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Fernando Gonzalez Laxe*

LAS CIUDADES PORTUARIAS DESPUES DE LA CRISIS

Los puertos siempre se han mostrado sensibles a los cambios socioeconémicos y
las ciudades portuarias fueron las pioneras en establecer las tendencias, tanto en lo
que hace referencia a los ambitos comerciales como sociales. Los puertos han veni-
do luchando por mantener y mejorar su estatus de «nodo econémico» y cada vez
mas pasan a depender de factores externos a la propia actividad portuaria. Esto es,
forman parte de cadenas de suministro global.

En este trabajo se subraya como se llevan a cabo los procesos de expansién por-
tuaria y como dichas dinamicas estan relacionadas con la especializacién de las ciu-
dades en un contexto de mayor globalizacion y liberalizacion comercial; de avances
tecnoldgicos; y de cambios en las expectativas de los actores de las cadenas de

suministros.

Palabras clave: ciudades portuarias, evolucion, traficos, cadenas de suministro.

Clasificacion JEL: L90, R40.

1. Introduccion: los cambios en el comercio
y la navegacion internacional

Los ultimos afios han sido de grandes y rapidos
crecimientos en las operativas de las industrias
portuarias y del transporte maritimo. Se han mani-
festado, asimismo, importantes variaciones en el
campo de los agentes econdémicos y las compaiiias
navieras; y hemos asistido a un intenso proceso de
contenedorizacion y globalizacion de los inter-
cambios y relaciones economicas.

Estas intensas transformaciones experimenta-
das en las ultimas décadas significaron una exce-
lente prueba de los desafios y de las oportunidades
del sector. Los cambios que se han producido vie-
nen derivados de un incremento del comercio mun-
dial de mercancias y de servicios; y de la mayor
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integracion de las economias nacionales. Los pro-
cesos de liberalizacion comercial han acelerado
esa creciente tendencia y, la adopcion por parte de
las nuevas organizaciones regionales de politicas
de fomento del comercio, han aunado a las nuevas
economias en las reglas de la competencia y en la
reduccion de barreras y obstaculos tanto al comer-
cio como a los flujos de capital.

Estas condiciones impulsaron la relocalizacion
de las producciones en nuevos lugares y asistimos
a una nueva recomposicion de los espacios econo-
micos a la luz de las transformaciones sectoriales
y al fraccionamiento de los procesos productivos.
Esto es, una tendencia hacia la sustitucion de pro-
cesos de manufacturacion simples, y con instala-
ciones de bajo valor, por la manufacturacion de
bienes de valor medio y alto que requieren de
varios y multiples componentes. Este incremento
del comercio maritimo ha ido por delante del cre-
cimiento de la propia economia lo que amplia >
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las oportunidades de las industrias navieras y de
las actividades portuarias (Heaver, 1995).

En suma, la evolucion del comercio y de la indus-
tria ha tenido importantes transformaciones en la
organizacion de la produccion y en los aspectos rela-
tivos a la relocalizacion e insercion territorial de los
ambitos economicos y logisticos. Dicho de otro
modo, se han ajustado, bajo nuevas formulas, los cen-
tros de produccion y de ensamblaje.

2. Primera hipotesis de trabajo: los puertos
europeos y su insercion mundial

Una primera caracterizacion de los puertos
europeos medida por el trafico de mercancias
generado y por el nimero de contenedores movi-
dos nos permite explicar el papel del nuevo siste-
ma portuario europeo.

La mayor insercion de la economia europea en
los procesos de globalizacion ha desarrollado una
mas que intensa red y conexion de los intercam-
bios comerciales. La creciente competencia por-
tuaria ha impulsado la emergencia de ciertas areas
y ha provocado la existencia de significativas dife-
rencias entre las zonas geograficas europeas. La
conformacion de determinadas areas de influencia
econdmica y de hinterlands muestra las magnitu-
des y la intensidad de los traficos captados o de los
factores de atractividad de los puertos (Notteboom
et al., 1997). En este sentido, las principales notas
que caracterizan el dinamismo de los puertos del
Norte europeo son: a) estan ligados a areas de alta
concentracion economica y demografica; b) la
existencia de fuertes ciudades que rivalizan y poseen
en sus areas econdmicas una clara orientacion
exportadora; c) son participes de un incremento
progresivo de procesos de privatizacion en el am-
bito de las instalaciones, equipamientos y servi-
cios portuarios; y d) presentan una conexion y un
desarrollo de la intermodalidad con servicios com-
plementarios y con otros medios de transporte.

Por su parte, en los puertos del sur y del Medi-
terraneo europeo los rasgos principales son: espa-

cios econdmicos mas abiertos y menos ligados a la
rivalidad portuaria o a la competencia entre econo-
mias regionales proximas; escaso solapamiento entre
las areas econdmicas limitrofes, por tanto, estan liga-
dos casi en exclusiva a su propio hinterland; los ser-
vicios portuarios publicos estan centralizados y pre-
sentan una reducida conexion intermodal.

De esta manera, el modelo portuario europeo se
ha estructurado siguiendo las siguientes caracteris-
ticas: implantacion de las grandes compaiiias navie-
ras en un numero reducido de puertos europeos; im-
pulso de intermodalismo y conexion con las redes
europeas del transporte y del ferrocarril; redefini-
cion de los puertos en funcion del tamaio y carga
de los barcos que pueden recalar; y teniendo en
cuenta la reduccion de los costes de los servicios,
la disminucion del tiempo de espera y facilidades
administrativas, la conexion del transporte inter-
modal y mejoras de las redes de transporte terres-
tre, y el sistema de tarifas especificas y a la carta;
y, por ultimo, los acuerdos entre armadores y pro-
pietarios de barcos que tratan de formalizar nuevas
alianzas al objeto de compartir espacios de los bu-
ques para rentabilizar los viajes.

La concentracion de las escalas trasatlanticas ma-
ritimas en pocos y grandes puertos ha dado lugar a
la creacion de los Mega Hubs Centers. Esta nueva
formulacion y patron de desarrollo portuario euro-
peo, permite observar que el area norte, después
de un intenso proceso de centralizacion de cargas,
ha ido cediendo en el proceso de concentracion de
los traficos exteriores por via maritima, mientras
que en el sur del Mediterraneo las instalaciones
portuarias se encuentran iniciando una nueva fase
de enorme competencia, resituandose los puertos y
las terminales bajo nuevas y emergentes estrate-
gias empresariales basadas en la oferta de amplias
plataformas portuarias (Genet, 1999; Grindlat Mo-
reno, 2002; Musso, 2002; Coutinho Duarte, 1999;
CCRN, 2001).

El analisis de los traficos portuarios de mercan-
cias nos determina un reequilibrio de los flujos co-
merciales. De una parte, en lo que respecta al trafi-
co de graneles liquidos y sélidos, sufren diversas >
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oscilaciones y quedan a expensas de los ciclos de la
extraccion y produccion de los productos basicos.
De la misma manera, muchos bienes contintian sien-
do dependientes de los procesos de reestructura-
cion/modernizacion de las bases productivas de las
areas geograficas en las que se ubican los puertos.

De otra parte, estos flujos de mercancias estan
ligados y abiertos a la competencia entre puertos a
pesar de la imprescindible inversion que se requie-
re y, en consecuencia, la movilidad de los mencio-
nados traficos queda a expensas de la localizacion
de las distintas unidades de produccion y de la
relevancia que alcanzan los transitos portuarios y
los flujos comerciales efectuados por los operado-
res privados.

Se asiste, por lo tanto, a una nueva reorientacion
muy tenue, pero relevante, de pérdida de la posi-
cion hegemonica del Range Northern en provecho
de los puertos de la Europa del Sur, e incluso a favor
de las regiones periféricas atlanticas. Este nuevo equi-
librio pone de manifiesto la emergencia de ciertos
arcos territoriales: ganan cuota de mercado las ter-
minales mediterraneas y, sobre todo, debemos re-
sefiar la consolidacion de los nuevos Aubs, como
Gioia Tauro o Algeciras, o el aumento de los trafi-
cos en los puertos de Génova, Barcelona, Valencia,
y El Pireo, lo que manifiesta un fuerte crecimien-
to economico de las regiones del sur europeo que
se benefician de las nuevas redes de infraestructu-
ras que permiten interconectar las mencionadas
instalaciones portuarias con los centros econoémi-
COS europeos.

Los puertos del Atlantico, por su parte, ganan
en volumen en lo que respecta a los traficos de mer-
cancias aunque ceden una parte de su concentra-
cion en equipamientos e instalaciones portuarias.
Consolidan sus posiciones en la jerarquia portua-
ria europea y su vulnerabilidad viene dada por la
limitacion y los condicionantes que poseen algu-
nos de sus propios hinterlands. Estos elementos res-
trictivos estan muy ligados a las tasas de crecimien-
to de las regiones atlanticas.

El nuevo panorama portuario europeo posibili-
ta la existencia de varios «puntos de entrada conti-
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nentales». Esta nueva condicion subraya el fend-
meno de la localizacion de los lugares desde donde
redistribuir las mercancias hacia sus puntos de
destino. Los maximos exponentes son los puertos
del norte europeo: Hamburgo, Réterdam, Amberes
y Felixtowe; y en el Mediterraneo los recintos de
Algeciras, Gioia Tauro, Malta, Génova, Valencia,
Barcelona y El Pireo.

3. Segunda hipétesis de trabajo: la
recomposicion de los espacios portuarios

Los espacios portuarios estan siendo objeto de un
proceso de transformacion y de valorizacion del es-
pacio, ajustandose a un nuevo contexto socioecond-
mico. Asistimos al hecho de que las ciudades portua-
rias y los territorios costeros afrontan nuevos desafios
que se caracterizan por el uso de un triple abanico de
elementos: una sociedad de servicios; una sociedad
del tiempo libre y una sociedad de consumo. Por
tanto, las ciudades y los puertos son espacios de una
extrema complejidad, lugares de transformaciones
permanentes sometidas a ritmos y tendencias en oca-
siones imprevisibles de la vida maritima internacio-
nal en la que la planificacion de las autoridades por-
tuarias supone un factor clave a la hora de afrontar las
nuevas condiciones de la ordenacion territorial y eco-
némica.

Las autoridades portuarias estan sometidas a una
escala de decisiones en las que el factor tiempo
constituye una importante referencia en lo que con-
cierne a la eficiencia y a la oportunidad de disefio
y de la especificidad de las mencionadas instala-
ciones portuarias y del rol que deseen y puedan de-
sempefar los recintos portuarios.

Los proyectos portuarios estan delimitados por
las iniciativas de los actores locales, por las estra-
tegias empresariales y responden a dos ldgicas, la
correspondiente a la ciudad que busca un mayor
avance en las condiciones de vida y que reclama
un puerto urbano; y la que concierne a los agentes
economicos que, pendientes del mercado y de la com-
petencia, reclaman un conjunto de escenarios >
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que les permitan un desarrollo combinado con el
hinterland y con un nuevo posicionamiento com-
petitivo en el escenario mundial.

Las primeras exigencias del proceso de mariti-
mizacion resaltan las nuevas funciones relativas a
este innovador entorno maritimo. Se caracterizan
por el hecho de poseer relacion indirecta y subjeti-
va con la proximidad del agua, al que se le unen
otros aspectos relacionados directamente con los
distintos modos de valorizacion de aspectos, dis-
ponibilidades y servicios portuarios.

Las preocupaciones actuales se centran en los
problemas derivados del medio ambiente. De este
modo, las ciudades deben responder a las expecta-
tivas y a la fuerte demanda de los habitantes por
una mejora de sus condiciones de vida. El reorde-
namiento portuario es la mejor manera de valori-
zar un territorio que hasta el momento sélo era uti-
lizado para una finalidad concreta. En la actuali-
dad, el concepto «agua» es el elemento central de
las actuaciones. De ahi que las actividades con-
temporaneas que se generan alrededor del recinto
portuario: tales como zonas de esparcimiento, paseos
peatonales, restaurantes, comercio, complejos ci-
nematograficos, acuarios y nuevas funciones del en-
torno maritimo como marinas, muelles y estacio-
nes para la actividad de cruceros, se convierten en
objetivos y marcos estratégicos de muchas areas
costeras y portuarias.

Las funciones terciarias también son considera-
das como elemento central para afrontar el desarrollo
econdmico de determinadas areas geograficas. Son
los casos de instalaciones de World Trade Center, las
direcciones administrativas, las sedes sociales, los pa-
lacios de congresos o los centros comerciales. Tratan
estas acciones de potenciar la influencia comercial
de las ciudades y los entornos portuarios para atraer
los flujos tanto de turismo como de empresas; a la
vez que refuerzan la vocacién econdmica reequili-
bradora. Esta nueva funcién busca reemplazar los
sectores productivos tradicionales abriendo el campo
a los nuevos servicios y sectores de las actividades
terciarias que, a la vez, son complementarias y gene-
ran sinergias de acompanamiento. Bajo este esque-

ma, podemos afirmar que las ciudades y los puertos
trataran de manera conjunta de articular un plantea-
miento de desarrollo comun.

Por ultimo, las ciudades portuarias culturales pue-
den llegar a ejercer como polo de atraccidn turisti-
ca y ser consideradas como «herramientas econo-
micasy. Las especificidades culturales, la valoriza-
cion de su patrimonio, la rehabilitacion de los edi-
ficios y de los museos maritimos, los centros de
cultura maritima y portuaria, son buenos ejemplos
para efectuar el transito de los espacios portuarios
abandonados y en declive hacia su conversion en
soportes de distintos ejes y foros de la cultura.

Las principales dificultades de este proceso de
reordenamiento tienen como obstaculo mas claro
la existencia o inexistencia de un marco propicio
para implantar las citadas nuevas funciones. Los
actores deben hacer frente a los nuevos desafios y
a los diferentes elementos que componen las estra-
tegias en el marco del contexto general.

En consecuencia, la recomposicion portuaria es
un proceso a largo plazo y requiere una importante
inversion financiera. Por eso, es relevante interrogar-
se sobre cual debe ser la composicion deseable de la
capitalizacion y en qué contexto debemos situarnos.
La nueva remodelacion del espacio portuario debe
contar con la inversién necesaria y con agentes com-
prometidos con esta transformacion. De esta mane-
ra, si un puerto desea afrontar un nuevo desarrollo
debe contar con los diferentes regimenes de propie-
dad y de uso de las areas maritimo-terrestres; con las
debidas especializaciones derivadas de las activida-
des economicas y de ocio; e integrado plenamente en
las cadenas de suministro globales. En suma, un
equilibrio entre las tres «p» mas significativas: pro-
yectos, productos y produccion.

4. Tercera hipotesis de trabajo:
las relaciones puerto-ciudad

Las ciudades portuarias configuran centralida-
des diferenciadas. Es decir, emergen distintas posibi-
lidades de insercion; unas forman parte de la red >
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de las ciudades globales; otras, de hubs distintos a
dichas redes y, finalmente, unas terceras, quedan
como ciudades costeras.

Las consecuencias de estas centralidades son
las derivadas de su posicionamiento en las redes de
flujos de mercancias y de distribucion, asi como
de los propios cambios en la morfologia urbana de
cada aglomeracion. Es decir, las ciudades-puerto
configuran bien una red de ciudades interconecta-
das, bien se convierten en un archipiélago al estilo
de los definidos por Veltz (1996); o simplemente,
quedan desplazadas por las sucesivas formas de
articulacion del espacio urbano.

Las nuevas estrategias por la competencia y por
la eficiencia portuaria, tanto por las empresas como
por los territorios, subrayan dos dindmicas de rele-
vancia. De una parte, se visualizan procesos de
alta intensidad en lo que se refiere a la integracion
de las actividades econdmicas y, en segundo lugar,
se asiste al desarrollo del intermodalismo. En este
sentido, los sistemas de transporte abordan la eli-
minacion de las rupturas de carga, para asi facili-
tar un servicio de transporte mas rapido, eficaz,
fiable y seguro; brindan, ademas, unos nuevos ser-
vicios «puerta a puerta», sustitutivo del obsoleto
«puerto a puertoy», favoreciendo la mayor interco-
nectividad, flexibilidad y alcance de los servicios
prestados; y finalmente, refuerza el papel de las
terminales maritimas como nodos de transferencia
de flujos de mercancias hacia y desde la ciudad por-
tuaria.

Las ciudades-puerto redimensionan sus esfuer-
zos. Se integran en cadenas logisticas e ilustran la
desterritorializacion del producto final; se revalo-
rizan los puertos como «espacios vinculantes e
interactivosy; se responde a intereses de las empre-
sas enclavadas en el hinterland; y su organizacion
interna queda determinada por la logica de la valo-
rizacion de los lugares fuera de los recintos portua-
rios, de las instalaciones existentes y de los entor-
nos econdmicos proximos y vinculantes.

En consecuencia, las ciudades costeras pueden
estar divididas entre aquellas que basan su creci-
miento en las funciones maritimas; es decir, estan
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determinadas por las relaciones comerciales con el
foreland; y aquellas otras ciudades, cuyas funcio-
nes estan definidas por la existencia de vinculos
con las relaciones comerciales del sistema urbano
terrestre (Brocard, 1988, Pearson, 1998).

Sobre esta base, las ciudades-puerto muestran
dos dinamicas muy relevantes: unas responden a
una evolucion funcional de las actividades y otras
se adaptan a espacios proximos a las ciudades (Hoyle,
1992). Por eso, la trascendencia que adquiere este
analisis de las ciudades-puerto, significa la exis-
tencia de una disociacion de los aspectos economi-
cos y los espaciales; o, lo que es lo mismo, debe-
mos analizar los aspectos de centralidad (urbana);
de la nodalidad (puertos); y de la reticularidad
(maritimo); en la medida que las actividades mari-
timo portuarias estdn estrechamente relacionadas
con los sistemas urbanos-fachadas maritimas y
con las estrategias mundiales de las empresas
maritimas (Alix, 2006).

Un repaso a la literatura académica afirma que
los planificadores urbanos y los gedgrafos tienden
a considerar el puerto como una actividad separa-
da y ajena de las ciudades (Bird, 1973, 1977; Boyer
y Vigarié, 1982). Por su parte, ciertos especialistas
portuarios resumen que la actividad portuaria y
maritima tiene en cuenta el entorno urbano, pero le
asignan una escasa intensidad (Gross, 1990). La
UNCTAD (1995)! aprecia que el desarrollo por-
tuario estd condicionado por el desarrollo de la
ciudad; es decir, por los limites de escala de una
aglomeracion. Posteriormente, Ducruet (2005) es-
tablece una matriz de relacion matriz-ciudad basa-
da en los conceptos de centralidad y de nodalidad,
cuestion que fue desarrollada previamente por
Fleming y Hayut (1994).

Dicho esquema presenta la siguiente secuencia:
existencia de una proyeccion que sigue una linea
constante desde la ciudad costera, la ciudad por-
tuaria y la metropolis portuaria; y, seguidamente,
la existencia de situaciones mas desequilibradoras,
que van desde la ciudad general a situaciones >
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Caracteristicas

El puerto con funciones de intercambio entre dos modos de transporte: no posee estrategia de desarrollo; no tiene organizadas

labores de almacenaje y gestion; la actividad se desarrolla sobre el muelle; se superponen administraciones y organismos; domi-

El puerto como centro de transporte de las actividades industriales y comerciales de su entorno: existen estrategias de desa-

rrollo y expansion; se combinan actividades de transformacion y prestacion de servicios a los buques; ensanche de la zona por-

tuaria; aproximacién del puerto a los usuarios; relaciones puntuales entre la ciudad y el puerto.

El puerto como centro integrado de transporte y plataforma logistica: estrategias de desarrollo con orientacién comercial; distri-

Generacién
Primera
na la oferta.
Segunda
Tercera
unida y activa, coordinacion de actividades.
Cuarta

bucién de mercancias, actividades logisticas y centros de distribucion; espacios portuarios racionales; comunidad portuaria

Puertos en red: estrategias de internacionalizacién y diversificacion; organizacion de las prestaciones logisticas por los carga-

dores; busqueda de espacios portuarios por el extranjero; cooperaciéon entre comunidades portuarias.

Fuente: F. Gonzélez Laxe y R. Sanchez (2006).

extremas, tales como los puertos hub, con centrali-
dad limitada, o hacia el otro extremo, las ciudades
generales, con nodalidad limitada. Sélo en los su-
puestos intermedios, la cityport (término acufiado
por Hoyle y Pinder, 1992), mantiene una combina-
cion equilibrada ente nodalidad y centralidad.

En la medida que los sistemas no se presentan
homogéneos, sino que se advierten situaciones bien
diferenciadas, los analisis de especialistas portuarios
como Talley (1994, 2007); Tongzon (1995) y Brooks
(2004) subrayan varios margenes de actuacion. En
este sentido, convendria citar las siguientes consi-
deraciones econémicas. En primer término, los
puertos gateway, donde domina el hinterland y el
desarrollo de la logistica, asi como el emplaza-
miento de industrias pesadas (ejemplos como los
puertos de Roterdam, Le Havre, 6 Génova, lo ates-
tiguan). En segundo lugar, las ciudades maritimas,
en donde las funciones portuarias son tan importan-
tes como las funciones del entorno urbano (los
casos de Barcelona, Marsella, Buenos Aires, son
buena prueba). La tercera caracteristica son los
puertos urbanos, en donde predominan las funcio-
nes urbanas sobre las actividades portuarias, que
son a su vez bastantes limitadas (Burdeos es mues-
tra de ello). Finalmente, los out-port o puertos de
salida, en donde el puerto es secundario ya que
dependen de las ciudades proximas (son los supues-
tos de Fox, Felixtowe, por citar dos ejemplos).

Esta clasificacion permite afirmar que las ciuda-
des portuarias varian a lo largo del tiempo y estan

relacionadas con la evolucion urbana y esta ultima
depende, a su vez, del tamafio de la poblacion y de
las funciones econdmicas. Por eso, en los estudios de
centralidad se utiliza el parametro de la poblacion
como elemento clave. Se referencian varios mode-
los, los llamados de primera, segunda, tercera y cuar-
ta generacion, atendiendo a las distintas especifica-
ciones referidas a su desarrollo, especializacion y
alcance (Tabla 1).

Las ciudades-puerto requieren una base econd-
mica diversificada; creciente inversion para aprove-
char las economias de escala y de aglomeracion;
sinergia entre los servicios; proceso de territorializa-
cion de la economia generando espacios de innova-
cién; y abundantes lineas de conectividad. Estas
apuestas son consideradas basicas pues los abundan-
tes procesos de especializacion provocan una fuerte
presion hacia la externalizacion, una fragmentacion
de los procesos de produccion, un desarrollo de
pequenas firmas asociadas a desarrollos tecnologi-
cos y de innovacion y, finalmente, una localizacion
ventajosa de determinadas areas territoriales especi-
ficas, tanto en un extremo como en otro del planeta.
Tales procesos de integracion y de desregulacion de
la actividad economica global nutren la competencia
y la territorializacion de las actividades portuarias.

Se contemplan, pues, cuatro principios: a) el puer-
to deja de ser un ente pasivo dentro del flujo de mer-
cancias para convertirse en activo, pues traza es-
trategias, planifica el desarrollo e integra la mayor
area de influencia; b) el puerto deja de ser un >
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territorio aislado para pasar a integrarse en espa-
cios de ambito logistico, fomentando la prestacion
de servicios de distribucion y de operaciones que
agregan valor a las cargas; ¢) el puerto se incorpo-
ra a alianzas estratégicas con otros puertos fisica-
mente distantes a través de operadores comunes o
por medio de acuerdos de asociacion e intercam-
bio; y d) el puerto deja de ser en exclusiva el
punto nodal de coordinacioén de procesos y pasa a
convertirse en lugar de concentracion de produc-
cion e integrador de servicios avanzados para la
formacion de mercados.

5. Cuarta hipdétesis de trabajo: mayor
competencia y demanda de nuevos
servicios

Las explicaciones anteriores ponen de manifies-
to varias conclusiones de enorme trascendencia. Se
aprecia, en primer lugar, una creciente y mas intensa
competencia portuaria que se manifiesta a partir de
los distintos conceptos derivados de las ventajas com-
parativas para, a continuacion, subrayar las diferen-
cias derivadas de las decisiones administrativas o «ni-
veles de gobernanzay de las autoridades portuarias
al objeto de maximizar los traficos y sus rendimien-
tos. De esta forma, se observa como se lleva a cabo
un aumento significativo de la demanda de instala-
ciones y de servicios portuarios que deben responder
a las nuevas necesidades de los flujos comerciales. O
sea, los puertos entran en el nuevo mercado de ofer-
ta. En segundo lugar, se asiste a una intensa y cre-
ciente movilidad de los operadores que requieren de
instalaciones portuarias especificas y de terminales
fijas en los puertos que son rapidamente amortiza-
das por aquellos que buscan una eficiente localiza-
cion y/o resituacion de sus bases de operaciones. Y,
en tercer lugar, las nuevas condiciones de la compe-
tencia, que obedecen a novedosas estrategias de los
operadores ubicandose en distintos puertos, subra-
yan una nueva jerarquia portuaria.

Estas consideraciones ponen de manifiesto los
cambios sustanciales de los ultimos afios en lo que
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concierne a los siguientes aspectos: el tamafio de
los buques y al trafico maritimo; en la organiza-
cion de la industria del transporte maritimo, por
medio de la potenciacion de la integracion verti-
cal, el control de los ciclos logisticos e intermoda-
les, y el outsourcing logistico; en el mercado por-
tuario se asiste a una mayor competencia que se re-
fleja en una mayor rivalidad entre puertos, preci-
sando politicas encaminadas a reducir tarifas, me-
nores tiempos portuarios, y reduccion de los ries-
gos derivados de la sobrecapacidad; se presencia
un desarrollo de las nuevas tareas y funciones liga-
das a la redistribucion de industrias orientadas al
puerto; y se contemplan unas conexiones mas
estrechas del puerto con otros medios de transpor-
te. Por tanto, la competencia portuaria lleva a una
seleccion que define los nuevos actores, que dise-
fia las nuevas ventajas competitivas y que subraya
las condiciones que han de presentar los operado-
res portuarios bajo los nuevos elementos que defi-
nen las ventajas competitivas.

Este nuevo desarrollo portuario supone incidir
sobre el tiempo del transito (mejor planificacion del
servicio y reduccion de las incertidumbres sobre las
llegadas de los buques) y sobre la fiabilidad de los
servicios (servicios menos variables y estandariza-
cion de las operaciones de carga y gestion en tierra)
lo que suponen una nueva herramienta competitiva
para atraer y conservar a los usuarios del puerto y una
racionalizacion de las cadenas de distribucion. La
apuesta por estas nuevas formas del «negocio» tras-
lada una discriminacion entre usuarios y provoca una
nueva jerarquia entre puertos al vislumbrarse nuevas
economias de escala y de red; una nueva penetracion
en los mercados; un interés de las partes; y una res-
puesta a la concentracion de la industria maritima.

A medio plazo, las perspectivas del transporte
maritimo dependeran de la evolucion de la economia
mundial y, por lo tanto, se pueden entrever diversos
escenarios posibles. Habra un nuevo reparto geogra-
fico de los flujos de transporte entre zonas de con-
sumo y zonas de produccion. Esta concentracion de
escalas portuarias incide de manera directa en la
organizacion portuaria. La logistica se efectua en >
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Caracteristicas de un puerto conectado

* Mueve carga diversa y predominantemente contenedorizadas.
Presenta altos niveles de eficiencia y competitividad; tiene solidez eco-
némica y financiera.

- Se inserta en redes internacionales.

Sirve de nodo a las cadenas productivas y de servicios globalizadas.

+ Propicia la creacion de una comunidad portuaria basada en el desa-
rrollo de redes locales de agentes que participan, colaboran y generan
servicios especializados.

+ Se dota de procesos innovadores en todas las actividades relacionadas
al puerto.

+ Beneficia a su entorno local.

- Dispone de buenas infraestructuras portuarias (terminales de contene-

dores, gras pértico, mano de obra cualificadas; accesos al puerto,

estabilidad laboral, etcétera).

Esta inserta en un entorno regulatorio e institucional lo suficientemente

reglado para afrontar la competencia internacional y la incorporacion de

tecnologia innovadora.

Fuente: Elaboracién propia.

pocos centros, lo que vehicula las oportunidades
de determinadas areas, puertos, ciudades y regio-
nes, adquiriendo el puerto un papel clave en la
transferencia de mercancias y de servicios. Esta
nueva especializacion convierte a los puertos en
verdaderos centros de distribucion, extendiendo su
respectiva zona de influencia y acentuando la riva-
lidad entre instalaciones.

(Cual es, por lo tanto, el horizonte de los puer-
tos? En primer lugar, adquirir altas tasas de pro-
ductividad; y para ello deben: a) especializar las
terminales portuarias para responder con eficien-
cia a la demanda de nuevos servicios; b) desarro-
llar una red de puertos secos para posibilitar la
extension de zonas influencia de cada puerto lo
que exige poseer una buena conexion intermodal
que reduzca los costes; ¢) afrontar la construccion
de zonas de actividades logisticas, para aprovechar
el intermodalismo y para aumentar el valor afiadi-
do de las mercancias; d) poseer planes de calidad
que garanticen la fidelizacion de los clientes; y e) de-
sarrollar sistemas de informacion electronica.

Estas lineas de actuacion son las mantenidas por
los puertos europeos mas dinamicos: Roéterdam,
Amberes, Hamburgo, Felixtowe, Algeciras, Valencia,
Gioia Tauro, Marsella, Marsaxlokk, asi como los
asiaticos de Hong Kong, Singapur, Kaohsiung,
Bussan, Port Keelang, que han permitido establecer

Caracteristicas de un puerto excluido

« Tienen poca carga (ya sea general, contenedorizada o petroleras).

Presenta dificultades en términos de eficiencia y competitividad.

+ Posee problemas econémicos y financieros.
+ Presenta dificultades para insertarse en las redes globales.

Sus zonas de influencia son pequefias y no se contabilizan empresas
de elevado tamafio.

+ No beneficia el entorno local y sus repercusiones sobre el mismo son

escasas; y no tienen fuertes implicaciones con los agentes locales al
puerto.

Es deficitaria en infraestructura y en el transporte ligado al puerto (mul-
timodal).

+ Pertenece a una regién con entornos regulatorios e institucionales insu-

ficientes, que no facilitan la competencia y retrasa la incorporacion de
tecnologias innovadoras.

una auténtica jerarquia entre ellos. La forma de con-
tabilizar dicha ordenacion portuaria mundial se esta-
blece en funcion de la organizacion del transporte
maritimo internacional (con sus economias de escala
y de dimension; con las embarcaciones e instalacio-
nes portuarias; y sobre los fletes y costes portuarios).
Esto es, los armadores buscan una capacidad de ofer-
ta portuaria capaz de cargar/descargar entre 20-25
por 100 de la carga, en tanto que los operadores de las
terminales portuarias buscan la mayor concentracion
de cargas. En consecuencia, los puertos desean soste-
ner y ampliar la interaccion entre las actividades
terrestres y las maritimas, dando respuesta a los ser-
vicios globales y estableciendo los corredores mariti-
mos correspondientes que tienen que responder,
como es obvio, a sus propios intereses economicos.

En este sentido, se observan las mega-alianzas que
cubren las tres principales rutas mundiales (Transat-
lantica, Transpacifica y Extremo Oriente-Europa) y
las lineas feeder que responden a la distribuciéon de
menores cargas y distancias. Ello ha permitido a Paul
Tourret (2003) afirmar que el desarrollo de las redes
y de las conexiones interportuarias puestas en practi-
ca por los grandes transportistas, promueven una
mayor concentracion de la actividad y contribuyen a
marginar a otra parte del continente europeo.

Tales afirmaciones permiten establecer una
relacion en la que se pueden descomponer las ca->

BOLETIN ECONOMICO DE ICE N° 3002
DEL 1 AL 15 DE DICIEMBRE DE 2010



LAS CIUDADES PORTUARIAS DESPUES DE LA CRISIS

o= Flujo de materias primas o bienes de produccién

ESQUEMA 1
CLASIFICACION PUERTO-CIUDAD POR RELACION CIUDAD PORTUARIA — HINTERLAND
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Transporte Ciudad portuaria Hub de Hub logistico Ciudad portuaria
convencional trénsito regional basada en

exportaciones

lllllll*

Flujo de no transporte como electricidad

Flujo de bienes para el consumidor

E Almacenamiento

Fuente: Elaboracion propia.

racteristicas de un puerto conectado y uno no
conectado o excluido (Tabla 2).

En la medida que la naturaleza de la produccion
ha cambiado hacia productos finales de mayor valor
o de «mercancias intermedias» conviene esforzar-
se por mantener y por sostener todo cuanto haga
referencia a las actividades de transporte, a las ins-
talaciones dedicadas a la distribucion y, finalmen-
te, a la logistica.

6. Quinta hipoétesis de trabajo: las nuevas
areas logisticas portuarias

La emergencia de nuevas areas logisticas-por-
tuarias contribuyen al desarrollo de las economias
locales y su magnitud es incluso mas impresionan-
te cuando tenemos en cuenta las divisiones espa-
ciales, sociales y econdmicas que generan estos
espacios, asi como la red o cadena que los mismos
sugieren. Estos nodos portuarios, asi constituidos,
funcionan bajo una logica propia e interactiian, prin-
cipalmente, dentro de un panorama global.
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En el contexto de las ciudades-globales se intro-
duce un nuevo y extenso vocabulario para describir el
efecto dual resultante del aislamiento de estos espa-
cios del entorno urbano donde tienen su sede. Son los
nuevos conceptos de la «desconexiony, de los «espa-
cios fortalezay», de las «zonas de intensa articulacion
internacional», de los espacios hechos a medida, de
los «territorios de circunvalacion» y de los enclaves
politicos, entre otros términos. Esta variedad concep-
tual sugiere que resta todavia mucho que tratar y que
analizar respecto a la geografia social, econdmica y
de transporte en lo que hace referencia a los nodos y
a las fachadas portuarias.

Estos espacios se convierten en fundamentales
para articular (o mediar) la 16gica dual de espacios
regionales-globales. Wang y Olivier (2006) sugieren
cinco formas esenciales por las que los puertos; es
decir, las terminales de transporte, pueden introdu-
cirse en los sistemas globales de produccion, basan-
dose en su caracter local y en sus relaciones geogra-
ficas con los forelands y los hinterlands.

Como podemos ver en el Esquema 1 1as ciudades
portuarias de la categoria 1 son puertos tipicos de >
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importacion y exportacion para el transporte de tran-
sito de mercancias desde el hinterland al foreland, o
viceversa. La ciudad no participa demasiado en los
procesos de valor afnadido, excepto para funciones
de almacenamiento. Por tanto, el puerto responde,
unicamente, a comportamientos basicos necesarios
para compensar la sincronizacion de los distintos
modos de transporte.

Las ciudades portuarias de la categoria 2, dotadas
de una base de produccion para procesar materias
primas importadas para el consumo, estan dentro de
la propia ciudad, y, alternativamente, producen pro-
ductos finales no materiales (como electricidad u
otros productos no transportados por tierra) para su
distribucion hacia el interior. En algunos casos, las
importaciones pueden ser reprocesadas en mercan-
cias de alto valor semiacabadas o finales para su re-
exportacion en volimenes mas pequefios. Los puer-
tos de las categorias 1 y 2 se encuentran en todo el
mundo y han existido durante siglos; son tipicos de
la era de preglobalizacion.

Las ciudades portuarias de la categoria 3 son
aquellas que se desarrollaron a partir de una combi-
nacion de economias de escala en el transporte mari-
timo y de factores intermedios en la configuracion de
la red maritima (Fleming y Hayuth, 1994). Méas con-
cretamente, la década de 1990 fue testigo de la emer-
gencia sin precedentes de plataformas exclusivamen-
te de transito, basadas en una logica de hub-and-
spoke/feeder que prestaba servicios a las estrategias
de las redes de los megatransportistas. Varios puertos,
como Masrsaxlokk, Taranto y Algeciras en el
Mediterraneo, y Dubai, Salalah, Aden y Khor Fakkan
en el Medio Este, han adoptado estas funciones.

Las categorias 4 y 5 son puertos «flexibles» —lla-
mados algunas veces puertos de cuarta generacion—,
caracterizados por la persecucion de estrategias de
diferenciacion derivadas de las capacidades logisti-
cas basadas en la Tecnologia de la Informacion (TT).
Surgen en conjuncidn con los cambios estructurales
en la economia global, dirigidos hacia modos «flexi-
bles» de circulacion, en respuesta a una economia
global cada vez mas integrada. Su capacidad de
manejo alcanza volumenes enormes sin precedentes,

los mayores con registros de mas de 20 millones de
TEU? anuales. Surgieron a partir de una oleada de
desregulacion que recorrio los puertos de todo el
mundo en la década de 1990, y, como consecuencia,
son gestionados, en su mayoria, por iniciativas priva-
das y estandares de productividad global.

Las ciudades portuarias de la categoria 4 son
hubs logisticos regionales localizados en los prin-
cipales mercados de importacion, como Réterdam y
Los Angeles-Long Beach. Grandes cantidades de
importaciones manufacturadas procedentes de pai-
ses en vias de desarrollo sufren un proceso de afia-
dir valor, que normalmente tiene lugar dentro de
los parques logisticos portuarios. Estos Aubs gene-
ralmente tienen conexiones intermodales con el
interior de gran calidad y elevadas capacidades de
distribucion.

Las ciudades portuarias de la categoria 5 son
las que estan localizadas en areas costeras de pai-
ses en vias de desarrollo, donde se ubican fabricas
mundiales, y estan integradas en zonas con eleva-
dos volumenes de produccion. A menudo se desa-
rrollan dentro de zonas econémicas libres autosu-
ficientes. Naturalmente, el modelo reconoce la
naturaleza hibrida de ciertos puertos que pueden
ser dificiles de clasificar dentro de una categoria.

Los cinco tipos de ciudades portuarias no com-
piten de la misma forma entre ellas en su busque-
da de insercion activa dentro de las redes globales
de produccion. Los puertos de la categoria 1 com-
piten por el hinterland; los puertos gateway de la
categoria 2 sobreviven en base a la relevancia que
poseen sus mercados locales que sostienen las car-
gas bases; los puertos de la categoria 3 compiten
duramente por conseguir el estatus de hub regio-
nal dentro de lo que se han ido convirtiendo en
redes de transporte maritimo de transito; los puer-
tos de la categoria 4 compiten por los mercados,
mediante la mejora de competencias logisticas e
intermodales; y los puertos de la categoria 5 com-
piten a nivel global con y por sus producciones

base. >

2 Unidad de medida equivalente a un contenedor de 20 pies.
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7. Conclusiones

A modo de corolario sefialamos como condi-
ciones imprescindibles y como actuaciones estra-
tégicas improrrogables las siguientes:

— Necesidad de contar con espacios de almace-
namiento con infraestructura de apoyo para prestar
servicios a las corporaciones transnacionales, que
les permita establecer y acoger fabricas. Cada nodo
portuario ha de poder contar con un espacio de pro-
duccion per se. Dicho de otra forma, la competitivi-
dad se gana en tierra.

— Resulta basico contar con un puerto posee-
dor e integrado, con servicios adecuados de trans-
porte maritimo (es decir, poder estar incluido en
las rutas y con frecuencias regulares semanales)
hacia los mercados apropiados y, a la vez, ser capaz
de importar las mercancias necesarias para repro-
cesar o exportar.

— Instalaciones aduaneras eficientes capaces
de racionalizar y estandarizar los procedimientos
de importacion—exportacion, al objeto de evitar
paralizaciones excesivas.

— Zona intermedia o interfaz, destinada al alma-
cenamiento temporal de importaciones o expor-
taciones debido a retrasos en los procedimientos
aduaneros. Normalmente se establecera una zona
de libre comercio o un depdsito libre de impuestos
(duty-free) para esta finalidad.

— Desarrollo de la multimodalidad con otros
modos de transporte que permita garantizar la
conectividad con los hinterland mas alejados posi-
bles, a pesar de solapamiento de los mismos.

En suma, dos son los aspectos considerados
criticos a la hora de poner a funcionar de forma
eficiente estos cinco elementos: su proximidad
fisica y su distribucion espacial para que el «pro-
yecto portuario» sea una transicion real desde un
espacio nacional estrictamente regulado a un espa-
cio internacional dentro del pais o ciudad que lo
alberga. Aunque esto pueda parecer sencillo, estos
proyectos y dinamicas portuarias presentan com-
plejidades inherentes.

Finalmente, la distribucion de los principales
puertos de contenedores revela una «economia de
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archipiélago» (Veltz, 1996; Coutinho Duarte, 1999)
en la que se aprecia: a) las nuevas posibilidades de
crecimiento se perfilan en torno a las ligazones con
las redes europeas; b) la concentracion del arma-
mento europeo prosigue, dando lugar a grandes
compaiiias ligadas a grupos industriales y financie-
ros; c) ciertos puertos, como Réterdam y Amberes
debido al intenso problema causado por la conges-
tion, pierden algunas condiciones indispensables
para su desarrollo y expansion; y d) las perspectivas
de futuro se modificaran con la desaparicion de con-
sorcios integrados en provecho de diferentes acuer-
dos de reparto entre las capacidades de las embarca-
ciones y las distintas formas de comercializacion.

Las implicaciones y las estrategias atienden a una
combinacion de transportes y ello requiere de un
nuevo cuadro de logistica global que implique una
mayor eficiencia (Freire y Gonzalez Laxe, 2003).
En consecuencia, se tiende a una nueva «geografia
de centros logisticos» que subraye las instalacio-
nes (localizacion y dimension) de las nuevas plata-
formas. Estas no son, ni responden a una suma de
infraestructuras; sino que se asientan sobre la nueva
organizacion espacial europea, ya desde la perspec-
tiva de las relaciones econdmicas de proximidad a
escala multiregional atlantica, ya sea como repuesta
a la captacion de nuevos traficos maritimos y la con-
solidacion de las ciudades e hinterlands.
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