indica los países que ce agrupan en cada área.

Varios comentarios se han de hacer sobre la regional ización"

A- El detalle de la especial izacion comercial del puerto

por pai ses es interesante para comprender situaciones

puntuales, pero es muy variable interanual mente!

depende de los acuerdos comerciales bilaterales y de

la coyuntura económica general.

Para obtener ina visión general de la distribución

general de los flujos de mercancías que responda al

diseño n.'«ndi«l de las ruta* de navegación comercial y

a la existencia en el mundo de grupos económicos
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dominantesp es necesaria una división regional del

mando.

No resultan completamente satisfactoria« para el

estudio del Foreland global barcelonés, las divisio-

nes presentadas en las publicaciones estadi ticas

oficiales« ni las que se usan en los estudios de

Forelands portuarios. Por estas causas se ha optado

por una regional i zación adaptada a los intereses

propios de la influencia exterior del Puerto de

Barcelona.

B- Los criterios seguidos para la delimitación de las

regiones comerciales mundiales han sido sobre todo

espaci ales< agrupación en una misma «rea de los

países que forman una fachada marítima activa a nivel

mundicl (por ejemplo Rl Europa Atlántica, R12 Col fo

Pérsico), agrupación de países por su situación

entorno a un espacio oceánico interior (por ejemplo

R2 Europa Báltica y Escandi navi a), agrupación según

divisiones clásicas de los continentes (por ejemplo

R15 América del Sur, R6 África Occidental yyMeritteoi-

dional), agrupación de países por su accesibilidad a

las mismas rutas oceánicas de navegación regular (por

ejemplo Pli Sur y Surest» Asiático), etc.

C- El Mediterráneo que es una región de referencia

especialmente interesante para el estudio del Puerto

de Barcelona, por tratarse del ámbito marítimo donde

este se ubica, se ha subdividido en tres regiones!

R3, R4 y R5, esta última con una denominación dispar

pero que corresponde a la ribera Sur del ledi terrà-

neo. Se ha preferido R5 «frica Norte porque la doble

faenada marítima de Marruecos provoca inexactitudes.

D- Aunque el comercio marítimo con 1* URSS no e*

reelevante en el caso de Barcelona ni tie España, se
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ha preferido tratar «I conjunto il« territorio«

•ovi ético« *ft un« unidad regional independiente,

porque dada «y enorme extensión formaría parte de

varia« fi» la» unidades regionale« establee i d««

E- La reserva de una región exclusiva para Japan obedece

ai hecho de tratarse de una gran potencia económica

con estrechos vinculo« comerciales con Cataluña.

F- La configuración de la R13 América del Norte, detecta

un error desde el punto de vista tradicional de la

local i:ac* on de países en los continente«, -la

exclusión de México-; la explicación está en que en

este caso «e ha optado por dar prioridad a lo«

criterio« económicos. La región R13 incluye sólo a

lo» do« pai»e« norteamericano« de economía avanzada.

6- Ert esta tercera parte d« la Tesis «e va apresentar

otra« regional i zaciones mundiales. No se ha hecho

ningún esfuerzo por adaptarlas y crear un modelo

único de regionalización, pues cada fenómeno marítimo

precisa un encuadre espacial propio.

3.3.- RESULTADOS BENERftLES

Para evitar la descripción de los índices de especiali-

zad ón en cada una de las quince regiones, se han confeccio-

nado dos tabla». La nil2 indica el valor de los índices en

1980 y 1985, y la nS13 aporta un ranking regional en esto«

dos años. Si interesa saber la especial ización comercial por

pai ser se puede consultar el desglose que aparece en la

documentación estadística incluida en el Volumen II de la

Tesis.
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TABLA N.12

aSTWBUCION Da COMEROO EXDTEWOR DEL PUERTO
DE BARCELONA POR REOONES MUNDIALES

IWŒ DE ESPEOAUZAOON

R-l

R-2

R-3

P-4

R-3

R-e

R- 7

R-8

R-9

R-10

R- 11

R-12

R-13

R-14

R-13

EUROPA ATLANTICA

EUROPA Y ESCANO I NAVI A

MED I TERR ANEO NORTE

HEDÍ TERRANEO ORIENTAL

AFRICA NORTE

AFRICA OCC. Y MED.

AFRICA COSTA ORIENTAL

U. R. S. S.

OCEANIA

JAPON

ASIA, otros países

SOLFO PERSICO

AMERICA NORTE

AMERICA CENTRAL

AHERICA SUR

Fuente: Elaboración del equipo de Geograf
Departamento de Geografía Regional

41

44

144

104

173

105

474

38

3

433

336

57

173

"»-p
%«*w

73

1980

í a Portuari

41

49

132

¿4

108

59

593

33

160

207

2O4

75

168

12

88

1985

a del
de la Universidad de

Barcelona, de las estadística« publicadas en:
Direcriân General de pu»rtos
Memori« Anual. Madrid» M. O.P.

y Costas:
U.

( Véase las cifras absolutas del volumen del comercio exterior
war i t
de la

imo español, barcelonés, expresado por
T«si5 - Estadísticas )

paí ses t en el volumen 2
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RANKNG DE LAS « RËGO4ES MUNDIALES SEGÚN H. NDICE
DE ESPEC1AUZAOON COMERCIAL D& PUBITO DE SARCB.ONA.

V

1
1

1
1
1

R-7

R-10

R-ll

R-5

R-IS

R-3

R-é

R-4

R-15

R-12

R-2

R-l

R-8

R-14

R-9

AREAS

AFRICA COSTA ORIENTAL

JAPON

ASIA, otros países

AFRICA NORTE

AMERICA NORTE

MEDITERRANEO RIBERA NORTE

AFRICA OCC. Y MERIDIONAL

MEDITERRANEO ORIENTAL

AMERICA SUR

GOLFO PERSICO

EUROPA BALTICA Y ESCAND.

EUROPA ATLANTICA

U.R. S.S.

AMERICA CENTRAL

OCEANIA

1985

1
*•*
A.

3

4

5

7

11

10

8

9

12

13

14

15

6

1980

1

2

3

4

5

0

7

8

9

10

11

12

13

14

,ts

I

I

I

I

I

Fuente: Elaboración del equipo de Geografía Portuaria del

Departamento de Geografía Regional de la Universidad de

Barcelona, de las estadísticas publicadas en:

Dirección General de Puertos y costasi

Memoria Anual Madrid, M.O.P.U.
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Par« que 1«« valoración»« s*an correctas *s necesario

previamente juzgar el significado del índice de especial iza-

ciant si es superior a 100 significa que el Puerto de

Barcelona tiene un tráfico exterior superior al promedio

español. Cuanto ñas alto «ea el índice, más tiende a la

espec ialización.

Si el índice es inferior a 100 significa que la impor-

tancia relativa del comercio con esa región dentro del total

del puerto barcelonés es inferior a la importancia relativa

dentro del tráfico del conjunto español con la misma región*

De la revisión global del reparto regional de los

índices, se puede extraer un conjunto de observaciones:

1- El Puerto de Barcelona tiene altos índices de

especializacíón con la« regiones con las que está

bien comunicado por líneas de navegación comercial

regular. Barcelona es un puerto de escala básico en

España, de las líneas que hacen la ruta del Sur y

Sudeste Asiático y de Extremo Oriente. La gran

mayoría de las mercancías que llegan o salen del pais

en esa dirección« usan la puerta oceánica barcelonesa

2- Los índices son bajos en la Ri y la R2, que corres-

ponden a la Europa Atlántica y Nórdica. En 1980 no

hubo ningún pais que superase el índice 100, y en

* Aunque el Puerto de Barcelona tenga un índice de
especi al i zación muy alto con un pais, no significa que el
tonelaje comercializado anualmente sea de ios más cuantiosos.
Ejemplo 1980«

índice esp traf, en Tm

USA 1S8 1.902.78a —- (17% del total de
mercancías por mar

entre España y USA)

TANZANIA 786 7.403 (75% del total
entre España y Tanzania)
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1985, »61o lo consiguieron superar Francia, Portugal

y Noruega. Lm explicación está en que el comercio

exterior catalán con el resto de Eut apa no moviliza

volúmenes considerables de materias primas» que en

distancias Midias y cortas son las que acostumbran a

transportarse por via marítima. En los intercambios

de "mercancías genérale«" prevalece el uso de',

transpcrte rodado. Además, part* del comercio

exterior de bienes de equipo y de productos s«*iela-

borados comercializados entre Cataluña y las regiones

1 y 2, llegan a Espala vía puertos atlánticos. Prueba

de esto es que el tráfico exterior del Puerto de

Barcelona con paises europeos atlánticos sólo supone

un 3,37% del total nacional comercializado con esas

mismas regiones.

3- En cambio los índices altos que presenta la especia-

lizad on tíe Barcelona con los países de la R3

Mediterráneo Norte y RS África Norte, que son todos

superiores a la media nacional, subrayan el protago-

nismo de este puerto catalán en los tráficos comer—

cíales mediterráneos. En el caso de la R5 Africa del

Norte el alto índice de especi al i zación se consigue

por la presencia de tráficos habituales y voluminosos

con los paises norteafrícanos que suministran el gas

natural que alimenta la terminal gasificadora situada

en el área de servicio del Puerto de Barcelona; se

está haciendo referncia a las importaciones de Libia

y Argelia.

Otro factor que influye en la especialización

comercial con las regiones mediterráneas, sobre todo

cuando se trata de su ribera norte, es el trazado de

sus líneas de navegación regular! la mayoría de

líneas regulares internacionales que en la ruta del

Solfo o del Sureste Asiático, atraviesan el mar
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Mediterráneo, intercomunican con breves intervalos d*

frecuencia lo* principal»* puertos d« comercio um los

pai*** mediterráneo* europeo*, que toman cono punto«

de escala.

4- Lo* alto* índice* de especial i iación con la R7 Costa

Orientai de Africa, se deben a que el Puerto de

Barcelona e* de lo* poco* puertos españole* que

mantienen intercambi or comerciales con lo* países de

las costa dui Indico Africano. El 52,7% del comercio

exterior marítimo español con »»ta region del «undo

se canaliza a trave* del Puerto de Barcelona. En

Kenia la proporción es superior a la mitad -33%-.

esto explica que lo* índices respectivos fuesen en

1985 de 1.094 y 599

5- Les índices de distribución espacial del comercio

exterior de un puerto, salo permiten destacar el

grado de intensidad de las relaciones con una

determinada área exterior, en comparación al promedio

nacional. No aportan ninguna luz sobre la composición

de los tráficos exteriores. Esta e* la causa del tono

descriptivo qu» se da habitualmente al cementarlo de

estos índices.

De todas formas, de la simple descripción de la

especial i2ación portuaria por regiones se puede

deducir la existencia de tráficos de crudos de

petróleo, porque éstos alcanzan elevados tonelaje* y

porque se expanden desde pocos pai ses productores.

Algunos estudios de Foreland global portuario

basados en la aplicación del índice de especializa-

cion comercial, excluyen o tratan por separado lo*

tráfico* de hidrocarburo* y derivados del petróleo,

porque por su dimensión enmascaran los resultado*
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globales.

En ml cálculo del indie» d* distribución regional

del comercio exterior marítimo de Barcelona, se han

considerado la* cifras del tráfico total de mercancí-

as, incluidos los productos petrolifero«, por tres

razonesi porque las cantidades novidas de productos

derivados del petróleo no son excesivamente altas,

porque no existe tráfico de crudos de petróleo para

abastecer industrias de refino y porque los paises de

los que se importa el gas natural licuado pertenecen

a una misma región (antes se comenta que la especia-

lly ación acusada entre Barcelona y la R5 Mediterráneo

Norteafricano, se basaba en este tráfico específico).

En la división regional mundial que se ha trazado

para el estudio del foreland global, la R12 Golfo

Pérsico, se ha individualizado porque es el enclave

mundial más activo en flujos de exportación de

crudos, y porque es un buen marco espacial para

valorar la especial ización del Puerto de Tarragona10

Las razones hasta ahora aducidas explican que la

especialízací6n comercial del Puerto de Barcelona con

el Golfo Pérsico sea baja (índice general 75 en el

ano 1985). A nivel de paises productores de crudos de

otras regiones del mundo, el grado de especi al i zación

es realmente bajo: los índices correspondientes a

Nigeria (Re), Venezuela(RlS) y México (R14) son de

10, 7 y 2 respectivamente.

10 Recuérdese que la regionalización mundial se
pensó teniendo en cuenta el tráfico exterior de
mercancías de los dos grandes puertos comerciales
catalanes, ya quy? el objetivo del trabajo de curso
era valorar conjuntamente el Foreland de los dos
centros marítimos.
La fuerte especial ización del Puerto de Tarragona

en tráfico de crudos de petróleo indujo a la indivi-
dualización del área del Golfo.
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6- 8* h* de ten»r pr»»«nt* que «1 indie* general d«

especializaciôn con algunas de Imm regiones mundia-

les, sobre todo en «1 caso de las formadas por mayor

número de países, esconden situaciones poco unifor—

me*.

El comporta«!ento d* lo* estado« puede »er homogé-

neo o heterogéneo respecto al índice general de la

región. La tabla nS14 agrupa las regiones en tre»

categorías, según el grado de especi al i zación por

pai ses.

Lógicamente la categoría mam compleja es la última.

Por ejemplo, la Ré Africa Occidental y Meridional,

presenta valores muy heterogéneo« por el gran número

de países que la componen Cuno« veinte)i mientras que

el índice general de la région es 39, en Sierra Leona

o Ghana se alcanzan índices superiores a 400, y como

antes se ha indicado el de Nigeria es 10.
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T A B L A Ni 14

INDICE DE ESPECIALIZACION PEL PUERTO PE BARCELONA

TIFOS PE REGIONES LOS INDICES DE LOS PAÍSES

Alo i985

REBIONES CUYOS PAÍSES PRESENTAN VALORES HOHO6ENEOS

A - Región** con cuyo« países mantenerte el Pu«rto ed e Barce
lona un alto índice de especializacion

R-3 PCDITERRANEO NORTE 132
R-7 ÁFRICA COSTA ORIENTAL 593
R-5 ÁFRICA NORTE 191
R-10 JAPÓN 207
R-ll ASIA, otros pai»»* 204
R-13 AMERICA NORTE 168

B - Regione« con cuyos países mantiene el Puerto de Barce
lona un bajo índice de especi al i zación

R-l EUROPA ATLÁNTICA 41
R-2 EUROPA BÁLTICA Y ESCANOINAVIA 49
R-8 URSS 33
R-Î2 GOLFO PÉRSICO 75

REGIONES CUYOS PAÍSES PRESENTAN VALORES HETER06ENEOS

R-6 ÁFRICA OCCID. Y MERIDIONAL 59
R-4 MEDITERRANEO ORIENTAL 64
R-l4 AMERICA CENTRAL 12
R-l5 AMERICA SUR 88
R-9 OCEANIA 160

290



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

7- Otra for«« de «nal izar la «»peei al i2acion comercial

p -«giones consiste en calcular el balanç* del

tráfico internacional entre importaciones y exporta-

ciones, expresándolo luego •«fiante un indie*

comparativo. En las estadísticas recopiladas en el

Volumen II d* esta Tesis, se indican lo« indie*« d*

especi lai izacion comercial d* Barcelona, por pai ses,

por regione« y desglosado« en importaciones y

exportaciones. La elaboración de todo« estos indice«

se ha efectuado informáticamente, a partir de las

cifras absolutas publicadas por la Dirección Señera!

de Puertos y Costas de Espala.

Se ha creído que la representación cartográfica es el método

más ágil y expresivo para mostrar que el grado de especi ali-

zacion del puerto con las regiones comerciales mundiales,

cambia según se trate de flujos de importación o de flujos de

eMportación.
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Para 1« confección de lo* »«p«* 1 y 2, la« 13 regione»

que componen el conjunto mundial »e han clasificado en la«

cuatro categoria« siguientes«

A.- Conjunto» espacíale» mundiales con lo« que existe

una especi al ización comercial muy fuerte, tanto por

lo« altos valore« de lo« índices de importaciones

como de exportaciones. Quedan incluida« en esta

categoria tanto en 1980 cono en 1985: R7 Costa

Oriental Africana, RIO Japón, y RII Países Asiá-

ticos. En el mapa correspondiente a 19b5 se observa

que se amplía esta categoría y quedan incluidas dos

nueva» regiones« R3 África del Norte y R13 América

del Norte.

i.- Conjuntos espaciales mundiales con los que el Puerto

de Barcelona está especializado en tráfico de

importación. Los valore» de los indices de importa-

cíón, duplican o triplican el promedio nacional. La

regían más representativa de esta categoría es la R3

Mediterráneo Norte que se mantiene en este rango en

1980 y 1985. En cambio, en el transcurso de cinco

años la R5 África del Norte y la R13 América del

Norte han pasado de una especi al i zación en importa-

ciones a una especi al i zación general.

C-- Conjuntos espaciales mundiales a los que el puerto

barcelonés exporta mercancías en intensidad mucho

mayor que la de las esportaciones por otros puertos

españoles. Los índices de exportación son siempre

superiores a 100. Las regiones que forman este

conjunto son las mismas en los dos años estudiados

(con la excepción de R14 América Central que pasa a

la categoría inferior en 1983M R4 Mediterráneo

Oriental, R6 África Occidental y Meridional, R9

Oceania, R12 Solfo Pérsico y R13 América Sur.
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D.- Conjuntos espaciales mundiales con lom que no existe

especi al i zací on comercial exterior. Esta categoria

está -fornada por las regiones cuyo* índice« tanto d*

importación como d* exportación, «on inferior«« «1

promedio español «100), y «on RI y R2, Europa

Atlántica y Nórdica y la URSS. (para conocer el

valor exacto de lo« índices de importación y

exportación correspondiente« a cada región y en lo«

do« año« estudiado«, puede consultarse el documento

n§14 del Apéndice).

Finalmente para concluir los comentarios del Foreland

global del Puerto de Barcelona, sólo queda por decir que este

simple cálculo comparativo de la situación de Barcelona con

la de los otros puertos españoles, sugiere una serie de

incógnitas que soi o se podrán despejar estudiando los tipos

de mercancías que van o llegan de ultramar. Y este va a ser

el hecho analizado en el siguiente capítulo.
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CAPITULO 4

EL FQRELAWÎ SECTORIAL DEL PUERTO DE BARCELONA

El anàlisi* del Foreland global ha proporcionado la

primera pista sobre cuales son las áreas del mundo que están

relacionadas con Barcelona por intercambios mar¿tinos de

«Mercancías. También ha permitido constatar un grado de

especial i zación en tráficos comerciales con determinadas

áreas, respecto al comportamiento general de los restantes

puertos españoles.

Pero es necesario hacer un análisis más preciso del

Foreland para conseguir resultados más interesantes, que

iMormen sobre el tipo de mercancías que se intercambian con

los territorios ultramarinos.

El proceso que se sigue normalmente, consiste en

examinar la dirección que siguen los flujos de cada clase de

mercancía. Varias decisiones se van a tener que adoptar para

que el análisis sea viables

a) Decidir si los territorios ultramarinos que recogen o

envían los flujos de mercancías son los pai ses o los

puertos conectados por transporte marítimo comercial

b) Decidir qué clasificación de las mercancías se ha de

usar

c) Decidir si se evalúa la dimensión de cada flujo de

mercancía según su peso o volumen o según su valor

d) Elegir la fuente estadi si tea idónea para obtener una

información suficiente
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Lo* »studio» de Foreland» Sartoriale* «• han enfocado de

forna« muy diversa», según la* decisiones adoptada* «obre la*

tre* primera» cuestione» que ** han citado, que dependen sin

lugar a duda* del grado d« minuciosidad d* la* estadísticas

disponible* y del e*fuerio realizado para elaborarla*.

4.1.- LPS CRITERIOS QUE HAM RESIPO EL ANÁLISIS DEL FORELAND

SECTORIAL PEL PUERTO DE BARCELONA

La gran cantidad de países con lo* que se mantiene

comercio exterior marítimo <aproximadamente 180), la múltiple

variedad de mercancía* que componen los flujos exteriores y

su heterogeneidad en valor, hacen que la del imi taci un del

Foreland Sectorial sea una tarea ardua y poco ágil.

A continuación se proponen dos soluciones metodológicas

para simplificar la observación espacial de las mercancías

movidas.

A. Las clasificaciones internacionales de las mercancías

en Come/rei Q Exterior v í a » re, agrupaciones en cateao

rías macroeconámicas

Existen bastante* tipología* para desglosar las mercan-

cías comercializadas por un puerto, que se rigen por concep-

ciones técnica* o económicas, o que hacen alusión a su

textura aparente (granel líquido, granel sólido, mercancía

general). La* memoria* anuales portuarias acostumbran a

dividir la* mercancía* técnica y tarifariamente! por ejemplo,

según el trabajo que acarree su manipulación portuaria.
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Los datos estadísticos sobr« comercio exterior se

»Mponen según normas de validez internacional o de íorma

aleatoria. Las clasificaciones que mm acogen a criterios

internacionales presentan las denominaciones de las Mercan-

cías con gran detalle. Por su desglose minucioso y por su

carácter universal permiten comparaciones interestatales. Son

de este tipo: la CTCI (Clasificación Tipo para el Comercio

Internaci ona', de las NN.UU.), la NST (Nomenclatura Estadis-

tica de los Transportes, muy usada a nivel europeo) y la

Clasificación Arancelaria (codificación de mercancías según

los derechos arancelarios que ha de satisfacer para cruzar

fronteras estatales).

Las tipologías universales de gran detalle no son

operativas. Po*- esto no se usan directamente» sino que sirven

de base para confeccionar reagrupaciones de mercancías en

categorías macroeconómicas**.

La estratègia metodológica aplicada en esta Tesis para

delimitar el Foreland sectori al mente, sigue dos vías:

12- se ha vaciado la fuente estadística que oferta el

desglose de mercancías según la Clasificación

Arancelaria: "Resultados del Comercio Exterior de

las Aduanas Catalanas" (sus características se han

comentado en el capítulo 2, apartado 2.2, de esta

Parte Tercera de la Tesis). La información obtenida

se recoge en el volumen II de la Tesis, porque se

trata de una fuente no publicada, cuya consulta se

»i por ejemplo, HARCADON,J. (1989, aptdo. 5.9), reagrupa
ios 52 grupos de la N.S.T., en tres grandes sectores de
economía productivas 1) productos agrícolas y agroal inventa-
rios, 2) productos de industria de base, 3) productos de
transformación y objetos manufacturados.

Otro ejemplo es la reagrupación efectuada en la publica-
ción de la Cámara de Comercio de Barcelona "Cataluña Exporta"
que está basada en la clasificación arancelaria, y que
distingue cuatro categorías macroeconómicas: 1) alimentos 2)
materias primas y semi manufacturadas 3) bienes de equipo 4)
manufacturas de consumo.
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pudo llevar m cabo «n «1 Servicio ûm Estadística um

Im COCIN de Barcelona.

El Arancel de Aduana«** , que diferencia las Mercan*

cías según los derechos aduaneros que han de

satisfacer en los trèni tes de circulación interna-

cional, tiene las siguientes ventajas!

a) es de validez universal

b) el nivel de desglose de las mercancías es muy

detallados 21 secciones y 99 capítulos, subdividídos

en partidas y subpart i das (véase documento nSIS del

Apéndice)

c) los datos son sobre el peso de la mercancía y

sobre su valor

d) se indica el país de origen-destino del comercio

final (véase esquema nfilO: corresponde al punto de

origen-destíno C)

e) la fi abilidad es elevada, por ser una codifica-

ción que regula los cánones tarifarios aplicables a

cada tipo de mercancía y una estadística de tipo

recaudatorio

22) Se ha confeccionado una reagrupación macroeconómica

de las mercancías en 8 grupos significativos, a

partir de la clasificación arancelaria:

A ALIMENTOS, BEBIDAS, TABACOS, ACEITES Y BRASAS

ALIMENTARIAS

B MATERIAS PRIMAS NO COMBUSTIBLES

** La normativa arancelaría registró cambios en
1988. La nueva nomenclatura basada en el Sistema
Armonizado 1988, no entró en vigor hasta el 1.1.89.
No supone cambios ostensibles a nivel macroeconómi-
co. Exister tablas de correlación entre la "NÍMEXE
87" y la "NOMENCLATURA 88". Esta Tesis usa la
nomenclatura anterior a los cambios, pues el año
elegido como ejemplo, es de 1987 (último ano
codificado cuando se tomaron los datos).
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C COMBUSTIBLES MINERALES Y LUBRICANTES

D PRODUCTOS QUÍMICOS

E MAQUINARIA Y MATERIAL OE TRANSPORTE

F MATERIAS PRIMAS Y PRODUCTOS TEXTILES

G METALES Y SUS MANUFACTURAS

M OTRAS MANUFACTURAS

El proceso de «elección de lo« capítulos y partidas

arancelaria« que se incluyen en cada uno de los 8

grupos, se detalla en el documento nS16 del Apéndi-

ce.

La reconversión üe datos ha sido muy complicada, y

no hubiese podido llevarse a término sin el uso de

la informática. Se han tenido que elaborar datos de

varios tipos:

( MERCANCÍAS |

I mercancías importadas I expresado

PAÍSES | mercancías exportadas j en

(174) I total comercio exterior I volumen y

I (102 categorías para re I valor

conversión en 8 grupos)

Se ha elegido precisamente la agrupación de las

mercancías f»r 8 categorías de significación econó-

mica por dos razor.ßs. La primera es que está trazada

con rigor y su desglose se adapta bien a la estruc-

tura de! comercio exterior marítimo de Barcelona. La

segunda es que ya fue aplicada en la Tesis de

Licenciatura en el capítulo sobre comercio exterior

del Puerto de Barcelona. En aquel trabajo se exponía

el desglose del comercio exterior del puerto en el
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ano 197i p pero sin considerar su distribución

espacial, y 1« fuente usad« fu* Im misma.

Est« conversión d« 1«s mercancías en i grupos se

habí« aplicado en el "Análisis Económico del Puerto

de Barcelona" (TRIAS FARGAS (dir), 1968, aptdo.

5.11.5), en los capítulos que presentaban el tráfico

exterior por productos19 . La serie cronológica

analizada en esta obra cubre el período 1940-1964.

Se ha creído conveniente utilizar 1« agrupación TINS

en la Tesis, para completar el análisis de la

evolución temporal con los datos correspondientes a

1987. De esta forma los resultados recientes se

valoran comparándolos a situaciones precedentes.

B. Las escalas espaciales para limitar el Foreland

En la fuente estadística consultada, la única referencia

espacial que consta es el pais de origen o destino final de

los flujos comerciales. El año 1987 es el marco cronológico

usado para comprobar los límites del Foreland sectorial.

Durante el transcurso del año, el Puerto de Barcelona mantuvo

relaciones comerciales con 174 estados del mundo. Esta cifra

no tiene que ser invariable interanual mente; depende de los

acuerdos comerciales bilaterales que tienen una notoria

movilidad.

La poca operati vi dad que supone trabajar con una cifra

alta de estados, y la escasa importancia del tráfico exterior

con algunos pai ses, ha hecho que se confeccione una regiona-

'* Esta agrupación de mercancías fue creada por
el profesor TIMS. Apareció en su artículo "Morid
Import Trade 1925-1957". publicado en THE MANCHESTER
SCHOOL OF ECONOMIC AND SOCIAL STUDIES, en 1960
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lizacion mundial que di vid» 1« superficie continental »n 13

regiones comerei*!e».

La regional ilación diseñada para el »studio del Foreland

Sectorial, no es la «i»ma que *» estableció para analizar el

Foreland Global y difiere también de la trazada para compro-

bar el alcance espacial de la colectividad interportuar i a

generada por el tráfico de buques. Como se verá más adelante

esta segunda regional i zación, clasifica los litorales

mundiales en relación a la organización de la navegación

oceánica.

El documento nfil? del Apéndice indica las denominaciones

de las regiones comerciales mundiales, individualizadas para

estudiar el alcance del tráfico de mercancías internacional

del Puerto de Barcelona. También **: explícita la distribución

de los 174 países que comerç.*n marítimamente con este centro

en 1987, entre las 13 regiones. En caso de estudiar otros

años los estados incorporados y los retirados de la relación

comercial, tendrían que añadirse o eliminarse de su región

respectí va.

Es necesario que el geógrafo portuario o maritimi sta,

interesado por la movilidad del comercio internacional y del

transporte oceánico mundiales, esté entrenado en el diseño de

regional izaciones, pues cada fenómeno precisa un marco

espacial propio. Par ejemplo, las regiones establecidas para

el caso del Puerto de Barcelona, no son útiles para el

análisis del Foreland Sectorial del Puerto de Santa Cruz de

Tenerife (difiere la composición de su tráfico de mercancías

y es muy diferente su ubicación litoral y por ende su grado

de apertura a contactos oceánicos). Casi siempre la magnitud

y 1* diversificación de demandas de servicio de transporte

marítimo del hinterland portuario, determina el tipo de

regíonalizacíon mundial comarci al.
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La razón fundamental que ha llevado a enfocar el alearte»

del Poreland Sectoriel por regton** mundiales, ha sido el

deseo de obtener una imagen general del r¿parto mundial de

los flujos de mercancías generados por el Puerto de Barcelona

en loi territorios ultramarinos. Un tratamiento individual de

la gran cantidad de países que participan en los intercam-

bios, habría proporcionado una visión sesgada e inconexa.

I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I 12) «1 punto de partid« es indicar el volumen y el valor

del Comercio Exterior Total, de las importaciones y

• exportaciones de cada una de las trece regiones

2S) posteriormente se pasa a reflejar el comportamiento

• de cada región respecto a cad uno de los ocho grupos

de mercancía*.

I

I

4.2.- RESULTADOS GENERALES

Se ha creído que la expresión cartográfica es la forma

idónea para exponer hasta donde llt-ga la influencia exterior

del puerto, y en función de qué tipos de mercancías, y con

qué grado de intensidad.

El objetivo básico de este estudio del Foreland barcelo-

nés ha sido la confección de nueve mapafe, que son el resul-

tado final del laborioso cálculo de los datos de comercio

exterior (reconversión arancelaria de las mercancías y

reagrupación de países en regiones).

Estos mapas muestran la dimensión del Foreland Sectorial

a dos niveles:
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La expresión gráfica d* 1* distribución d* lo* diversos

tipo* d* flujo* sustituye lo* comentarí o* descriptivos, y

motiva al observador a consultar la* estadísticas «n aquella*

situación** puntual** que desee averiguar o comprobar (estas

estadística* *• recogen en el volumen II d« esta Tesis). La

información recogíca permite seguir la pista d« cualquier

tipo efe mercancía, en cada uno de los países que han mante-

nido tráfico marítimo ecw.'trcíal con Barcelona durante »1 alio

estudiado.

Para comprender el significado general de cada mapa es

conveniente comentar previamente?

- la evolución en el tiempo de la composición del

tráfico d* mercancías

- la existencia de una veintena de países que son

básicos en las relacione* marítimas comerciales

A - El tráfico., de mercanti ai por grupos macroeconómicos.

Cambios desde principios de los ano»sesenta

La tabla estadística nE15 y los gráficos nS 1,2 y 3,

indican cómo se distribuía en 1987 el volumen del tráfico

exterior de mercancías entre los ocho grupos macroeconómicos

establecidos, y cual era la situación en 1961 y 1971. Esta

comparación entre los tres años rentabiliza estudios realiza-

dos anteriormente en los que se aplicó la misma agrupación

(CASTEJONjR.» 1974, aptdo. 5.11.5).
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T A e L A Ni 19

COMERCIO EXTERIOR DEL PUERTO DE BARCELONA

DISTRIBUCIÓN POR SRUPOS DE MERCANCÍAS

1961 - 1971 - 1987
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En Espaia ert 1961 justamente comenzaba «I despegue del

comercio exterior (se Uberai izó »n I960, como consecuencia

de la puesta en marcha del Plan de Estabilización d« 1959),

en 1971 todavía el pais no habla entrado en la crisi*

económica mundial -de hecho no «e incorporó plenamente hasta

1973-, y el comercio exterior totalmente abierto a lai*

importaciones, reproducía todavía los esquemas de la época be

t,a euforia del desarrollo. El año 1987, corresponde a una

etapa de recuperación de la crisis mundial y simboliza la

entrada española en la Comunidad Económica Europea, aunque

los resultados en el ámbito del comercio exterior marítimo

son imperceptibles.

El gráfico nSl y los datos d« la tabla estadística n215,

que presentan la distribución del comercio exterior total

entre ocho categorías de mercancías muestran la evolución del

tráfico en ios tres años elegidos.

Después de la observación de los tres gráficos y de le.

tabla anteriores, se constata que ha habido un crecimiento

general del tráfico en todos los grupos, pero no ha sido

uniforme en algunos casosi

- En 1987 se produce un decrecimiento del grupo A-

alimentos y bebidas-, debido a la mayor autosuficien-

cia alimentaria del pais y à là competencia del

transporte terrestre en el comercio exterior europeo.

- El hecho más sonresaliente di " -te conjunto, es que

dos categorías -el grupo B y el C-, en 1987 concentra-

ban el 677. del volumen total. Se trata de las materias

primas y energéticas, que por su «¿ran volumen y su

ba • valor unitario son idóneas pars :1 transporte por

mor.

Estas Jos categorías eran también relevantes en los

otros dos años presentados, pues suponían más de la
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mitad del volumen de tráfico exterior.

Er» el grupo 1 se incluyen vario* tipo« de mat•TÍAS

primas. La* alimentarias (lo* cerval*« y la« haba« d«

»oja y «u« harina*, en el último affo representaron un

40% del total del grupo), la* materias primas para la

construcción (31% del grupo en 1987), y las potasas

que procedentes de Súria y Cardona siempre han salido

por el Puerto de Barcelona hacia la exportación. Estas

tres clases de materias primas comprenden un alto

porcentaje del total del grupo (entre un 80% y un

90%). El resto está compuesto por materias primas para

la industria química, papelera, siderúrgica, de

abonos, etc., instaladas en el territorio catalán.

EÎ gran incremento de tonelaje de este grupo B *n

1987, en parte -fue debida a las grandes cantidades de

haba de soja importadas de U.S.A. para abastecer a la

planta extractara instalada en la zona de servicio del

puerto, y también a las importaciones de cereales

procedentes del área norteamericana, que son la base

de la industria de piensos de la regían catalana. El

crecimiento también -fue el resultado de las exporta-

ciones de material de construcción (cementos y

c*inkers sobre todo).

La ubicación en el espacio portuario desde finales

de los sesenta de instalaciones especializadas para la

recepción de graneles cereali sti cos , » silos para

cemento y otros depósitos de graneles Dará materias

primas, han impulsado los tráficos de este c.-upi He

• ••»•cane i as.

Del grupo C -combustibles minerales y lubricantes-,

actualmente la mercancía más importante es el gas

natural HCU.W.J proceder;*"« de los p,ai«es norteafrica-

no*. Se almacena en la*" instalaciones que REPrT". tiene
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en los llamados muslies de i n-f 1 amah i es del puerto, y

desde allí se distribuye a través de la red de

gaseocJuctos hacía otras ciudades españolas (Tarragona,

Valencia, Bilbao, «te»). Es una de las unidades

receptoras básicas del país.

En 1987 el volumen alcanzado por estas importacio-

nes fue casi el 80% del grupo C, estando compuesto el

resto por los productos energéticos necesarios para el

•funcionamiento de la industria y el abastecimiento de

la población de Barcelona y de su área metropolitana.

La instalación de la planta receptora de ge»plica

el salto registrado en el tráfico de importaciones del

grupo C entre 1961 y 1971.

En cuanto al grupo G -metales y sus manufacturas-, las

mercancías incluidas son muy heterogéneas, pero el

rasgo común es que son un indicador del estadio de

desarrollo económico. Las cantidades superiores

correspondientes a 1987, reflejan la apertura de

mercados exteriores para las manufacturas metálicas

catalanas, y la importación de oi ertes de equipo y

productos semi elaborados para satisfacer la demanda

industrial y urbana.

Los comentarios sobre los flujos de comercio exterior

según el volumen o peso de las mercancías, siempre

resultan poco sustanciosos y anodinos, porque se dejan

de lado las mercancías poco voluminosas pero de alto

valor económico (manufacturas de consumo» maquinaria

especializada, etc.).

Por ejemplo el grupo H -otras manufacturas-, G-

maquinaria y material de transporte-, y F -que

corresponde al sector textil-, en 1987 suponían un
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9,9*; del volumen total del comercio exterior, pero en

valor su participación puntual fu* del 50,16% (via**

n218 del Apéndice).

La comparación interanual expresada en volumen de las

mercancías, «sólo permite comentarios generales de los tipos

que son voluminosos y no permite averiguar el incremento o

descenso de los poco voluminosos.

Recuérdese que la información sobre valor de las

mercancías sólo se puede hallar en los recuentos de Aduanas.

Se tienen datos de 1987 porque ha sido éste el ano vaciado

para el estudio del Foreland. Para tener información de otros

años debería llevarse a cabo los procesamientos de datos

correspondientes.

Finalmente se ha de destacar que los gráficos 2 y 3» que

desglosan el comercio exterior en importaciones y exportació-^

nés, muestran que el puerto de Barcelona ha sido tradicional-

mente un centro importador. Las exportaciones expresadas en

volumen, en ninguno de los tres arios han superado el 35% del

total comercializado con otros países, Los más altos tonela-

jes de exportaciones han correspondido en los tres arios al

grupo B, en el que, como antes se dijo» sobresalen los

embarques de potasas, abonos y materias primas para la

construcci ón.
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1.- Raises básicos en las relaciones comerciales

exterior es del Puerto ú» Barcalon« »n 1987

Ite lo« 174 países que comerciaron durante este año con

el centro marítimo barcelonés, sólo 18 alcanzaron un volumen

tut í! «upitrior a las 100. OOO Tm. Estos estados -fueron

principales "partners" comerciales marítimos, y las mercan-

cías intercambiadas con ellos representaron el 78% del

volumen total y el 59% del valor total del comercio interna-

cional del puerto. Por esta razón se les denomina "paises

básicos" en los intercambios comerciales del puerto.

El gráfico nS4 ofrece la imagen visual global de la

importancia de este grupo de paises (en valor y en volumen)

respecto al total de estados. En cambio los gráficos 5»è,7,y

8 dan otra imagen de este fenómeno. Muestran la participación

de cada país básico en el volumen y en el valor del comercio

de Barcelona. Expresan además el balance entre importaciones

y exportaciones.

En caso de que interese conocer las cifras exactas, en

valores absolutos o en porcentajes, de la distribución del

comercio exterior por países básicos, se debe consultar el

documento nS6 del Apéndice.
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GRAFICO 4

COMERCIO OR (VAUDR MERCANCÍAS)
PRINCIPALES (inen

EXTORT

RESTO P»S£S (*1%)

COMERCIO EXTERIOR (VOLUMEN MERCANCÍAS)
IB PASS PRINCIPALES (1087)

MPORT (563«

EXPORT (22%)

«ESTO PASS (22%)
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LP importancia relativa de cada uno de estos estados en

el contexto de los ii básicos, cambia según se considere el

valor o el volumen de las mercancías. Para facilitar la

comprensión de las múltiples situaciones, y para agilizar la

consulta del caso de un pais determinado, se ha elaborado un

"ranking" de los paises básicos según el indicador valor y el

indicador volumem. La jerarquizadón de paises que se

presenta según comercio total, importaciones y exportaciones,

se expone en la tabla r216.

Esta tabla indica también la región a la que pertenece

cada uno de estos paises, para que cuando se analicen los

mapas que cartògraf í an las magnitudes de comercio internacio-

nal según la distribución por regiones comerciales mundiales,

se considera la influencia del movimiento generado por los

paises básicos en su región respectiva.

En este sentido es todavía más útil la tabla nS17, que

concretize la participación porcentual de cada pais básico en

su región comercial correspondiente.
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T A B L A NI 16

BÁSICOS EN EL COMERCIO EXTERIOR PEL PUERTO DE BARCELONA

RAMCINB VALOR Y VOLUMEN PE LAS MERCANCÍAS - 1987

V A L O R

Ni COMERCIO TOTAL
ord*r»

1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

47

18

R-9 JAPÓN 14,66

R-10 USA 11,28

R-l ITALIA 4,31

R-3 ARBELIA 3,85

R-8 AUSTRALIA 3,37

R-9 CHINA 3» 10

R-3 MARRUECOS 2,44

R-l 2 BRASIL 2,44

R-l FRANCIA 2,02

R-4 ARABIA SAUDITA 1,97

R-5 R. SUDAFRICA 1,80

R-3 LIBIA 1,66

R-l REINO UNIDO 1,62

R-3 TURQUÍA 1,57

R-3 TÚNEZ 1 , 47

R-5 COSTA MARFIL 0,94

R-l 2 PARABUAY 0,79

R-5 TOGO 0,21

% «obre tota]

IMPORT.
Nfi ord»n

1

2

3

4

5

8

16

6

7

14

11

9

10

15

17

13

12

18

174 países i

EXPORT.
NI orden

4

1

9

10

8

3

¿.

13

15

5

11

16

12

7

6

14

18

17
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T A B L A Ni 16 Ccontinuaci an)

NI
ord»n

i

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

IS

16

17

18

V O L U M E N

COMERCIO TOTAL

R-10 USA 19,95

R-3 AR8ELÏA 14,82

R-3 LIBIA 8,20

R-l FRANCIA 4,65

R-12 BRASI«. 4,12

K— 3 n . auwnr n ï on 3, *7

R-l ITALIA 3,20

R-l REINO UNIDO 2,91

R-3 TÚNEZ 2,71

R-9 CHINA 1,93

R-5 COSTA MARFIL 1,89

R-3 MARRUECOS 1 , 85

R-3 TURQUÍA 1,64

R-B AUSTRALIA 1,50

R-4 ARABIA SAUDITA 1,49

R-12 PARAGUAY 1,38

R-5 TOBO 1 , 30

R-9 JAPÓN 1 , 20

%»obre total
174 pài ses

IMPORT.
Ni or d «n

2

1

"P
iJ

5

6

&

B

7

12

16

17

15

14

11

10

9

18

13

EXPORT.
NI or d «n

1

11

14

4

6

1 7

10

12

2

5

3

7

9

13

16

18

8

15
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T A B L A N2 17

PAÍSES BASICOS.COMERÇI0 EXTERIOR PUERTO DE BARCELONA

PARTICIPACIÓN PORCENTUAL EN LAS REGIONES COMERCIALES MUNDIALES

R
E
6
î
0
N

1
EUROPAK*Vi*ff*fc*» n

COMUNITARIA

3
PAÍSES

MEDITERRAN.
NO

EUROPEOS

4
M.ROJO-G.P.

S
AFRICA OCC.

Y
AUSTRAL

8
OCEANIA

9
EXTREhú
ORIENTE

10
AMERICA N.

12
AMERICA
sur?

PAÍSES

BÁSICOS

ITALIA
FRANCIA
i l\̂ Ĥ %«f 4 ̂^

R. UNIDO

MARRUECOS
LIBIA

TURQUIA
TÚNEZ

ARGELIA

ARABIA
SAUDITA

R. SUR AFRI C
T060

C. MARFIL

AUSTRALIA

CHINA
JAPÓN

U.S.A.

BRASIL
PARAGUAY

% QUE LOE PAÍSES BÁSICOS

REPRESENTAN EN SU REGIÓN COMERCIAL

IMPORTACIÓN

VOLU.

BO O2QW * **?£,

98.33

94.07

91.33

85.89

68.87

9é.3S

90.9a

VALOR

TT vs/ r 9 r *J

80. OO

82.39

66.41

62.63

71. O9

90.96

66.30

EXPORTACIÓN

VOLU.

#%M. "j1"^00 • «E. df»

70.56

47. 14

64.70

95,07

69.88

80.45

73.23

VALOR

ttM. "-V*t
— P̂ J • *nm*'^

60.20

61.07

54.56

89.04

64.42

74.94

12.05

TOTAL

VOLU.

-*«p #•* «

91.46

79.30

76.45

88.28

69.48

90.84

85.35

VALOR

t "T «TO

67.62

65O78

59.86

69.49

69.91

85.73

37.72
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Después de la observación detallada de lo« cinco

gráfico« y de la« do« tabla« expuesta«, se han de destacar
vario« hecho« genérale« que «on fácilmente perceptible«!

1.- Ninguno de los pai se« agrupado« en la» regione«

comerciales 2 (Europa no Comunitaria), 6 (Este de

África), 7 (Sudeste Asiático), 11 (Centroamérica) y

13 (URSS), forma parte del grupo de los países

básicos para el comercio exterior del puerto.

2.- Los países básicos de la región 3 (Estados Medite-

rráneos no europeos) y U.S.A. de la región 9,

concentran la casi totalidad de los intercambios

comerciales de sus regiones, pues su paticípación

supera el 90%.

3.- Todos ios países básicos concentran las dos terceras

partes del volumen total de las mercancías movidas

entre su región y Barcelona, y en cuanto al v*j0r

del comercio, suponen siempre mât» de la mitad

regional.

4.- En volumen de importaciones, los países básicos

acostumbran a ser los protagonistas de su región,

pues como se ve en la tabla n°17, el porcentaje de

su participación regional en todos los casos es

inferior al 80% (a excepción de China y Japón que

intercambian por lo general mercancías de menor

volumen pero de alto precio).

5.- Las exportaciones desde Barcelona a los países

básicos de la región 12 (Sudamérica), concretamente

a Brasil y Paraguay, consisten en mercancías de gran

tonelaje y poco valor. Esto se deduce al observar la

diferencia entre la participación porcentual en

volumen y en valor de las exportaciones a estos dos

estados iberoamericanos! 73,23% del volumen de

exportaciones a su región y 12,03% del valor,

6.- Otra estrategia para extraer informaciones más

afinadas de estos datos, es sopesar qué supone cada

323



I
I
I
I
I
I
I
I

uno de lo« pals*« básico«, o al menos los mà«

activos, respecto a lo qu« comercializan lo« IB

conjuntamente o r0«p»cto al total ûm lo« 174 pais*«.

Por ejemplo, a «imple vista se nota en los

gráficos, que los dos países con los que se inter-

cambian mayores tonelajes «on U.S.A. y Argelia.

Juntos concentran más de un tercio del total de los

174 paise« (34,77%), y su tráfico representa casi la

mitad de lo intercambiado con los países básicos.

7.- La situación Das llamativa de los IB países básicos,

es la eel Japan. El comercio exterior de nuestro

puerto con este país, es el que alcanza el valor más

alto, y en cambio su volumen, aunque supera las

^ 100.000 Tm en ese año (este era el criterio primario

5 de selección de los países básicos), es el más bajo

I

I
I
I
I
I
I
I
I
I

entre ellos. El gráfico n§9 ilustra perfectamente

esta situación, pues en él se expresa el valor medio

de las mercancías de cada región en millones Pts

/I.000 Tm.
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Los dato* recogidos permitirían efectuar Michos otros

comentarios, pero no es cuestión de caer en posturas rutina-

rias y cansar al lector abrumándole con sucesiones de

porcentajes. En el Apéndice y en el volumen II de la Tesis,

•sta todo el material necesario p&ra satisfacer posibles

incógnita« puntuales, y para efectuar en el futuro otros

•studios a un nivel mayor de detalle.

El objetivo que se na perseguido con este estudio del

Foreland Sectorial, Ha siuo conseguir una imagen de la

difusión o dispersión en el territorio mundial, de los flujos

de mercancías según sus categorías. La imagen elegida ha sido

la cartografía, y estos comentarios que le preceden, apuntan

unas características generales que faciliten su interpreta-

ción.

C.- La Cartografía del Foreland Sectorial del Puerto de

Barcelona

La procedencia y características de los datos empleados

para la elaboración de los mapas que representan la magnitud

del Foreland del puerto barcelonés, han quedado comentadas en

las anteriores páginas.

También se han justificado y explicado cual ha sido el

proceso de reconversión de los datos sobre mercancías en

grupos macroeconûmicos y del establecimiento de regiones

comerciales mundiales.

El análisis del comercio exterior por países y la

valoración de la evolución de cada grupo de mercancías, han

aportado las bases para la comprensión de los mapas.
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La serie esté compuesta por nueve napa*, el primero de

los cuales, mapa n23, presenta la dimensión del Foreland por

regiones. Establece una jerarquía ûm I mm regiones comercia-

les, en -función de varío« indicador**! volumen y valor del

comercio total, de las importaciones y exportaciones.

La tabla n219 que acompala al mapa nI3 recoge los datos

que se han usado para su cartografía, y la n°18 «s una

leyenda de lo« números que aparecen en éste y los otros mapas

de la serie, para hacer referencia a las trece regiones

comerciales mundiales.

327





I

I

T A B L A N2 18

I
I
I
I
I
I
I

R - 1 COMUNIDAD ECONOMICA EUROPEA

REGIONES COMERCIALES MUNDIALES PARA EL ANÁLISIS DEL

FORELAND SECTORIAL

R - 2 EUROPA NO COMUNITARIA (excepto URSS)

R - 3 PAÍSES MEDITERRÁNEOS NO EUROPEOS

R - 4 PAÍSES DEL SOLFO PERSICO Y DEL MAR ROJO

R - 3 AFRICA OCCIDENTAL Y AUSTRAL

R - 6 AFRICA ORIENTAL

R - 7 SUR Y SURESTE ASIATICO

Ë R - 8 OCEANIA

R - 9 EXTREMO ORIENTE

R - 10 AMERICA DEL NORTE

R - 11 AMERICA CENTRAL

R - 12 AMERICA DEL SUR

R - 13 URSS

I

I

I

I

I t Los paisese que componen cad« región se indican en el
documento ni 1?- del Apéndice

I

I
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T A 8 L A It

cnouo imnKML KL mm K MKBJM
limimi« FM RABIONES (Minn

REflOR

R - 1

R - 2

R - S

R - 4

R -5

R - 4

R - 7

R - B

R - 9

R - 10

R -11

R -12

R - 13

T O

i

i
t

i

CEE !

REST. EMM '
i

MEB.NOEHOP.!
i

SOLFO P. T !
IM ROJO !

i

AFKICAOCCIl. '
Y SUR >

ÁFRICA ESTE !
i

SOR Y S.E. ASIA!

OCEANIA !

EITR. ORIENTE !

ARERICA NORTE '
i

AURICA CEtTR. !
i

AMERICAS« !
i

U.R. S.S. '

i

T A L !

IIWRTKION
tilt» i» 1

848.5

152.3

2,201.2

118.2

353.2

17.8

175.8

115.4

144.1

1,317.5

19.6

403.?

34.5

5,924.2

14.3

2.4

37.2

2.0

4.0

0.3

3.0

2.0

2.8

22.2

0.3

4.8

0.4

100.0

V O L U

1 EIPORT
!iilü Ti

1

! 451.9

1 143.?

! 730.2
i

' 54.3
i

1 447.1

i

! 33.?

• 82.7
i

! 40.4
i
1 247.4
i

' 4?7.8
i

! 124.?
i

' 134.8
i
1 12.4

i

'3,253.?
i

R E N

ACHN
2

13.?

4.4

22.4

1.7

13.7

1.0

2.5

1.2

7.6

21.4

3.8

5.7

0.4

100.0

•"""«-«"
! TOTAL
'•ilM Ti I

i
'1,300.5
i
1 294.2
i

«2,?31.4
i

' 172.5
i

' 800.3
i
i

! 51.7
i
1 2S8.S
i
! 154.2
i

' 413.5
i

12,015.3
t
1 144.5
i
1 590.7
i
! 44.9

i

!9, 178.1
i

14.2

3.2

31.9

1.9

B."

0.6

2.8

1.7

4.5

22.0

1.4

4.4

0.5

V A L O R

IMPUTACIÓN
lull Pts I

44,337.0

7,148.0

34,940.0

4,005.0

13,355.0

3,612.0

21,404.0

21,751.0

124,731.0

53,458.0

2,039.0

23,690.0

1,626.0

I
100.0 1342,523.0

t

12.8

2.0

10.2

1.1

3.7

1.0

6.0

6.0

35.0

14.8

0.6

6.5

0.4

10M

! EINRTACION
'lili Pis 1

,

! 24,919.0
i

! 4,985.0
i
1 61,414.0

! 14,120.0
i
i

! 14,490.0
i
i

ï 3,237.0

! 11,828.0

! 7,433.0
i

! 27,151.0
i

! 24,024.0

! 11,989.0

1 30,742.0
i
1 2,625.0

i

! 243, 359.0
i

10.3

2.0

25.4

5.8

6.8

1.3

4.9

3.1

11.2

10.7

4.9

12.6

1.1

100.0

! TOTAL
itili «• 1

,

! 71,254.0

! 12,153.0
i

! 98,554.0
i

! 18,125.0
i

! 29,845.0

i

! 6,849.0
i

! 33, 432. C
i
! 29,384.0
i
'153,889.0
i
! 79,684.0
i

! 14,028.0
i

' 54,432.0
i
1 4,251.0

i

!405,B82.0
i

11.8

2.0

14.3

3.0

4.9

1.1

5.5

4.8

25.4

13.2

2.3

9.0

0.7

100.0

Fuetti! Elateriti*« te i» ditos tel docutento n! 11 del Apéndici
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El tráfico úm cada grupo d« mercancías tiene una

importancia reelativa respecto al total comercializado

internacional mente, que Depende úm «u volumen y d« su valor.

Ante» d« p¿sar a observar lo* mapas qu» muestran el reparto

regional d* cada grupo de «we ancia», ** conveniente -fijar la

atenei un en la tabla ni7C, que por medio de porcentajes, da

una idea d« cuales grupos destacan en el conjunto global,

según su peso o su cual ificaciun económica. Esta tabla es el

resumen de los dato« que se han usado para la confección de

los mapas, y que »e pueden consultar en el documento nS19 del

Apéndice.

En cada mapa »e ha usado la escala gráfica más conve-

niente para representar la magnitud del volumen y del valor

del g^upo. El semicírculo superior correponde al volumen de

¡as mercancías y *1 inferior al valor, y en ambos casos las

tramas más oscuras se reservan para las importaciones.
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T A B L A Ni 20

COMERCIO EXTERIOR PEL PUERTO PE BARCELONA 19E7

DISTRIBUCIÓN POR GRUPOS MACROECDNOMICQS

Dato* en

A - ALIMENTOS
BEBIDA

B - MATERIAS PRIMAS
NO COMBUSTIBLES

C - COMBUSTIBLES MINE-
RALES Y LÚBRIC.

E» - PRODUCTOS
QUÍMICOS

E - MAQUINARIA Y MATE-
RIAL DE TRANSPOR.

F - PRODUCTOS
TEXTILES

B - METALES Y SUS
MANUFACTURAS

H - OTRAS MANUFAC-
TURAS

T O T A L

V O L U M E N

IMPOR

7.3

29.5

44.2

5.9

1.8

2.3

3.6

3.0

100.0

EXPOR

7.4

35.6

0.2

9.4

3.8

2.3

15.4

5.9

100.0

TOTAL

7.4

38.5

29.1

7.1

2.3

2.4

9.0

4.0

,',00.0

V A L O R

IMPOR

9.3

*"**P JL
*- -< . O

9.3

8.6

24.7

9.6

2.9

12.0

100.0

EXPQR

9.5

11.9

0. 1

12.1

30.8

10.8

10.2

14.6

100.0

TOTAL

9.4

18.9

3.7

10.0

27. 1

10.1

5.8

13.0

100.0

Fuente« elaboración d« lod dato« del documento nfilS del
Apéndice
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CAPITULO 3

LA LIMITACIÓN PEL FORELAND PE BARCELONA SEGÚN EL TRAFICO

Ig BUQUES. LA COLECTIVIDAD INTERPOSTOARIA

Hasta ahora el Foreland del puerto se ha acotado global

y sec t or i al mente y por medio del análisis del tráfico de

mercancías. Las unidades espaciales de referencia han sido

los países de comercio final (véase esquema nfilOí tipo C), y

los países de los puertos de origen-destino final (tipo B).

El análisis de la conectivídad de Barcelona con otros

puertos del mundo, tiene el mismo propósito que los dos

análisis anteriores: señalar hasta donde llega su influencia

exterior y con qué intensidad. Pero el indicador usado en

este caso, es el tráfico de buques y la unidad espacial de

referencia» el puerto de orígen-destíno (tipo A).

Este tercer método propuesto para delimitar el Foreland

se basa en la contabi 1ización de los contactos reales

establecidos con otros puertos, según las entradas y salidas

de B_.rcelona de barcos cargueros que circulan en navegación

exterior.

La medida del alcance espacial de los tráficos de barcos

comerciales, es un procedimiento secundario para la delimita-

ción de Forelands. Indica la relación ínterportuaria basán-

dose en los instrumentos del transporte marítimo comercial,

que son los cargueros. Pero no se puede juzgar con rigor la

extensión del Foreland, usando sólo este indicador, porque

las estadísticas de tráficos de buques de carga interportua-

rios son incompletas, imprecisas y no están normalizadas, al

menos en España.
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Foc«* vece* «n Geografia Portuària »e h« planteado

analizar 1« conectividad interportuaria par« delimitar lo»

Foreland« (WEIGEND.G.,1958, aptdo. 5.9, indica la« ventaja»

que suponía y aplicó el estudio al puerto de Genova). La

mayoría de investigaciones analizan la conectividad teórica,

es decir, el máximo posible de contactas que se pueden llegar

a establecer en caso de que haya demanda de servicio de

transporte marítimo. La conectividad teórica o má:;ima posible

depende en su mayor parte del trazado de las líneas regulares

de navegación que hacen escala en el puerto estudiado. Van a

ser elementos influyentes, tanto el trayecto de las líneas

establecidas, como los puertos de escala elegidos y la

periodicidad ue las escalas.

Pero este enfoque que se ha expuesto y que muchos

geógrafos usan para limitar los forelands portuarios, lo que

en realidad proporciona es el conocimiento de la estrutura de

la red de comunicaciones marítimas que organiza el "espacio

marítimo" 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 en navegación regular» como los

que navegan en "tramping". Se consigue conocer de esta forma

la totalidad de puertos conexionados.

Los contactos reaìes o efectivos, se pueden interpretar

de dos maneras:

a) el contacto inicial o final (puerto en el que inicia

el barco su trayecto hacia Barcelona, y viceversa,

puerto donde acaba el trayecto del oarco salido ,de

Barcelona)

b) el contacto inmediato (primer o último puerto de

escala del trayecto del barco salido o entrado en

Barcelona).
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Se« cual sea el tipo dm conectividad elegida, esta no

presupone la existencia de relación comercial entre lo* do«
puerto« (carga-descarga de mercancías). Por ejemplo, Marsella

e* el puerto extranjero con el que Barcelona tuvo Mayor

cantidad de contactos en 1989, pero esto no «igni-fica cue los

flujo« de mercancías intercambiado« entre ambo« centro«
marítimos -fuesen muy cuantiosos. La explicación está en que

Marsella e« un puerto de escala muy concurrido por la« lineas
de navegación regular que pa^an también en Barcelona, y por

su proximidad es el puerto de contacto inmediato (la última o

primera escala respecto a Barcelw.ta).

5.1.- PROCEDIMIENTO METODOLÓGICO

En el capítulo 2 de la tercera parte de esta Tesis
(aptdo. 2.2), se comentaron las características de la fuente

estadística que se ha consultado para contar los puertos

conectados y el n£ de contactos anuales con cada uno de

el los.

El Port Autonom que gestiona el funcionamiento del

puerto barcelonés, controla las entradas y salidas diarias de

barcos, por medio de la documentación que éstos deben

cumplimentar para amarrar en Ins muelles. Las Memorias

Anuales del puerto no publican los resultados del tráfico de
buques desglosado por puertos. Existen resúmenes anuales

sobre el movimiento de barcos, pero es muy deficiente la

separación 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

movimiento de buques comerciales. El año tomado como marco
cronológico del recuento, ha sido 1989, pues era el más

reciente disponible para extraer una información completa. La

toma de datos ha tenido que ser constante, y ha resultado
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bastante engorro*« por im gran cantidad de puerto« contacta-

do«, y de entrada« y «alida« de barco« en navegación exterior

(la cifra nedi a e« de uno« 500 por me«, «in que «e registren

osci lacione« ostensible* mensuales, «alvo el caso de Agosto.

Documento nS20 del Apéndice)

Sólo se han tenido en cuenta los movimientos de los

buques en navegación internacional, es decir los que están al

servicio de los desplazamientos de mercancías intercambiadas

en comercio exterior. Según esta última constatación puede

parecer extraño que en el cómputo general de la conectivadad

figuren una treintena de puertos españoles, e incluso puede

sorprender el alto número de contactos mantenidos con

Valencia. La razón está en que estos puertos nacionales son

la última escala antes de llegar a Barcelona de numerosas

líneas de navegación exterior que siguen la ruta del Sudeste

Asiático (es el caso de Valencia), la Trasatlántica, JA de

las costas africanas o la del Atlántico Europeo.

Respecto a esta conecti vi dad de Barcelona con puertos

españoles generada por navegación exterior, cabía la opción

de desestimarla o de tenerla en cuenta. Se ha decidido no

ignorar estos contactos, porque ayudan a conformar la

magnitud del transporte marítimo internacional del puerto.

El objetivo final de la larga y minuciosa operación de

contar di ari ámentelos puertos contactados y las entradas y

salidas de barcos, es ca-tografiar a escala mundial el

alcance y la intensidad del movimiento náutico generado por

el comercio internacional gestionado por el Puerto de

Barcelona. Por eso lo más importante de los resultados

generales son los mapas que muestran la distribución de los

puntos ligados a Barcelona por tráfico c'è buques en la«

costas de los continentes del mundo.
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Se va m seguir «1 mismo criterio metodológico que s« ha

adoptado en los otro* dos tipo* de estudios de Foreland
expuestos, que consist« en confeccionar una regional ización

del mundo qu* permit« el comentario de los resultados por

conjuntos espaciales.

La división de las costas mundiales, se basa en la

clasificación de las áreas costeras propuesta por las

Naciones Unidas para el estudio de las estadísticas de

transporte marítimo, disgregada en 32 unidades (véase

documento nfi21 del Apéndice). Esa atomizada clasificación se

ha reconvertido para el estudio del tráfico de buques del

Puerto de Barcelona, en 11 extensas regiones litorales.

En el mapa n212 s¿ puede ver la posición de cada Región

Litoral en el planisferio terrestre. También se indica cuales

son las áreas costeras de las NN.UU. que incluye cada región.

A parte del resumen visual del mapa, en el documento nl22 del

Apéndice se expone la denominación completa de cada región y

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

•scalasi

1) portuaria (ni de puerto* conectados durante 1989, y

nS de contacto« anualss con cada puerto)

2) Región Litoral (importancia re1ativa de cada región

respecto al conjunto mundial, por puerto« relaciona-

dos y por contactos anuales)

3.2.- RESULTADOS 6ENERALE5

La cantidad total de puertos contactados con el de

Barcelona durante 1989, fue de 385. Con la mayoría de ellos

(63,0%), los contactos anualts han sido poco frecuentes,

inferiores a 6, lo que representa una frecuencia de relación

que no llega a ser bimensual. De los doscientos y pico de

puertos que tienen una intensidad de contactos baja, un

centenar (111 exactamente), sólo han tenido un contacto en

todo el ano.

El área de influencia del 9uer„o de Barcelona es muy

extensa según el total de puertes con los que se comunica,

pero el Foreland con fuerte intensidad de relación es mucho

más reducido.

Esta idea lleva a reconocer que existen unos puertos

básicos para el tráfico de barcos mercantes de Barcelona. Con

ellos la frecuencia de relación es intensa. Se consideran

"puertos básicos", aquellos que tienen más de 52 contactos

anuales con el puerto de la ciudad, lo que por término medio

supone frecuencias de relación superiores a las semanales.
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T A B L A NI 21

INTERCONEXIONES PORTUARIAS INMEDIATAS DE BARCELONA

PUERTOS BÁSICOS EN 1969

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

PUERTO PAÍS

VALENCIA ESP
MARSELLA FR
FOS FR
GENOVA ITA
LIVORNO UTA
PÍREO BR
LISBOA PORT
CASABLANCA MARR
SETE FR
SKIKDA AR6
TÚNEZ TUN
ROTTERDAM HOL
MARSA EL BREGA LIB
SIDI BEL ABBES ARG
ÑAPÓLES ITA
LAVERA FR
LE HAVRE FR
PALMA M. ESP
SAVONA ITA
CASTELLÓN ESP
SALERNO ITA
TARRAGONA ESP
ARZEW ARG
ARGEL ARG
LA SPEZIA ITA
DURBAN SUDAFR
HAIFA ISR
ALEJANDRÍA EGIP
HALIFAX CAN

REGION

2
2
2
2
2
2
I
4
2
2
2
í
2
*>*.
2
2
1
2
2
2
2
2
2
2
2
4
2
2
9

NO CONTACTOS

419
405
398
340
213
192
139
130
120
1O9
108
107
103
101
93
90
85
83
82
80
79
76
75
71
67
61
60
54
54
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La tabla n£21 aporta in-f ormaci on »obre lo« puertos

bàsico* en la conectivi dad «ariti«« barcelonesa, indicando d*

cada uno d« ellos el pai» y la Regían Litoral a lo« que

pertenecen, y «1 ni d« contacto* anual*«.

Lo« 29 puertos básico«, qt. s »ran «01 o el 7,5% del total

de puertos conectados en 1989, concentraron el 64% de lo«

contactos totale«.

La mayoría de los puertos básicos están ubicados en la

Región Litoral 2» litorales del Mediterráneo y del Mar Negro.

Los demás puertos básicos pertenecen a las Regiones 1,4 y 9

(Litoral Europeo del Atlántico y del Báltico, Litoral

Africano Atlántico y Litoral Norte y Centroamericano del

Atlántico).

El peso de estos puertos tn su Región es decisivo, como

se puede percibir visualmente en el mapa nS13 que cartografía

el ranking regional, y con más precisión en i a tabla n°22 que

expone los datos usados para la confección del mapa. La?

Regiones 2,1,4 y 9 están a la cabeza del ranking, sin duda

por la inclusión en ellas de los puertos básicos.
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T A B L A NI 22

CONECTIVIDflD PUERTO PE BARCELONA. 1999

DISTRIBUCIÓN PDR REGIONES

RANKING DE LAS REGIONES LITORALES MUNDIALES

SESUN NI DE PUERTOS

REGIÓN

MEDIT. Y
M. NEBRO 2

EURO. ATL.
Y BALT. 1

ÑOR Y CENTR.
AMER. ATL. 9

ÁFRICA
ATLANT. 4

SUD AMER.
ATLAN. 10

COSTA SUR
ASIA Y 0. 6

MHR ROJO
Y G.P. 3

LEJ.ORIEN.
P.NORASIA 7

ÑOR Y CENT.
Al«. PAC. 8

AFR.INDIC 5

SUDAM.PAC 11

7.

41.30

24.16

8.06

7.28

5.20

4.68

2.85

2.60

1.81

1.03

1.03

SEGÚN NI DE CONTACTOS

RES ION

MEDIT. Y
M. NEBRO 2

EURO. ATL.
Y BALT. 1

ÁFRICA
ATLANT. 4

NOR Y CENTR
AMER. ATL. 9

COST. SUR
ASIA Y 0. 6

SUDAMER.
ATLAN. 10

LEJ.ORIEN.
P.NORASIA 7

MAR ROJO
Y S. P. 3

NOR Y CENT.
AME. PAC. 8

AFR.IKJIC S

SU JAM -»AC 11

*/.

71.16

13.74

6.00

2.80

2.05

1.73

0.97

0.70

0.41

0.24

0.20
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T A B L A NI 23

CONECTIVIPAD INMEDIATA PEL PUERTO PE BARCELONA.1989

DISTRIBUCIÓN POR REGIONES LITORALES

REGIONES

TOTAL

NSPUERTOS CONECT NË PAÍSES NS CONTACT./ASÎO

1

2

3

4

5

6

7

8

9

IO

U

?•* <9 España)

159 (20 España)

U

28

4

18

10

7

31

2O

4

15

22

9

14

3

9

4

3

10

7

4

837

4438

44

373

15

128

60

26

17S

108

12

(102 Esp)

(802 Esp)

383 1OO ó* 236
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Los resultados obtenidos del ¿nali»is d* 1« conectivida^

por Region«* Litorales mundiale«, son poco espectaculares. La

tabla n223 indica de cada una de las 11 regiones el nS de

puertos conectados y el de contactos anuales; también seríala

la distribución regional de los 100 pai ses con los que ha

existido tráfico de buques de carga.

Tanto la cantidad de puertos como la de contactos es muy

sensible a la distancia. Las Regiones Litorales mundiales que

están ñas próximas a Barcelona, sei las que registran una

conecti va dad más intensa.

La influencia del factor proximidad en ]a intensidad de

la conectavidad, era previsible desde el n.omento en que se

optó 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

imprecisión y la escás fiabilidad de las estadísticas,

disponíales.

El mapa nll3 que cualifica las 11 Regiones según el

número de barcos que han circulado desde o hacia ellas, y

según los putrtos que han tenido relación náutica, reafirma

visualmente el papel fundamental que desempeñan los puertos

mediterráneos y los europeos atlánticos en la conectividad

Marítima de Barcelona.

La segunda escala de análisis puesta en práctica para

tratar el fenómeno de la conectividad, ya se ha dicho

anteriormente que iba a ser portuaria. En este caso la unidad

espacial de referencia es de dimensión reducida pues es cada

puerto con »1 que Barcelona entabla comunicación por navega-

ción exterior.

El «apa nfil4 cartografía a escala mund.al lo* puertos

que han tenido por lo ••no· é contacto« anual«» con iarcelo-
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na. Para 1« representación gráfica del puerto conectado mm

usan circulo« cuyo tamaño es proporcional al ni de contactos
registrado«.

Dada la concentración de puertos en el Mediterráneo y en

la costa Europea Atlántica, 01 mapa nS14 se ha desglosado en

3 partes:

1- Mapa nil4. En el conjunto mundial aparecen represen-

tados los puertos de toda» las regiones, menos la 1

(Europa Atlántica) y la 2 (Mediterráneo y Mar Negro).

Acompañan a este mapa dos tipos de leyenda:

- la cartográfica, que es otro mapa idéntico en su

formato, que resena con un número todos los puertos,

para Identificar su nombre

- la documental, que informa por regiones sobre:

. numeración de cada puerto en el mapa

. pais al que pertenece

. nS de contactos anuales de cada puerto, de los

puertos d« la región que no llegan a h por año y

del total regional. (Tabla nfi24)

2- Mapa nfil4-A. Cartografia los puertos de la Región is

Litorales europeos del Atlántico y del Báltico.

También va acompañado de una leyenda cartográfica y

otra documental (Tabla n223)

3- Mapa nil4-B. Representa en detall* los puertos de la

Región 2? Litorale» del Mediterráneo ^ del Mar Negro

o *•• /
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T A B L A NI 24 (mapa nll4)

PRINCIPALES PUERTOS PE LAS LITORALES MUNDIALES

Datos 1989

ni en
Puerto

REGION 3

1 0JEDDA
2 AQABA

Pai« Ni Contacto«

ARAE'IA SAUDI
JORDANIA

REGION 4

3
4
3
6
7
8
9
10
11
12

2 Puerto» (
Restantes 9
Total región

CASABLANCA
DURIAN
DAKAR
LAS PALMAS
NOUAKCHOTT
C. EL CABO
TANGER

> de 6 contactos/año)
puertos región
(11 puertos)

MARRUECOS
SUDAFRICA
SENEGAL
ESPADA
MAURITANIA
SUDAFRICA
MARRUECOS

DJEBEL JARRO MARRUECOS
DOUALA
MOHAMED I A

CAMERÚN
MARRUECOS

10 Puerto» ( > de 6 contactos/año)
Restante» 18 puertos región
Total región C2i puerto»)

REGIÓN 5

13 MOMBASA KENIA

1 Puerto ( > de 6 contactos/ano)
Restante« 3 puertos región
Total región (4 puertos)

13
11

24
20
44

130
61
33
28
26
26
16
7
6
6

34
373

8

8
7
15

361
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REGION a

14
13
16
17
18

(CAMOLA
PORT KELANS
SYDNEY
KARACHI
COLOMBO
SINGAPUR

INDIA
MALASIA
AUSTRALIA
PAKISTAN
SRI LANKA
SINGAPUR

REGION 7

6 Puerto» < > tí« é contacto»/«no)
Reatante« 12 puerto«
Total Regien

32
32
17
11
10
8

no
16
128

2€»
21
22
23

HONG
YOKOHAMA
GUINGDAO
S HANG AI

HON6
JAPON
R.P.CHINA
R.P.CHINA

4 Puerto» ( > de 6 contactos/ano)
Restante* 6 Puerto«
total région (lo puerto»)

32
f
6
è

7
àO

RESION 8

24
23

ESQUÍMALT
VANCOUVER

CANADA
CANADA

2 Puerto» ( > de é cont«cto»/«no»
Restantes 3 puerto«
Total Region (7 puerto»)

S
è

14
12
26

362
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REGION 9

26
27
28
29
30
31

HALIFAX
HABANA (LA)
NEW ORLEANS
HOUSTON
NEW YORK-
VERACRUZ

CANADA
CUPA
USA
USA
USA
MEXICO

54
20
17
IS
13
8

6 Puerto» ( > de 6 contacto* «Io)
Restante» 25 puertos
Total region

127
48
175

RE6ION 10

32
33
34
33
3è
37

SANTOS
AIRES

PARANAGUA
RIO JANEIRO
LA SUAYRA
VITORIA

BRASIL
ARBENTINA
1WASIL
BRASIL
VENEZUELA
BRASIL

30
21
10
8
7
7

é Puerto» ( > d» è cont«cto«/*ñío)
R«st*nt»» 14 puertos
Total región

83
25
108

363



I
I
I
!
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I

T A B L A Ni 25

PRINCIPALES PUERTOS DE LA R~Ì UKOPA ATLANTICA Y

DE LA R-2 LITORALES MEDITERRANEOS Y HAR NESRO

nS «n
iACft

REBI ON I

Puf r to

(MAPA 14-A)

Pai« n£ contactog/aSo

1
2
3
4
5
è
7
f?
9
10
11
12
13
If,
15
le
17
18
19
20
21
22
23
24
25
2:-

LISBOA
ROTTERDAM
HAVRE (LE)
SETUBAL
SOUTHAMPTON
AMBERES
HUELVA
A VE IRÒ
EMDEN
DUTStíURb
M7DDELBURG
SI V I!. L A
HAhZ« IRGO
LEIXOfc~
SHEERNEC
BRISTOL
BILBAO
GANTE
TEESPORT
BAYONA
SALTEN
TEIGHMOUTH
M ISM AR
AMSTERDAM
KOTKA
CADIZ

PORTUGAL
HOLANDA
FRANCIA
PORTUGAL
J. K.
BELGICA
ESPAÑA
POR i UBAL
R.F.ALEMANIA
R.6". ALEMANIA
HOLANDA
ESPAÑA
R. F. ALEMANIA
PORTUGAL
U.K.
U.K.
ESPAÑA
BELGICA
U.K.
FRANCIA
NORUEGA
U.K.
R.D.ALEMANA
HOLANDA
FINLANDIA
ESPAÑA

26 Puerto* ( > d* 6 contactos/año)
Restant«« 26 puertùs
Total rmglón (93 ou»rto«J

139
107
85
34
34
32
26
2e
24
21
21
le
15
13
11
10
10
10
9
9
9
8
7
è
6
40

728
129
857

364



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

14--B/

1 VALENCIA
2 MARSELA
3 FOS
4
S LIVORNO
è PÍREO
?
S SKIICDA
9 TÚNEZ
10 MAftSA EL
11 SIDI BEL
12 ÑAPÓLES
13 LAVERA-CARONTE
14 PALMA M.
13 SAVONA
le CASTELLÓN
17
18
19 ARZEW
20
21 SPEZIA(LA)
22 HAIFA
23 ALEJANDRÍA
74 ESTAMBUL
25 MERSIN
2è
27 TARANTO
28 ORAN
29 PORT SAID
30 CARTAGENA
31 BANDIA
32 VALETTA(LA)
33 BIBRALTAR
34 FOLLÓNICA
33 ODESSA
36 VILLEFRANCHE
37 PALERMO
38 AL6ECIRAS
39 RAVENNA
40 ANNABA
41 PORTO TORRES
42 AUGUSTA
43 MARINA CARRARA
44 MALAGA
45 TRIPOLI
4è ASHDOD
47 ILLICHEVKS
48 BEJAIA
49 KARDELJEVO
50 NIZA

ESPAßA
FRANCIA
FRANCIA
ITALIA
ITALIA
6RECIA
FRANCIA
ARGELIA
TÚNEZ
LIBIA
ARGELIA
ITALIA
FRANCIA
ESPADA
ITALIA
ESPAÑA
ITALIA
ESPAÑA
ARGELIA
ARGELIA
ITALIA
ISRAEL
EGIPTO
TURQUÍA
TURQUÍA
EGIPTO
ITALIA
ARGELIA
EGIPTO
ESPAÑA
ESPAÑA
MALTA
GIBRALTAR
ITALIA
URSS
FRANCIA
ITALÏA
ESPAÑA
ITALIA
ARGELIA
ITALIA
ITALIA
ITALIA
ESPAÑA
„IBIA
ISRAEL
URSS
ARGELIA
YUGOSLAVIA
FRANCIA

419
403
39i
340
213
192
i 20
109
108
103
101
93
90
83
82
80
79
76
75
71
67
60
54
43
34
30
27
26
25
24
24
22
22
22
21
20
19
19
19
19
18
18
18
le
16
15
14
14
13
13

365
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31
32
53
54
33
3è
37
Si
39
60
él
62
63
64
65
éè
67
m
et
70
71
72
73
74
73
70
77

ALICANTE
CANNES
5AGUNTD

BENGHAZI
BOURGAS
CIVITAVECCHIA
CONSTANZA
GELA

IZMIR
Lï«ABSOL
WENZEL
MOTRIL

C« 1STANO
PlOWtINQ

LA
S.LOUIS

POTI
RIJEKA
TERKIDAK
TOULON
TRIESTE

ITALIA
ESPAÇA
FRANCIA
ESPAÇA
SIRIA
LISIA
BULGARIA
ITALIA
RUMANIA
ITALIA
TURQUIA
TURQUIA
CHIPRE
TÚNEZ

MARRUECOS
ITALIA
ITALIA
FRANCIA
FRANCIA
FRANCIA
ITALIA
URSS
YUGÖESLAVIA
TURQUÍA
FRANCIA
ITALIA

77 Pu»rto» C > tí» è co«t*cto»/*«oï
R«*t*nt»» 82 Py»rto«
Total r»flion 1159 pu»rto»)

13
13
13
12
12
Tf

7
IO
t

11
8
f
10
8
10
10
11
7
10
a
9

11
7
é
7

11
11

4.249
189

4.438

D»to« 1989

I

I

I

I
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En lin*«* generales •«tu mapa pon« tíe relieve que la

fyerte concentración de la conectavi dad inmediata del Pyerto

de Barcelona con lo* puertos del Mediterráneo Noroccidental y

lo» de 1« Co«ta Mediterránea Norteafrican«» no «e prodyce

«Mcly»ivantent« lo» intercambio» co»»rci*l«* con *»o*

centris» ft«r í t i »o» prexiíio»» »ino tantoien porque lo»

último« puertos de «»cal« antes de llegar « Barcelona d»

trayecto» de lío««» regular»« qye conectan n i«»tro puerto con

pyertoi, y p*i«e» »yy lejano«.
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CAPITULO è

Lft PEL MftHlTIHO PEL PE

LA RED PE PE

El anali»!» del Foreland del Puerto de Barcelona» ha

permitido comprobar »u» nexos materiale« con territorio»

«Mtranjeros, creados por lo« intercambios a« mercancías y por

«1 tráfico de barco« carguero». Se ha victo que la influencia

exterior del puerto d« nuestra ciudad» tiene un área de

di spermi on dilatad« que alcanza confines muy distante». La

cantidad d* pai »«s y d* puertea« con lo« que est* relacionado

es »levada, y e«ta atomización de »u influencia en mucha»

unidades espacial*« «» una consecuencia de la *?nor»e di vermi-

fi ciclón d* »u cernerc i o exterior.

En cambio el anàlisi» de 1* organización de «u espacio

marítimo» va « periti t ir comprobar contó e«tá montada la

estructura d* I* navegación regular qu« potencia los inter-

cambio» internacional*».

La proyección rxter i or »»pacía? del Puerto de Barcelona»

«u imagen internacional, no sólo depende de los flujo»

materiales. Otra factor qu» contribuye a configurar esta

imagen es el ra^go o categoría de la organización de su

espacio »arítimo.

En este ultimo capítulo de la Tesi», se van a presentar

las características de la organización del espacio oceánico

que sustenta los flujos de su tráfico exterior. El Puerto de

Barcelona precisa estar bi«n comunicado con los principales

puertos comerciales mundiales, para poder genwar una

movilidad de gran magnitud. Ha d« ser forzosamente puerto de

escala de las líneas regulares de navegación que consolidan

con sus trazados las rutas oceánicas continentales y transo-

3 fi,9
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ceánicas.

La organi ZACi An del «»pacto «ari tIAO» que «n la actuali-

dad depend« d* la navegación en línea regular, puede ««r

»studiadd desde varia« ópticas: ««gún criterio* técnicos d«

navegación, analizando la gestión empresarial d« las grand«*

navieras Multinacional««» «valuando economicamente la

explotación dm lo« armamento», planteando jurídicamente »1

paoel d« la« asociación*« corporati vi«tas d« lo» armadores

-Conf«r»ncia« y Consorcio» d« lineas regui ares—, w »catramo

«1 trisado d« la» r»d«» »«gun »u» trayecto» d» comunicación

marítima.

En «st« c*»o va m prevalecer el «níocju« «»pacía! » portju»

«s «1 «1«manto qu« complementa la presentación d« 1« proyec-

ción exterior del Puerto d» Barcelona en »1 espacio »yndial,

que cono »e ha explicado en varí«» ocasión«», e» «1 objetivo

•final d« 1« parte tercera d* esta investigación.

El análisis d« la organización espacial del puerto,

»u«»tra el alcanc« y 1« cual i f i caci òr» de la infraestructura

inmaterial, qu« canaliza los flujo* y facilita lo* nexos con

otro» centro» portuario»»

La organización del transporte por mar »e bama hoy en la

existencia d« líneas regulares» sin la* cual*s no hjbiera

»ido posible el d«»ariollo del internacional i scio del coiwercio

mundi al,

La invención d» la máquina de vapor y su aplicación «n

la navegación maritimi» liberò al armador d« la dependencia

de 'a energia eòlica, y permitió qu« la oferta de su»

servicios d« transporte g&rantiza»« la« salida* y las

llegadas de los barco« a puerto «n fechas establecidas

previamente. Este fue «1 detonante qu« puco «n marcha la

aparición d« la« lineas regular»»» qu« comenzaron a funcionar
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hacia «I cuarto decenio del «iglò pasado.

Aquella* compañías navieras de entonces que se explota-

ban COMO negocios comerciales, con «1 transcurso dei «iglò *«

han transformado en sociedades internacionales con fuerte

concentraci ors financiera. Est* transformación ha »ido

espectacular, cuando el uso del contenedor ha propiciado la

construcción de barco* especial izado« p or t acón tenedor** que

circulan en las linea» regulare».

El Puerto d» Barcelona que registra « n i « actualidad uno

de lo« índice» de tráfico contenedor ir ado alto* del

Mediterráneo, está considerado puerto d» »«cala en numerosas

línea« regulares especializadas en el transporte de contene-

dores. No obstante, no paran en Barcelona ninguna d« la»

línea» de circunnavegación mundial.

Este estudio »obre la» líneas regulares» informa

las comuni caciones posibles con otros puertos o con otras

regiones mundial*«» lo que no significa qu» exista tráfico

con ellas. Es el «arco teórico de las posibilidades de lo»

intercambios, que en «1 capítulo anterior se ha designado

co»o "conecti vidad teórica".

El mecanismo de utilización de las líneas regulares es

el siguiente»

- los consignatarios del barco (agentes marítimos o

comi sioni sras marítimos;), pueden representar a varias

compañías navieras**

- cada compañía naviera ofrece un* o varias lineas

regulares, con posible escala en Barcelona

** El consignatario es la persona natural o
jurídica que actúa como intermediario entre los
cargadores y los destinatarios del cargamento» y los
armadores o transportistas marítimos. Son los repre-
sentantes del armador y del capitán del barco
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- ml barco »ölo recala »n «l Puerto de Barcelona, si hay
on« o vari*« demandas d« servicio interesantes

(entiéndase

6.1.- Lft EL ANÁLISIS PEL HARITIMQ

en «1 caso de los anàlisi» del Foreland Global y

Sectorial y d» la conectividad real del Puerto d« lare«!ona,

«1 «arco cronològico »e r*duc« a un arfo. En »sta ocasión em

t*«bi«n »1 último disponible, 1989

No se d»*«*ti»a ni mucho »«no», »1 interés que supondría

disponer de dato» »laborado» que per»iti*r«n comparar la»

«ituacione» ínteranual mente. Pero la dificultad d* la toma de

dato» y d« su elaboración posterior, hace necesario un

trab*jO d* equipo.

En cuanto a la» fuentes de información sobre líneas

regulares (nfl de línea», puerto» de escala trazan el

trayecto, periodicidad y tipo* de barcos), aunque se ha

cotejado el contenido d« tres diferentes, el resultado no es

enteramente satisfactorio.

Las fuentes consultadas han sido las siguientwss

1 - PORT AUTÒNOMS Li net» mar | ti reaul ares,__ por áreas

aeosr if i c as. 1999. Barcelona, 1990

2 - MEN-CAR« Barcelona. Port-l?69. Guia de servACì,of dfl

Puerto. Barcelona, Publicaciones Men-Car, 1990

3 - EL VUIfis Anuario informativo d_e.___sj¡r_yic.lo« del Puerto je

Parcel ona,-1989. Barcelona, Publicaciones El Vijía, 199O
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La« desi gualdaOes entre ellas en el grado d» detalle

infornativo, -un«« indican «1 tipo d« barco» otra» la

distribución geográfica de lineas y otra« lo« puertos de

e*eala-f »e h« solventado aunando »1 total d« las informació-

n»». Pero aún así existen incoherencia* entre ella».

El probi*** «sta *n qu« esta« i niormaci one* sobre lineas

regulares, lo» consignatarios los ofrecen a lo» umusanos del

transports marítimo con yn afán publicitario» lo que conlleva

m un* magnificación de la realidad. Las tres fuentes

publicadas que se ha consultado» recogen la información de

la* casas consignatarias.

Se podría haber optado por ignorar las fuentes publíca-

las y efectuar una encuesta entre los consignatarios para

obtener la información. Pero la cantidad de consignatarios de

buques que ofertan servicios de líneas regulare» exteriores

en Barcelona superan la cincuentena,Adema» se estima que 105

resultados hubieran sido parecidos» poruqe aunque el encues-

tador no hubiese sido en este caso un usuario al que se debía

convencer con recursos publicitarios» el trabajo de contestar

con rigor la encuesta hubiese »ido engorroso.

La exposición de los resultados se va a dar por conjun-

to* regionales. No se ha confeccionado otra regionalizacíon,

sino que se ha adoptado la misma que en el estudio de 1 a

conecti viciad real, ya que el asunto presentado e* del mismo

tipo.

El documento nS23 del Apéndice indica la adaptación de

las áreas geográficas que figuran en las pubi i aciones

citadas» a las Regiones Litorales Mundiales que se delimita-

ron en el apartado anterior.

Las informaciones publicadas »obre líneas regulares del

puerto barcelonés, son muy descriptivas y no muestran nunca
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resultados global«*. Lo» resúmenes generales s« h«n obtenido

d« r*cu*nto* «anyal«».

S» ha elaborado lo» dato« d« las I í n«*» regular** por

Regiones Litoral«» Mundial**» »1 propósito d* cartogr»-

fiar «n un loa diferent«» grados d* intensidad de

servicio* d« línea» regularem» «ntr* iarc«lona y otras partes

del mundo.

6.2.-

EÌ total de las lín«as regulare» d* navegación que

comunican el Puerto d« Bareel on* con ffI exterior, es d* 320

festa es la alta de cilras recogida* en las publica-

ciones). Nuestro puerto es el español que conecta con mayor

numero de líneas regulares mundiales» y va seguido de

Valencia y Alg«ciras. Est« último porque es puerto de

transbordo de cont«nedores y otros porque tienen el

t re laco de mercancías diversificado.

El trayecto de las kre*cientas líneas» supon* la

«^elación con un centenar de países y el contacto con d*

trescientos pu«rtom del mundo. La tabla siguiente (n226)

expresa en porcentajes la distribución d« los puertos

conectados por escalas previstas» entre las 11 Regiones

Litorales Hundíale«!
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