Sap ST
2

. e

UNCTAD
~ MONOGRAFIAS
SOBRE
GESTION DE PUERTOS

I

.

=
LR
=

e

o Pratat (i) .
0 et o) v
n _,!‘-’ e LA gy
LM Pt TN e iy . o

'5';3:-:-' T
=

!
A

S %
BeE £

S
20

:': ﬁ 5
i) = :
et e e e

5
&




UNCTAD/SHIP/A94( k)

UNCTAD MONOGRAFIAS
: ' SOBRE
GESTION DE PUERTOS

Serie de monografias preparada por la UNCTAD en colaboracion con la
Asociacién Internacional de Puertos (AIP) y para esta monografia con la
Asociacion Internacional de Ciudades y Puertos (AIVE)

14

Estrategias de Desarrollo sostenible para ciudades y puertos

por

M. A, Pesquera
Vice Presidente de AIVP, Presidente Autoridad Portuaria de Santander

¥

J. R Ruiz
Gedgrafo, Autoridad Portnaria de Santander

k- TN
: » | (&
- - ‘bt'; v

NACIONES UNIDAS
Nueva York y Ginebra, 1996



NOTA

Las upiniones expresadas en esta monografia son las del autor y oo comesponden necesariaments

a 123 de las Nactones Unidas. Las denominaciones empleadas y la forma en fue aparecen presentados 163
datos no implican, de parte de la Secretarfa de las Naciones Unidas, jnicio alguno sobre la condicidn
Jurfdica de pafses, territorios, ciudades o zonas, o de sus avtoridades, ni respecto de la delimitacidn de sus
fronteras ¢ imites,
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PRESENTACION DE LA SERIE

En los puertos de 1os pafses industriallzados, los sistemas de explotacion y el perfeccionamients
del personal se basan en los conoclmientos adquiridos por experienicia, en 1a emulacion de otras indusirias
¥ ¢l ia innovaci6n, que tiene lugar con facilidad e 1os entomos industriales adelantados. En leos pafscs
en desarplio no s dispone generalmente de esos medios, ¥ sdlo se introducen mejoras en los puerios
despugs de muchas deliberaciones v, con frecuencia, tras una serie de ensayos y €IToTes. Se necesitan
procedimientos para que |os puerios de los pafses en desamrollo puedan adquirir unos conocimientos que
s¢ dan por descontado en los pafses que ticnen una larga historia industrial 0 aprovechar la expericncia de
los demds en lo que se refiere a los nuevos adelantos y al modo de adaptarse a ellos.

La capacitacién formal s un aspecto de esta cuestién, y la UNCTAD ha dedicado esfuerzos
considerables a preparar y realizar cursos ¥ seminarios de capacitacién en acttvidades portnarias para
personal directivo de catcgorfa superor, asl como a elaborar material de capacitacion que permita gue
instructores locales den cursos al personal directive de categorfas intermedias, Se considerd que otra
apartacion a ese respecto la constituirfa la elaboracion de documentos técnicos, redactados cn forma clara
y dedicados a problemas cordentes de la gestidn y la explotacitn de los puertos. Para que esos
documentos capten Ia atencién de los directivos portwarios de los pafses cn desarrollo tendedn que estar
destinados a cse piblico. ¥ en la actualidad existen muy pocos textos de esa clase.

Tras la aprobacidn de esa propuesta per la Comigidn del Transporte Marftimo de fa UNCTAD en
su Tesolucion 35 (IX), la secretarfa de la UNCTATD decldid soligitad la colaboracién de la Asociacidn
Imemacional de 105 Puertos, organizacion nio gubernamental reconacida como entidad consultiva por 13
UNCTAD, a fin de preparar esos documentos técnices. La presente setie de monografias de la UNCTAD
sobre gestisn de puertos es el resuitado de esa colaboracidn, Se espera que fa difusion de la informacion
contenida en estas monograffas contribuya a desarrollar los conocimientos administrativos de que depende
en gran medida la eficiencia de 105 puertos de lo$ pafses en desarrollo.

g

Rainer Yogel
Encargado

Divisién de Desarrolio de los Semvicios
UNCTAD



PREFACIO

Cuando la UNCTAD dectdid solicitar la colaboracién de 1a Asociacion Intemacional de los Puertos
para prepararar monograffas sobre gestidn de puertos, esa idea fue acogida con entusiasmo como Una RUEYA
oportunidad para proporcionar informacidn a las administraciones portuarias de los pafses en desarroilo.
Para la preparacitn de monograf{as por medio del Comité de Desarrollo Portuario Intetnacional de la AIP
se hat utilizadg Jos recursos de los puertos de los pafses indusirializados miembros de la Asociacidn y se
ha aprovechado la favorable predisposicién de los puertos de los pafses desarrcliados a exponer en
provecho de 105 demds la experiencia y las ensefianzas que les han permitido alcanzar sus actuales niveles
de tecnologfa y gestién portuarias, Por ofra parte, el personal directivo superior de los pucrtos de los
pafses en desarrollo ha prestade una preciosa asistencia evaluando las monografias en curse de medaccidn.

Conflo en que Ja serie de monograffas de la UNCTAD resulte 1t a las administraciones portarias
de los pafses en desarrollo, proporcionéndoles indicadores en que puedan basar sus decisiones para
intreducir mejoras y progresos teenolégicos y utilizar lo mejor posible 105 recursos existentas,

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

Goon Kok Loon
Presidente ¥
de Ia Comision de Recorsos Humanos
AlIP




LA ASOCIACION INTERNACIONAL CIUDADES Y PUERTOS

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

i

La Asociacion Internacional Villes et Ports (AIVP) es la primera estructura de gnlace
en el 4mbito intemnacional que reune 2 PUeTIOS, cludades ¥ @ sus representantes,

" C4mara de Comercio, profesionales del nthanismo, de la organizacidn 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 emire diversas entidades que buscan una mayor

valoracidn de 1a plaza portuana.

Creada en Francia en 1988, la AIVP cuenta ghora con unos 125 miembros
institucionales y asegura su misidn por medio de encuentros internacicnales, de un
holetin de enlace, de un centro de documentacion, asi como la participacidn de
expertos en temas cOnCreias con yocacién intemacional, Cada vez mis ciudades
portuarias se hacen micmbros: dasde 1as metrépolis internacionales hasta las pequefias
ciudades litorales, Todos buscan €] mds COrTCCto 150 de su vocacidn portuaria tanto
para satisfacer sud imperativos econdmicos COmo para mejorar Ia calidad de vida de
s comitentes. Se ofrecc a las cindades-miembro la posibilidad de confrontar sus
axperiencias, por ejemplo en materia de reordenacion de espacios portuarios obsoletos
o en lo gue concicme & §43 posibilidades de relacién y desarrollo econdmico en

sinergia con el puerto.

Estamos aqui en presencia de un auevoe lugar de encuentro para 12 Comunidad
Internacional que piensa en cl porvenir de las plazas portuarias. Lina plaza portuaria
dindmica, dento de 1a armadura urbana, econdmica v regional es una baza de peso
para una regién. La promocién de 1a region va a la par de su puerto ¢ 5uS pt?ertﬂs,
lus cuales constituyen no 5610 mMotoTes econ6micos sino aperturas privilegiada sobwe
el mundo. Se favorece asi una mejor valoracion internacional de una regidn cn su

COnjunts.

Clivier Lemaire

Delegado General

Asociacion Intemacional Civdades y Puertos
4%, me Lord Kitchener

Le Havre, FRANCE
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Capitulo 1

INTRODUCCION

La prcsents monograifa tiene dos objetivos. En primer lugar, pretende establecer las
bases de un modelo histérico que, ademas de tratar de explicar la articulacion de los vinculos
puerto-ciudad a lo largo del tiempo, ¢ identificar aigunos de los componentes bédsicos en los que
se apoyan las relaciones entre ambos elementos, facilite ciertas claves para una interpretacicin
adecuada de la problemética puento-ciudad e¢n ¢] momento presente. 51 al concepto de desarrollo
sostenible, es entendido como vna forma de progreso que satisface las necesidades de la
generacidn presenle sin comprometer la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer
sus propias necesidades', analizar e interpretar la realidad actual de as relaciones puerto-ciudad
con categorias y esquemas de un tiempo gue ya paso, no $010 no aclarard la confusion con la que
se perciben cotidianamente estas relaciones, si no que, sin lugar a dudas, difficilmente sc podrin
tomar decisiones que no comprometan negativamente el futuro. '

El sagundo objetivo de esta monografia es intentar la formulacion de un modelo para
ahordar la problemética contempordnea puerto-ciudad, la cual sc encuentra hoy en dia
inevitablemente marcada por la transformacion del soporte matcrial sobre el que s¢ ha
fundamentado nuestra sociedad en |65 Gltimos siglos, Este cambio de cstructuras, que plantea una
divisoria histérica de nivel similar o superior a la gue supuso la Revolucion Industrial, demanda
un nuevo marce de relaciones puertscindad, en el que, entre ofras cuestiones, se reconsideren
tanto sus componentes como cl pese relative de los mismos.

Dle este modo, con el modelo propuesto, sc aspira a superar cl tradicional plantcamiento
territorial y un tanto mecanicista con el que habitualmente se ha planteado esta cuestion; es decir,
analizendo sus componentes a expensas de sus interacciones. Por tanto, el modelo propuesto, adn
en proceso de formalizacion, pretende ajustarse fundamentalmente a un planteamiento holfstico
del problema, en el que &f fodo no ex la suma de las partes, sino la suma de las partes y sus
interrelaciones. Son las relaciones entre las partes las gque le dan importancia’. Dicho
planieamiento  supone aceptar algunos concepios tales como ambigitedad, instantaneidad.
inruicién, "Sgica difusa”, etc. en la base este modelo,

Sin embargo, ¢! modelo que aqul se presenta cueniad con importantes linitaciones 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 contexio territorial concreto, ias
cindades portuariag de los pafses del Occidente Europeo. La segunda, consecuencia de que su
planteamiento responde & wn enfoque del problema focalizado desde ¢l punto de vista del puerto.

El modelo que aqui se propone para explicar los procesos de reestructuracion de los
puertos y sus relaciones con las ciudades puede ser comwin a la mayor parte de las ciudades
portuarias de Europa Oceidental gue, por lo general, han estado afectadas por probleméticas y
mutaciones similares, Este esquema, puede ser igualmente valido para aproximarse a la realldad
de otros puertos del mundo; pero para elio hay que fener en cuenta que en cada continente los
procesos de reestructuracién han tenido su curso especlfico, el cual ha dependido de la distinta
incidencia de unas condiciones econdmicas, polfticas, soclales y culturales particulares. Exisie

'El desarrollo sostenible en los puettos, UNCTAD/SDD/PORT/L, 1993, Pémafo 2.

Davis, Stanley M.- "Funro Perfecto. Tiempe, espacio y materia, Las variables estraiégicas del futuro”,
Barcelona 1988, pdp. 187.
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bibliograffa que permite efectuar una aproximacitn a 12 evolucidn histérica en otros &mbitos
gengrificos’,

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 yma antigiedad supericr a los cizn
afios, los puertos, por lo general, son organizaciones que han demoestrado a lo Jarge de siglos su
vocacion de permanencia, En efecto, [a historia de muchas viejas e importantes ciudades
poriuarias estd cargada de valiosas experiencias y ejemnplos de desarrollo sostenible que explican.
en gran medida; ia posicidn privitegiada que ostentan actualmente en el sistema mundial de
ciudades marftimas.

Pero, 5 cvidente que este modelo de progreso ng hz sido comin a todas las ciudades
POITZarias. ya que una pane muy imponante de los puertos que surgicron con anterioridad a la
Revolucidn Indusirial, no fucron capaces de superar la erisis y los cambios que supuso cf paso de
una economia sustentada <n la agricultura a otra fundamentada en 1a industria. El resultado fue
un declive progresive de estos puerios, ofiginade tanto por @l pavlatino deterioro de las
actividades portuanias de mayor valor afiadido (irdfico metcantil, ete.}, como por las dificultades.
para atracr a aquellas actividades que emergfan con pujanza en el nuevo contexto econdmico.

Hoy, en el gozne de un nuevp gran cambio en la civilizaci6n, muchas civdades
portuarias encuentran nuevamente amenazado no sdlo su actual “estamus quo”, sino o
permanencia en la nueva situacion emergents, Sobre este telén de fondo, las ciudades portuarias
comienzan a clasificar prieridades y a definir estrategias para intentar controlar ¢! cambio que ha
comenzando 2 operarse. Superar eStas atnenazas y reconvertirlas en oporhunidades significa,
inevirablemente, adoptar una mieva actitud y afrontar importantes retos y profundas mutaciones,

enire 1os que s¢ encuentra el modelo de relaciones puerto-ciudad.

_'\'“-'.3

Las ectapas fundamentales en la evolucidn histérica dc los puertos, con sus
correspondienies caracteres identificativos y elementos que han condicionado su transformacién,
$& sintetizan en la Figura No 1. Dicha Fignra, ademds, es una dtil ayuda en 1a lectura de las
sigmientes secciomes de este capfmio y el siguiente,

Wéanse por efemplo Hasu, DK, BEd. "The Rise and Growih of the Colonial Port Cities in Asia”,
Berkeley, USA 1983, VVAA, "Puentos y Fortificaciones en América y Filipinas”, Wadrid 1985: Broeze, F.
Ed.. "Bndes of Sea: Pont Cities of Asia from the 15th to the 20th Century”, Honololu, USA 198%; Knight,
F.W. and Liss, P.K., Ed.. "Allantic Port Cities: Ecenpmy, Culiure and Soctety in the Atlantic World 1650-
1850", Knoxville, USA 1991; Broeze, F. "Los sisternas portuarios y puertos en ¢! Ocedno Indico ¥ Asia
Origntat ¢n log siglos XVII-XX", en Coloquio sobre el Sistema Portuario Espafiol en los siglos XY1-XX,
Madrid 1995 {(en prensa); y finalmentz Hoyle, B., "Gateways to the sea: the role of port citics in the
development of East Africa”, Fifth International Conference Cities and Ports, Dakar, Senegal 1995 {cn
prensaj.
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2.1.- El puerie v Ia ciudad en Ias sociedades pre-indusiriales.

Hasta finales del siglo XVIH* la agricultura era la base de la argatiizacion ccotiomica de
todas las sociedades, y los csecasos productos industriales que en este contexte se realizaban,
cran elaborados artesanalmente. Este sistema econdmico se sustentaba cn el consumo de fuentes
de encrgia renovables (potencia muscular, bosques, agua, sol, aire, etc.) y el empleo de una
tecnologia muy simple y limitads, destinada fundamentalmentc a la amplificacién del potenciai
de la fucrza humana y animal. En consecuencia, su capacidad de produccion era reducida y
lenta, cada comunidad producia casi todo cuanto necesitaba, generando. por tamtg, unos
excedentes ¢scasos y valiosos.

2.1.1.- Un sistema de distribuckén embrionario.

Las limitaciones tecnoldgicas y cnergéticas existontes, el escaso cxcedente de produccion
que cstas organizaciones econdmicas eran capaces de generar, junto a la baja capacidad de
consume que disponian estas soctedades, propicid la configuracion de un sistema de distribucién
individualizado, débil, restringido ¥ muy rudimentaric,

Deado que la poblacion destinaba la practica totalidad de sus recursos para producir los
bienes que clla misma posteriormente consumia, la actividad mercantil constituia ung parcela
muy pequeda en el conjunte de la actividad econdmica, cuya organizacion dependia del escaso
excedente del consumo que el sistema productivo era capaz de gencrar. En consceuencia, sélo
una mingscula fraceién de la poblacion dependia del mercado, v la mayoria de la gente vivia en
gran medida fuera de él.

La concepcion del mercado estaba fuertemente ligada a la componente fisica v
termitonial de su sigaificado. En un proceso muy lento, los mercados locales irin dando paso a
mereados comareales, cuya consolidacién gcasionard la regionalizacidn de los intercambios, De
este mode, al final de cste periodo los mercados regionales cstarin plenamente conformados ¥
los mercados nacionales se encontraran en diverso grado de constitucion. Bn cste contexto. fa
presencia del comercio internacional, a pesar de ser mey limitade, se consideraba valiosa y
spreciada.

Si ¢l excedente potencialmente comcrcializable era cscase, el volumen de los
intercambios estaba ademds fuertemente limitedo y condicionado por la escasa capacidad,
lentitud y alto coste de los transportes, con lo que el abastecimiento del mercade presentaba
siempre enotmes dificultades. En cfecto, s1 por algo se caracterizan Jog medios de intercambio
cxistetites en este periodo es por su mediecre capacidad, de tal modo que los avances que en
cllos s¢ producen, influyen poderosamente en la articulacion de los mercados ¥ SUS SUCCEIVOS
cambios de escala,

El transporte terrestre, apoyade en una red de caminos v cameteras muy primitiva,
escasaments acondicionada, limitada en cuanto a la dotacién de infracstructuras, y peligrosa, se
fundamentaba en la circulacidn de caravanas de amrieros y carretas. Todo eflo se traducia .en

*Para 1a periodificacion do las tres grandes £1apas cconomicas que aqui se describen se ha utilizado el
esquemi cronoligico propuesto por Stantey M. Davis en "El tiempo y su impacto cn la cadena lopistica”.
XIV Jornacdag de logistica 2 ¥ 3 de junio de 1992, pdg. 2. Tn dicho artfealo Davis establece la glguiente
periodificacion cronologica: Feonomfa Agricola (hasta 1700Y; Economia Industrial (1760 - 1950%;
Economia [nformecign (1950 - 2020%; Economia Biologica (desde 19700,
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unos costes muy elevados que solo podian ser soportados por productos de alto valor y pequeiio
volumen, o sobre distancias cottas’,

El transporte maritimo se configura como la forma de lecomoeidn privilegiada, al ser el
mas barato, seguro y capaz de movilizar un mayor volumen de mercancias. Ademds, es cn ol
sector dcl transportc donde las innovaciomes tecnolégicas durante este periodo son mas
significativas v constantes, lo que supone tanto el desarrollo de una industria especifica de
considerable importapeia, como ¢l fortalecimiento de la vida comercial de las comumdades
maritimas,

Rl

2.1,2.~ La actividad portuaria, una funcién urbana.

En las cconomias preindustriales, practicaments autosuficientes, fundamentadas en la
agricultuta, las octividades portuarias surgicron en aguellas comunidades costeras que se
atievicron a complementar o, cuando la situacidn Jo hacia nccesario, a fundamentar su modo de
vida en la pesca, €l comereic maritime y la guera naval. Debe sefialarse la considerable
importancia del comercio colonial intercontinental emprendido por las potencias celoniales
eurepeas come Portugal, Espafia, Holanda, Inglaterra y Francia a partit del siglo XVI. De este
modo. ai amparo de asentamnicntos dotades de unas condiciones maturales especialmente aptas
para la navegacion y el abrigo de las embarcaciones, fue configurandose un rpsario de peguehos
ntcleos portuarios con vida propia. que fuc articulandose y jerarquizéndose. en gran medida, de
forma paralcla a la evolucion y estructuracién de lus mercados.

Para muchas de estas comunidades, las actividades maritimas y portuanas se
constituyeron, no sdlo en una de las principales fuentes de nigueza y empleo, 5ino en uno de sud
cauces fundamcntales de progreso, En efecto, la relacion de esias poblacienes con el mar fuc
capaz de inducit en s mismas importantes actividades como construceion naval, conscrvas de
pescados, bases navalcs, comercios, prensa especializada, actividades artisticas ctc, St a todo
ello, se afade su posibilidad de acceso a los escasos flujos de congcimientos gue s producian
en aguel mundo compartimettado, dada su condicién de nudo de comunicaciones fisicas,
muchos de estos nicleos urbanos portuarios Hegaron a constituirse en puntos privilegiados del
territorio, dande Jugar a una cultura maritima cspecifica que, en gran medida, era la de fa deo
unas comunidades cuya organizacien social giraba entorne a la riqueza aportada per ¢l mar, De
modo que ..l puerio fiie un centro de negocio a la ver que el lugar donde se cargaban y
descargaban los harcos. se deposiiaban las mercancias, se construion y reparaban fos barcas v
donde se rveunia la tripulacicn. Armadores, negociantes. marineros, esibadores, constituian la
poblacion de las civdades portuarias®. En muchos casos, la compenetracion de&stos nuclcos
urbanos con el mar Hego a ser tal, que incluso llegaron a adoptar en sus escudos y emblemas de
identificacion simbolos maritimo-portuarios, v las imdgenes que habitualmente las representaban
(grabados, dibujos, pinturas.} eran casi sicmpre Ia de su fachada portuaria.

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

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

‘Sobre esta cueslion v para el caso cspafiol resultan de gran interés las gportaciones de Sanlos
Madraxo cn "Fi sistema de Iransportes en Espafia, 1750-1850. Madrid 1984, 2 Vol.. y algunos articubos
recogidos en "Historia de las comunicaciones en Espafiz”. MOPT Revista de! Ministerio de Obras
Publicas, Trenspories v Medio Ambicnie. Julio-Agosio 1994 N® 422,

‘Michaud, Jean-Lue "La Ordenacién de Zonas liforales”. Ed. Institutos de Estudios de la
Administracion Local”. Madnd 1981, Pag.. 93.
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Murincros, armadores, cstibadores, comerciantes. peseadores, malitares, carmintcros de rbera, ele.
son algunas de las profcsioncs mas comunes ¥ numcTUsas  on low mocleos  porfunros
preindustrinles que viven de log recursos gue les proporciona b mar, En algunos nicleas fas
aotividades maritintas plcanzan un desarroHo sinpobar: las mejoras en la navegacion y fos centros
de formaeidn para marinos son impulsados desde Lisbon y Swvilka el impulse a la construgeidn
publica ¢s notable en Cidiz debido a las fortificaciones: ks socicdades andnimag s¢ origioan cn
In necesidad de los armadores de Amsterdam de aglutinar capitales para e comercio colonml; Lt
fisonomia de Burdeos quedd fucrtemente impregnada por cf comereio del azieur,

A nivel espacial, Ias refaciones de convivencia ontre los puettos y su nucleo urbane sc
carcterizaban por la proximidad  y lo inmediatez. Aparentemente carentes de ung delimitaeidn
temritorial formal, actividades productivas, comerciales, porfuorias ¢ inclaso residenciales
coexistian on los mismos espacios. Tanto cg asic que  frecuentomente  gue tos  csensis
infeacstructuras que s¢ construian on apoyo a fa navegacidn. o quedaban integradas cn cl propoo
reemte urhano, o posibilitaban fa apertura y ordenacion de nuevas acreas do expanzian de [o
ciudad. De este mode, ks obras del puerto se constituyen cn mwches casos cn of motor del
desarrollo fisico de la ciudad, influyendo on la configumcion de su tejido y morfulogia.

Par tantu. ¢l territorio destinado o lag actividades propianente portuarias s¢ constituye on
an clowente fundamental de Tw estructurn wrbana, oo ef que, ineluse, so areanizan doestilcs,
ficstas, competiciones depottivag, manifestaciones populares. ete, resiliande de este modo su
valar simbolico ¥ ropresentativo,

Conscientes de k importancia de lus actividades maritimas, la pestion del UCHa eri uit
pregeupacion perinancnle para los nstituciones piblicss loeales gue, ¢n muchos casos, cuando
16 PEAMUEYED OFRANESMOS expeeificos pura su administracion y desarrollo, son los encargadas
recaudr foudos para ievertir en sus infracstructuras, o de copiar agentes pam su caplotucion
comercial. De este modo. la administracian de fos puertos descansa bisicamente sabre shlndicles
locales” que les dotan de normativas especificas para chdt unn de elles,  En oesto sentido ol
trabajo injciade desde 1988 por la AIVP nos parcce fundamental.

Fipura No 2: E! pucrto de Cadiz en ¢l sigio XVII

"Fin ¢l caso de Lspafia, hasta priclicamentc mediados def siglo XIX Iok puerlos cslubyan admiisieades
por Comsulados. Juntas de Cometeiv, Ayunlatmicntos, Diputaciones y distinlos organismes e rango
gslalal, segnn normas conerctas pata vada uno de ellos. I Alemany, Joan- Los Pacnos Fspuioles on ¢l
wiplo X1X badeid 1991,
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2.2 La cindad portuaria desde la Revolucion Industrial.

Hacin mediados del siglo XVII comicnza a producirse un cambio radical en ¢ sistema
productive: la agricultura s reemplazada por la industria como base de Ia gcanomia. La
custitueion de las fuentes de encrgia tradicionales por otras no fenovables a bajo precio {carbon,
gas, petroleo), unida al gigantesco avance que 5 produce en el campo de la teenologia
{miquinas de vapor, motores de combustidn, electricidad, etc). propician el desarrollo
expansién de las actividades industriales. Estc cambic gue se inicia cn Inglaterra sc extiende por
otros paises curopeos durante cl siglo XIX. La manufactura artesanal es sustituida por la
produccion industrial cn fibrica. La maquina, la factoria, y lucgo, a principios del siglo XX, I
cadena de montaje, generaron un sistema de fabricacion basado en largos ciclos de produccion
de grandes cantidades de bicnes estandarizados a bajo costo.

1.2.1.- E1 fenémeno de la distribucton en masa.

Una de las consecuencias fundamentales de la Revolucion Industrinl fue la radical
separacidn entre produccién y consumo. La mecanizacion, la cspecializacion, junto con los bajos
precios de venta que permitio la fabricacion en serie, facilitaron que la mayorla de los biencs
producides fueran destinades al intercambio. La economia se mereantilizé y ¢l mercado suffio
una cxpansién  acclerada tanto a nivel geografico’, como a iravés de la permanente
incorporacién de micvos biencs al mismo, y una contimuada complejizacion de los proecsos de
distribucion. La distribucion individual dio pase a la distribucion y comercializacién cn masa,
proliferande una creciente intermediacion dirigida tanto hacia la canalizacion de las materius

. primas, como & la distribucién de los bienes ctre los consumidores.

La capacidad productiva de la cconomia tndustrial precisaba de unos mecanismes de
distribucion aptos para el desplazamicnto de grandes cantidades de materins primas, productos
semiclaborados y terminados, con rapidez, seguridad y bajo coste. Paralclamente al desarrolle ¥
expangion de las actividades industriales, se produjo una total transformacién de los medios y
formas de trosporte, de tal modo que éste dejé de ser algo circunstancial para constituirse en un
compenente csencial de la vida social y econémica.

Les sistemas tradicionales utilizados para el traslado dc carga y pasajeros fueron
rcemplazados pot modemos medios de transporte cada vez més rapidos, flexibles y seguros, ¥
con mayor capacidad de carga. En el mar, grandes barcos de hierro autopropulsados por maotores
de vapor ¥ luego de combustion., sustituyeron paulatinamente a las flotas de velepos de madera
que hasta aquel momento habian soportado el peso del transporic maritimo. En tierm, la arrieria
y la carreteria fucron ripidamente desplozadas primero el por el ferrocarnl. ¥ lucge por los
automoviles v camiones, que se constituyeron en los grandes medios de transporte terrestic.
Finalmente, hizo su aparicidn 1a aviacién revolucionando el concepte de ticmpe v espacio en el
trangporte.

Si en la ctapa anterior. (o5 sistcmas de transporte apenas transformaron el medio natural,
la economia industrial intpuls® la masiva construccion de complejas y costosas infracstructuras
atificiales. Vias Térreas, carreteras, autopistas, puertos y aeropuertos dieron forma a un enornie
sistemna de circulacion que al intcreonectarse entre si, vertebrd ¢l espacio ¢ hizo accesible
pricticamente cualquier punto del territorio,

*En esta siapa s¢ produce la definitiva articulacion de los mercados nacionales asi como un desanollo
espectacular del comercio internacional. Véase pot ejcmplo: Tamames, Ramén, "Estructura Economica

Internacional”, Bd. Alianza, Madrid 1987, pag. 28 v siguientes; Belshaw Cyrils, "Comercie Tradicional y

Mercados Modernos”, Ed. Labor, Barcelone 1977, pag. 109 y siguientes.
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2.2.2.- La cindad portuaria industrial.

La produceidn industrial trajo .unnsigo una profunda redistribucion espacial tendente a la
concentracion de mateniales v homhres. La disponibilidad de materias primas (carbdn, hierro} vy

las economias de escala indujeron a las macientes actividades industriales a la busqueda de

localizacioncs centralss para su implantacion en el espacio. Dc csta manera, las ciudades bien
situadas en el territoric, atrajeron a la industria, y ésts, 2 su vez, hizo crecer a estas ciudades.
Por tanto, Ja ciudad se configura en el corazdn econdmico de la sociedad, al constindise como el
principal centro productive y de consumo, a la vez que oudo fundamental de las redes de
intercambio y transportc, En este contexto las ciudades matitimas adquiricron un singular
protagonismo, ya que, debido 2 la importante funcion que asumié el comercio maritite en las
relaciones exteriores de las naciones industrializadas, & menudo fue en las onilas del mar donde
se instalaron los nicleos que asumieron el papel central®.

- Las ciudades maritimas que fueron capaces de atraer a las grandes industrias y canalizat
log cnormes tmsvascs de biepes gencrades por las grandes aglomeraciones y rtegiones
industriales, pasaron a desempediar, no sin grandes transformaciones. una posicidn dominante en
¢l sistema portuario, La aparicion de unas nuevas condiciones economicas organizativas, de
trafico. et¢. propiciaron una gran transformacién cn la forma de entender fa actividad portuana y
las relacioncs entre el pucrto v la ciudad. Los micleos portuarios que per distintas razones no
fueron capaces de incorpotarse & la ola de industrializacion, vieron como muchos de los traficos
mercantiles que se despachaban por sus muclles se desviaban incxorablemente hacia otros
puertos que emergian con pujanza de un sistema de jerarquia nortuaria ya caduco. Ejemplos de
esta evolugion se encuentran en ia costa cantabrica con ¢f ascenso de Gijon frente a Avilés, y el
claro predominio de Bilbao. Ya a! final del petiodo, ¥ como resultado do ia reconstruccion que
siguid a la Segunda Guerra Mundial, aparccen los grandes puertos indusirtaies como Rotterdam,

1,2.3.- Las transformaciones estructurales en los puertos,
'

Los avances tecniologicos que la Revolucion Industrial trajo consige, medificaron de
forma radical las condiciones de fiempo ¥ espacio en las que se desenvolvia ¢l transporte
maritimo™. En efecto, por un lado, las nuevas técnicas y matcriales cmpleados en la
construccion de Jos buques permiticron incrementar su tamafio ¥ capacidad de carga. Lo cual, a
su vez, facilitd no sole el aumento del trafice de mercancias, sine la incotpoeracion &l comercio
de productos que hasta ese momento, por su gran volumen y bajo valor, no cran rgntables para
el transporte maritimo. De este modo, ante la mayor complejidad y diversidad de 1a% mereancias,
comicnza a producirse una progresiva adaptacion de Jos buques a las necesidades de ias
mercancias que, finalmente, acabard en Ja cgpecializacion de los mismos.

Este incremento y expansion en log traficos, junto con la transformacién estructural de la
flota metcante, acelerd un cambio organizative trascendental gque se habia imiciado en la época
anterior con el comercio colonial intercontinental: la ereacién y desarrollo de grandes compafiias
navicras. En efecto, solo cimpresas de gran tamafio podian afrontar este cambic de escala y
organizar, al mismo ticmpo, una ted de agentes desde un puerto cabecera ¢n donde centralizaban
au gestion. De cstc mode, la figura del "capitin-empresario” desaparece del transporte maritimo.

"Claval, Paul, "Geografin Econdmica”, Ed. Oikos-Tau. Barcelona 1980, pap. 229.

Estas transformaciones en el transporte maritime, que arrancan con ¢l nacimiento y desatrollo de la
navegacion a vapor, han sido desciitas por Joan Alemany cn "Los Pueros Espafioles.” op cit pag. 19 y
signienies.



10

Por otro lade. la autonomia que supuso el empleo del vapor primero. y el petroleo
después, como sistemz de propulsion de los barcos, frente al tradicional sistema de velas
empujadag por ¢l viento. permitidé incrementar y manténcr In velocidad de los bugques
pricticamente constantc en las travesias. Consecucncia de ello fuc la posibilidad de regularizar el
transporte. lo. cual motivo otro cambio organizativo de gran importancia; el establecimiento por
primeta vez de lineas regulares con escalas previamente determinadas,

‘Los cambios tecmoidgicos experimentados por el tansporte maritimo {energia ¥
mecanismos de propulsion, tecnologia ¥ materiales constructivos, ¢tc) fucron unc de los factores
esenciales en la radical transformacién que los puertos tuvieron que afrontar, proporcionando
nucvas infragstructuras y de servicios, En primer lugar, sc precisaban mayores longitudes en los
muelles y calados mas profundos capaces de acoger a los nuevos barcos. En seguido lugar,
ademas de una reorganizacidn interna del puerte, fue necesaric un aumento de su superficic
terrcstre para atender las necesidades de manipulacion y almacenamicnto de las mereancias, asi
como medios mas potentes y eficaces para su carga v discarga.

El nuevo sistema econdmice, tecnolégice y social surgido de ia Revolucion Industrial
planteo cambios radicales en los puertos, y muchos de cllos, los mas pteparados, vieron como
una corricnte de modernizacion renovaba los sistemas de atraque y amarmre de buques y los
procedimientos de manipulacién y almacensje de las mercancias. En efecto, los tradicionales
muelles de madera son sustituidos por modernas cstructuras de hormigén, y gran parte de los
trabajes manuzles de cstiba y desestiba son reemplazados por modernas gnias mecanicas. Los
muclles se especializan, se construyen tinglados y almacenes pata las mercancias, y los sistemas
de trabajo en el puerto s¢ adaptan a los métedos de organizacidn propios de la fabrica,

Pero ademds, estos puertes, en su objetivo de coustituirse en eficaces conectores ¥
articuladorcs de las redes dc transporte, contemplaron tambitn como Ja propia industria
penetraba en cllos y. junto a ella, las nuevas infracstructuras de transporte (ferrocartil, carretera,
tuberia). Ejemplos de csta situacidn s¢ encuentran en Dunquerque con la industria sidendrgica y
en Ambcres y Rotterdam eon la petroguimica.

2.2,4,- Debilitamiento las relaciones puerto-ciudad,

Las nuevas condiciones, en conjunto, supusieron profundos cambios en la consideracidn
del espacio portuario y en las relaciones del puerto con su cntorno inmediato, En primer lugar,
tal ¥ como se sefialaba anteriormente, se asiste a una honda reconversién fisica y rcolganizacion
mterna del cspacic portuario. La creencia” que grande es sinonimo de eficiente se tradujo en
mwchos cusos en la creacion de enormes complejos portuanios que delimitan y acotan su espacio
respecto de la ciudad, ¥ lo ordenan internamente mediante su especializacion en distintos usos.
Esta tendencia a desamollarse sobre si mismos, les llevé a comstituirse en unidades
aparcatemente autonomas v aisladas de 5u entorno inmediato.

Este distanciamiento respecto a la ciudad, ademds de fisice. fus social ¥ cultural. En
efecto, 81 la industrializacién introdujo en los miclecs usbanos portuarios nuevas actividades que
diversificaron su economia y reequilibraron la riqueza aporiada por ¢l pucrio al conjunto de Ia
comunidad; sus desarrollos urbanisticos se efcctuaron, en gran medida, de espaldas al mar. De
este modo. las ciudades fueron perdiendo progresivamente ¢l contacto v ¢l interés por las
actividades porfuarias y la cultura y trediciones maritimas que, en muchos casos, leg dieron Ia
vida, Las relaciones puerto-ciudad comenzaren & ser analizadas en términos de convivencia, una
cohabitacion perturbada por cste mutuo y progresivo distanciamiento, origen en gran medida de
sus dificultades de entendimiento y comunicacion, que han llegado a situar en muchos casos sus
relaciones en un contexto conflictivo, hecho especialments evidente a nivel territorial.

"Toffler, A. "La Tercera Ola", Ed, Plaza v Jansés. Barcelons 1980. pig. 57

' h
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Esta situacion se hace incluse mas evidente en la organizacion y gestion de los puertos
gue cn unos paises. como Franceia y Espafia, de estar tepidos por una seric de disposiciones de
distintas administraciones singularizadas para cada puctto, son progresivaments integrados a
través de una normativa homegénea en una organizacicn administrativa centralizada, De esta -
forma, las instituciones locales observan como sus posibilidades de influir directamente en la
gestion de los puertos se aleja progresivamente, ¥ los ciudadanos comignzan a percibic la
actividad portuaria como mas ajena, con mayor indiferencia.

Pero. para la ciudad, la Revolucién Industrial también tuve unas repercusioncs
conmocionanies. Sus poblaciones aumentaron de forma espectacular producte de movimientos
migratorios genetados por la oferta de emplec en las industnas. Asi, las ciudades crecen
ezpectacularmente, vy simultanean operaciones sin confroles @il directrices que generan una
degradacion del espacio urbano existente y del medio ambicnte circundante, con iniciativas de
embellecimiento intetior y desarroflo de grandes extensiones planeadas™.

De este modo, la estructura, organizacion, las formas de urbanizacion y ta escala de la
cindad se transforman traumaticamente y, con ellas, las formas Jde vida y valores de la ciudad
tradicional. La necesidad d¢ nuevas infraestructuras y equipamientos. la intensificacion del uso
del suelo, la gencralizacion del uso del automovil, las exigencias de mayor calidad de vida, son
alpunos de los problemas que preocupan a la ciudad ¥ para cuya sclucién se considera que el
puerto esta implicado.

2.3.- Las mutaciongs_portearias a finales del siglo XX,

2.3.1.~ La gestacion de om nuevo sistemma de creacidn de riqueza,

. 8i a mediados del siglo XVIN la Revolucion Industnal transfonud el mundo, hoy. en
las postrimerias del sigle XX, una revelucion tecnologica estructurada basicamente en tormno al
progesamiento, la transmision, intereambio v programacidn de mformacién, ha comenzado a
modificar ias coordenadas de tiempo y espacic  sobre 1ag que se desenvuelve toda actividad
humana.

5i en 18 Revelucion Industmal las materias primas y la energia fueron dos do sus
conceptos claves, ahora lo es la informaciin, mtcles bdsico en torno al cual se articula una
nueva capacidad de la Humanidad para controlar sv entorne v modificar conscientemente sus

formas v niveles de existencia®. De cste modo, cstames asistiondo al nacimiento®de un nueve

sistema de creacién de riqueza™, que supone un prefunde replanteamients en los modos de
producir, gestionar, consumir ¢ intetcambiar.

En efecto. en primer logar, las decisiones sobre la produccion de bienes se cstan
desplazando desde el Ambito de Ia empresa al del consumidor, de tal modo gue. no solo se esta
pasando de vendsr io que s¢ producia, a producir lo que sc ha wendido, si no que la
cenfiguracien final del producto se estd trasladandc al cspacio del consumidor, dando hugar a

una produccién, comercializacion y distribueion de bienes personalizades en masa™.

“Terin, F. "El Problema Urbano™. Barcelona 1982, pdg. 22,

“Castells, M, ot al. “El dcsafio tecnoldpico en Espaila ¥ las Nuevas Tocnologias”, Ed. Aliamsa,
sdadrid 1986,

*

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

“Davis, Stanley M. "Fuluro Perfocio.,.” op cit, Pag.. 157 y signientes,
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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, wn criterio
intangible', En consecuencia, el significado de los mercados esti cambiandoe. y su nueva
definicién implica la consideracion de términos no espaciales y no localizados: ¢l mercado ne
existe en un sitio concreto, sino en todas partes donde’sea necesario.

Paralelamentc a estos procesos, se cstd asistiende a la construccion de un espacio
ccontmico mundial que ya comienza a funcionsr como una unidad rcal de produceion, de
mercado, de flujos de capital, de informacion y de fuerza de trabaje y, consecuentemente a ung
aceloracion e incremente de los intercambios comerciales como resuliado  de la
internacionalizacion de las actividades econdmicas y la globalizacion de los mercados.
{integracién de la UE, area de libre comercio entre USA, Canada y México, implantacion de
cconommias de libre mercado en el Este de Evropa, etc.)

Atender y adaptarse 2 un mercado en constantte mutacion, esta cn la base de la profunda
transformacién que las empresas estin afrontando tanto en sus procesos de produccion,
{automatizacion, controles de calidad, test de seguridad, etc.} como en sus métodos de gestidn
(centros flexibles de produccidn. aplicacion de sistemas Justo a Tlempo. la introduccion de ta
logistica como sistema de ajuste de la oferta de la empresa con la demanda del mercade en
condiciones de optimidad, etc.). Tedo ello acompaiiado de un cambio en la visién del negocio,
de tal rmanera que las compafias ahora tatan de conocer y entender los distintos mercados
locales desde una perspectiva global. La meta serd una tela sin costuras en la gue la mercancia
se elabora soilo un povo amtes de ser eniregada y vendida'. '

Pero, responder adecuadamente a las necesidades y evoluciones de un mercado orientado
hacia el consumider supone, ademds, gestionar un volumen de informacion en constantc
aumento, Floy en dia, suministradores, - fabricantes. distribuidores, detailistas. en una palabra.
toda Ia cadena de produccion-distribucién, estin bajo los cfectos de una gran conmocidn, Cada
din que pasa los negocios de las compaiiias estin mas relacionados entre si, v dependen cada
vez mus de la informacién y las redes electronicas para comprar. vender. facturar, controlar
stocks, cte.fcodigos de barras, intercambio elecirdnico de datos, cte.)

Dc este modo, y de forma paralela al flujo fisico de la mercancia, se ha ido
configurando un desmesurado flujo documental (facturas, pedides, albaranes, tramites bancarios
y aduanercs, etc) que, de no ser gestionado con agilidad, se constituye en un obstaculo para el
intercambio de mercancias, Procesar estos flujos de informacidn esta llevando a la§ empresas a
integrarse en redes informaticas, telemdticas y audiovisuales que conectan en Tlempo Real a toda
la cadena de produccion-distribucitn.

Pero, si importantes estan siendo los cambios que se estan producicndo en el sistema de
produccién, el replanteamiento de la gestidn del circuite fisice de la mercancia no lo cg mends.
Su finalidad cs tratar de optimizar no sélo ls fase de transportc, sino oirag tales come la
manipulacion, la gestion de stocks, los servicios de precomerciahzacion {cmpagquetado,
etiquetado), los setvicios comerciales y administrativos, incluso hasta cicrtos procesos de
acabado industrial.

De cste modo, ¢l transporte emoieza a ser considerado como una fasc mas del proceso
de produccion y una fuents de ventajas competitivas cn precio y servicio (mds calidad,
reduccidn de los plazos de entrega, ete.). Para ollo, se estin incorporandoe sistemas moviles de
comunicacion en los vehiculos, que mejoran las condiciones y la seguridad de los vigjes, y

"Davis, Stanley M, "Futuro Perfecto....." opcit Pap.. 51

UThurow, Lester. "La Guerra del siglo XXI". Ed. Verpara, Buenos Aircs 1992, Pég, 57.
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sistemas especializados en el diseio de los trayectos mas oportunios en cada case. El acceso a
informacién por medio de servicios como el videotex estd facilitande la optimizacion de las
cargas, asi como la seleccidn de los itinerarios mds adecuados, ta utilizacién de dates sobre el
estado de las ratas, la climatologia, ete.”.

En los almacenes se estdn introduciendo nuevos procedimicntos de trabajo (robots para
cargh y descarga, ecmpaquetado y precintado dc cajas. etc.) que contribuyen a la optimizacion del
espacio y el control de las existencias”. Fimalmente, los avances tecnoldgicos en la
manipulacién y uniformizacion de la mercancia, estin permiticnde el traslado de numerosas
funciones pertenecientes a la esfera de Ja produccién hacia algunos nodes de la red de
transportes.

1,3.2.~ Cambios estructurales en el comercio v ¢l trapsporte maritimo.

Desde hace algin tiempo los rasgos que caracterizaban la estructura del comercio
maritimo mundial ha comenzado a sufrir nuevaments una profunda mutacién como consccyencia
de las transformacionies que se estin operando en las condiciones de tiempo, espacio y materia
de la actividad econdmica. La pujantc incorporacién de nuevas dreas de produccion y consume
al mereado internacional, con su consecuente diversificacion y multiplicacion de los flujos
comerciales; la transnacionalizacion de las empresas y sus actividades; el incremento de los
traficos de productos elaborados y semielaborados en detrimento de Jas materias primas y
productos encrgéticos como consecuencia de i implantacion de industrias de primera
transformacicn en los paises generadorcs de materias primas y de su mejor aprovechamiento al
incorporarse nuevas tecnologias cn los procesos productivos: la progresiva fragmentacién,
diversificacién y desestandarizacion de los mercados gue, al contrano que la fabricacion en
seric, exigen producciones mag cortas y personalizadas que aumentan el numiero de cnvios y. al
mismo_tiempe. reducen su tamafio: y la apancion y desarrollo de nuevos productos™, son
algunos de los factorce que subyacen las modificacioncs que se esta operande en el comercie
nwundial,

Estas transformaciones en la estructura del comercio mundial estan exigiendo profundos
cambios cn la concepcidn y gjecucién del transporte y distribucion de mercancias. En primer
lugar, ta necesidad de articular a los nuevos ceniros de produccidn y consumo ha supuesto la
aparicién dec nuevas conexiones, muchas veces subordinadas a unas pocas principales, que han
desarrollado la red de transporte matitimo. En segundo lugar, la necesidad de aproximacion del
productor al consumidor esta en cf ongen del desarrollo de las cadenas de transpdrte integradas
que, fundamentadas en conceptos como intermedalidad y logistica. cstan teniendo una profunda
trascendencia en la organizacion del transporte, stendo cspecialmente ilamativos a aparicion de
procesos de desintermediacion.

Pero, ademas, junte a la valomacidon del factor coste, han comenzado ha adguirir una
consideracion de primer orden en las decisioncs sobre el transporte factores tales como la
rapidez y la fiabilidad en los plazos de entrega y la segundad de unas mercancias cady vez mas
valiozas.

“Granger, José R, "Nuevas Tecnologias y Servicios c¢n Espade”. En "Informacion Comercial
Espaiiola™. N 715, Julio 1993, Pag. 62.

"Granger, Jost R. "Nucvas Tecoologlas y Servicios .." op.cit. Pag. 6{.

M3 las tendencias actuales se mantenen, ol incremento del numero y variedad de productos en los
proximos afios sera mas que notable, ya que segin le O.C.DLE, cl 50 % de los productos que s¢ usaran
dentro de 15 anos todavia no exisicn hoy. En Schmidbeiny, 8. "Changing Course. A giobal Business
Perspective on Development”, The M.LT. Press 1982,

fa
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A todo ello hay que adadir los avances teenolégicos en la esfem de la manipulacion y
untfortizacion de la mercancia como la contenerizacion, la paletizacién, el auge del trafico Ro-
Eo. cte.

2.3.3.- El puerto como centro logistico.

Hste comjunto de cambios en los que cstdn immersos las actividades de produccion v
distribucidn plantean, incvitablemente, la reconsideracién del papel que los puertos deben
cumplis en ¢l nuevo escenaric econdmico y territorial cmergente, El nuovo sistema de creacidn
de riqueza ha comenzado a demandar de los puettos alge més que una simple eficaz conexion y
articulacién de redes de tramsperte. Por su situacién estratégica en el espacio, v la singular
posicion que ocupan cn los procesos de distribucion, Ios puertes cstin llamados a desempefiar
un papel clave en la organizacidn de los intercambios de mercancias e informaciones v devenir
en puertos de tercera generacion”. Ello supone, no s6lo la modernizacién de la wadicional
oferta portuaria, sine su cariquecimiento mediante la prestacion de ua conjunto de servicios
logisticos capaces de generar ventajas comparativas frente a otras infraestructuras de transporte.

Junto a los servicios puramente de transportc (carga, descargs, almacenaje, cte). los
puertos necesitan ir incorporando a su oferta la posibilidad de efectuar operaciones
complementanias tales como consolidacion y fraccionamiento de cargas, la acogida de
actividades de precomercializacion fetiquetado, embalaje. etc.). Poro para constituirse en un
verdadero centro de control de las funciones fisicas, administrativas v organizativas de las
cadenas de transporie, es necesario incorporar servicios que faciliten el procesado y la gestion de
ia informacion administrativa, comercial y logistica que acompadiz = los movimientos do
mercancia. Estos servicios se sustentan sobre el desarmrollo de tres instrumentos basices de
comunicacion ¢ integracidn: [n telematica, el intercambio electrénico de documentos {EDI) vy el
telepuerto. Su implantacion y asimilacion no solo puede facilitar la insercién del puerto en el
tejido productive y cn ias cadenas de transporte y redes comercisles internacionales. sino
fomentarlas y potenciarlas,

234~ La cindad portuaria del sigle XXI: una nueva identificacién puerto-ciudad.

Fero Ja competitividad de los puertos ya no depende dnicamente de sus propies
infraestructuras ¥ equipamientos, Si con anterioridad, muchos puertes pudieren adaptatse a las
necesidades que requeria el paso de una gconomia agricela a una industrial con urimportante
grado de autonomia ¢ independencia respecte de la ciudad, enfrentarse hey con éxito al nucvo
procese 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 informacién (telemdticas, television, satélites), autopistas de alta velocidad,
aeropuertos, ete, se estin constitiyendo progresivamente cn [a infraestructura cconomica del
siglo XXI. Sobre ella ha comenzado a emerger un nueve escenario territorial 2 escala mundial
articulado por una red material e inmaterial que conecta cada vez mas las cindades, facilitando
la movilidad, Ia fluidez y la rapidcz de los intercambios,

De hecho, en la nueva economia mundial lus meirdpolis portuarias -y no los pucrios-
ffenen por vocacion convertirse en nudos esenciales de estas redes de circulacion, es decir
lugates dotados de capacidades terciarias, comerciales y financieras eficientes. Zona Franca.
Zoha de negocios, de disiribucion, de ransformacion, el micleo maritimp necesita bangueros.
aseguradores. servicios de informacion v de investigacion, En ung palabra, tfodo un canjunty de

YUNCTAD, "La comerciatizacién del puerto y las perspectivas del del puerto de la tercera
generacién”, TOYB/C 4/AC. 714, Ginebra 1992,
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servicies no directamente portuanios que solamente puede asegurar una aulentica metropolis,
Bor tanto, serdn funciones terciarias de alto nivel 125 que van & influir de manerz decisiva on la
cotmpetitividad de los pucrios,

Si pata las ciudades porivarias el mar se ha configurado a lo large de la historia como
un reto de cuya superacion han sabido obtencr innumerables beneficios; hoy, de la contribucion
de la ciudad a la constitucion de los puertos en algo mas quc un simple punto de paso de
mercancias, no s6lo va a depender la perdurabilidad de las actividades portuarias de mas alto
valor anadido, sino su propia presencia en el nueve escemano territorial, y con cila, ia
posibilidad de participar de las tuevas oportunidades de crecimiento que elio supons.

Consccuentements, la perdurabilidad de las ciudades portuarias cn ¢l futuro  implica un
nuevoe compromiso entre puerto y ciudad. Dicho compromiso supone reformular sus actuales
parimetros de relacion v entendimicnte, modificar los equilibrios preestablecidos, ¥ construir un
nucve marco de relaciones sobre Ia base de una nueva identificacion ontre pucrto y ciudad
destinada a revitalizar su vocacién tnarltims y cometeial.

Capitulp 3

MUTACIONES PORTUARIAS Y ESTRATEGIAS
DE DESARROLLO SOSTENIBLE.

Para los puertos, tratar de controlar ¥ superar las crisis v cambios que ya han comenzado
A opcrarse como consecuencia del paso de una economia sustentada en la industria a otra
fundamentada en la informacién v el cotocimiento: v permanecer en el nuevo escenaro
econdmico y territorial cmoergente, significa. en primer lugar afrontar que e futuro ya no ¢ o
que era, ¥ que los puertos, en este contexto de mutaciones rapidas y profundas. dejaran de ser lo
que actualmenie s0m.
&

Ante una perdurabilidad amenazada, desarrollo sostemble significa evitar quedar al
margen del nuevo sistema cmergente caracterizado.por ser radicalmente excluyente v scgregrants
con aquellos sectores economicos, sociales y geograficos incapaces de crear valor o de ser

‘valorados ¥ logtar tal fin sin compromucter indebidamente el medio ambicnte™, Por tanto, saber

que 3¢ tiene que cambiar es el principio, Pero, asimilar este cambio de actitud no es suficientc,
cs necesano definir estrategias y clarificar piioridades cuya ejecucion no  comprometa
negativamente el futare del puerto. Para muchos puertos las tuevas oportunidades pasan por
superar la smiple funcion frdusits y constituirse en cenfros fogisficos en Iz medida gue Ia
tecnologia, la infracstructura ¥ el mercado van preparandosc para cllo.

. La instromentalizacidn de esta nueva estratégia supone hacer frente a una serie de
decisiones que afectan tanto a la organizacicn dol puerto, como & su proveccidn v

“Baudouin, Thierry, "Le Role [ssentiel des Metropoles Portuaires dans !"Internationalisation de

+PEurope”. H Congres Interstational "Villes et Ports™. Batcelona. Dicistnbre 1989, Pag. 2,

¥ vaase note 1.
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posicionaniento externo”, La Figura No 4 indica 1os elementos principalcs a tenerse en cuenta,

d.1- Los cambiss en la organizacion,

Los puertos han de comenzar a afrontar al menos un doble reto. En promer lugar,
redefinitse a st mismos desde el punto de vista de las neessidades cambiantes del cliente. En
scgundo lugar, asimilar que el éxito, dinamismo y productividad del puerto ya no va ha
depender directamente de un incremento cuantitativo de los factores clisicos de produccién, sino
de ta aplicacion de conocimicitos ¢ informacidn a la gestidn y prestacion de sus servicios.

Ello supone un replanteamiente de so organizacién cn tante que modo en gue se
administra el conjunto de sus recumos para alcanzar sus fines y objetives. Un cambio
organizativo que afecta a todos ¥ cads uno de los elementos gue lo componcn asl como a las
mterrelaciones entre ellos.

3.1.1.- Modernizacion y eptimizacion de los recursos materiales.

Una dc las consccucncias fundamentales derivada del cambio que ha comenzade a
producitse ¢n vn gran numero de puertos, s ¢l desajuste de su oferta material con la demanda,
como conscouencia de la acoion’ comjunta de dos circunstancias. La primera de ellas csta
rclacionada con la disponibilidad de un comjunte de instalactoncs portuarias que. por  su
obsolescencia tecnoldgica (limitaciones de calade, superficie de almacenamicnte, eic}, o por su
localizacion urbana (presién de actividades ciudadanas que limitan y condicionan su explotacion
portuaria) © han dejado de ser Utiles para el trafico comercial. o éste ha guedado muy
restringide: hechos que se traducen en una reduccidn de la infraestructura operativa deb pucrto.
A ostos espacios hay que afadir la superficie resultante de la reconversidn o, en casos mas
fraumidticos, desthantelamiento de determinadas actividades, como siderurgias y astilleros, que
estaban asentadas en la cudad-puerto industrial,

La seguada circunstancia sc traduce cn la necesidad de dar respuesta a Jas nucvas
necesidades impuestas por ¢l comercie y ¢l transportc mattimo internacional (inversidén cn
nuevos muelles con calades adecuados, disponibilidad espacios para actividades logisticas y
* administrativas, dotacién de infracstructura informdtica y de  telecomunicaciones, otc), asi come
a ofra serie de demandas generadas por agentes no implicados dircctamente en la economia
pottuatia ¥y que no g4 posible ignorar (actividades de de ocio, culturales ¥ dﬂpﬂﬂi\-’ﬁ% ligadas al
mar, etc), ¥

Como resuitado de todo ello, muchos puertos han de resolver un déficit de
infraestruchura mas o menos imporante, ¥ una disfuncionalidad territorial que, en cualquier
circuntstaticia, implica la elaboracion de un nuevo discurse y de una nucva orpanizacion del
tetritorio portuario. En cfecto, la transformacién del puerto en un centro logistico precisa de una
reconsideracion fisica y conceptual de la dimensidn territorial de las actividades portuarias,
exigiendo una nueva orgamizacion y ordenacién cspecial capaz de dar respuests a las nuevas
demandas del comercio y transporte matitimo internacional, a Jos problemas de articulacion y
convivencia con ci entorno urbano y a la revitalizacidn y potenciacion de la vocacion maritima
de la ciudad, favoreciendo el desarrollo de nuevas actividades ligadas al mar. Algunes ejemplos
de las considerables transformaciones requeridas en los puertos son Iz expansion de la zona

“"Planificacion estratégice para las autoridades pottuarias®, UNCTAD/SHIP/646, 1993,

wt r
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franca de Barcelona con la desviacion del rie Licbrogat, la expansién portuaria de -Amberes
sobre la margen derecha del Escalda ocupande terrenos pertenccientes s otras comunas v cl
asentamiento de las actividades porfuarias de Londres en Tilbury, mas cerca de la
desembocadurs del Tamesis, con la consiguiente reconversion de las viejas ddrsenas en drea
comercial y residencial. En la Figura No 5 se indica les efementos principales de la estrategia
seguida por el puerto de Santander,

3.1.2~ La "informaclonalizacién" de Ia actividad portuaria,

Dar respuesta 2 las nuevas demandas, aumentar la productividad y 1a competitividad del .
pucric cxige, ademas, una constante y crecients aplicacidn de infermacién vy conocimiento al
conjuntc de la actividad portuaria, siendo necesario, desde esta perspectiva, una profunda
revision tanto de los servicios ofertados per el puerto como de fa gestion y administracién de los
Imismos.

Cuestionarse los sistemas actuales de prestacién de los servicios con ef objetivo de
ofrecer mas calidad, rapidez y mejor precio, sobre 1a base de la incerporacion a los mismos de
informaeidn y conocimiento, no- significa Gnicamente informatizar las distintas tarcas portuarias.
En efecto, Iz “informacionalizacion® implica una profunda revision de !a concepcion ¥
utilizacion de los sistemas empleados actualmente en &mbitos tales como la ayuda & la
navegacion, {os métodos de control y seguridad portuarias, las operaciones de catga y descarga
de mercancias, cte. Y junte a elle, ¢l rete de mejorar la eficacia y el rendimiento Ia gestién
administrativa y econdmica del puerto, los procesos de contratacién y facturacion de sus
servicios, de las compras y stministros ete,

Por otro lado, la utilizacién de tecnologias relacionadas con la informacién y las
comunicaciones, juato con la aplicacion de conocimiznto, ademds de permitir un replanteamiento
de la gestion y los servicios portmarios, posibilita Ia concepcida y desarrolio de nuevos servicios,
fondamentalmente destinados & optimizar la gestion fisica, documental y comercial de s
mercancia y los buques durante su estancia en el puerto, abriende la posibilidad de estblecer
nwevas fuentes de ingresos para la entidad.

3,13, Una nueva concepcidn del trabajo y empleo portuarie.

Tal y como se sehialaba anteriormente en el apartado 3.1, la productividad ya no tiene
unz dependencia directa del incremento cuantitativo del factor trabajo. De hecho,»unz de las
caracteristicas portuarias mas notablez en [as iltimas décadas es la considerable redvceidn de los
efectivos laborales™, Por tanto, y al mismo tiempe que se revisa y adapta la gestion y los
servicios portuarios, se hace necesario un nuevo planteamieate del coneepto de trabajo y empieo
al menos a res niveles.

En primer lugar, Ia necesidad de prestar servicios 2 la medida hace indispensable la
formulacion © implementacién de una nueva estructura labpral. Un significativo nimero de
profesiones tradicionalmente relacionadas con la actividad portuarie han comenzade a entrar en

. ¢rigis, surgiendo, al mismo tiempo, demandas de nueves perfiles profesionales on &mbitos

#Castells, M. Sociedad de la informacion: diez tesis, En “Temas para Debate” N* 5 Abril 1995, Pig.
65,

“Entre 1970 y 1982 se produjo una reduccion de 39% en Amberes y 78% en Liverpool v entre 1973
y 1982 del 11% en Hamburgo en "Nuevas técnicas de menipulacién de la carga™. A.D. Cooper. Informes
de OIT, Madrid. 1987, pig. 64-67,
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cmergentes de la actividad portwaria. Los trabajadores portuarios adguieren la polivalencia
necesaria que le permita desempeiiarse en una variedad de tareas.

Pero el cambic no solo -afecta al disefic de la cstructura lzboral, la
"informacionalizacion" de la actividad portuaria ha comenzado a situar al capital humane como
un factor productivo esencial, en la medida de su capacidad de crear valor (aportacion creativa
en lz2 mejora de la calidad de los servicios, capacidad de mangjo de infermacion y aplicacion de
conocimiento ¢n la gestion de los mismoes, agilidad en la deteccidn de cambios en las
necesidades del mercado, etc). Una politica de maximizacion del potencial de los recursos
humanos del puerto precisa, cnirc otras cosas, de un incremento de la ealificacion profesionat de
la plantilla mediantc programas de formacion gque posibiliten un reciclaje continuado de la
misma; la implantacion y desarrollo de planes de comunicacion gue faciliten ¢l compartir
pensamientos, ideas e informacidn; la modificacién de les estilos *de mando, de los sistemas de
recompensas, ete.

En paralelo 2 estas cuestiones, parece incvitable &l replanteamiento de la concepeion del
trabaje portuario. Una de las consecuencias de la aplicacion de las nuevas tecnelegias de la
informacion v de las telecomunicaciones, es la acentuacidn de la tendencia 2 Ia desapregacién de
los procésos de trabajo, reconstituyendo Ja unidad del mismo mediante redes dc
telecomunicaciones”. La articulacién del mabajo a través de lincas de scrvicto y mercado, la
creacion de unidades secmiautdnomas, el desarrcllo de )a subcontratacioén, ¢l incremento del
trabajo temposal y a tiempo parcial o el desarrcllo del teictrabajo, son fendmenocs que ya han
comenzado ha desarrollarse de forma significativa en los puertos.

3.1.;41- El Puerto Extendido: la pueva dimensién de ka orpanizacién,

En e} ambito de la prodoceion industrial las empresas dedicadas a la produccion en mass -
se caracterizan por Separaciones funcionales profundas, los trabajadores, laz maquinas y la
tecnologia estén rigidamente especializados y scparadas las acciones de pensar y de hacer. Por
otra parte, las empresas dedicadas & la produccion personalizada en masa, se caractgrizan por
tener sus funcicnes integradas con frontems dindamicas, los trabajadores, las maquinas ¥ Ia
tecnologia estan flexiblemente especializados e integtadas las acciones de pensar y de hacer, La
moderna produccidn de automdviles en la que estes son fabricados seglin lo especificado por
cada clicate ¢s un ¢jemple de esta produccién personalizada en masa,

Para tener &xito en esta modema forma de produccidn industrial se refjuiere una
organizacién intcgrada cn la que cada funcidn, unidad, y personal sc enfoque en el cliente,
climinande las tareas que no generan velor, Todas [as funciones productivas se extienden hacia
los clientes, con miveles diferentes de interaccidn con cada uno de ellos, dependiende de las
necesidades de  oportunidad de cada mercado en particular®. De aqui que muchos autores
sugieran que la forma burocritica, jeramquizada, de organizacién usada por la mayoria de las
empresas es, hoy, chsoleta. Ellog supieren que la astructura de organizacion del sigle X030 tendrd
que tomar la forma de una red a fin de poder competir.

Dentro de [as actividades maritimo portuarias la transformagion se configurard en tres
niveles diferentes. La Empresa (autoridad y operadores portuarios), cambiard desde la
organizacion jerarquica cerrada a la organizacion abierta en red. La Tecnofogia (instalaciones y
servicios del puerto), desde centro de transporte hasta centro logistice. ¥ los Sistemas de

FCastells, M, Sociedad de la informecion: diez tesis, Op cit. Pég. 66

#pine Il B. Joseph, "Mass Customization. The new frontier in Business Competition”. Harvard
Business School Press. 1993,
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" Informacion (EDI y comunicaciones). desde ol servidor central & los sistemas en red, abicrto a

las comunicaciones con otras redes {INTERNET).

Siguiendo un orden cronologico, durante las décadas de los afos 50 y 60, algunos

puertos tradicionales que hasta entonces eran solo ccntros de transporie s¢ convirtieron  en

centros industdales y de distribucidn, Duranie la pasada década, algunos de ellos muy
dindmicos, ofrecieron una infraestructura de sisternas de informacion (infoestructura) afadida a
ta infraestructurs fisica llegundo a ser verdaderas plataformas © centros Iogisticos para el
comercio internacional, Sc pueden considerar estos tres tipes de puertos como pucries de la
primera, segonda y tercera pencracion®.

La naturaleza de la mercancia no tigne porqué catnbiar durante el transporte pero puede
estar sujcta a la consolidacion, fraccionamiento, etiqustade, almacenamiento de largo plazo ¥
otras operaciones similares. Todas cstas operacienes tipicas de un centro de distribucién
requieren la integracion de considerables flujos de informacién relativos a la produccicn,
transporte y distribucion de las mercancias que hace necesatia la utilizacion del ED!, Baste
sefialar al respecto la intcgracién de los sistcmas informatizados de los tansitarios, agentes y
Aduanas para agilizar la reccpeidn y despache de las mcreancias en muchos centros de
distribucién.

El resultado es €] paso de un Puerto organizade en torno a una infraestructura fisica que
sirve el transporte. a un Puerto, plataforma logistica, orientado al usuario final. El Puerio se
extiende con gl propésite de ser mas cooperativo e intetactivo con los distintes agentes,
operadores, transitarios y empresas de 1a cadena de transporte y por esta razoén se lc gomicnza a
denominar  Puerto Extendido y cuyo objeto es superar la discontinuidad en la interface
mar-tierra. Un nuevo concepto emerge: ¢l Puerte se extiende al cliente final, al destinatano de
jas mercancias, evitindole el aimacenamiento cn el punto de destino. Esto estd ocutricndo de¢
forma clara las instalaciones logisticas de distribucion localizadas en los puertos que fidelizan
los traficos de automaviles. ,

3.2.- Proyeccion v posicionamiente externo.

Aungue la proyeccién ¥ posicionsmiento extemo del puerte no es uma cucstion
mdependiente de su organizacion, a efectos de clarificar ¢l esqucma de la exposicion se ha
decidido diferenciar estos aspectos def resto de ios elementos que. dan forma al maodeio de
desarrolle sostenible. En efecto, los factores exiernos cngloban las relaciones del pierto con el
entoro, incluyendo desde las acclones comerciales destinadas a promocién y venta de los
servicios poruarios, hasta las decisiones cuyo fin es el establecimiento de actuaciones y canales
destinados a la mejora dc las relaciones del puerto ton su entomne social, incluyende en ellas sus

vinculos con la ciudad.
3.2.1.- Propiciar un ambiente comercial,

Adam Smith establecid que ¢l desarrollo econdmico de una sociedad (la causa de su
riqueza) dependia de la extension de su mercado y los intercarmbios que generaba su comercio,
Desde esta perspectiva, para las actividades comerciales los puertos y la pavegacion maritima se
oan constituido en clementos ¢senciales de la articulacidn entre productores y consumidores,
&oifitando las tarces de abastecimiento de mercados; dando Jugar, como consecuencia de tode
ello, a la formacién de un estrecho e intempomt vinculo enire comercio, barcos e
infracstructuras pottuarias,

»y 4 comercializacion del puerto ¥ las perspectivas del pruerm de la tercera generacion, UNCTALD.
TD/RIC.A/AC. 714, 1992. Op. cit.
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Los fendmenos de integracién econdmica, unidos al incremento en los flujos de biencs
que se derivan de la constitucidn de una economia global, se estin traduciendo en nueve
impulso 2 las actividades ligadas al comercio, De este modo, por su condicidn ¢ portuarias,
muchaz ciudades disponen de una gran oportunidad para revitalizar su vocacion 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 infmestructuras y scrvicios de
comercializacién v comunicacién avanzados: los Telepuerios ¥ los "World Trade Centers”, y los
Centros de Comercio (Trade Point Centers).

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

En cl pasade, los puertos fomentaron el desarmollo de las civdades como centros
internacionales de negocios. Despuds, los aeropusrtos se localizaron en las ciudades mds
importantes del mundo. En l[az proximas décadas, los Telepuertos ayudaran a determinar las
ciudades méds importantes de la jerarquia mundial. Los Telepuertos son centros de
comunicaciongs con una clara proyeccion internacional, cs por cso por lo que tienden a situarse
en zonas con larga tradicién comercial internacional. No es casualidad, si muchas metropolis
portuarias del mundo, estin ahora en la dindmica de instalar un Telepuerto,

Esto es asl porque las mercancias necesitan ser conselidadas, manipuladas y despachadas
cn el periodo de tiempo mas corto posible. La equivalencia en ¢l flujo de informacién lleva a la
necesidad de agrupar, transportar, integrar, cargar, empaquetar y mandar los documentos que se
producen en Tiempo Real a través de EDI, necesitindose, entonces, los telcpucrtos para que la
mercancia llege a su dostine,

Entre las diferentes definiciones de Telepuertos, Antonio Trueba (Presidente del "World
Trade Center" de Madrid v el de Seviila) da una definicién ¢n el sentido amplio, lo define como
un dcceso a un sarélita, u otro modo de comunicacion a larga distancia, que a través de una
red adecuada de distribucidn da un servicio a las aglomeraciones wrbanas, compuestas por
nuevos provectos inmobiliarios desarrollados para ello, asi como provectos ya exisientes,
disefiando un provecto global de desorrolfe regional, De esta definicion cabe subravar o
signiente;

- El Satélite, como veliculo de comunicacicn

- La Red, come infraestructura de distribucién

- El territorio o drea, en base a nuevos proyectos uunnbsharms, 0 pmyectﬂs ya

existentes, o

En muchos casos los "World Trade Centers” preceden a los Telepuertos, los engloban &
facilitan su desarrollo dentro & en las proximidades de su localizacién. La razdn de- ser de ios

"World Trade Centers” es facilitar el comercio imtemacional mediante [a conceotracidn de

operadotes y servicios comerciales en sus instalacioses. Uao de sus objetivos bésicos es también
ls mayor participacidn de las pequefias vy medianas empresas en ¢l comercio mundial.

El Telepuerto es la base para el desarrollo del Centro Logistico. En particular; en los
pucrtos, las cxperiencias més desarmrolindas sefialan Iz secuencia siguionmte: a) Transporte
Maritimo / Terrestre; b) Centro de Distribusibn; ¢) Centro Logistico, De este mode, los puertos
se situan en los mds altog niveles donde las conexiones fisicas punto a punto é puerta 2 pucrta
caden su importancia a fas conexiones de informaciones.

A nivel mizroecondmice, ¢l Telepuerto aporta muchas ventsias a los intervinientes cn ¢l
comercio internagional, Al operador del bugue. permitiéndole controlar la mercancia cargada cn
varias escalag, ¥ tomar {as decisiones oportunas par maximizar sus ingreses en cada viaje de
sus buques. Al fabricante pues puede usar los servicios de telecomunicaciones para mantener
niveles minimes de inventario que le permita asegurar una entrega justo a tiempo 2 sus clientes
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desde el centro de distribucion. Al comerciante, ya que pueds identificar Jas oportunidades del
mercado més réapidamente, y puede actuar rApidamente scbre ellas para sacar un bencficio.
Finalmente, €l consignatario, u otras partes interesadas, pueden gjercer un seguimiento de los
bucques, de la carga o de los contenedores a través del sistema.

Ahora, vivimes la oportunidad de planear las ciudades portuarias del siglo siguente,
dentro del enfoque del desarrollo sostenible, El desarrollo de las ciudades portuarias, su posicidn
en lag redes locales, regional o mundial deben pasar por la necesaria sinergia entrc 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 desarrolle, tal y como se expresa on Ja declaracion Ministerial con motivo del
Simposium Intemacional de Naciones Unidas sobre Eficiencia en el Comercio, tlevado a cabo
dal 17 al 21 de Octubre de 1994 en Columbus {Ohio, USA). Alli se acordé janzar la Red Glebal
de Centros de Comercio {Global Trade Point Network: GTEN), un primer ejemple a nivel
mundial del positive papel que las autopistas do la informacion pueden jugar en el campa del -
comercio y el desarrolio,

Un Centro de Comercio s¢ define por la UNCTAD como un centro de facilitacién del
comercio, donde los participantes en transacciones de comercio cxterior {(gjemplo: Aduanas,
Institutos de Comercio Exterior, Bancos, Cimares de Cotnercio, transitarios, cmpresas de

transporte y de seguros) estin agrupadas juntas en una misma cubierta fisica & virtual para
ofrecer todos los servicios necesarios para las transaceiones de comercio a un precie razonable,

Los Centros de Comercio tienen vocacion de “ventanilla vnica" del comercid
internacional, Une de sus objetivos més importantes s conseguir la generulizacion en el uso del
cometeio electronico, basado en cl principio de la igualdad de acceso de todos los paises a
sistemnas compatibles con Jos standards recomendados por las Naciones Unidas, Las ciudades de
Jos paises que estan consiguiendo el estatus de Centro de Comercio ¢n un porcentaje importantc
estan utilizando las plataformas de los "World Trade Centers” existentes,

Los Centros de Comercio tiemen come misién no solo reducir do manera importante los
costos de las transacciones de comercio, estimadas superiores a les 100 billones de dolaras
anuales en el afo 2000, sino conseguir el desarrollo sostenible de las ciudades asi como de sus
plataformas pertuarias en el caso de que se trate de ciudades portuarias. o

3.2.2.~ Hacer de puerto ciudad y de chusdad mas puerto.

Tal y como se sefislaba con anterioridad, la transformacién de los puertos en nudos
esenciales de las redes de circulacion de bicnes- materisles e inmateriales del nuevo escenaric
econémico y territorial que s& encuentra en proceso de constitucion, ya no depende unicaments
del propio puetto, y dificiiments puedc llevarse a caho con independencia de la ciudad.
Enfrentarse con éxito al nueve procese de cambio y a las expectativas de desarrollo que este
introduce, precisa de uta reformulacion de las relaciones puerto-ciudad tanto en el plane
econdmice, como en el territorial, ambiental, y cultural. {Ver Fig. No 6)
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3.2.2.1.~ La dimtension econémica,

La contribucidn histdrica de los puertos a la prosperidad y riqueza de los &mbitos locales
en los que se asientan esta fuera de toda duda. E! espacio portusrio se ha constituido a lo fargo
del tiempo en recurso excepcionai con un motable petencial para el impulso y desarrolle de un
gren numero de actividades econdmicas (produceidn, consumo e intercambio) cuya repercusion
en la vida de Ia ciudad ha sido y es, en muchos casos, decisiva.

La creciente globalizacicn de la economia mundial, la liberalizacion de los intercambios
de bienes y servicios, las nuevas tecnologing, etc. estin contribuyendo de forma notable la
transformacion del papel de los puertos como nodos del comerciv y transporte internacional; de
tal modo que a su funcion clisica dc #ransporte precisa incorporar la do distribucicn
(almacenaje, consolidacion, tratamiento de inventarios, etc.) vy de tratamiento de informacian.
Este proceso de transformacion del puerto genera una oportunridad excepcional no solo para la
potenciacion de las actividades economicas de Ja ciudad ligadas al comercio y transporte
internacional, sino también para otras actividades no directamente relacionadas con el puerto
(servicios financieros, investigacion, consulteria, ete) pere cuya contribucién a la constitucicn
del puerto como centro lopistico se configura como decisiva,

A la zportacion que las actividades econdtnicas ligadas con la funcién comercial del
puerto efechian a la rigueza de la ciudad, hay que sumar los resultados de un conjuito de
actividades que dia a dia van adquidendo un mayor pese y protagonismo econdmico ante la
creciente demanda social, Los deportes ndutices, {as actividades de ocio ligadaz al disfrute def
borde tierra-mar, Ja explotacién del patrimenio histérico y cultaral de caricter marltimo, ete, s¢
configuran como scctores econdmicos de gran interés para las ciudades maritimas, pudiendo
aleanzar un significativo peso en la gengracion de empleo y renta.

3..2.2.2.- La dimensién territorial,
Desde una perspectiva temporal, puetto y ciudad son dos entidedes que no sélo han

tenido capacidad para ampliar su dominio tetritorial a lo largo de ls historia, sino que han
ordenado y reordenado la utilizacidn de sus espacios ul ritmo que marcaban sus nccesidades,

. Esta capacidad competencial de que dispomen ambas partes, hace preciso, en una pritnera

instancia, concertar sistemas de crecimiento compatibles que en ningin caso hipotequen sus
futuras necesidades de cxpansidn fisica. Para ello es necesario tener presente el concepto de
servidumbre. Ferrocarriles, acropuertos, redes eléciricas de alta tensiém, son algenas de Ias
infraestructuras que disponen de un drea de trangicion cntre el limite de su espacio operativa. y
cl borde de aquellas actividades con las que funcionalmente son incompatibies. Dado que la
mayor parte de las actividades portuarias tradicionales son discordantes con una gran eantidad de
usos urbanos, considerar la definicion do estas franjas de transicion en aquellas zonas donde
coincidan espacios de reserva del puetto y Iz cludad es fundamental para una politica de
dezarrollo sostenible,

En un segundo termino, los déficits de infraestructura citados en el apartade 3.1.1 deben
subsanarse- mediante la claboracién de propuestas de planificacién y ordenacién del espacio
portuario en las gue no solo se contemplen las necesidades y demandas estrictamente portuarias,
El Pucrte asi asume nuevas responsabilidades con [a poblacion local,

Como resultado de todo ello, es necesario acometer una profunda reordenacién del
espacio portuaric, de la que deben salir reciprocamente beneficiades el puerto v la ciudad. La
cesion, concesidn, permuta, desafectacion, reversidn, incluso venta de los terrenos portuarios
considerados come no operatives, son aigunas de las operaciones que pueden facilitar ia

resolucion de determinados problemas puntuales {demandas de espacio industrial, déficits de

equipamientos, descongestion de vias de comunicacion urbanas, atenuacién de la presion urbana
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sobre determinados espacios portuatios opemtivos, etc). Pero, desde una perspectiva de conjunto,
es en estos procesas de redimensionamiento espacial donde se encuentra la gran oportunidad de

revitalizar la vocacién maritima de la cindad, de redefinirla entorno a la puesta en valor de

actividades ligadas ai mar”.
3.2.2.3.~- La dimension ambiental,

Una estrategia peruaria de desanollo sostenible supone, ademas de resoiver los
problemas teritoriales, buscar mocdos de proteccitn del medic ambiente adaptades a la
competitividad del pucrie®. 5i hasta hace unos aiios, ¢l medio natural sobre ¢l que se asientan
los puertos era valorsdo tnicamente como un simple soporie econdmice especialmente adecuado
para ¢l desenvolvimiento de actividades portuarias ¢ industriales, hoy en dia, estos espacios han
comenzado a ser considerades en su dimensién medio-ambiental, resultando ser argas
ecologicamente privilegiadas,

Por otro lado. tanto las catdstrofes ocasionadas per el transperte maritimo (derrames de
petréleo on zonas costeras) como el funcionamiento cotidiane de los puertos (movilizacion de
mercancias peligrosas, nimero y tamafio de loa bugues, las operaciones de carga y descarga,
etc.), tienen una incidencia ecoldgica contra a que ¢s 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 afcctar directamente al medio natural,
existen 0tros, no menos imporiantes, que inciden sobre la calidad de vida de la comunidad. El
ruido, la circulacién de tréfico pesado por las vias urbapas, el impacio visual producto de un
progresivo deterioto del paisaje, efc.. son problemas que se asocian directamente a la imagen de
la ciudad portuaria y que, de no resolverse adecuadamente, a medio plaze pueden llegar a
afectar seriamente & la opematividad del puerto,

Por el contratio, afrontar con éxito la resolucién Jde estos problemas ambientales es un
factor que sin duda puede incorpotar un alto valor afiadido a las actividades de las ciudades
portuarias al elcvarse la calidad de su medio patural y urbano.

3.2.2.4.- La dimension cultural,

Uno de los elementos fundamentales que han contribuido a forjar la identidad gultural de
los pucblos v comunidades ssentadas en el literal, se encuentra en los frutos de uma relacin
intima y permanente con el mar, en su vocacion y preyescidn maritima a lo largo de la historia,

En este contexto, los puertos han constituido un enclave estrategico desde el que se han
afrontado los retos del mar, articulando, organizande y posibilitando ¢l desarrolio de wna gran
variedad de actividades orientadas a la explotacion de fas posibilidades que ésta ofrece, Pero, en
los puertos, ademis de recaer una parte fundamental de ia responsabilidad maritima de la
sociedad, se ha gestado y fomentadc una vocacién per €l mar capaz de generar conceplos,
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 organizacidn fundamental en ol
arraigo y desarrolle de la proyeccién maritima de la sociedad. portadores y transmisores de un

YRaudouix, T.; Coilin, M. "Le role des villes portuaires dans la fagade atlantique fancaise". Jourtial de
la Marine Marchande. 28 mayo 1993, Pdg. 1.245. En este articulo los autores cilan alpunos cjemplos
{Burdeos, Brest, Le Havre) donde st han iniciado operaciones de este tipo.

NUna teflexion sobre et estado de esta cuestidn resulta especialmente interesante 1a leclura del articulo
de Lemaire, Qlivier: "Villes Pormaires, Acteurs de I'environnemente”, Joumnal de la Marine Marchande n®
3838, 9 julic 1993, Pags. 1602-1403,
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patrimonic materal ¢ inmaterial especifice. a la vez que interrelacicnado e intepgrade en el de la
comunidad maritima internacional.

A lo largo de las ultimas décadas, una parte importante de fas ciudades portuarias
industriales han ido dado Ja espaida al mar perdicnde, de este modo, no solo el contacte con una
cultura, unas actividades y unas tradiciones que modelaron su higtoria, sine tambien una
importante parte de su capacidad de acceder de forma creativa al siglo XXI . El restablecimientc
de una nueva identificacion entre puerto y ciudad pasa, ademas de por una revitalizacion dc fa
vocacion maritiraa de 1a comunidad, por un esfuerzo de integracion del puerto en la sociedad.

a.- La revitalizacion de la voeacién maritima de la socisdad,

Una de las caracteristicas mas significativas del patrimonio cultural maritimo es su
encrme riqueza. En efecte, el contacto pertnanente de la sociedad con el mar a lo largo de la
historia, ha sido gapaz de generar un rico patrimonio ¥ un vaste testimonio material social y
espiritual confipurade taste en restimonios materiales (edificaciones, muelles, astilleros, faros,
instrumentos, maquinas, herramientas, embarcaciones, etc.) como inmatcriales (conccimientos,
profestoncs, institzeiones, tecnotogias, incluse creaciones artisticas, lenguajes, vesthmentas ¥y
actividades lidicas).

Dado que ¢l hombre solo puede tener una actitud racional y positiva frente a aquello que
comprende, fomentar desde los puertos el reencuentro de la sociedad cen las actividades
maritimas mediante iniciativas destinadas a ta recuperacion, enriquecimiento ¥ divulgacion de su
patrimonio cultural, es una de las maneras de suseitar ideas y pequenos o prandes cambios de
actitud tanto a nivel personal como colectivo, de trabajar en faver de una nueva identificacidn
con la comunidad.

b.- Integracicn con_la comunidad.

Pero para consolidar una cstrategia portuaria de desarrollo sostenible po es suficietite
con propiciar un cambio de actitud de ia sociedad frente a las actividades maritimo-portuanias,
ademds, es preciso corregir la tradicional y generalizada postura de ratraimiente de ios puertos
ante la comumidad. En efecto, una nueva identificacion entre puetto y comunidad exige la
adopeion por patte de los puertos de un talante més abictto y permeable que favorczea el
establecimiento de unas relaciones mis fluidas y cnriquecedoras con fas comunidades en las que
estin inscritos y las instituciones que la represcntan. Pero, al mismo ticmpo, los pyertos  deben
hacer un importante esfuerze por reforzar su presencia en la vida de Ia comunidhd, dotarse de
ana verdadera dimensién piblica y acotar su espacio de influencia social. Para ello, es preciso
participar activamente cn !2 vida de la ciudad y adquirir mayor grado de compromisc con ella,



Capitulo 4

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

De los contenidos desasrollados en los anteriores capitulos pedemtos concluir que las
relaciones Puetto-Ciudad estin influidas principalmente por los tres factores siguientes:

a.- El espacio geogrifico en el que se superponcn O §é Scparn actividades a lo largo dec su
evelucidn historica.

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

c.- Las innovaciones tecnologicas, incluyendo las mejoras en [a calidad de vida.

Ademas, la integracion de las relaciones Puetto-Ciudad necesitan de un cambio de
enfoque con uma visién holistica formando parte de un todo en donde dsbemos ver las
interrelaciones en vez de las concatenaciones lincales de causa-efecto; y ver procesos en vez de
instantineas. Por ello nos parece imporiante apoyar los esfuerzes y el trabajo de la AIVP en
&stos temas,

El concepto que las relacioncs Puerto-Ciudad son de complejidad dindmica es muy
importante y significa que una misma accién tienc efectos dristicamente distintos a corto y largo
plazo, Asi por ejemple, si desarrollamos una 2ona residencial urbana colindande a una zoga
portuaria, de manera que los flujos de trifico de mereancias tengan que utilizar carrsteras y/o
calles comunes. puede en un principio existir una retacién cquilibrada entre ambas zonas urbana

y portuaria, porque ¢l tipo de trifico no sea muy intenso y las mercancias scan del tipo limpio o -

oo contaminante. Posteriormente, al cambiar 1a intensidad del trifico, asi como las mercancias
por otras mas contaminantes, y con ! logica evolucion de los habitantes de ia zona urbana a
demandar una mavor calidad de vida con ef paso del tiempo, se tenderd a un punto de conflicto
o desequilibrio en la relacion vrbana-portuaria.

En consecuencia, ¢l enfoque del desarrolle sestenible nos lleva a plantear las"relaciones
Puerto-Ciudad como la interseceién o balance en la consecucitn de los tres objetivos globales
siguientes; a) Integridad medicambicntal; b) Eficiencia econdmica; c) Calidad de vida. Para
alcanzar estos se recomiznda emprender actuaciones que:

Eviten ls incompatibilidad entre usos urbancs v portuarics.
Habra que definir zonmas de servidumbres o proteccién. Por ejemplo, la zona mas

propiamente pertuaria debe ir rodeada por una zona de actividades logisticas yfo
industriales portuarias que facilite fa transicion con las zonas residenciales urbanas.

Faciliten_gl désamolle de redes internacionales de comeyei
Debe procurarse ei desarrolle de los "World Trade Centers”, Telepuertos y Centres de
Coemrei. Esto supone dotar al binomio Puerte-Ciudad del necesario “cersbro” para
facilitar ¢l desarrollo de los intercambios comersiales.

Faciliten ¢l uso del frente mgritime portuang.
Agi aquel obsoleto para Ja actividad propiamente portuatia podrd dedicarse para uso de

actividades ligadas a! ocio. deporte y cultura del mat.
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Dichas actuzciones de cardcter general deberdn complementarse con otras cspecifices. mag
acordes con la realidad de la cindad y ¢l puerto, y que debieran estar basadss en los siguientcs
principios: .

Internalizacion de costes.

Se debe aplicar Ia regla de que el que contaming paga.

Equidad
La falta de equidad y dc pobreza contribuye significativamente a la deﬁgradacién medicambiental
¢ inestabilidad politica. La equidad ticne que contemplar la distribuciéa del capital fisico y
natural, asi como def conocimicnto y Ia tecnologia

Subsidiaridad

Las decisiones se toman a distintos niveles competenciales, dependiendo dc !a naturaleza
de los asuntos, La subsidiaridad asigna prioridad al mas hajo nivel decisional, préximo al
problecma a resolver.

Confianza

Comprende dos glemontos basicos: primero, acceso f4cil y oportuno a la informacion para
todo los afectados: y segundo, la participacién piblica en la adopeitn de los procesos de
decisién. Elio es esencial para Ia formulacion ¢ implementacién practica de politicas de
medio ambiente v de desarrello, siendo tambiéa impottante en la minimizacién dcl riesgo
quo tas peliticas comerciales se distorsionen para favorecsr a los productorss ineficigntes.

Cooperacion

El desatrollo sostenible requiere fortalecer sistemas internacionales de cooperacion a todos

los niveles, comprendiendo medic ambients. desarolle y politicas comerciales, Las formas

raas deseables de cooperacion intemacional evitaraa conflictos, mediante ssfuerzos
intecnacionales para el desarrollo ¥ la proteceion medio ambiental y la estabilidad vy desarrello
del sistema comercial internacional,



