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NOTA

Las opiniones expresadas en esta monograffa son las del autor y no corresponden necesariamente
a las de las Naciones Unidas. Las denominaciones empleadas y la forma en que aparecen presentados los
datos no implican, de parte de la Secretarfa de las Naciones Unidas, juicio alguno sobre la condicion
jurfdica de pafses, territorios, ciudades o zonas, o de sus autoridades, ni respecto de la delimitacién de sus
fronteras o lfmites.
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PRESENTACION DE LA SERIE

En los puertos de los pafses industrializados, los sistemas de explotacién y el perfeccionamiento
del personal se basan en los conocimientos adquiridos por experiencia, en la emulacién de otras industrias
y en la innovacién, que tiene lugar con facilidad en los entornos industriales adelantados. En los pafses
en desarollo no se dispone generalmente de esos medios, y s6lo se introducen mejoras en los puertos
después de muchas deliberaciones y, con frecuencia, tras una serie de ensayos y errores. Se necesitan
procedimientos para que los puertos de los pafses en desarrollo puedan adquirir unos conocimientos que
se dan por descontado en los pafses que tienen una larga historia industrial o aprovechar la experiencia de
los demés en lo que se refiere a los nuevos adelantos y al modo de adaptarse a ellos.

La capacitacion formal es un aspecto de esta cuestion, y la UNCTAD ha dedicado esfuerzos
considerables a preparar y realizar cursos y seminarios de capacitacién en actividades portuarias para
personal directivo de categorfa superior, asf como a elaborar material de capacitacién que permita que
instructores locales den cursos al personal directivo de categorfas intermedias. Se consideré que otra
aportacion a ese respecto la constituirfa Ia elaboracién de documentos técnicos, redactados en forma clara
y dedicados a problemas corrientes de la gestién y la explotacién de los puertos. Para que esos
documentos capten la atencion de los directivos portuarios de los pafses en desarrollo tendr4n que estar
destinados a ese publico, y en la actualidad existen muy pocos textos de esa clase.

Tras la aprobacidn de esa propuesta por la Comision del Transporte Marftimo de 1a UNCTAD en
su resolucion 35 (IX), la secretarfa de la UNCTAD decidioé solicitar la colaboracién de la Asociacién
Internacional de los Puertos, organizacién no gubernamental reconocida como entidad consultiva por la
UNCTAD, a fin de preparar esos documentos técnicos. La presente serie de monograffas de la UNCTAD
sobre gestion de puertos es el resultado de esa colaboracién. Se espera que la difusién de Ia informaci6n
contenida en estas monograffas contribuya a desarrollar los conocimientos administrativos de que depende
en gran medida la eficiencia de los puertos de los pafses en desarrollo.

Rainer Vogel
Encargado

Division de Desarrollo de los Servicios
UNCTAD
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PREFACIO

Cuando 1a UNCTAD decidio solicitar 1a colaboracién de la Asociacién Internacional de los Puertos
para prepararar monograffas sobre gestién de puertos, esa idea fue acogida con entusiasmo como una nueva
oportunidad para proporcionar informacion a las administraciones portuarias de los pafses en desarrollo.
Para la preparacion de monograffas por medio del Comité de Desarrollo Portuario Internacional de la AIP
se han utilizado los recursos de los puertos de los pafses industrializados miembros de la Asociacion y se
ha aprovechado la favorable predisposicion de los puertos de los pafses desarrollados a exponer en
provecho de los demds la experiencia y las ensefianzas que les han permitido alcanzar sus actuales niveles
de tecnologfa y gestién portuarias. Por otra parte, el personal directivo superior de los puertos de los
pafses en desarrollo ha prestado una preciosa asistencia evaluando las monograffas en curso de redaccion.

Conffo en que la serie de monograffas de la UNCTAD resulte ttil a las administraciones portuarias
de los pafses en desarrollo, proporciondndoles indicadores en que puedan basar sus decisiones para
introducir mejoras y progresos tecnoldgicos y utilizar 1o mejor posible los recursos existentes.

La Asociacién Internacional de los Puertos espera seguir colaborando con la UNCTAD en la
preparacion de otros muchos documentos de la serie de monograffas y conffa en que esa serie llenard un
vacio en la informacién de que disponen actualmente las administraciones portuarias.

Goon Kok Loon
Presidente
de la Comisién de Recursos Humanos
AlP




LA ASOCIACION INTERNACIONAL CIUDADES Y PUERTOS

La Asociacién Internacional Ciudades y Puertos permite a los puertos darse a
conocer y dialogar con las fuerzas urbanas.

La Asociacion Internacional Villes et Ports (AIVP) es la primera estructura de enlace
en el dmbito intemacional que reune a puertos, cludades y a sus representantes,
Cédmara de Comercio, profesionales del urbanismo, de la organizacién de espacio, de
Municipios o incluso de los Gobiemos, asi como miltiples empresas privadas y otros
organismos. Su objetivo es favorecer una verdadera simbiosis entre 1a ciudad y el
puerto, multiplicando los contactos entre diversas entidades que buscan una mayor
valoracion de la plaza portuaria.

Creada en Francia en 1988, la AIVP cuenta ahora con unos 125 miembros
institucionales y asegura su mision por medio de encuentros internacionales, de un
boletfn de enlace, de un centro de documentacién, asi como la participacién de
€Xpertos en temas Concretos con vocacion intemacional. Cada vez mds ciudades
portuarias se hacen miembros: desde las metr6polis internacionales hasta las pequefias
ciudades litorales. Todos buscan el mas correcto uso de su vocacién portuaria tanto
para satisfacer sus impergtivos econémicos como para mejorar la calidad de vida de
sus comitentes. Se ofrece a las ciudades-miembro 1a posibilidad de confrontar sus
experiencias, por ejemplo en materia de reordenacién de espacios portuarios obsoletos
o en lo que conciene a las posibilidades de relacién y desarrollo econémico en
sinergia con el puerto.

Estamos aqui en presencia de un nuevo lugar de encuentro para la Comunidad
Internacional que piensa en el porvenir de las plazas portuarias. Una plaza portuaria
dindmica, dentro de la armadura urbana, econémica y regional es una baza de peso
para una regién. La promocién de la regi6n va a la par de su puerto o sus puertos,
los cuales constituyen no sélo motores econémicos sino aperturas privilegiada sobre
el mundo. Se favorece asi una mejor valoracién intemacional de una regién en su
conjunto.

Olivier Lemaire

Delegado General

Asociacion Intemacional Ciudades y Puertos
45, rue Lord Kitchener

Le Havre, FRANCE
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Capitulo 1

INTRODUCCION

La presente monograffa tiene dos objetivos. En primer lugar, pretende establecer las
bases de un modelo histérico que, ademas de tratar de explicar la articulacién de los vinculos
puerto-ciudad a lo largo del tiempo, e identificar algunos de los componentes bésicos en los que
se apoyan las relaciones entre ambos elementos, facilite ciertas claves para una interpretacion
adecuada de la problemdtica puerto-ciudad en el momento presente. Si el concepto de desarrollo
sostenible, es entendido como una forma de progreso que satisface las necesidades de la
generacién presente sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer
sus propias necesidades', analizar e interpretar la realidad actual de las relaciones puerto-ciudad
con categorfas y esquemas de un tiempo que ya paso, no solo no aclarard la confusion con la que
se perciben cotidianamente estas relaciones, si no que, sin lugar a dudas, diffcilmente se podrdn
tomar decisiones que no comprometan negativamente ¢l futuro,

El segundo objetivo de esta monograffa es intentar la formulacién de un modelo para
abordar la problemdtica contempordnea puerto-ciudad, la cual se encuentra hoy en dfa
inevitablemente marcada por la transformacion del soporte material sobre el que se ha
fundamentado nuestra sociedad en los dltimos siglos. Este cambio de estructuras, que plantea una
divisoria histérica de nivel similar o superior a la que supuso la Revolucién Industrial, demanda
un nuevo marco de relaciones puerto-ciudad, en el que, entre otras cuestiones, se reconsideren
tanto sus componentes como el peso relativo de los mismos.

De este modo, con el modelo propuesto, se aspira a superar el tradicional planteamiento
territorial y un tanto mecanicista con el que habitualmente se ha planteado esta cuestion; es decir,
analizando sus componentes a expensas de sus interacciones. Por tanto, el modelo propuesto, adin
en proceso de formalizacién, pretende ajustarse fundamentalmente a un planteamiento holfstico
del problema, en el que el todo no es la suma de las partes, sino la suma de las partes y sus
interrelaciones. Son las relaciones enmtre las partes las que le dan importancia®. Dicho
planteamiento supone aceptar algunos conceptos tales como ambigiedad, instantaneidad,
intuicidén, "16gica difusa”, etc. en l1a base este modelo.

Sin embargo, el modelo que aquf se presenta cuenta con importantes limitaciones para
que pueda ser considerado plenamente holfstico. De entre todas ellas, dos son mas que notables.
La primera derivada de que trata de ajustarse a la realidad de un contexto territorial concreto, las
ciudades portuarias de los pafses del Occidente Europeo. La segunda, consecuencia de que su
planteamiento responde a un enfoque del problema focalizado desde el punto de vista del puerto.

El modelo que aquf se propone para explicar los procesos de reestructuracién de los
puertos y sus relaciones con las ciudades puede ser comiin a la mayor parte de las ciudades
portuarias de Europa Ocgidental que, por lo general, han estado afectadas por problemiticas y
mutaciones similares. Este esquema, puede ser igualmente vélido para aproximarse a la realidad
de otros puertos del mundo; pero para ello hay que tener en cuenta que en cada continente los
procesos de reestructuracion han tenido su curso especffico, el cual ha dependido de la distinta
incidencia de unas condiciones econ6micas, polfticas, sociales y culturales particulares. Existe

'El desarrollo sostenible en los puertos, UNCTAD/SDD/PORT/1, 1993. Parrafo 2.

*Davis. Stanley M.- "Futuro Perfecto. Tiempo, espacio y materia. Las variables estratégicas del futuro”.
Barcelona 1988, pag. 187.




2

bibliograffa que permite efectuar una aproximacién a la evolucién histérica en otros 4mbitos
geogréficos®,

Capitulo 2

APROXIMACION HISTORICA A LOS FUNDAMENTOS DE LAS
MUTACIONES EN LAS RELACIONES PUERTO-CIUDAD.

Si pocas son las empresas que han llegado a alcanzar una antigiiedad superior a los cien
afios, los puertos, por lo general, son organizaciones que han demostrado a lo largo de siglos su
vocacion de permanencia. En efecto, la historia de muchas viejas e importantes ciudades
portuarias estd cargada de valiosas experiencias y ejemplos de desarrollo sostenible que explican,
en gran medida, la posicién privilegiada que ostentan actualmente en el sistema mundial de
ciudades marftimas.

Pero, es evidente que este modelo de progreso no ha sido comdn a todas las ciudades
portuarias, ya que una parte muy importante de los puertos que surgieron con anterioridad a la
Revolucion Industrial, no fueron capaces de superar la crisis y los cambios. que supuso el paso de
una economia sustentada en la agricultura a otra fundamentada en la industria. El resultado fue
un declive progresivo de estos puertos, originado tanto por el paulatino deterioro de las
actividades portuarias de mayor valor afladido (trdfico mercantil, etc.), como por las dificultades
para atraer a aquellas actividades que emergfan con pujanza en el nuevo contexto econémico.

Hoy, en el gozne de un nuevo gran cambio en la civilizacién, muchas ciudades
portuarias encuentran nuevamente amenazado no s6lo su actual "estatus quo”, sino su
permanencia en la nueva situacién emergente. Sobre este telén de fondo, las ciudades portuarias
comienzan a clasificar prioridades y a definir estrategias para intentar controlar el cambio que ha
comenzando a operarse. Superar estas amenazas y reconvertirlas en oportunidades significa,
inevitablemente, adoptar una nueva actitud y afrontar importantes retos y profundas mutaciones,
entre los que se encuentra el modelo de relaciones puerto-ciudad.

Las etapas fundamentales en la evolucion histérica de los puertos, con sus
correspondientes caracteres identificativos y elementos que han condicionado su transformacion,
se sintetizan en la Figura No 1. Dicha Figura, adem4s, es una qtil ayuda en la lectura de las
siguientes secciones de este capftulo y el siguiente.

*Véanse por ejemplo Basu, D.K. Ed.. "The Rise and Growth of the Colonial Port Cities in Asia".
Berkeley, USA 1983; VVAA, "Puertos y Fonificaciones en América y Filipinas”, Madrid 1985; Broeze, F.
Ed.. "Brides of Sea: Port Cities of Asia from the 16th to the 20th Century”, Honolulu, USA 1989; Knight,
F.W.and Liss, P.X., Ed.. "Atlantic Port Cities: Economy, Culture and Society in the Atlantic World 1650-
1850", Knoxville, USA 1991; Broeze, F. "Los sistemas portuarios y puertos en el Ocedno Indico y Asia
Oriental en los siglos XVII-XX", en Coloquio sobre el Sistema Portuario Espafiol en los siglos XVI-XX,
Madrid 1995 (en prensa); y finalmente Hoyle, B., "Gateways to the sea: the role of port cities in the
development of East Africa", Fifth International Conference Cities and Ports, Dakar, Senegal 1995 (en
prensa).
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2.1.- El puerto y la ciudad en las seciedades pre-industriales.

Hasta finales del siglo XVIII* la agricultura era la base de la organizacion econémica de
todas las sociedades, y los escasos productos industriales que en este contexto se realizaban,
eran elaborados artesanalmente. Este sistema econémico se sustentaba en el consumo de fuentes
de energia renovables (potencia muscular, bosques, agua, sol, aire, etc.) y el empleo de una
tecnologia muy simple y limitada, destinada fundamentalmente a la amplificacion del potencial
de la fuerza humana y animal. En consecuencia, su capacidad de produccion era reducida y
lenta, cada comunidad producia casi todo cuanto necesitaba, generando, por tanto, unos
excedentes escasos y valiosos.

2.1.1.- Un sistema de distribucion embrionario,

Las limitaciones tecnoldgicas y energéticas existentes, el escaso excedente de produccion
que estas organizaciones economicas eran capaces de generar, junto a la baja capacidad de
consumo que disponian estas sociedades, propicio la configuracion de un sistema de distribucion
individualizado, débil, restringido y muy rudimentario.

Dado que la poblacion destinaba la practica totalidad de sus recursos para producir los
bienes que ella misma posteriormente consumia, la actividad mercantil constituia una parcela
muy pequeiia en ¢l conjunto de la actividad economica, cuya organizacion dependia del escaso
excedente del consumo que el sistema productivo era capaz de generar. En consecuencia, solo
una minuscula fraccion de la poblacion dependia del mercado, y la mayoria de la gente vivia en
gran medida fuera de él.

La concepcion del mercado estaba fuertemente ligada a la componente fisica y
territorial de su significado. En un proceso muy lento, los mercados locales iran dando paso a’
mercados comarcales, cuya consolidacion ocasionara la regionalizacion de los intercambios. De
este modo, al final de este periodo los mercados regionales estaran plenamente conformados y
los mercados nacionales se encontraran en diverso grado de constitucion. En este contexto, la
presencia del comercio internacional, a pesar de ser muy limitada, se consideraba valiosa y
apreciada.

Si el excedente potencialmente comercializable era escaso, el volumen de los
intercambios estaba ademas fuertemente limitado y condicionado por la cscasa capacidad,
lentitud y alto coste de los transportes, con lo que el abastecimiento del mercado presentaba
siempre enormes dificultades. En efecto, si por algo se caracterizan los medios de intercambio
existentes en este periodo es por su mediocre capacidad, de tal modo que los avances que en
ellos se producen, influyen poderosamente en la articulacion de los mercados y sus sucesivos
cambios de escala.

El transporte terrestre, apoyado en una red de caminos y carreteras muy primitiva,
escasamente acondicionada, limitada en cuanto a la dotacion de infraestructuras. y peligrosa. se
fundamentaba en la circulacion de caravanas de arrieros y carretas. Todo ello se traducia -en

*Para la periodificacion de las tres grandes etapas econdmicas que aqui se describen ge ha utilizado el
esquema cronoldgico propuesto por Stanley M. Davis en "El tiempo y su impacto en la cadena logistica”.
X1V Jornadas de logistica 2 y 3 de junio de 1992. pag. 2. En dicho articulo Davis establece 1a siguiente
periodificacion cronologica: Economia Agricola (hasta 1700); Economia Industrial (1760 - 1950);
Economia Informacién (1950 - 2020); Fconomia Biologica (desde 1970).
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unos costes muy elevados que solo podian ser soportados por productos de alto valor y pequefio
volumen, o sobre distancias cortas’.

El transporte maritimo se configura como la forma de locomocion privilegiada, al ser el
mas barato, seguro y capaz de movilizar un mayor volumen de mercancias. Ademas, es en cl
sector del transporte donde las innovaciones tecnoldgicas durante este periodo son mas
significativas y constantes, lo que supone tanto el desarrollo de una industria especifica de
considerable importancia, como el fortalecimiento de la vida comercial de las comunidades
maritimas.

2.1.2.- La actividad portuaria, una funcion urbana.

En las cconomias preindustriales, practicamente autosuficientes, fundamentadas en la
agricultura, las actividades portuarias surgieron en aquellas comunidades costeras que se
atrevieron a complementar o, cuando la situacion lo hacia necesario. a fundamentar su modo de
vida en la pesca, el comercio maritimo y la guerra naval. Debe sefialarse la considerable
importancia del - comercio colonial intercontinental emprendido por las potencias coloniales
curopeas como Portugal, Espafa. Holanda, Inglaterra y Francia a partir del siglo XVI. De este
modo, al amparo de asentamientos dotados de unas condiciones naturales especialmente aptas
para la navegacion y el abrigo de las embarcaciones. fue configurandose un rosario de pequefios
nucleos portuarios con vida propia, que fue articulandose y jerarquizandose, en gran medida, de
forma paralela a la evolucion y estructuracion de los mercados.

Para muchas de estas comunidades, las actividades maritimas y portuarias se
constituyeron, no solo en una de las principales fuentes de riqueza y empleo, sino en uno de sus
cauces fundamentales de progreso. En efecto. la relacion de estas poblaciones con el mar fue
capaz de inducir en las mismas importantes actividades como construccion naval, conservas de
pescados. bases navales. comercios, prensa especializada, actividades artisticas etc. S1 a todo
ello, se anade su posibilidad de acceso a los escasos flujos de conocimientos que se producian
en aquel mundo compartimentado, dada su condicion de nudo de comunicaciones fisicas,
muchos de estos nucleos urbanos portuarios llegaron a constituirse en puntos privilegiados del
territorio, dando lugar a una cultura maritima especifica que. en gran medida, era la de la de
unas comunidades cuya organizacion social giraba entorno a la riqueza aportada por el mar. De
modo que ...el puerto fue un centro de negocio a la vez que el lugar donde se cargaban y
descargaban los barcos. se depositaban las mercancias, se construian y reparaban los barcos v
donde se reunia la tripulacion. Armadores. negociantes. marineros, estibadores. constituian la
poblacion de las ciudades portuarias®. En muchos casos, la compenetracion de estos nucleos
urbanos con el mar llego a ser tal, que incluso llegaron a adoptar en sus escudos y emblemas de
identificacion simbolos maritimo-portuarios, y las imagenes que habitualmente las representaban
(grabados. dibujos, pinturas,) eran casi siempre la de su fachada portuaria.

2.1.3.- Las relaciones puerto-ciudad.
Desde el punto de vista econémico, en un gran numero de casos, ¢l puerto se constituye

en el eje de la vida y actividad del nucleo urbano. En primer lugar por su capacidad para
generar directamente un importante numero de empleos entre los habitantes de la ciudad.

*Sobre esta cuestion y para el caso espafiol resultan de gran interés las aportaciones de Santos
Madrazo en "El sistema de transportes en Espafia. 1750-1850. Madrid 1984. 2 Vol.. y algunos articulos
recogidos en "Historia de las comunicaciones en Espafia”. MOPT Revista del Ministerio de Obras

'Publicas, Transportes y Medio Ambiente. Julio-Agosto 1994 N® 422.

‘Michaud, Jean-Luc "La Ordenacion de Zonas litorales”. Ed.. Institutos de Estudios de la
Administracién Local”, Madrid 1981. Péag.. 93.
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Marincros, armadores, ¢stibadores, comerciantes. pescadores, militares, carpinteros de ribera, cte.
son algunas dc las profesiones mas comuncs y numcrosas cn los nucleos portuarios
preindustriales que viven de los recursos que les proporciona el mar. En algunos ntcleos las
actividades maritimas alcanzan un desarrollo singular: las mejoras en la navegacion y los centros
de formacion para marinos son impulsados desde Lisboa y Scvilla; el impulso a la construccion
publica cs notablc en Cidiz debido a las fortificaciones; fas sociedades andnimas sc originan cn
la necesidad de los armadores de Amsterdam de aglutinar capitales para ¢l comercio colonial; la
fisonomia dc Burdcos quedo fucrtemente impregnada por cl comercio del azucar.

A nivel cspacial, las relaciones de convivencia entre los pucrtos v su nucleo urbano sc
caracterizaban por la proximidad y la inmediatez. Aparentemente carentes de una delimitacion
territorial  formal. actividades  productivas, comerciales, portuarias ¢ incluso  residenciales
cocxistian cn los mismos cspacios. Tanto ¢ asi. que frecuentemente que las  escasas
infracstructuras quc sc construian cn apoyo a la navegacion, o quedaban integradas en ¢l propio
rccinto urbano, o posibilitaban la apertura y ordenacion de nucvas aéreas de expansion de la
ciudad. Dec estc modo. las obras del puerto sc constituyen cn muchos casos cn el motor del
- desarrollo fisico de la ciudad, influyendo en la configuracion de su tejido y morfologia.

Por tanto, ¢l territorio destinado a las actividades propiamente portuarias sc constituye en
un clemento fundamental de la estructura urbana, en el que, incluso, sc organizan desfiles,
fiestas. competiciones deportivas, manifestaciones populares, cte, resaltando de cste modo su
valor simbolico y representativo.

Conscicntes de la importancia de las actividades maritimas, la gestion del puerto ¢ra una
preocupacién permanente para las instituciones publicas locales que. en muchos casos, cuando
no promucven organismos especificos para su administracion y desarrollo, son las encargadas
recaudar fondos para invertir en sus infracstructuras, o dc captar agentes para su cxplotacion
comercial. De este modo, la administracion de los pucrtos descansa bisicamente sobre entidades
locales’ que les dotan de normativas especificas para cada uno de cllos.  En este sentido cl
trabajo iniciado desde 1988 por la AIVP nos parece tundamental.

Figura No 2: El pucrto de Cadiz en cl siglo XVII

"lin ¢l caso de Iispafia, hasta practicainenic mediados del siglo XIX los puertos cstaban administrados
por Consulados, Juntas de Comercio, Ayuntamicntos, Diputaciones y distintos organismos de rango
cstatal, segun normas concrelas para cada uno de ellos. En Alemany, Joan.- Los Pucros Espafioles en ¢l
siglo XIX Madrid 1991.
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2.2.- La ciudad portuaria desde 1a Revolucién Industrial.

Hacia mediados del siglo XVIII comienza a producirse un cambio radical en el sistema
productivo: la agricultura es reemplazada por la industria como base de la economia. La
sustitucion de las fuentes de energia tradicionales por otras no renovables a bajo precio (carbon,

s gas. petroleo), unida al gigantesco avance que se produce en el campo de la tecnologia
(maquinas de vapor, motores de combustion, electricidad, etc), propician el desarrollo y
cxpansion de las actividades industriales. Este cambio que se inicia en Inglaterra se extiende por
otros paises europeos durante el siglo XIX. La manufactura artesanal es sustituida por la
produccion industrial en fabrica. La maquina, la factoria, y luego, a principios del siglo XX, la
cadena de montaje, generaron un sistema de fabricacion basado en largos ciclos de produccion
de grandes cantidades de bienes estandarizados a bajo costo.

o

2.2.1.- El fenémeno de la distribucion en masa,

Una de las consecuencias fundamentales de la Revolucion Industrial fue la radical
separacion entre produccion y consumo. La mecanizacion, la especializacion, junto con los bajos
precios de venta que permitio la fabricacion en serie, facilitaron que la mayoria de los bienes
producidos fueran destinados al intercambio. La economia se mercantiliz0 y el mercado sufrié
una expansion acclerada tanto a nivel geogrifico’, como a través de la permanente
incorporacion de nuevos bienes al mismo, y una continuada complejizacion de los procesos de
distribucién. La distribucion individual dio paso a la distribucién y comercializacion en masa,
proliferando una creciente intermediacion dirigida tanto hacia la canalizacion de las materias
primas, como a la distribucion de los bienes entre los consumidores.

La capacidad productiva de la economia industrial precisaba de unos mecanismos dc
distribucion aptos para el desplazamiento de grandes cantidades de materias primas, productos
semiclaborados y terminados, con rapidez. seguridad y bajo coste. Paralelamente al desarrollo y
expansion de las actividades industriales, se produjo una total transformacion de los medios y
formas de trasporte, de tal modo que éste dejo de ser algo circunstancial para constituirsc en un
componente esencial de la vida social y econdmica.

Los sistemas tradicionales utilizados para el traslado de carga y pasajeros fueron
reemplazados por modernos medios de transporte cada vez mas rapidos, flexibles y seguros, y
con mayor capacidad de carga. En el mar, grandes barcos de hierro autopropulsados por motores
de vapor y luego de combustion, sustituyeron paulatinamente a las flotas de veleros de madera
que hasta aquel momento habian soportado el peso del transporte maritimo. En tierra, la arrieria
y la carreteria fueron rapidamente desplazadas primero el por el ferrocarril, y luego por los
automoviles y camiones, que se constituyeron en los grandes medios de transporte terrestre.
Finalmente, hizo su aparicion la aviacion revolucionando el concepto de tiempo y espacio en cl
transporte.

Si en la etapa anterior, los sistemas de transporte apenas transformaron el medio natural,
la economia industrial impulso la masiva construccién de complejas y costosas infraestructuras
artificiales. Vias férreas, carmreteras, autopistas, puertos y aeropuertos diecron forma a un enorme
sistema de circulacion que al interconectarse entre si, vertebro el espacio e hizo accesible
practicamente cualquier punto del territorio.

*En esta etapa se produce la definitiva articulacion de los mefcados nacionales asi como un desarrollo
espectacular del comercio internacional. Véase por ejemplo: Tamames, Ramén. "Estructura Economica
Internacional”, Ed. Alianza, Madrid 1987, pag. 28 y siguientes; Belshaw Cyrils. "Comercio Tradicional y
Mercados Modemnos”, Ed. Labor, Barcelona 1977, pag. 109 y siguientes.




Figura No 3: Los albores del puerto industrial
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2.2.2.- La ciudad portuaria industrial.

La produccién industrial trajo consigo una profunda redistribucion espacial tendente a la
concentracion de materiales y homhres. La disponibilidad de materias primas (carbon, hierro) y
las economias de escala indujeron a las nacientes actividades industriales a la busqueda de
localizaciones centrales para su implantacion en el espacio. De esta manera, las ciudades bien
situadas en el territorio, atrajeron a la industria, y ésta, a su vez, hizo crecer a estas ciudades.
Por tanto, la ciudad se configura en el corazén econémico de la sociedad, al constituirse como el
principal centro productivo y de consumo, a la vez que nudo fundamental de las redes de
intercambio y transporte. En este contexto las ciudades maritimas adquirieron un singular
protagonismo, ya que, debido a la importante funcion que asumié el comercio maritimo en las
relaciones exteriores de las naciones industrializadas, a menudo fue en las orillas del mar donde
se instalaron los nuicleos que asumieron el papel central’.

Las ciudades maritimas que fueron capaces de atraer a las grandes industrias y canalizar
los enormes trasvases de bienes generados por las grandes aglomeraciones y regiones
industriales, pasaron a desempeifiar, no sin grandes transformaciones. una posicion dominante cn
el sistema portuario. La aparicion de unas nuevas condiciones economicas organizativas, de
trafico, etc. propiciaron una gran transformacion en la forma de entender la actividad portuaria y
las relaciones entre el puerto y la ciudad. Los nucleos portuarios que por distintas razones no
fueron capaces de incorporarse a la ola de industrializacion, vieron como muchos de los traficos
mercantiles que se despachaban por sus muelles se desviaban inexorablemente hacia otros
puertos que emergian con pujanza de un sistema de jerarquia portuaria ya caduco. Ejemplos de
esta evolucién se encuentran en la costa cantabrica con el ascenso de Gijon frente a Avilés, y el
claro predominio de Bilbao. Ya al final del periodo, y como resultado de la reconstruccion que
siguio a la Segunda Guerra Mundial, aparecen los grandes puertos industriales como Rotterdam.

2.2.3.- Las transformaciones estructurales en los puertos.

Los avances tecnologicos que la Revolucion Industrial trajo consigo, modificaron de
forma radical las condiciones de tiempo y espacio en las que se desenvolvia el transporte
maritimo'’, En efecto, por un lado. las nuevas técnicas y materiales empleados cn la
construccion de los buques permitieron incrementar su tamafio y capacidad de carga. Lo cual, a
su vez, facilité no solo el aumento del trafico de mercancias, sino la incorporacion al comercio
de productos que hasta ese momento, por su gran volumen y bajo valor, no eran rentables para
el transporte maritimo. De este modo, ante la mayor complejidad y diversidad de las mercancias.
comienza a producirse una progresiva adaptacion de los buques a las necesidades de las
mercancias que. finalmente, acabara en la especializacion de los mismos.

Este incremento y expansion en los traficos, junto con la transformacidn estructural de la
flota mercante, acelerd un cambio organizativo trascendental que se habia iniciado en la época
anterior con ¢l comercio colonial intercontinental: la creacion y desarrollo de grandes compaiiias
navieras. En efecto, solo empresas de gran tamafio podian afrontar este cambio de escala y
organizar, al mismo tiempo, una red de agentes desde un puerto cabecera en donde centralizaban
su gestion. De este modo, la figura del "capitan-empresario” desaparece del transporte maritimo.

°Claval, Paul. "Geografia Econdmica". Ed. Oikos-Tau. Barcelona 1980. pag. 229.

"“Estas transformaciones en el transporte maritimo, que arrancan con el nacimiento y desarrollo de la
navegacion a vapor, han sido descritas por Joan Alemany en "Los Puertos Espafoles..” op cit pag. 9y
siguientes.
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Por otro lado, la autonomia que supuso el empleo del vapor primero, y el petroleo
después, como sistema de propulsion de los barcos, frente al tradicional sistema de velas
empujadas por el viento, permitid incrementar y mantener la velocidad de los buques
practicamente constante en las travesias. Consecuencia de ello fue la posibilidad de regularizar el
transporte, lo cual motivo otro cambio organizativo de gran importancia: el establecimiento por
primera vez de lineas regulares con escalas previamente determinadas.

Los cambios tecnologicos ecxperimentados por el transporte maritimo (energia vy
mecanismos de propulsion, tecnologia y materiales constructivos, etc) fueron uno de los factores
esenciales en la radical transformacién que los puertos tuvieron que afrontar, proporcionando
nuevas infraestructuras y de servicios. En primer lugar, se precisaban mayores longitudes en los
muelles y calados mas profundos capaces de acoger a los nuevos barcos. En segundo lugar,
ademas de una reorganizacion interna del puerto, fue necesario un aumento de su superficie
terrestre para atender las necesidades de manipulacion y almacenamiento de las mercancias, asi
como medios mas potentes y eficaces para su carga y descarga.

El nuevo sistema econdémico, tecnolégico y social surgido de la Revolucion Industrial
planteo cambios radicales en los puertos, y muchos de ellos, los mas preparados. vieron como
una corriente de modemizacion renovaba los sistemas de atraque y amarre de buques y los
procedimientos de manipulacion y almacenaje de las mercancias. En efecto. los tradicionales
muelles de madera son sustituidos por modernas estructuras de hormigén. y gran parte de los
trabajos manuales de estiba y desestiba son reemplazados por modernas gruas mecanicas. Los
muelles se especializan. se construyen tinglados y almacenes para las mercancias, y los sistemas
de trabajo en el puerto se adaptan a los métodos de organizacion propios de la fabrica.

Pero ademas, estos puertos, en su objetivo de constituirse en eficaces conectores y
articuladores de las redes de transporte, contemplaron también como la propia industria’
penetraba en ellos y. junto a clla, las nuevas infraestructuras de transporte (ferrocarril, carretera.
tuberia). Ejemplos de esta situacion se encuentran en Dunquerque con la industria siderirgica y
en Amberes y Rotterdam con la petroquimica.

2.2.4.- Debilitamiento las relaciones puerto-ciudad.

Las nuevas condiciones, en conjunto, supusicron profundos cambios en la consideracion
del espacio portuario y en las relaciones del puerto con su entorno inmediato. En primer lugar,
tal y como se sefialaba anteriormente. se asiste a una honda reconversion fisica y reorganizacion
interna del espacio portuario. La creencia'' que grande es sinénimo de eficiente se tradujo en
muchos casos en la creacion de enormes complejos portuarios que delimitan y acotan su espacio
respecto de la ciudad, y lo ordenan internamente mediante su especializacion en distintos usos.
Esta tendencia a desarrollarse sobre si mismos, les llevd a constituirse en unidades
aparentemente autonomas y aisladas de su entorno inmediato.

Este distanciamiento respecto a la ciudad, ademds de fisico, fue social y cultural. En
efecto. si la industrializacién introdujo en los micleos urbanos portuarios nuevas actividades que
diversificaron su economia y recquilibraron la riqueza aportada por ¢l puerto al conjunto de la
comunidad; sus desarrollos urbanisticos se efectuaron, en gran medida, de espaldas al mar. De
este modo, las ciudades fueron perdiendo progresivamente el contacto y el interés por las
actividades portuarias y la cultura y tradiciones maritimas que, en muchos casos, les dieron la
vida, Las relaciones puerto-ciudad comenzaron a ser analizadas en términos de convivencia; una
cohabitacién perturbada por este mutuo y progresivo distanciamiento, origen en gran medida de
sus dificultades de entendimiento y comunicacién, que han llegado a situar en muchos casos sus
relaciones en un contexto conflictivo, hecho especialmente evidente a nivel territorial.

"Toffler, A. "La Tercera Ola". Ed. Plaza y Janés. Barcelona 1980. pag. 67
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Esta situacion se hace incluso mas evidente en la organizacion y gestion de los puertos
que en unos paises, como Francia y Espafia, de estar regidos por una seric de disposicioncs de
distintas administraciones singularizadas para cada puerto, son progresivamente integrados a
través de una normativa homogénea en una organizacion administrativa centralizada. De esta -
forma. las instituciones locales observan como sus posibilidades de influir directamente en la
gestion de los puertos se aleja progresivamente, y los ciudadanos comienzan a percibir la
actividad portuaria como mas ajena, con mayor indiferencia.

Pero, para la ciudad, la Revolucion Industrial también tuvo unas repercusiones
conmocionantes. Sus poblaciones aumentaron de forma espectacular producto de movimientos
migratorios generados por la oferta de empleo en las industrias. Asi, las ciudades crecen
espectacularmente, y simultancan operaciones sin controles ni directrices que generan una
degradacion del espacio urbano existente y del medio ambiente circundante, con iniciativas de
embellecimiento interior y desarrollo de grandes extensiones plancadas®.

De este modo, la estructura, organizacion, las formas de urbanizacion y la escala de la
ciudad se transforman traumaticamente y, con ellas, las formas de vida y valores de la ciudad
wradicional. La necesidad de nuevas infraestructuras y equipamientos. la intensificacion del uso
del suelo, la generalizacion del uso del automovil, las exigencias de mayor calidad de vida, son
algunos de los problemas que preocupan a la ciudad y para cuya solucion se considera que el
puerto esta implicado.

2.3.- Las_mutaciones portuarias a ﬁnalesldel siglo XX.

2.3.1.- La gestacion de un nuevo sistema de creacion de riqueza.

~ Si a mediados del siglo XVIII la Revolucion Industrial transform¢ el mundo, hoy. en
las postrimerias del siglo XX, una revolucion tecnolgica estructurada basicamente en torno al
procesamiento, la transmision, intercambio y programacion de,informacion, ha comenzado a
modificar las coordenadas de tiempo y espacio sobre las que se desenvuelve toda actividad
humana. ‘

Si en la Revolucion Industrial las materias primas y la encrgia fueron dos de sus
conceptos claves, ahora lo es la informacion, micleo basico en torno al cual se articula una
nueva capacidad de la Humanidad para controlar su entorno y modificar conscientemente sus

formas y niveles de existencia®. De este modo, estamos asistiendo al nacimiento de un nuevo

sistema de creacion de riqueza®, que supone un profundo replanteamiento en los modos de
producir, gestionar, consumir ¢ intercambiar.

En efecto, en primer lugar, las decisiones sobre la produccion de bienes se estan
desplazando desde el 4mbito de la empresa al del consumidor. de tal modo que, no solo se esta
pasando de vender lo que se producia, a producir lo que se ha vendido, si no que la
configuracion final del producto se estd trasladando al espacio del consumidor, dando lugar a
una produccion, comercializacion y distribucién de bienes personalizados en masa'®.

Teran, F. "El Probiema Urbano". Barcelona 1982, pag. 22.

"Castells, M. et al. "El desafio tecnoldgico en Espafia y las Nuevas Tecnologias". Ed. Alianza.
Madrid 1986.

“Toffler, A. "El Cambio del Poder”. Ed. Plaza y Janés. Barcelona 1990, pag. 48.

"Davis, Stanley M. "Futuro Perfecto..." op cit, Pdg.. 157 y siguientes.
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En segundo lugar en la nueva economia postindustrial un mercado ya no es un espacio
fisico donde comprar y vender, sino una necesidad identificada: por tanto, un criterio
intangible'®. En consecuencia, el significado de los mercados estd cambiando, y su nueva
definicion implica la consideracion de términos no espaciales y no localizados: el mercado no
existe en un sitio concreto, sino en todas partes donde sea necesario.

Paralelamente a estos procesos, se estd asistiendo a la construccién de un espacio
econdmico mundial que ya comienza a funcionar como una unidad real de produccidn, de
mercado, de flujos de capital, de informacion y de fuerza de trabajo y, consecuentemente a una
aceleracion e incremento de los intercambios comerciales como resultado de la
internacionalizacién de las actividades economicas y la globalizacion de los mercados.
(integracion de la UE, area de libre comercio entre USA, Canada y México, implantacion de
economias de libre mercado en ¢l Este de Europa, etc.)

Atender y adaptarse a un mercado en constante mutacion, esta en la base de la profunda
transformacién que las empresas estan afrontando tanto en sus procesos de produccion,
(automatizacion, controles de calidad, test de seguridad, etc.) como en sus métodos de gestion
(centros flexibles de produccion. aplicacion de sistemas Justo a Tiempo, la introduccién de la
logistica como sistema de ajuste de la oferta de la empresa con la demanda del mercado en
condiciones de optimidad, etc.). Todo ello acompafiado de un cambio en la vision del negocio.
de tal manera que las compaiiias ahora tratan de conocer y entender los distintos mercados
locales desde una perspectiva global. La meta serd una tela sin costuras en la que la mercancia
se elabora solo un poco antes de ser entregada y vendida"’.

Pero, responder adecuadamente a las necesidades y evoluciones de un mercado orientado
hacia el consumidor supone, ademas, gestionar un volumen- de informacion en constante
aumento. Hoy en dia, suministradores, fabricantes, distribuidores. detallistas. en una palabra,
toda la cadena de produccién-distribucion. estan bajo los efectos de una gran conmocion. Cada
dia quc pasa los negocios de las compafias estin mas relacionados entre si. y dependen cada
vez mas de la informacién y las redes electronicas para comprar, vender, facturar, controlar
stocks, etc.(codigos de barras. intercambio electronico de datos, etc.)

_ De este modo. y de forma paralela al flujo fisico de la mercancia. se ha ido
configurando un desmesurado flujo documental (facturas, pedidos, albaranes. tramites bancarios
y aduaneros, etc) que, de no ser gestionado con agilidad, se constituye en un obstaculo para el
intercambio de mercancias. Procesar estos flujos de informacion estd llevando a las empresas a
integrarse en redes informaticas, telematicas y audiovisuales que conectan en Tiempo Real a toda
la cadena de produccion-distribucion.

Pero, si importantes estan siendo los cambios que se estan produciendo en el sistema de
produccion, el replanteamiento de la gestion del circuito fisico de la mercancia no lo es menos.
Su finalidad es tratar de optimizar no solo la fase de transporte, sino otras tales como la
manipulacion, la gestion de stocks, los servicios de precomercializacion  (e¢mpaquetado,
etiquetado), los servicios comerciales y administrativos, incluso hasta ciertos procesos de
acabado industrial.

De este modo, el transporte empieza a ser considerado como una fase mas del proceso
de produccién y una fuente de ventajas competitivas en precio y servicio (mas calidad,
reduccion de los plazos de entrega, etc.). Para ello, se estin incorporando sistemas moviles de
comunicacion en los vehiculos, que mejoran las condiciones y la seguridad de los viajes. y

*Davis, Stanley M. "Futuro Perfecto....." op.cit Pag.. 51

"Thurow, Lester. "La Guerra del sigio XXI". Ed. Vergara, Buenos Aires 1992, Pag. 57.
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sistemas especializados en el disefio de los trayectos mds oportunos en cada caso. El acceso a
informacion por medio de servicios como el videotex estd facilitando la optimizacion de las
cargas, asi como la seleccion de los itincrarios mas adecuados, la utilizacion de datos sobre el
estado de las rutas. la climatologia, etc.'®.

En los almacenes se estan introduciendo nuevos procedimientos de trabajo (robots para
carga y descarga, empaquetado y precintado de cajas. etc.) que contribuyen a la optimizacion del
espacio y el control de las existencias”. Finalmente, los avances tecnologicos en la
manipulacion y uniformizacién de la mercancia, estin permitiendo el traslado de numerosas
funciones pertenccientes a la esfera de la produccion hacia algupos nodos de la red de
transportes.

2.3.2.- Cambios estructurales en el comercio y el transporte maritimo.

Desde hace algin tiempo los rasgos que caracterizaban la estructura del comercio
maritimo mundial ha comenzado a sufrir nuevamente una profunda mutacion como consecuencia
de las transformaciones que se estan operando en las condiciones de tiempo, espacio y materia
de la actividad econémica. La pujante incorporacién de nuevas areas de produccion y consumo
al mercado internacional, con su consecuente diversificacién y multiplicacion de los flujos
comerciales: la transnacionalizacion de las empresas y sus actividades; el incremento de los
traficos de productos elaborados y semiclaborados en detrimento de las materias primas y
productos energéticos como consecuencia de la implantacién de industrias de primera
transformnacion en los paises generadores de materias primas y de su mejor aprovechamiento al
incorporarse nuevas tecnologias en los procesos productivos; la progresiva fragmentacion,
diversificacion y desestandarizacion de los mercados que, al contrario que la fabricacion en
serie, exigen producciones mas cortas y personalizadas que aumentan el numero de envios y. al
mismo tiempo, reducen su tamafio; y la aparicion y desarrollo de nuevos productos™, son
algunos de los factores que subyacen las modificaciones que se esta operando en el comercio
mundial.

Estas transformaciones en la estructura del comercio mundial estdn exigiendo profundos
cambios en la concepcion y ejecucion del transporte y distribucion de mercancias. En primer
lugar, la necesidad de articular a los nuevos centros de produccion y consumo ha supuesto la
aparicion de nuevas conexiones, muchas veces subordinadas a unas pocas principales, que han
desarrollado la red de transporte maritimo. En segundo lugar, la necesidad de aproximacion del
productor al consumidor esta en el origen del desarrollo de las cadenas de transporte integradas
que. fundamentadas en conceptos como intermodalidad y logistica, estan teniendo una profunda
trascendencia en la organizacion del transporte, siendo especialmente llamativos a aparicion de
procesos de desintermediacion.

Pero, ademas, junto a la valoracion del factor coste, han comenzado ha adquirir una
consideracion de primer orden en las decisiones sobre el transporte factores tales como la
rapidez y la fiabilidad en los plazos de entrega y la seguridad de unas mercancias cada vez mas
valiosas.

Granger, Jos¢é R. "Nuevas Tecnologias y Servicios en Espafia”. En "Informacion Comercial
Espanola”. N2 719. Julio 1993. Pag. 62.

“Granger, José R. "Nuevas Tecnologias y Servicios ..." op.cit. Pag. 60.
*3i las tendencias actuales se mantienen, €l incremento del numero y variedad de productos en los
proximos aflos sera mas que notable, ya que segun la O.C.D.E. el 50 % de los productos que se usaran

dentro de 15 ailos todavia no existen hoy. En Schmidheiny, S. "Changing Course. A global Business
Perspective on Development”. The M.L.T. Press 1992.
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A todo ello hay que afadir los avances tecnoldgicos en la esfera de la manipulacion y
uniformizacion de la mercancia como la contenerizacion, la paletizacion, el auge del trafico Ro-
Ro, etc.

2.3.3.- El puerto como centro logistico.

Este conjunto de cambios en los ‘que estan inmersos las actividades de produccion y
distribucion plantean, inevitablemente, 1a reconsideracion del papel que los puertos deben
cumplir en el nuevo escenario econdmico y territorial emergente. El nuevo sistema de creacién
de riqueza ha comenzado a demandar de los puertos algo mas que una simple eficaz conexion y
articulacion de redes de transporte. Por su situacion estratégica en el espacio, y la singular
posicion que ocupan en los procesos de distribucion, los puertos estdn llamados a desempefiar
un papel clave en la organizacién de los intercambios de mercancias ¢ informaciones y devenir
en puertos de tercera generacion®. Ello supone, no solo la modernizacién de la tradicional
oferta portuaria, sino su enriquecimiento mediante la prestacion de un conjunto de servicios
logisticos capaces de generar ventajas comparativas frente a otras infraestructuras de transporte.

Junto a los servicios puramente de transporte (carga, descarga, almacenaje. etc), los
puertos necesitan ir incorporando a su oferta la posibilidad de efectuar operaciones
complementarias tales como consolidacion y fraccionamiento de cargas, la acogida de
actividades de precomercializacién (etiquetado, embalaje, etc.). Pero para constituirse en un
verdadero centro de control de las funciones fisicas, administrativas y organizativas de las
cadenas de transporte. es necesario incorporar servicios que faciliten el procesado y la gestion de
la informacién administrativa, comercial y logistica que acompafia a los movimientos de
mercancia, Estos servicios se sustentan sobre el desarrollo de tres instrumentos basicos de
comunicacion e integracion: la telematica, el intercambio electronico de documentos (EDI) y el
telepuerto. Su implantacion y asimilacién no sélo puede facilitar la insercién del puerto en el
tejido productivo y en las cadenas de transporte y redes comerciales internacionales, sino
fomentarlas y potenciarlas.

2.3.4.- La ciudad portuaria del siglo XXI: una nueva identificacion puerto-ciudad.

Pero la competitividad de los puertos ya no depende unicamente de sus propias
infraestructuras y equipamientos. Si con anterioridad, muchos puertos pudieron adaptarse a las
necesidades que requeria ¢l paso de una economia agricola a una industrial con un importante
grado de autonomia e independencia respecto de la ciudad, enfrentarse hoy con éxito al nuevo
proceso de cambio y las expectativas de desarrollo que éste introduce, precisa de un compromiso
entre el puerto y la ciudad, de un gesto conjunto en favor del mar.

Redes de informacion (telemadticas, television, satélites), autopistas de alta velocidad.,
aeropuertos, etc, se estin constituyendo progresivamente en la infraestructura econdmica del
siglo XXI. Sobre ¢lla ha comenzado a emerger un nuevo escenario territorial a escala mundial
articulado por una red material e inmaterial que conecta cada vez mas las ciudades, facilitando
la movilidad, la fluidez y la rapidez de los intercambios.

De hecho, en la nueva economia mundial las metropolis portuarias -y no los puertos-
tienen por vocacion convertirse en nudos esenciales de estas redes de circulacion, es decir
lugares dotados de capacidades terciarias, comerciales y financieras eficientes. Zona Franca,
zona de negocios, de distribucion, de transformacion, el nicleo maritimo necesita banqueros,
aseguradores, servicios de informacion y de investigacion. En una palabra, todo un conjunto de

'UNCTAD, "La comercializacion del puerto y las perspectivas del del puerto de la tercera
generacion”, TD/B/C.4/AC.7/14, Ginebra 1992,
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servicios no directamente portuarios que solamente puede asegurar una aulentica metropoli®.
Por tanto, seran funciones terciarias de alto nivel las que van a influir de manera decisiva en la
competitividad de los puertos.

Si para las ciudades portuarias el mar se ha configurado a lo largo de la historia como
un reto de cuya superacion han sabido obtener innumerables beneficios; hoy, de la contribucion
de la ciudad a la constitucion de los puertos en algo mas que un simple punto de paso de
mercancias, no solo va a depender la perdurabilidad de las actividades portuarias de mas alto
valor afadido, sino su propia presencia en el nuevo escenario territorial, y con clla, la
posibilidad de participar de las nuevas oportunidades de crecimiento que ello supone.

Consecuentemente, la perdurabilidad de las ciudades portuarias en el futuro implica un
nuevo compromiso entre puerto y ciudad. Dicho compromiso supone reformular sus actuales
parametros de relacion y entendimiento, modificar los equilibrios preestablecidos, y construir un
nuevo marco de relaciones sobre la base de una nueva identificacion entre puerto y ciudad
destinada a revitalizar su vocacion maritima y comercial.

Capitulo 3

MUTACIONES PORTUARIAS Y ESTRATEGIAS
DE DESARROLLO SOSTENIBLE.

Para los puertos, tratar de controlar y superar las crisis y cambios que ya han comenzado
a operarse como consecuencia del paso de una economia sustentada en la industria a otra
fundamentada en la informacion y el conocimiento; y permanecer en el nuevo escenario
economico y territorial emergente, significa, en primer lugar, afrontar que ¢l futuro ya no ¢s lo
que era, y que los puertos, en este contexto de mutaciones rapidas y profundas. dejaran de ser lo
gue actualmente son.

Ante una perdurabilidad amenazada, desarrollo sostenible significa evitar quedar al
margen del nuevo sistema emergente caracterizado por ser radicalmente excluyente y segregrante
con aquellos sectores economicos, sociales y geograficos incapaces de crear valor o de ser
valorados y lograr tal fin sin comprometer indebidamente ¢l medio ambiente”. Por tanto, saber
que se tiene que cambiar es el principio. Pero, asimilar este cambio de actitud no es suficiente,
es necesario definir estrategias y clarificar ptioridades cuya ejecucidn no comprometa
negativamente el futuro del puerto. Para muchos puertos las nuevas oportunidades pasan por
superar la simple funcidn trdnsito y constituirse en centros logisticos en la medida que la
tecnologia, la infraestructura y el mercado van preparandose para ello.

La instrumentalizacion de esta nueva estratégia supone hacer frente a una serie de
decisiones que afectan tanto a la organizacion del puerto, como a su proyeccion y

“Baudouin, Thierry. "Le Role Essentiel des Metropoles Portuaires dans 1'Internationalisation de
I'Europe”. II Congres International "Villes et Ports". Barcelona. Diciembre 1989. Pag. 2.

** Véase nota 1.
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posicionamiento externo™. La Figura No 4 indica los elementos principales a tenerse en cuenta.

3.1.- Los cambios en la organizacién.

Los puertos han de comenzar a afrontar al menos un doble reto. En primer lugar,
redefinirse a si mismos desde el punto de vista de las necesidades cambiantes del cliente. En
segundo lugar, asimilar que el éxito, dinamismo y productividad del puerto ya no va ha
depender directamente de un incremento cuantitativo de los factores clasicos de produccion, sino
de la aplicacién de conocimientos e informacién a la gestion y prestacion de sus servicios.

. Ello supone un replanteamiento de su organizacién en tanto que modo en que se
administra el conjunto de sus recursos para alcanzar sus fines y objetivos. Un cambio
organizativo que afecta a todos y cada uno de los elementos que lo componen asi como a las
interrelaciones entre ellos.

3.1.1.- Modernizacién y optimizaciéon de los recursos materiales.

Una de las consecuencias fundamentales derivada del cambio que ha comenzado a
producirse en un gran numero de puertos, es el desajuste de su oferta material con la demanda.
como consecuencia de la accion conjunta de dos circunstancias. La primera de ellas esta
relacionada con la disponibilidad de un conjunto de instalaciones portuarias que. por su
obsolescencia tecnologica (limitaciones de calado, superficie de almacenamiento, etc). o por su
localizacion urbana (presion de actividades ciudadanas que limitan y condicionan su explotacion
portuaria) o han dejado de ser dtiles para el trifico comercial, o éste ha quedado muy
restringido; hechos que se traducen en una reduccion de la infraestructura operativa del puerto.

A estos espacios hay que anadir la superficie resultante de la reconversion o, en casos mas

traumaticos, desmantelamiento de determinadas actividades. como siderurgias y astilleros, que
estaban asentadas en la ciudad-puerto industrial.

La segunda circunstancia se traduce en la necesidad de dar respuesta a las nuevas
necesidades impuestas por el comercio y el transporte maritimo internacional (inversiéon en
nuevos muelles con calados adecuados, disponibilidad espacios para actividades logisticas y
* admuinistrativas, dotacion de infraestructura informatica y de telecomunicaciones, etc). asi como
a otra seric de demandas generadas por agentes no implicados directamente en la economia
portuaria y que no es posible ignorar (actividades de de ocio, culturales y deportivas ligadas al
mar, etc).

Como resultado de todo e¢llo, muchos puertos han de resolver un déficit de
infraestructura mas o menos importante, y una disfuncionalidad territorial que, en cualquier
circunstancia, implica la elaboracion de un nuevo discurso y de una nueva organizacion del

territorio portuario. En efecto, la transformacion del puerto en un centro logistico precisa de una

reconsideracion fisica y conceptual de la dimension territorial de las actividades portuarias,
exigiendo una nueva organizacion y ordenacién espacial capaz de dar respuesta a las nuevas
demandas del comercio y transporte maritimo internacional, a los problemas de articulacion y
convivencia con el entorno urbano y a la revitalizacién y potenciacion de la vocacion maritima
de la ciudad, favoreciendo el desarrollo de nuevas actividades ligadas al mar. Algunos ejemplos
de las considerables transformaciones requeridas en los puertos son la expansion de la zona

*"Planificacion estratégica para las autoridades portuarias”. UNCTAD/SHIP/646. 1993,

i
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franca de Barcelona con la desviacién del rio Llobregat, la expansién portuaria de Amberes
sobre la margen derecha del Escalda ocupando terremos pertenecientes a otras comunas y el
asentamiento de las actividades portuarias dec Londres en Tilbury, mas cerca de la
desembocadura del Tamesis, con la consiguiente reconversion de las viejas dirsenas en area’
comercial y residencial. En la Figura No § se indica los elementos principales de la estrategia
seguida por el puerto de Santander.

3.1.2.- La "informacionalizacién" de la actividad portuaria,

Dar respuesta a las nuevas demandas, aumentar la productividad y la competitividad del
puerto exige, ademas, una constante y creciente aplicacion de informacién y conocimiento al
conjunto de la actividad portuaria, siendo necesario, desde esta perspectiva, una profunda
revision tanto de los servicios ofertados por el puerto como de la gestion y administracion de los
mismos.

n Cuestionarse los sistemas actuales de prestacién de los servicios con el objetivo de

ofrecer mas calidad, rapidez y mejor precio, sobre la base de la incorporacién a los mismos de
informacién y conocimiento, no-significa inicamente informatizar las distintas tareas portuarias.
En efecto, la “informacionalizacion"® implica una profundd revision de la concepcién y
utilizacion de los sistemas empleados actualmente en ambitos tales como la ayuda a la
navegacion, los métodos de control y seguridad portuarias, las operaciones de carga y descarga
de mercancias, etc. Y junto a ello, el reto de mejorar la eficacia y ¢l rendimiento la gestion
administrativa y econémica del puerto, los procesos de contratacion y facturacién de sus
servicios, de las compras y suministros etc.

Por otro lado, la utilizaciéon de tecnologias relacionddas con la informacion y las
comunicaciones, junto con la aplicaciéon de conocimiento, ademas de permitir un replanteamiento
de la gestion y los servicios portuarios, posibilita la concepcion y desarrollo de nuevos servicios,
fundamentalmente destinados a optimizar la gestion fisica, documental y comercial de la
mercancia y los buques durante su estancia en ¢l puerto, abriendo la posibilidad de establecer
nuevas fuentes de ingresos para la entidad.

3.1.3.- Una nueva concepcién del trabajo y empleo portuario.

Tal y como se sefialaba anteriormente en el apartado 3.1, la productividad ya no tiene
una dependencia directa del incremento cuantitativo del factor trabajo. De hecho, una de las
caracteristicas portuarias mas notables en las ltimas décadas es la considerable reduccion de los
efectivos laborales®. Por tanto, y al mismo tiempo que se revisa y adapta la gestion y los
servicios portuarios, se hace necesario un nuevo planteamiento del concepto de trabajo y empleo
al menos a tres niveles.

En primer lugar, la necesidad de prestar servicios a la medida hace indispensable la
formulacién ¢ implementacién de una nueva estructura laboral. Un significativo numero de
profesiones tradicionalmente relacionadas con la actividad portuaria han comenzado a entrar en
. crisis, surgiendo, al mismo tiempo, demandas de nucvos perfiles profesionales en dmbitos

#Castells, M. Sociedad de la informacion: diez tesis. En “Temas para Debate™ N° 5 Abril 1995. Pég.
65.

*Entre 1970 y 1982 se produjo una reduccion de 39% en Amberes y 78% en Liverpool y entre 1973
y 1982 del 11% en Hamburgo en "Nuevas técnicas de manipulacion de la carga”. A.D. Couper. Informes
de OIT. Madrid. 1987. pag. 64-67.
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emergentes de la actividad portuaria. Los trabajadores portuarios adquieren la polivalencia
necesaria que le permita desempefiarse en una variedad de tareas.

Pero el cambio no solo afecta al disefio de la estructura laboral, la
"informacionalizaciéon" de la actividad portuaria ha comenzado a situar al capital humano como
un factor productivo esencial, en la medida de su capacidad de crear valor (aportacion creativa
en la mejora de la calidad de los servicios, capacidad de manejo de informacién y aplicacién de
conocimiento en la gestion de los mismos, agilidad en la deteccion de cambios en las
necesidades del mercado, etc). Una politica de maximizacion del potencial de los recursos
humanos del puerto precisa, entre otras cosas, de un incremento de la calificacion profesional de
la plantilla mediante programas de formacién que posibiliten un reciclaje continuado de la
misma; la implantacién y desarrollo de planes de comunicacién que faciliten el compartir
pensamientos, ideas e informacion; la modificacién de los estilos de mando, de los sistemas de
recompensas, etc.

En paralelo a estas cuestiones, parece inevitable ¢l replanteamiento de la concepcion del
trabajo portuaria. Una de las consecuencias de la aplicacion de las nuevas tecnologias de la
informacion y de las telecomunicaciones, es la acentuacion de la tendencia a la desagregacion de
los procesos de trabajo, reconstituyendo la unidad del mismo mediante redes de
telecomunicaciones”. La articulacién del trabajo a través de lineas de servicio y mercado, la
creacién de unidades semiautonomas, el desarrollo de la subcontratacion, el incremento del
trabajo temporal y a tiempo parcial o el desarrollo del teletrabajo. son fendmenos que ya han
comenzado ha desarrollarse de forma significativa en los puertos.

3.1.4.- El Puerto Extendido: la nueva dimension de la organizacion.

En el 4mbito de la produccién industrial las empresas dedicadas a la produccion en masa
se caracterizan por separaciones funcionales profundas, los trabajadores, las maquinas y Ia
tecnologia estan rigidamente especializados y separadas las acciones de pensar y de hacer. Por
otra parte, las empresas dedicadas a la produccién personalizada en masa, se caracterizan por
tener sus funciones integradas con fronteras dindmicas, los trabajadores, las maquinas y la
tecnologia estin flexiblemente especializados e integradas las acciones de pensar y de hacer. La
moderna produccién de automdviles en la que estos son fabricados segin lo especificado por
cada cliente es un e¢jemplo de esta produccion personalizada en masa.

Para tener éxito en esta moderna forma de produccion industrial se requiere una
organizacién integrada en la que cada funcién, unidad, y personal se enfoque en el cliente,
eliminando las tareas que no generan valor. Todas las funciones productivas se extienden hacia
los clientes, con niveles diferentes de interaccién con cada uno de elios, dependiendo de las
necesidades de oportunidad de cada mercado en particular®. De aqui que muchos autores
sugieran que la forma burocritica, jerarquizada, de organizacion usada por la mayoria de las
empresas es, hoy, obsoleta. Ellos sugieren que la estructura de organizacion del siglo XX1 tendra
que tomar la forma de una red a fin de poder competir.

Dentro de las actividades maritimo portuariag la transformacion se configurara en tres
niveles diferentes, La Empresa (autoridad y operadores portuarios), cambiarda desde la
organizacion jerarquica cerrada a la organizacion abierta en red. La Tecnologia (instalaciones y
servicios del puerto), desde centro de transporte hasta centro logistico. Y los Sistemas de

TCastells, M. Sociedad de la informacion: diez tesis. Op cit. Pag. 66

#pine II B. Joseph, "Mass Customization. The new frontier in Business Competition”. Harvard
Business School Press, 1993,

i
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Informacion (EDI y comunicaciones), desde el servidor central a los sistemas en red, abierto a
las comunicaciones con otras redes (INTERNET).

Siguiendo un orden cronologico, durante las décadas de los aftos 50 y 60, algunos
puertos tradicionales que hasta entonces eran solo centros de transporte se convirticron en
centros industriales y de distribucién. Durante la pasada década, algunos de ellos muy
dinamicos, ofrecieron una infraestructura de sistemas de informacion (infoestructura) afiadida a
la infraestructura fisica llegando a ser verdaderas plataformas o centros logisticos para el
comercio internacional. Se pueden considerar estos tres tipos de pucrtos como puertos de la
primera, segunda y tercera generacion”.

La naturaleza de la mercancia no tiene porqué cambiar durante el transporte pero pucde
estar sujeta a la consolidacién, fraccionamiento, etiquetado, almacenamiento de largo plazo y
otras operaciones similares. Todas estas operaciones tipicas de un centro dec distribucion
requicren la integracién de considerables flujos de informacién relativos a la produccién,
transporte y distribucion de las mercancias que hace necesaria la utilizacion del EDI. Baste
sefialar al respecto la integracion de los sistemas informatizados de los transitarios, agentes y
Aduanas para agilizar la recepcién y despacho de las mercancias en muchos centros de
distribucidn.

El resultado es el paso de un Puerto organizado en tomo a una infraestructura fisica que
sirve el transporte. a un Puerto, plataforma logistica, orientado al usuario final, El Puerto se
extiende con el propésito de ser mas cooperativo ¢ interactivo con los distintos agentes,
operadores, transitarios y empresas de la cadena de transporte y por esta razon s¢ le comienza a
denominar Puerto Extendido y cuyo objeto es superar la discontinuidad en la interface
mar-tierra. Un nuevo concepto emerge: el Puerto se extiende al cliente final, al destinatario de
las mercancias, evitandole el almacenamiento en el punto de destino. Esto esta ocurriendo de
forma clara las instalaciones logisticas de distribucién localizadas en los puertos que fidelizan
los traficos de automdviles,

3.2.- Proyeccion v posicionamiento externo.

Aunque la proyeccién y posicionamiento externo del puerto no es una cuestion
independiente de su organizacion, a efectos de clarificar el esquema de la exposicion se¢ ha
decidido diferenciar estos aspectos del resto de los elementos que dan forma al modelo de
desarrollo sostenible. En efecto, los factores externos engloban las relaciones del puerto con el
entorno, incluyendo desde las acciones comerciales destinadas a promocion y venta de los
servicios portuarios, hasta las decisiones cuyo fin es el establecimiento de actuaciones y canales
destinados a la mejora de las relaciones del puerto con su entorno social, incluyendo en ellas sus
vinculos con la ciudad.

3.2.1.- Propiciar un ambiente comercial.

Adam Smith establecio que ¢l desarrollo econémico de una sociedad (la causa de su
riqueza) dependia de la extension de su mercado y los intercambios que generaba su comercio,
Desde esta perspectiva, para las actividades comerciales los puertos y la pavegacion maritima se
han constituido en elementos esenciales de la articulacion entre productores y consumidores,
facilitando las tareas de abastecimiento de mercados; dando lugar, como consecuencia de todo
ello, a la formacion de un estrecho e intemporal vinculo entre comercio, barcos e
infraestructuras portuarias.

®La comercializacion del puerto y las perspectivas del puerto de la tercera generacion. UNCTAD.
TD/B/C.4/AC.7/14. 1992, Op. cit.
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Los fenémenos de integracion economica, unidos al incremento en los flujos de bienes
que se derivan de la constitucion de una economia global, se estin traduciendo en nuevo
impulso a las actividades ligadas al comercio. De este modo, por su condicién de portuarias,
muchas ciudades disponen de una gran oportunidad para revitalizar su vocacién de plazas
mercantiles. Desde esta perspectiva, el puerto se constituye en un animador excepcional de la
actividad comercial al impulsar y/o apoyar el desarrollo de infraestructuras y servicios de
comercializacion y comunicacién avanzados: los Telepuertos y los "World Trade Centers”, y los
Centros de Comercio (Trade Point Centers),

3.2.1.1.- Los Telepuertos y "World Trade Centers".

En el pasado, los puertos fomentaron el desarrollo de las ciudades como centros
internacionales de negocios. Después, los aeropuertos se localizaron ¢n las ciudades mads
importantes del mundo. En las préximas décadas, los Telepuertos ayudardn a determinar las
ciudades mas importantes de la jerarquia mundial. Los Telepuertos son centros de
comunicaciones con una clara proyeccion internacional, es por eso por lo que tienden a situarse
en zonas con larga tradicion comercial internacional. No es casualidad, si muchas metropolis
portuarias del mundo, estin ahora en la dinimica de instalar un Telepuerto.

Esto es asi porque las mercancias necesitan ser consolidadas, manipuladas y despachadas
en ¢l periodo de tiempo mas corto posible. La equivalencia en el flujo de informacion lleva a la
necesidad de agrupar, transportar, integrar, cargar, empaquetar y mandar los documentos que se
producen en Tiempo Real a través de EDI, necesitdindose, entonces, los telepuertos para que la
mercancia llege a su destino.

Entre las diferentes definiciones de Telepuertos, Antonio Trueba (Presidente del "World

Trade Center” de Madrid y el de Sevilla) da una definiciéon en ¢l sentido amplio, lo define como’

un acceso a un satélite, u otro modo de comunicacion a larga distancia, que a través de una
red adecuada de distribucion da un servicio a las aglomeraciones urbanas, compuestas por
nuevos proyectos inmobiliarios desarrollados para ello, asi como proyectos ya existentes,
disefiando un proyecto global de desarrollo regional. De esta definicion cabe subrayar lo
siguiente:

- El Satélite. como vehiculo de comunicacién

- I.a Red. como infraestructura de distribucion

- El territorio o area, en base a nuevos proyectos inmobiliarios, 0 proyectos ya

existentes.

En muchos casos los "World Trade Centers” preceden a los Telepuertos, los engloban V)
facilitan su desarrollo dentro 6 en las proximidades de su localizacion. La razon de ser de los

"World Trade Centers” es facilitar el comercio internacional mediante la concentracion de
operadores y servicios comerciales en sus instalaciones. Uno de sus objetivos basicos es también

la mayor participacion de las pequefias y medianas empresas en ¢l comercio mundial.

El Telepuerto es la base para el desarrollo del Centro Logistico. En particular, en los
puertos, las experiencias mas desarrolladas sciialan Ia secuencia siguiente: a) Transporte
Maritimo / Terrestre; b) Centro de Distribucion; ¢) Centro Logistico. De este modo, los puertos
se situan en los mds altos niveles donde las conexiones fisicas punto a punto § puerta a puerta
ceden su importancia a las conexiones de¢ informaciones.

A nivel microeconoémico, el Telepuerto aporta muchas ventajas a los intervinientes en el
comercio internacional. Al operador del bugue. permitiéndole controlar la mercancia cargada en
varias escalas, y tomar las decisiones oportunas para maximizar sus ingresos en cada viaje de
sus buques. Al fabricante pues puede usar los servicios de telecomunicaciones para mantener
niveles minimos de inventario que le permita asegurar una entrega justo a tiempo a sus clientes
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desde el centro de distribucion. Al comerciante, ya que puede identificar las oportunidades del
mercado mas rapidamente, y puede actuar rapidamente sobre ellas para sacar un beneficio,
Finalmente, el consignatario, u otras partes interesadas, pueden cjercer un seguimiento de los
buques, de la carga o de los contenedores a través del sistema,

Ahora, vivimos la oportunidad de planear las ciudades portuarias del siglo siguiente,
dentro del enfoque del desarrollo sostenible. El desarrollo de las ciudades portuarias, su posicion
en las redes locales, regional o mundial deben pasar por la necesaria sinergia entre ciudad y
puerto.

3.2.1.2.- Los Centros de Comercio de UNCTAD.,

Conseguir una mayor participacién del comercio internacional es un requisito previo
para el desarrollo, tal y como se expresa en la declaracion Ministerial con motivo del
Simposium Internacional de Naciones Unidas sobre Eficiencia en el Comercio, llevado a cabo
del 17 al 21 de Octubre de 1994 en Columbus (Ohio, USA). Alii se acordo lanzar la Red Global
de Centros de Comercio (Global Trade Point Network: GTPN), un primer ¢jemplo a nivel
mundial del positivo papel que las autopistas de la informacién pueden jugar en el campo del
cometcio y ¢l desarrollo,

Un Centro de Comercio se define por la UNCTAD como un centro de facilitacién del
comercio, donde los participantes en transacciones de comercio exterior (ejemplo: Aduanas,
Institutos de Comercio Exterior, Bancos, Camaras de Comercio, transitarios, empresas de
transporte y de seguros) estin agrupadas juntas en una misma cubierta fisica 6 virtual para
ofrecer todos los servicios necesarios para las transacciones de comercio a un precio razonable.

Los Centros de Comercio tienen vocacion de "ventanilla unica" del comercio
internacional. Uno de sus objetivos mas importantes es conseguir la generalizacién en el uso del
comercio electronico, basado en el principio de la igualdad de acceso de todos los -paises a
sistemas compatibles con los standards recomendados por las Naciones Unidas. Las ciudades de
los paises que estan consiguiendo el estitus de Centro de Comercio en un porcentaje importante
estan utilizando las plataformas de los "World Trade Centers” existentes.

Los Centros de Comercio tienen como misién no solo reducir de manera importante los
costos de las transacciones de comercio, estimadas superiores a los 100 billones de ddlares
anuales en el afio 2000. sino conseguir ¢l desarrollo sostenible de las ciudades asi como de sus
plataformas portuarias en el caso de que se trate de ciudades portuarias.

3.2.2.- Hacer de puerto ciudad y de ciudad mas puerto.

Tal y como se sefialaba con anterioridad, la transformacién de los puertos en nudos
esenciales de las redes de circulacién de bienes materiales ¢ inmateriales del nuevo escenario
econémico y territorial que s¢ encuentra en proceso de constitucion, ya no depende unicamente
del propio puerto, y dificilmente puede llevarse a cabo con independencia de la ciudad.
Enfrentarse con éxito al nuevo proceso de cambio y a las expectativas de desarrollo que este
introduce, precisa de una reformulacion de las relaciones puertociudad tanto en el plano
econémico, como en el territorial, ambiental, y cultural. (Ver Fig. No 6)
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3.2.2.1.- La dimensiéon economica.

La contribucion historica de los puertos a la prosperidad y riqueza de los ambitos locales
en los que se asientan esta fuera de toda duda. El espacio portuario se ha constituido a lo largo
del tiempo en recurso excepcional con un notable potencial para ¢l impulso y desarrollo de un
gran numero de actividades econdmicas (produccién, consumo e intercambio) cuya repercusion
en la vida de la ciudad ha sido y es, en muchos casos, decisiva.

La creciente globalizacion de la economia mundial, la liberalizacion de los intercambios
de bienes y servicios, las nuevas tecnologias, etc. estin contribuycpdo de forma notable la
transformacion del papel de los puertos como nodos del comercio y transporte internacional; de
tal modo que a su funcion cldsica de transporte precisa incorporar la de distribucion
(almacenaje, consolidacion, tratamiento de inventarios, etc.) y de fratamiento de informacion.
Este proceso de transformacion del puerto genera una oportunidad excepcional no solo para la
potenciacion de las actividades economicas de la ciudad ligadas al comercio y transporte
internacional, sino también para otras actividades no directamente relacionadas con ¢l puerto
(servicios financieros, investigacion, consultoria, etc) pero cuya contribucion a la constitucion
del puerto como centro logistico se configura como decisiva.

A la aportaciéon que las actividades economicas ligadas con la funcion comercial del
puerto efectian a la riqueza de la ciudad, hay que sumar los resultados de un conjunto de
actividades que dia a dia van adquiriendo un mayor peso y protagonismo econdémico ante la
creciente demanda social. Los deportes nduticos, las actividades de ocio ligadas al disfrute del
borde ticrra-mar, la explotacion del patrimonio histérico y cultural de cardcter maritimo, etc. se
configuran como sectores econdmicos de gran interés para las ciudades maritimas, pudiendo
alcanzar un significativo peso en la generacién de empleo y renta.

3..2.2.2.- La dimension territorial.

Desde una perspectiva temporal, puerto y ciudad son dos entidades que no sélo han
tenido capacidad para ampliar su dominio territorial a lo largo de la historia, sino que han
ordenado y reordenado la utilizacién de sus espacios al ritmo que marcaban sus necesidades.
. Esta capacidad competencial de que disponen ambas partes, hace preciso, en una primera
instancia, concertar sistemas de crecimiento compatibles que en ningun caso hipotequen sus
futuras necesidades de expansion fisica. Para cllo es necesario tener presente el concepto de
servidumbre, Ferrocarriles, aeropuertos, redes eléctricas de alta tension, son algunas de las
infraestructuras que disponen de un drea de transicién entre ¢l limite de su espacio operativo. y
el borde de aquellas actividades con las que funcionalmente son incompatibles. Dado que la
mayor parte de las actividades portuarias tradicionales son discordantes con una gran cantidad de
usos urbanos, considerar la definicion de estas franjas de transicion en aquellas zonas donde
coincidan espacios de reserva del puerto y la ciudad es fundamental para una politica de
desarrollo sostenible.

En un segundo termino, los déficits de infraestructura citados en el apartado 3.1.1 deben
subsanarse mediante la claboracién de propuestas de planificacion y ordenacion del espacio
portuario en las que no solo se contemplen las necesidades y demandas estrictamente portuarias.
El Puerto asi asume nuevas responsabilidades con la poblacién local.

Como resultado de todo ello, es necesario acometer una profunda reordenacion del
espacio portuario, de la que deben salir reciprocamente beneficiados el puerto y la ciudad. La
cesion, concesion, permuta, desafectacion, reversion, incluso venta de los terrenos portuarios
considerados como no operativos. son algunas de las operaciones que pueden facilitar la
resolucion de determinados problemas puntuales (demandas de espacio industrial, déficits de
equipamientos, descongestion de vias de comunicacion urbanas, atenuacion de la presion urbana
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sobre determinados espacios portuarios operativos, etc). Pero, desde una perspectiva de conjunto,
¢s en cstos procesos de redimensionamiento espacial donde sc encuentra la gran oportunidad de

revitalizar la vocacion maritima de la ciudad, de redefinirla entorno a la puesta en valor de

actividades ligadas al mar”.
3.2.2.3.- La dimension ambiental,

Una estrategia portuaria de desarrollo sostenible supone, ademas de resolver los
problemas territoriales, buscar modos de proteccion del medio ambiente adaptados a la
competitividad del puerto®. Si hasta hace unos aiios, ¢l medio natural sobre el que sc asientan
los puertos era valorado tnicamente como un simple soporte econémico especialmente adecuado
para el desenvolvimiento de actividades portuarias ¢ industriales, hoy en dia. estos espacios han
comenzado a ser considerados en su dimensién medio-ambiental, resultando ser areas
ecologicamente privilegiadas.

Por otro lado, tanto las catdstrofes ocasionadas por el transporte maritimo (derrames de
petroleo en zonas costeras) como el funcionamiento cotidiano de los puertos (movilizacion de
mercancias peligrosas, numero y tamaiio de los buques, las operaciones de carga y descarga,
etc.), tienen una incidencia ecoldgica contra la que es preciso adoptar medidas de prevencion y
control y, de este modo, tratar cuando menos de minimizar sus efectos.

Junto a los riesgos de impacto que pueden afectar directamente al medio natural,
existen otros, no menos importantes, que inciden sobre la calidad de vida de la comunidad. El
ruido, la circulacién de trafico pesado por las vias urbanas, el impacto visual producto de un
progresivo deterioro del paisaje, etc., son problemas que se asocian directamente a la imagen de
la ciudad portuaria y que, de no resolverse adecuadamente, a medio plazo pueden llegar a
afectar seriamente a la operatividad del puerto.

Por el contrario, afrontar con éxito la resolucion de estos problemas ambientales es un
factor que sin duda puede incorporar un alto valor afiadido a las actividades de las ciudades
portuarias al elevarse la calidad de su medio natural y urbano.

3.2.2.4.- La dimension cultural.

.Uno de los elementos fundamentales que han contribuido a forjar la identidad cultural de
los pueblos y comunidades asentadas en el litoral, se encuentra en los frutos de una relacion
intima y permanente con ¢l mar, en su vocacion y proyeccion maritima a lo largo de la historia.

En este contexto, los puertos han constituido un enclave estratégico desde el que se han
afrontado los retos del mar, articulando, organizando y posibilitando ¢l desarrollo de una gran
variedad de actividades orientadas a la explotacién de las posibilidades que ésta ofrece. Pero, en
los puertos, ademas de recaer una parte fundamental de la responsabilidad maritima de la
sociedad. se ha gestado y fomentado una vocacion por el mar capaz de generar conceptos,
valores y visiones del mundo que matizan el modo de ser, percibir y sentir de las comunidades
en las que se asientan. En consecuencia, los puertos son una organizaciéon fundamental en el
arraigo y desarrollo de la proyeccion maritima de la sociedad, portadores y transmisores de un

¥Baudouin, T.; Collin, M. "Le role des villes portuaires dans la fagade atlantique fancaise”. Journal de
la Marine Marchande. 28 mayo 1993. Pig.. 1.245, En este articulo los autores citan algunos ejemplos
(Burdeos, Brest, Le Havre) donde se han iniciado operaciones de este tipo.

*'Una reflexion sobre el estado de esta cuestion resulta especialmente interesante la lectura del articulo
de Lemaire, Olivier: "Villes Portuaires, Acteurs de I'environnemente". Journal de la Marine Marchande n®
3838. 9 julio 1993. Pigs. 1602-1603,
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patrimonio material e inmaterial especifico, a la vez que interrelacionado ¢ integrado en el de la
comunidad maritima internacional.

A lo largo de las ultimas décadas, una parte importante de las ciudades portuarias
industriales han ido dado la espalda al mar perdiendo, de este modo, no solo el contacto con una
cultura, unas actividades y unas tradiciones que modelaron su historia, sino también una
importante parte de su capacidad de acceder de forma creativa al siglo XXI . El restablecimiento
de una nueva identificacion entre puerto y ciudad pasa, ademas de por una revitalizacion de la
vocacion maritima de la comunidad, por un esfuerzo de integracién del puerto en la sociedad.

a.- La revitalizacion de la vocacion maritima de la sociedad.

Una de las caracteristicas mas significativas del patrimonio cultural maritimo es su
enorme riqueza. En efecto, ¢l contacto permanente de la sociedad con el mar a lo largo de Ia
historia, ha sido capaz de generar un rico patrimonio y un vasto testimonio material social y
espiritual configurado tanto en testimonios materiales (edificaciones, muelles, astilleros, faros,
instrumentos, maquinas, herramientas, embarcaciones, etc.) como inmateriales (conocimientos,
profesiones, instituciones, tecnologias, incluso creaciones artisticas, lenguajes, vestimentas y
actividades lidicas).

Dado que el hombre solo puede tener una actitud racional y positiva frente a aquello que
comprende, fomentar desde los puertos ¢l reencuentro de la sociedad con las actividades
maritimas mediante iniciativas destinadas a la recuperacion, enriquecimiento y divulgacioén de su
patrimonio cultural, es una de las maneras de suscitar ideas y pequefios o grandes cambios de
actitud tanto a nivel personal como colectivo, de trabajar en favor de una nueva identificacion
con la comunidad.

b.- Integracién con la comunidad.

Pero para consolidar una estrategia portuaria de desarrollo sostenible no es suficiente
con propiciar un cambio de actitud de la sociedad frente a las actividades maritimo-portuarias,
ademas, es preciso corregir la tradicional y generalizada postura de retraimiento de los puertos
ante la comunidad. En efecto, una nueva identificaciéon entre puerto y comunidad exige la
adopcion por parte de los puertos de un talante mas abierto y permeable que favorezca el
establecimiento de unas relaciones mas fluidas y enriquecedoras con las comunidades en las que
estan inscritos y las instituciones que la representan, Pero, al mismo tiempo, los puertos deben
hacer un importante esfuerzo por reforzar su presencia en la vida de la comunidad, dotarse de
una verdadera dimension publica y acotar su espacio de influencia social. Para ello, es preciso
participar activamente en la vida de la ciudad y adquirir mayor grado de compromiso con ella.



Capitulo 4

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De los contenidos desarrollados en los anteriores capitulos podemos concluir que las
relaciones Puerto-Ciudad estan influidas principalmente por los tres factores siguientes:

a.- El espacio geogrifico en el que se superponen O s¢ separan actividades a lo largo de su
evolucion histérica.

b.- El comercio, que con sus diferentes énfasis en los mercados de oferta y/o demanda, influye
claramente en las necesarias funciones urbanas y portuarias. :

c.- Las innovaciories tecnologicas, incluyendo las mejoras en la calidad de vida.

Ademas, la integracién de las relaciones Puerto-Ciudad necesitan de un cambio de
enfoque con una vision holistica formando parte de un todo en donde debemos ver las
interrelaciones en vez de las concatenaciones lincales de causa-cfecto; y ver procesos en vez de
instantaneas. Por ello nos parece importante apoyar los esfuerzos y el trabajo de la AIVP en
éstos temas.

El concepto que las relaciones Puerto-Ciudad son de complejidad dindmica es muy
importante y significa que una misma accion tiene efectos drasticamente distintos a corto y largo
plazo. Asi por ejemplo, si desarrollamos una zona residencial urbana colindando a una zona
portuaria, de manera que los flujos de trafico de mercancias tengan que utilizar carreteras y/o
calles comunes, puede en un principio existir una relacién equilibrada entre ambas zonas urbana
y portuaria, porque el tipo de trdfico no sea muy intenso y las mercancias sean del tipo limpio o -
ho contaminante. Posteriormente, al cambiar la intensidad del trifico, asi como las mercancias
por otras mds contaminantes, y con la 16gica evolucion de los habitantes de la zona urbana a
demandar una mayor calidad de vida con el paso del tiempo, se tendera a un punto de conflicto
o desequilibrio en la relacion urbana-portuaria.

En consecuencia, el enfoque del desarrollo sostenible nos lleva a plantear las relaciones
Puerto-Ciudad como la interseccion o balance en la consecucion de los tres objetivos globales
siguientes: a) Integridad medioambiental; b) Eficiencia econdmica; ¢) Calidad de vida. Para
alcanzar estos se recomienda emprender actuaciones que:

Eviten la incompatibilidad entre usos urbanos vy portuarios.
Habrd que definir zonas de servidumbres o proteccion. Por ejemplo, la zona mas

propiamente portuaria debe ir rodeada por una zona de actividades logisticas y/o
industriales portuarias que facilite la transicion con las zonas residenciales urbanas.

Faciliten el desarrollo de redes internacionales de comercio.

Debe procurarse el desarrollo de los "World Trade Centers”, Telepuertos y Centros de
Coemrci. Esto supone dotar al binomio Puerto-Ciudad del necesario “cerebro” para
facilitar el desarrollo de los intercambios comerciales.

Faciliten ¢l uso del frenfc maritimo portuario.
Asi aquel obsoleto para la actividad propiamente portuaria podra dedicarse para uso de

actividades ligadas al ocio, deporte y cultura del mar.
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Dichas actuaciones de caricter gemeral deberian complementarse con otras especificas, mas
acordes con la realidad de la ciudad y el puerto, y que debieran estar basadas en los siguientes
principios:

Internalizacion de costes.

Se debe aplicar la regla de que el que contamina paga.
Eguidad

La falta de equidad y de pobreza contribuye significativamente a la degradacion medioambiental
e inestabilidad politica. La equidad tiene que contemplar la distribucion del capital fisico y
natural, asi como del conocimiento y la tecnologia

Subsidiaridad

Las decisiones se toman a distintos niveles competenciales, dependiendo de la naturaleza
de los asuntos. La subsidiaridad asigna prioridad al mas bajo nivel decisional, proximo al
problema a resolver.

Confianza

Comprende dos elementos basicos: primero, acceso.ficil y oportuno a la informacién para
todo los afectados; y segundo, la participacion publica en la adopcién de los procesos de
decision. Ello es esencial para la formulacion ¢ implementacion practica de politicas de
medio ambiente y de desarrollo, siendo también importante en la minimizacion del riesgo
que las politicas comerciales se distorsionen para favorecer a los productores ineficientes.

Cooperacion ’

El desarrollo sostenible requiere fortalecer sistemas internacionales de cooperacion a todos

los niveles, comprendiendo medio ambiente, desarrollo y politicas comerciales. Las formas

mas deseables de cooperacion internacional evitaran conflictos, mediante esfuerzos
internacionales para ¢l desarrollo y la proteccion medio ambiental y la estabilidad y desarrollo
del sistema comercial internacional.
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