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“Era el mejor de los tiempos, era el peor de los tiempos,

la edad de la sabiduria, y también de la locura; la época

de las creencias y de la incredulidad; la era de la luz y

de las tinieblas; la primavera de la esperanza y el invierno

de la desesperacion. Todo lo poseiamos, pero no teniamos nada,
camindbamos en direccion al cielo y nos extraviébamos

por el camino opuesto”.

Charles Dickens. Historia de dos ciudades

Estas frases, con las que arranca la novela de Dickens “Historia de dos ciudades”, cuya
trama se desarrolla en dos urbes portuarias -Londres y Paris- en tiempos de la Revolucién
Francesa, pueden servirnos para referir las circunstancias en las que se desenvuelven las
ciudades portuarias del planeta en este comienzo del tercer milenio.

Inmersas en una economia global, progresivamente impulsada por las ideas, el conocimiento
y las fuerzas de una creciente competencia mundial, que gira en torno a la movilidad

y la flexibilidad, y en la que las relaciones con el tiempo y el espacio se estan modificando
profundamente, las ciudades portuarias vivimos tiempos de cambios profundos,

de transformaciones de hondo calado que han comenzado a revolucionar la manera

y el lugar en que vivimos y trabajamos.

En este mundo en mutacion, las ciudades portuarias seguiremos desempefiando un papel
esencial en el funcionamiento de la red mundial de circulacion de bienes materiales,

pero debemos enfrentamos al reto de adaptarnos a la nueva realidad si queremos
posicionarnos competitivamente entre los nodos relevantes que habran de configurar
dicha malla en las préximas décadas.

Dicha adaptacion significa cosas muy diferentes segiin qué ciudades portuarias, ya que

si para las localizadas en el mundo emergente esta en juego el éxito de su irrupcién en

el nuevo escenario; a otras, incluidas las de las economias avanzadas, les puede ir en

ello hasta su propia supervivencia y expectativas de futuro.

A buen seguro que el triunfo o fracaso en este empeiio, ademéas de provocar el ascenso

de unas urbes portuarias y el declive de otras, incapaces de liberarse de practicas,
tecnologias y modelos organizativos obsoletos, dard paso a un renovado escenario
internacional y unos modos de vida sustancialmente distintos.

Vivimos tiempos de incertidumbre, en los que se hace patente aquello que no funciona

y ha quedado desfasado; pero en los que también afloran las innovaciones que renovaran
las ciudades portuarias, verdaderos laboratorios experimentales de estrategias

de revitalizacion y competitividad urbana. El “modus vivendi” emergente ya esta aqui,

y se esta gestando en los rincones mas insospechados del planeta.

Son tiempos, asimismo, de reflexion, de repensar la ciudad portuaria. Tenemos un gran desafio
por delante y necesitamos una nueva vision del futuro.Y es aqui, mas alla de la propia
conmemoracion del X Aniversario del nacimiento de RETE y del reconocimiento a cuantos han
contribuido a su devenir durante esta década, donde se justifica la ediciéon del presente libro:
facilitar la exploracién de los horizontes de la ciudad portuaria, la apertura de nuevos
caminos y el trazado de visiones y estrategias que contribuyan a construir su porvenir.

Son tiempos de reabastecerse de energia creativa y capacidad de innovar; de conservar

y atraer el talento, el principal recurso productivo de las economias modernas; de poner

en valor los activos y competencias locales desde una perspectiva global; de explorar
soluciones, patrones e ideas para reinventar el modo de vida de las ciudades portuarias.
Imaginemos un futuro mejor. Busquemos y concertemos alianzas. Compartamos ideas

y recursos. Tracemos y desarrollemos estrategias y... construyamoslo. Empecemos ahora.

José Joaquin Martinez Sieso
Presidente de RETE



“It was the best of times, it was the worst of times, it was the age
of wisdom, it was the age of foolishness, it was the epoch of belief,
it was the epoch of incredulity, it was the season of Light, it was
the season of Darkness, it was the spring of hope, it was the winter
of despair, we had everything before us, we had nothing before us,
we were all going direct to Heaven, we were all going direct

the other way.”

Charles Dickens. A Tale of Two Cities

These opening lines from Dickens’ novel “A Tale of Two Cities” set in two port cities - London and
Paris — during the French Revolution might describe the circumstances of today's port cities at the
start of the third millennium.

Port cities are immersed in a global economy, driven by ideas, knowledge and the forces of growing
world competition, itself dependent on mobility and flexibility where the relationship between time
and space is undergoing profound change. We are living through changing times which have already
started to revolutionise our workplaces and lifestyles.

In this changing world, port cities will continue to play an essential role in the worldwide goods
distribution network, but we must rise to the challenge of adapting to the new reality if we are to
maintain our position in the network over the coming decades.

Depending on the port city concerned, this adaptation will vary greatly. For cities located in the
emergent countries the success of their debut on the new stage is at stake; for others, including
those of the more advanced economies, their very survival and future is in the balance.

Success or failure, aside from seeing the ascent of certain port cities and the decline of others unable
to free themselves from obsolete practices, technology and organisational models, will undoubtedly
give way to a new international scenario and substantially different lifestyles.

We are living in uncertain times, in which the non-functional and redundant are readily revealed, but
in which innovations will arise to transform port cities, veritable experimental laboratories of
revitalisation strategies and urban competition. The emerging “modus vivendi” is already here and it
is taking shape in the most unlikely corners of the planet.

It is also a time for reflection, a time to rethink the port city. We have a great challenge ahead of us
and we need a new vision of the future. And it is this, even more than to celebrate the 10t
anniversary of RETE and acknowledge the input of everyone over the last decade, which justifies the
publication of this book: to explore the horizons of the port city, to discover new paths, visions and
strategies which will help build its future.

It is time to recharge ourselves with creative energy and innovative capacity; to maintain and attract
talent, the principal productive resource of modern economies; to use local assets and power from a
global perspective; to explore solutions, models and ideas to reinvent a way of life for port cities.
Let's imagine a better future. Search out new alliances. Share ideas and resources. Design and
develop strategies and... put them into action. Let’s start now.

José Joaquin Martinez Sieso
President of RETE
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La ciudad portuaria
del siglo XXI.
Diez anos de RETE

Joan Alemany
Rinio Bruttomesso

Cuando se planted por primera vez la posibilidad de
celebrar el décimo aniversario de la fundaciéon de
RETE qued6 inmediatamente claro que debia ser
con un libro de reflexion sobre el tema que ha orien-
tado siempre su actividad: las relaciones puerto-
ciudad. Una asociacién como la nuestra, dedicada
al estudio y difusion de las experiencias de trans-
formacién de los espacios urbano-portuarios, con
una amplia experiencia en la descripcién de un gran
numero de casos concretos de reconversion de estas
especiales areas y en el analisis teérico global de
las condiciones generales en que se producen estos
cambios, es la mas idénea para elaborar un trabajo
que suponga una aportacién destacada al estudio
de esta tematica. Esta es nuestra mejor forma de
culminar el trabajo de diez afios y de seguir contri-
buyendo en el futuro al progreso de las ciudades
portuarias.

A lo largo de mas de tres décadas de realizaciones
concretas de transformacion de espacios portuarios
se han producido numerosos seminarios, congresos
y publicaciones que describen, sobretodo a nivel de
casos especificos, las principales caracteristicas de
los proyectos y los cambios acontecidos. A ello ha
contribuido también de forma muy destacada RETE
con su actividades de formacion y sus ediciones es-
pecialmente la revista Portus que se publica regular-
mente desde su fundaciéon y que actualmente se
complementa con la nueva revista digital Portusplus,
ademds de otros instrumentos mdas concretos de in-
formacién como la newsletter RETE online y algunas
publicaciones especificas fruto de las aportaciones
de cursos y seminarios. Pero mas de treinta anos de
experiencias permitian y merecian un nivel superior
de estudio y reflexién que supusiera un analisis glo-
bal de una tematica que ha tenido, tiene y tendra to-

davia mas en el futuro inmediato una gran incidencia
en el desarrollo de la ciudad portuaria.

A la ciudad portuaria, que tiene en sus infraestruc-
turas maritimas una de las bases de su desarrollo, se
le plantean en el momento presente una serie de des-
afios y oportunidades.

Actualmente se estan viviendo procesos de grandes
cambios a nivel mundial que tienen, sin duda, im-
portantes repercusiones en el comercio internacio-
nal, en los transportes terrestres y maritimos, en los
puertos y, por tanto, en las ciudades portuarias.
Como siempre sucede en estos procesos no conoce-
mos en qué se traducirdn estos cambios, pero lo que
si parece claro es que las transformaciones son pro-
fundas y estan afectando tanto a las estructuras
socio-econémicas como a la ordenacién territorial
de las ciudades portuarias. El libro debia abordar
fundamentalmente el andlisis de estas mutaciones
para lo cual se delimitaron cinco importantes temas
que podian resumir y enmarcar la problematica ac-
tual de la ciudad portuaria: los cambios socio-eco-
noémicos; los impactos urbanisticos; la incidencia
medio-ambiental; la cultura y la preservaciéon del
patrimonio material e inmaterial; la gobernanza y
colaboracion publico-privada.

Los puertos mas desarrollados estdn asumiendo nue-
vas funciones, ademas de las tradicionales, como in-
fraestructuras de unién entre los modos de
transportes terrestres y el maritimo. Los servicios
avanzados a los propios sistemas de transporte, a las
cadenas logisticas, al comercio exterior constituyen
un conjunto de nuevas actividades con una incidencia
positiva en las estructuras socio-econémicas locales
y regionales que compensa, al menos en parte, la dis-
minucion de ocupacién que el transporte multimodal
ha provocado en la mayoria de ciudades portuarias.
Las necesidades de espacios y de interconexién que
plantean los transportes intermodales en las nuevas
cadenas logisticas, estan alejando de la ciudad habi-
tada las modernas actividades portuarias dejando, a
su vez, amplias areas cercanas al centro urbano, que
hasta hace pocos afos eran muy activas, con niveles
muy bajos, incluso nulos en algunos casos, de trafico
portuario. La relacion de los puertos con sus ciuda-
des tiene en esta cuestidon una importancia especial,
pues se traduce siempre concretamente en la necesi-
dad de incorporacion al puerto de nuevos y mas am-
plios espacios, en la realizacién de costosas obras,
en el disefio y ejecucién de nuevas conexiones terres-
tres y en los proyectos de revitalizacion y reconver-
sion de las viejas areas portuarias.

En este ultimo aspecto, es necesario destacar la ne-



The XXilst Century Port City.
Ten Years of RETE

Joan Alemany
Rinio Bruttomesso

When the idea of celebrating the tenth anniversary of the
founding of RETE was first tabled, it was immediately clear
that this could best be done with a book dealing with the
subject which has been the centrepiece of its activity: port-
city relations.

An association such as ours, dedicated to the study and
diffusion of the experiences of the transformation of port-
city spaces, extensive experience in the presentation of a
great number of specific cases of reconversion of these
special areas and the overall theoretical analysis of the
general conditions in which they take place, is in the best
possible position to undertake a task designed to make an
important contribution to the advancement of this topic. It
is the best way of marking ten years of work and to con-
tinue to contribute to the progress of port cities.
Throughout more than three decades of port space trans-
formation there have been numerous seminars, con-
gresses and publications, which have mostly dealt with
specific cases and described the main characteristics of
the projects and the changes brought about.

RETE has also made an important contribution via its train-
ing activities and special editions of the journal Portus
which has been published regularly since its founding and
which is now complemented by the new digital journal
Portusplus as well as other information channels such as
the newsletter RETE online and other publications arising
directly from contributions to courses or seminars.

But more than thirty years of experience allows for and in-
deed merits a deeper level of study and reflection in the
form of an overall analysis of a subject which has played,
plays and will continue to play a major role in the devel-
opment of the port city.

Port cities, whose maritime infrastructures are a key factor
in their development, are currently facing a series of chal-
lenges and opportunities.

Major processes of change are under way around the

world which will have important repercussions on inter-
national trade, maritime and land transportation, ports
and, therefore, port cities. As always in these processes,
we are uncertain of the outcome of these changes, but
what does seem clear is that they will be far-reaching and
will affect both socio-economic structures and the territo-
rial planning of port cities.

The book was to provide an analysis of these changes and
five important areas were identified to highlight the cur-
rent port city scenario: socio-economic changes; urban im-
pact; environmental aspects; culture and conservation of
material and immaterial heritage; governance and public-
private collaboration.

In addition to their traditional roles, the most developed
ports are taking on a new function as nexus between land
and maritime transport modes. Advanced services for
transport systems, logistics chains and overseas trade
comprise a range of new activities with a positive impact
on local and regional socio-economic structures which
compensate, at least in part, for the job losses caused by
multimodal transport in the majority of port cities.

The space and interconnectivity required by intermodal
transport within the new logistics chains is driving modern
port activities ever further from the city. This, in turn has
meant that formerly very busy port areas close to the city
centre are left with little or no port activity.

The relationship of ports with their cities is of particular
importance here as it always implies the incorporation of
new and more extensive spaces, the execution of expen-
sive construction works, new land connections and proj-
ects to revitalise and transform former port areas.

In this respect, we must emphasise the need to revitalise
the port through new, modern and dynamic activities and
uses, which should always be linked to the port space.
This space itself is scarce and endowed with special char-
acteristics, being the meeting point between land and sea.
It has its own history and should be destined for specific
activities which cannot be installed elsewhere. It is inap-
propriate to use these land-water contact spaces for activ-
ities which could be located in other urban areas.
Maritime transport is the lowest energy consumer per
tonne of cargo. Therefore, any increase of its use in the
transportation chain has a positive impact on environmen-
tal conservation and a reduction in the use of fossil fuels.
However, it is also the case that the large quantities of car-
bon dioxide generated by vessels, the increased noise lev-
els in terminals and water pollution in ports must be dealt
with swiftly and decisively because of their negative effect
on the neighbouring cities Combating climate change is a
challenge which must be taken up by all ports and port
cities.

Aside from any economic or urban impact, ports have also

11
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cesidad de revitalizar el puerto con usos y activida-
des nuevos, modernos, dindmicos, pero que tengan
siempre relacién con el espacio portuario. Este es es-
caso, y con unas caracteristicas muy especiales de
espacio terrestre y espacio maritimo en contacto, con
historia y vocacién de actividades especificas que no
pueden desarrollarse en otras areas de la ciudad. Por
ello no es conveniente localizar en estos espacios de
contacto tierra-agua actividades que pueden reali-
zarse en otras areas urbanas.

El maritimo es el medio de transporte que tiene
menor consumo energético por tonelada cargada. En
este sentido, cualquier aumento de su participacion
en el conjunto de los transportes es positiva para la
preservacién del medio ambiente y la disminucién
del consumo de energias provenientes de recursos f6-
siles. Pero no es menos cierto que el vertido de gran-
des cantidades de diéxido de carbono a la atmésfera
que producen los barcos, el aumento del ruido en las
terminales o la contaminacion del agua que provocan
en los puertos y que tan negativamente afectan a las
ciudades debe corregirse decididamente y a corto
plazo. La lucha contra el cambio climatico es un im-
portante desafio actual para todos los puertos y las
ciudades portuarias.

Los puertos han dejado, ademas de su incidencia eco-
noémica y urbanistica, una huella cultural, una ima-
gen, un patrimonio inmaterial a la ciudad portuaria.
Es facil en la era de la globalizacién copiar miméti-
camente soluciones y alternativas exitosas de otras
ciudades para los problemas y los desafios que plan-
tea la situacién actual a las complejas relaciones
puerto-ciudad. El conocimiento profundo de las ex-
periencias internacionales es siempre un elemento
positivo que ayuda a formular las lineas principales
y a elaborar las propuestas de transformacion. Pero
cuando se abandona el andlisis de la realidad de
cada situacién concreta, cuando se pierden los ele-
mentos que han conformado la propia identidad y se
renuncia a la elaboracion de proyectos de calidad
que se basen en las condiciones y caracteristicas es-
pecificas de cada ciudad portuaria se banalizan las
propuestas y se pierden grandes oportunidades de
mejora y desarrollo para toda la sociedad.

El nuevo desarrollo de los puertos, la transforma-
ciénde los viejos espacios portuarios, la mejora de las
relaciones puerto-ciudad requiere, sin duda, del dia-
logo y la colaboracion de las dos grandes entidades

protagonistas: los puertos y las ciudades. Sin este
didlogo, sin colaboracién no es posible el progreso o
éste se darad con menor intensidad. Pero un tercer su-
jeto es imprescindible para un desarrollo sostenible
de las propuestas y proyectos: el sector privado. La
transformacién y progreso de la ciudad portuaria es
dificil que se produzca si no hay una buena gestién
publica en los dos entes, pero es imposible si no se
producen unos buenos acuerdos con el sector privado
que, en definitiva, sera quien realice una parte impor-
tante de las inversiones y quien debera mantener las
actividades econ6émicas. La relacion publico-privada
es otro de los grandes desafios que deben enfrentar
los gestores de los puertos y las ciudades.

La idea principal que ha presidido siempre la elabo-
racion de este libro ha sido la de ofrecer una vision
global y pluridisciplinar de la evoluciéon de la ciudad
portuaria. Al analisis de todos los temas que confor-
man los cambios y los problemas actuales breve-
mente descritos en los péarrafos anteriores han
contribuido los mas destacados estudiosos, profesio-
nales, investigadores de las diversas disciplinas aca-
démicas y los administradores y gestores de la
ciudad portuaria. La colaboracion entre investigado-
res, profesionales y gestores ha sido siempre una de
las bases de actuaciéon de RETE. Y el presente libro
refleja fielmente esta caracteristica especial y distin-
tiva de la Asociacién. La primera parte estd dedicada
a las aportaciones de los investigadores, estudiosos
y profesionales de las diferentes disciplinas que tra-
tan la tematica portuaria; la segunda parte refleja la
gestion realizada desde diversas entidades asociadas
a RETE que muestran las “buenas practicas” de sus
experiencias concretas de las relaciones puerto-ciu-
dad; por ultimo, se describe la amplia actividad de
la Asociacion en sus diez afos de historia.

Este es un libro colectivo. En primer lugar ha sido po-
sible gracias a la decisiva contribuciéon de un amplio
grupo de autores de diversas disciplinas y profesiones
a quienes agradecemos su esfuerzo y participacion.
Pero la edicién no hubiera sido posible sin el apoyo y
trabajo de muchas personas que han colaborado
desde el inicio del proyecto. En otro lugar figuran los
nombres de todos ellos, pero aqui, los responsables de
la coordinacién de esta edicion quieren agradecer ex-
plicitamente a los miembros del Comité Cientifico, de
la Junta de Gobierno y a los profesionales de Redac-
cién y Secretaria de la Asociacion.



left their mark in the culture, image and immaterial her-
itage of the port city. It is easy in the global age to simply
mimic the successful solutions and alternatives which
other cities have found for the problems and challenges
of today's complex port-city relationship.

A good understanding of the international scene is always
a positive factor when drawing up guide lines and propos-
als for transformation projects. However, when there is no
analysis of the specific case in hand, when elements of
identity are lost and the unique characteristics of each port
are not taken into account, then the proposals are trivi-
alised and society as a whole loses an opportunity to im-
prove and progress.

The ongoing development of ports, the transformation of
former port spaces, the improvement of port-city relations
requires dialogue and cooperation between the two major
players: ports and cities. Without this dialogue, without co-
operation, little or no progress will be made. But a third
element is essential to the sustainable development of
proposals and projects: the private sector.

The transformation and development of the port city may
well be difficult in the absence of good management from
the two public administrations, but it is impossible without
the active participation of the private sector, from which will
stem a significant proportion of the required investment.
Balancing the public-private equation is another of the chal-
lenges to be faced by those in charge of ports and cities.
The main idea behind this book has always been to pro-

vide a multi-disciplinary overview of the evolution of the
port city. The analysis of the factors influencing the
changes and problems dealt with briefly in the preceding
paragraphs has been undertaken by the most eminent stu-
dents, professionals and researchers from the various ac-
ademic disciplines and by administrators and managers
of port cities.

Collaboration between researchers, professionals and
managers has always been at the heart of RETE's work
and this book is a faithful reflection of that special facet of
the Association. The first section contains contributions
from researchers, students and professionals dealing with
port themes. The second part of the book covers the vari-
ous organisations involved in RETE and highlights their
specific port-city experience. The final part of the book
deals with the Association's extensive activities over the
ten years of its existence.

This book is a joint project. It has been made possible
thanks to the decisive contribution of an extensive group
of authors from various backgrounds and professions and
we would like to thank them for their input and effort. But
this publication would not have been possible without the
support and work of a great number of people who have
been involved from the very outset. Their names appear
elsewhere in the book but the coordination team would
like to express their special thanks here to the members
of the Scientific Committee and the Board as well as to all
the Editorial and Administrative staff.
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¢El mundo del manana?
Divergencia y nueva convergencia
en la interrelacion puerto-ciudad

Quienes visitan los centros urbanos de las ciudades portuarias generalmente desconocen las
actividades asociadas a los puertos, aun en el caso de que se encuentren relativamente cerca,
y a menudo se sorprenden al ver la considerable magnitud y el rotundo caracter del puerto.
De la misma manera, aquellos que pasan por la ciudad portuaria y utilizan los servicios del
puerto, como comerciantes o simples viajeros, no siempre aprecian suficientemente lo que el
complejo urbano puede ofrecerles. Una parte de la ciudad portuaria puede volverse facilmente
irrelevante o incluso virtualmente invisible, y la idea de que existan lazos importantes y sig-
nificativos entre los dos lados de dos espacios tan conectados no parece apreciarse en todas
partes. Cuando Italo Calvino describié Venecia en su obra Las ciudades invisibles (“Le citta
invisibili”), afirmé que “Las dos ciudades no son iguales...las dos viven la una para la otra,
sus 0jos se entrecruzan, pero no hay amor entre ellas” *.

Sin embargo, para quienes estan interesados en los componentes puerto-ciudad de las ciuda-
des portuarias, la idea de esta relacion sigue siendo intrigante, después de siglos de cambio y
de ser objeto de un considerable andalisis; incluso hoy en dia dicha interrelacién contintua
siendo problematica. En el pasado, las relaciones entre las funciones del puerto y el desarrollo
urbano de las costas eran generalmente estrechas, pero hoy en dia son tensas. Las ciudades
portuarias deben afrontar en la actualidad considerables desafios para responder al fenémeno
de la globalizacion, al cambio tecnolégico, y a las atenciones que solicita el medio natural. El
futuro de la ciudad portuaria del siglo XXI es un interrogante nada facil de resolver, porque
el equilibrio entre las fuerzas de convergencia y divergencia es sensible y complejo. Este arti-
culo enfatiza los factores involucrados en la continua transformacion de la relaciéon puerto-
ciudad, pero invita a una permanente revisién de la interdependencia entre las actividades
del puerto y los fenémenos urbanos en los diversos lugares de las ciudades portuarias.

El proélogo: siglos de cambio

A lo largo de la historia de la civilizacién, un elemento normal en la organizacién espacial y
socioeconomica de la sociedad era la estrecha relacién entre los puertos y las ciudades, sim-
bolizando la interdependencia entre el medio ambiente y la poblacién, y suponiendo a veces
una fusién de diversidad cultural. Muchas ciudades portuarias aun exhiben parcialmente
aquellas relaciones intimas que caracterizaban a los desarrollos puerto-ciudad de época an-
tigua y medieval. Quizas el ejemplo original de este modelo se sitia dentro de la polis, la anti-
gua ciudad-estado griega. Otro ejemplo es el del matrimonio simbélico entre Venecia y el mar,
protector y proveedor, que se celebraba anualmente. En Génova, otra gran ciudad portuaria
medieval italiana, el crecimiento urbano se aglomeraba abigarradamente alrededor de un aco-
gedor puerto natural, y el centro histérico de la ciudad atn refleja esta intima asociacion entre
la ciudad y el mar. En siglos posteriores, Lisboa era una de las muchas ciudades portuarias



Tomorrow’s World?
Divergence and Reconvergence
at the Port-City Interface

Brian Hoyle

People who visit the urban centres of port-cities are often largely unaware of associated port activities,
even when these are relatively close at hand, and often express surprise when and if they see the full
extent and character of the port. Similarly, those who pass through a port-city, using the port services
as traders or passengers, may not always appreciate very much of what the urban complex has to offer.
One part of the port-city may so easily become irrelevant or even virtually invisible, and the idea of there
being substantial and worthwhile links between the two sides of such hyphenated places is not every-
where considered or appreciated. When describing Venice in his Invisible Cities (“Le citta invisibili”),
Italo Calvino remarked that “The twin cities are not equal ... the two live for each other, their eyes inter-
locked, but there is no love between them.”".

For those who are interested in both the port and the city components of port-cities, however, the idea
of the port-city continues to intrigue, after centuries of change and much careful analysis, and today the
port-city interface remains problematical. Relationships in the past between port functions and coastal
urban development were frequently close and today are often tense. Present-day port-cities face chal-
lenges from globalisation, technological change and the environment. What will become of the port-
city in the 215t century is an open question, because the balance between forces of divergence and of
reconvergence is sensitive and complex. This article emphasises factors involved in the continuing trans-
formation of the port-city interface but invites a continuous re-examination of the interdependence be-
tween port activities and urban phenomena in port-city locations.

The prologue: centuries of change

Throughout the history of civilization, a normal element in the spatial and socio-economic organization of
society was a close association between ports and cities, symbolizing the interdependence of environment
and people, and often involving a fusion of cultural diversity and experience. Many port-cities still show
in part those intimate inter-relationships that characterized ancient and medieval port-urban development.
Perhaps the original exemplar for this model lies within the ancient Greek city state or polis. The symbolic
marriage of Venice and the sea - protector and provider - was annually celebrated. In Genoa, another
great Italian medieval port-city, urban growth closely crowded around a good natural harbour, and the
city’s historic core still reflects this close association between city and sea. In later centuries, Lisbon was
one of many European port-cities that enlarged their horizons and elaborated their roles as global explo-
ration and colonization gathered pace (Figure 1); but they remained port-cities as the port-city idea devel-
oped in all other inhabited continents. All this now seems, in today’s brave new world, to have been part
of a very long-continued prologue to the increasingly complex dramas of more recent times.

Great leaps forward
These long-established port-city relationships began to fall apart during the 19" century. A new scene
unfolded in the port-cities of advanced countries, as traditional small harbours and upstream river ports

15



16

europeas que extendia sus horizontes, desarrollando simultaneamente su rol de exploradora
y colonizadora (Figura 1); pero todas siguieron siendo ciudades portuarias a medida que la
idea de la relacion puerto-ciudad se desarrolld en el resto de los continentes habitados.

Los grandes avances

Estas relaciones puerto-ciudad fuertemente establecidas comenzaron a debilitarse durante el
siglo XIX. Un nuevo escenario empezd a vislumbrarse en las ciudades portuarias de los paises
avanzados, ya que los pequenos puertos tradicionales y los puertos fluviales rio arriba ya no
podian dar cabida a los numerosos barcos de gran calado, ni tenian espacio suficiente para el
desarrollo industrial. El espacio para el desarrollo de nuevas instalaciones e industrias por-
tuarias fue ubicado rio abajo o en zonas costeras adyacentes, produciendo un gran avance
tanto para los puertos como para las ciudades. Marsella es un ejemplo de este proceso desde
los inicios de 1840, mostrando cémo el puerto y la industria permanecian fuertemente ligados,
mientras el puerto y la ciudad comenzaban a separarse poco a poco (Figura 2).

En el siglo XX, las ciudades portuarias crecieron como respuesta a las tendencias globales de
la urbanizacion y el transporte maritimo, manteniendo a veces los fuertes vinculos puerto-ciu-
dad, al tiempo que reconocian una separacion forzosa entre sus términos (Figura 3). Las nuevas
tecnologias maritimas, las consideraciones de seguridad, y los requerimientos espaciales, de-
jaron claro que a partir de 1960 la yuxtaposicion tradicional de las actividades portuarias y
los centros urbanos no era practica. A medida que los puertos migraron, algunas zonas urbanas
decayeron, perdiendo temporalmente su razén de ser. Londres es un ejemplo clasico, donde mu-
chas de sus instalaciones portuarias del siglo XIX son fuente de ejemplos del declive de sus
muelles y revitalizacion de sus waterfronts. Posteriormente, en el afio 1970, lleg6 el MIDA-Ma-
ritime Industrial Development Area (Area de Desarrollo Industrial Maritimo), que consolidé la
dicotomia puerto-ciudad bien establecida para la época. MIDA involucraba vastas areas de tie-
rra y agua, dedicadas en gran medida a la recepciéon y procesamiento de petréleo crudo y yaci-
mientos minerales, bien distantes de los asentamientos urbanos, pero estrechamente integrados
con los sistemas y servicios de transporte terrestre y maritimo (Figura 4). Mas significativo que
MIDA, aunque en una perspectiva a largo plazo, fue la aplicacion del sistema de contenerizaciéon
a partir de los afios 80, convertido en un facilitador clave en el proceso de integracién econdémica
global.En la actualidad, la actividad de la carga comercial, que siempre ha sido el factor regu-
lador del desarrollo portuario, promueve politicas de integracion de mercado que han alterado
el panorama competitivo de los puertos maritimos. La tecnologia y logistica del transporte ma-

1 Lisboa, Portugal: una
ventana con vistas hacia un
mundo en expansion. Una
panoramica del puerto-
ciudad de Lisboa, de Civitates
Orbis Terrarum (Braun and
Hogenberg, 1572), muestra el
crecimiento de la ciudad
extramuros y al otro lado del
rio Tajo, quizas el puerto
natural mas grande de la
costa atlantica europea,
abarrotado de barcos. Fue el
punto de partida de un gran
numero de expediciones
exploratorias al continente
africano, India y Brasil. Este
puerto-ciudad fue un enclave
geografico estratégico
durante la época de la
expansiéon maritima europea.
(Fuente: The Great Cities in
History, ed. John Julius
Norwich, London, Thames &
Hudson, 2009, p. 158).

1. Lisbon, Portugal: a window
on a wider world.

A general view of the port-city
of Lisbon, from Civitates Orbis
Terrarum (Braun and
Hogenberg, 1572), shows a city
growing beyond its walls and
the river Tagus, perhaps the
greatest natural harbour on the
Atlantic coast of Europe,
thronged with vessels. As the
departure point of many naval
exploratory operations to
Africa, India and Brazil, this
port-city was geographically
very well-placed at this moment
of European overseas
expansion. (Source: The Great
Cities in History, ed. John
Julius Norwich, London,
Thames & Hudson, 2009,

p. 158).



could not contain more numerous, larger ships, nor had they enough space for industrial development.
Room to develop new port facilities and port-city industries was found downstream or in adjacent
coastal zones, involving a great leap forward for port and city together. Marseille exemplifies this process
from the 1840s, and shows how port and industry remained closely linked, while port and city started
to separate, although for a time remaining contiguous (Figure 2).

In the 20th century port-cities grew in response to global trends in urbanization and maritime transport,
sometimes retaining close port-city associations while recognizing an enforced separation between port
and city (Figure 3). New maritime technologies, security considerations and space requirements meant
that from the 1960s the traditional juxtaposition of port facilities and urban cores was no longer appro-
priate or practicable. As ports migrated, some urban zones decayed, temporarily losing their raison
d’étre. London is a classic example, many of its 19" century wharves and docks now providing early
examples of dockland decline and waterfront revitalization.

Next, in the 1970s, came the MIDA (Maritime Industrial Development Area), which consolidated the
port-city dichotomy by now well-established. MIDAs involved vast areas of land and water space de-
voted largely to the reception and processing of crude oil and mineral ores, well away from urban set-
tlements but closely integrated with maritime and land transport systems and services (Figure 4). More
significant than MIDAs in the longer term, however, was the mass application of containerization from
the 1980s, which has been a key facilitator of the process of global economic integration.

Today, the shipping industry, ever the pacemaker in port development, pursues market integration poli-
cies that have altered the competitive landscape of seaports. The technology and logistics of maritime
transport, as expressed in port geography and functioning, relentlessly encourage port-city separation.
Ports becomes constrained rather than encouraged by the cities with which they were once closely as-
sociated, their functioning now largely dictated by ship designers and operators and their economies
of scale. Transport logistics use land-based and maritime transport networks, including seaports. Inter-
modal, sometimes inland, transport nodes require vast land space and efficient transport networks but
need not be near a seaport. As links in the transport chain, seaports remain indispensable, but port-city
interdependence can become increasingly irrelevant.

The idea of the port-city

What is a port-city? The idea comes, of course, from the frequently close relationships between port ac-
tivity and coastal urban development, between a port and the city of which it is a major component. De-
fined as a place where the modes of transportation change from land systems to water-borne systems,
a port normally provides the central and original function of a coastal urban nucleus, and coastal city

2 Marsella, Francia: saltando
las barreras.

Vue de Marseille depuis les
Catalans, de Alfred Guesdon.
Muestra una panoramica
muy detallada de la rapida
expansion e industrializacién
del puerto de Marsella en
1850, incluyendo el
abigarrado Viejo Puerto, la
primera de las darsenas
exteriores del norte y la
Darsena de la Joliette
(inaugurada en 1853). En
1844 se tomo la importante
decision de construir la
darsena norte. (Fuente: Régis
Bertrand, Le Vieux Port de
Marseille, Marsella, Lafitte,
1998, pp. 152-3).

2 Marseille, France: bursting the
bounds. Alfred Guesdon’s Vue
de Marseille depuis les
Catalans offers a detailed
overview of the rapidly growing
and industrialising port-city of
Marseille in the 1850s,
including the crowded Vieux
Port and the first of the external
northern basins, the Bassin de
la Joliette (inaugurated in
1853). The critical decision to
develop the northern basins
was made in 1844. (Source:
Régis Bertrand, Le Vieux Port
de Marseille, Marseille, Lafitte,
1998, pp. 152-3).
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ritimo, como se expresa en la geografia y funcionamiento portuario, estimulan inexorablemente
la separacién puerto-ciudad. En vez de ser dinamizados por las ciudades con las cuales estu-
vieron alguna vez fuertemente ligados, los puertos se ven constrefiidos por ellas, y su funcio-
namiento depende en gran medida de los gestores y operadores, asi como de sus economias de
gran escala. La logistica del transporte utiliza redes de base terrestre y maritima, incluyendo
los puertos maritimos. Los sistemas de transporte terrestre requieren considerables areas de
terreno y redes eficientes pero no necesitan estar cerca de un puerto maritimo. Los puertos ma-
ritimos, por ser enlaces importantes en la cadena transportadora, siguen siendo indispensables,
pero la interdependencia puerto-ciudad se vuelve cada vez mas irrelevante.

La idea de ciudad portuaria

¢Qué es una ciudad portuaria? La idea surge a partir de las frecuentes relaciones entre la acti-
vidad portuaria y el desarrollo urbano de las costas, definido como un lugar donde los modos
de transporte cambian de los sistemas terrestres a los sistemas maritimos. Un puerto, normal-
mente, desempeiia la funcion central y original de un nicleo urbano costero, y del mismo modo,
una ciudad costera se asocia por lo general con un puerto dentro del cual se desarrolla la acti-
vidad portuaria. La relacion puerto-ciudad es un elemento critico en el sistema global de co-
mercio y transporte maritimo, un facilitador importante en la vida econémica de la mayoria de
los paises y un foco de actividad local regional e incluso nacional e internacional.

El sistema de las ciudades portuarias a nivel mundial es bastante diverso. Un puerto puede ser
comercial o naval, puede estar situado en una costa maritima, en un estuario fluvial o al borde
de un lago. Puede mantener o no, una estrecha relaciéon con una ciudad. El caracter de una ciudad
portuaria es diferente a otro tipo de ciudades en que una ciudad portuaria depende, por lo menos
en parte, de las actividades maritimas. Cualquier ciudad costera muy probablemente, tiene algo
que ver con el mar, beneficiandose de los recursos acuaticos. A su vez, el transporte multidirec-
cional, asi como la actividad comercial o naval, ofrecen considerables oportunidades para el
desarrollo de las comunidades urbanas especializadas. El puerto y la ciudad pueden tener una
estrecha integracion, o pueden desarrollarse separadamente. La asociacion entre el puerto y la
ciudad puede ser sustancial o insignificante; muy nueva o relativamente antigua; muy bésica o
variada y compleja; en activo desarrollo o en declive.

Por lo tanto, no existe un modelo simple de ciuad portuaria; la idea implica multiples dimen-
siones: geografica, historica, social, econémica, tecnoldgica, politica, de planificacién y ambien-
tal. En la mayoria de las ciudades portuarias (exceptuando, tal vez, aquellas de origen muy
reciente o de disefio artificial) somos conscientes de su legado. En la actualidad, especialmente
por motivos practicos, la planificacién y los contextos politico-econémicos son muy importan-
tes: las interacciones puerto-ciudad influyen en el uso de la tierra, en el transporte urbano y en
las oportunidades de empleo, una combinacién que puede acabar desembocando en conflictos.
Las tecnologias maritimas son instrumentos de crecimiento del puerto y las tecnologias de di-
sefio de barcos y de manejo de la carga son analogas a las épocas y escalas del desarrollo del
puerto-ciudad. Los factores tecnolégi-
cos a menudo trascienden las demas
consideraciones y, en el contexto de
una economia globalizada, los sistemas
de gestion deben reconocer las oportu-
nidades, limitaciones y problemas que
la tecnologia ofrece.

En este contexto dindmico, existen mu-
chas cuestiones basicas que a veces en-
frentan a los planificadores, gerentes y
administradores. ;jHasta qué punto
comparten las autoridades y las comu-
nidades las ideas de la relacion puerto-

3 Southampton, Reino Unido:
una ciudad-puerto que crece
rio arriba. Esta fotografia
muestra tres elementos
criticos en el desarrollo de la
ciudad-puerto de
Southhampton, en el Reino
Unido: la terminal de
contenedores en primer plano
(de 1967) y los Muelles Oeste
(construidos entre 1927-1933)
a la izquierda. Mas all4, rio
abajo, el centro de la ciudad y
los Muelles del Este
(construidos entre 1836-
1911). Puede apreciarse
también la confluencia de los
rios Test e Itchen. Todas las
instalaciones portuarias se
han construido ganando
terreno al mar. Los puntos
sefialados han supuesto hitos
importantes en el proceso de
crecimiento del puerto-
ciudad. (Fuente: Associated
British Ports, Southampton).

3 Southampton, UK: a port-city
growing upstream.

This photograph shows three
critical components in the
development of the port-city of
Southampton, UK: the
container terminal in the
foreground (from 1967) and the
Western Docks (built 1927-33)
to the left. Further downstream
the city centre, the Eastern
Docks (built 1836-1911) and the
confluence of the rivers Test
and Itchen are just visible. All
port facilities have been
developed on reclaimed land,
each component marking in
turn a critical point in the
growth of the port-city. (Source:
Associated British Ports,
Southampton).



location is often associated with a harbour within which port develop-
ment occurs. The port-city is a critical element in the global maritime
transport and trading system, a major facilitator in the economic life of
most countries, and a focus of local or regional and often national and
international activity.

The world port-city system is highly diverse. A port may be commercial
or naval; located on a seacoast, river estuary, or lakeshore. There may, or
may not, be a close association with a city. The character of port-cities is
unlike those of other kinds of cities in that a port-city depends, at least in
part, on maritime activities. Any coastal city is likely to have something to
do with the sea, taking advantage of water resources. Multidirectional
transport and trade or naval activity provide, in turn, widespread oppor-
tunities for the growth of specialized urban communities. Port and city
may become closely integrated or may grow apart. The port-city associa-
tion may be substantial, or almost negligible; quite new, or relatively an-
cient; fairly basic, or varied and complex; actively growing, or in decline.
There is therefore no single simple model of the port-city: the idea in-
volves many dimensions - geographical and historical, social and eco-
nomic, technological and political, planning and environmental. In most
port-cities (except, perhaps, those of very recent origin or artificial de-
sign), we are aware of heritage. Today, especially for local and practical
purposes, planning systems and politico-economic contexts are very im-
portant: port-city interactions influence land use, urban transport, and em-
ployment opportunities, which may yield controversial issues. Maritime
technologies are instruments of port growth, and technologies of ship de-
sign and cargo handling parallel eras and scales of port-city development.
Technological factors often transcend other considerations and, within a
globalizing economy, management systems must recognize opportuni-
ties, constraints and problems that technology provides.

In this dynamic context, many basic questions often confront planners, man-
agers and administrators. To what extent do authorities and communities
share ideas of the port-city? How far is the urban economy dependent upon
port-related employment? How can this dependency be measured? How
significant is the port function as an influence upon urban planning? Are the
spatial proximity and functional interdependence of port and city adequately
supported by cooperative planning and management systems? Solutions
demand a cooperative approach; and should lead to development policies
derived from the concerns of all the “actors” involved, unified at least by
complementary if not by closely similar goals for the future.

Analysing change: sources and resources

What will tomorrow’s world be like in the 21stcentury port-city? We cannot
be certain, any more than mid-20™ century port-city administrators, just
after World War Il, could foresee the port-city scenarios familiar to us
today. But we can recognize current trends, foresee some developments,
and identify certain challenges that must at some point be met. We know
that, individually, ports are competitive economic entities and that, col-
lectively, they both reflect and facilitate globalisation processes. Change
in port-cities, at different scales and in different contexts, thus derives
partly from local circumstances; partly from national and regional space
economies; and partly, indeed largely, from the global system within
which each individual port-city is one small but significant element. As

4 Sydney, Australia:
terminales de contenedores
en la Botany Bay. La
incorporacion de la histérica
Bahia Botany en el sistema
puerto-ciudad de Sidney,
tachada por ciertos sectores
de desastre ambiental y
defendida por otros como un
elemento necesario y
apropiado para el esquema
general de crecimiento del
entramado puerto-ciudad,
marcé un punto critico en la
evolucion de esta region
portuaria australiana. Esta
imagen representa las
primeras fases de su
desarrollo en los afios 70 del
siglo XX. Puerto Botany es la
respuesta de Sydney a las
carencias de su bahia
tradicional ante las
necesidades planteadas por
el desarrollo del puerto
moderno. Este cambio
fundamental supuso una
recuperacion y renovacion
exitosas de las zonas
centrales del waterfront
urbano. (Fuente: Sydney Port
Corporation).

4 Sydney, Australia: container
terminals at Botany Bay.

The incorporation of historic
Botany Bay within Sydney’s
port-city system, regarded by
some as an environmental
disaster but by many as an
appropriate and necessary
adjustment to the overall
pattern of port-city growth,
marked a critical point in the
evolution of this Australian
port-city region. Seen here in its
early stages of development in
the 1970s, Port Botany is
Sydney’s answer to the
inadequacy of Sydney Harbour,
the city’s traditional harbour,
for modern port development.
This fundamental shift
facilitated successful renovation
and renewal in central urban
waterside zones. (Source:
Sydney Port Corporation).
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ciudad? ;En qué medida depende la economia urbana del empleo que genera el puerto? ;Como
se puede medir esta dependencia? ;Qué significado tiene la funcién del puerto como influencia
sobre la planificacion urbana? ;La proximidad espacial y la interdependencia funcional del
puerto y la ciudad se encuentran adecuadamente respaldadas por planes de actuacion y sistemas
de gestion conjuntos? Las soluciones exigen un enfoque cooperativo y deberian conducir al des-
arrollo de politicas que sean del interés de todos los actores involucrados, unificadas al menos
por complementarios o similares objetivos a alcanzar en el futuro.

Cambio de analisis: fuentes y recursos

¢Cdémo sera el futuro en la ciudad portuaria del siglo XXI? No podemos predecirlo con certeza,
al igual que los administradores de las ciudades portuarias de mediados del siglo XX, justo
después de la II Guerra Mundial, no lo tuvieron facil en la previsién de los escenarios de las
ciudades portuarias que conocemos hoy. Pero al menos podemos identificar tendencias comu-
nes, pronosticar algunos desarrollos, e identificar ciertos desafios que tarde o temprano aca-
baran por activarse. Sabemos que, considerados individualmente, los puertos son entidades
econdémicas competitivas y que colectivamente, reflejan y facilitan los procesos de globalizacién.
Los cambios en las ciudades portuarias, a diferente escala y en diferentes contextos, surgen
como consecuencia de circunstancias locales; en parte derivadas de las economias espaciales
nacionales y regionales, y en parte o en gran medida, del sistema global dentro del cual cada
ciudad portuaria individual es un elemento pequefio aunque significativo. A medida que avan-
cemos, veremos como todos estos elementos merecen ser incluidos en nuestras perspectivas.
Para ayudar a comprender este cambio, en perspectiva y retrospectiva, y también para vatici-
narlo y, por qué no, crearlo, existe literatura copiosa en muchas disciplinas y lenguas diferentes
que abarcan no solamente una amplia variedad de estudios de caso, sino también el desarrollo
de ideas tematicas cada vez mds sofisticadas. Durante mas de treinta afios, se ha fijado la
atencion de manera insistente sobre tres contextos claves e interrelacionados de la evolucién
en el puerto-ciudad: la globalizacion, el cambio tecnolégico y el medio ambiente. Estos temas
conservan su significado en el siglo XXI cuando se revisan las relaciones entre puerto, ciudad,
transporte y medio ambiente.

La literatura sobre la relacién puerto-ciudad tiende a estar compartimentada: los estudios
sobre transporte (incluyendo embarques y puertos) en un sector, y los estudios urbanos (in-
cluyendo los waterfronts) en otro sector, aunque en ninguno de los dos sectores existen explo-
raciones de las interacciones e interdependencia entre ciudad y puerto, a no ser que se
consideren como categorias de menor importancia. Algunos escritos recientes sobre estudios
de transporte han documentado la evolucién progresiva de los sistemas portuarios e industrias
de embarque, considerando las implicaciones de la creciente competencia inter-portuaria por
la administracién y regulacion de los puertos, describiendo el desarrollo de regiones portua-
rias de multiple acceso, e ilustrando el surgimiento de los puertos hub. Otros han demostrado
coémo el transporte de contenedores ha hecho que el mundo se vea mas pequefio y la economia
global mas grande, enfatizando en la complejidad del transporte intermodal, la logistica y el
manejo de la cadena de suministros.

Quienes han contribuido al analisis de la relacién puerto-ciudad desde el amplio espectro de
los estudios urbanisticos, se han centrado en el papel de las comunidades, el desarrollo y pla-
nificacion de la ciudad interior, la administracion de las zonas costeras, y los waterfronts.
También vale la pena mencionar a varias organizaciones internacionales, incluyendo RETE,
las cuales han suministrado marcos estimulantes para el entendimiento y fomento de los vin-
culos entre el puerto y la ciudad y la difusion de informacién. En un mundo donde las ciudades
portuarias son actores principales, estos estudios sobre el transporte, el urbanismo y la rela-
cion puerto-ciudad facilitan a los administradores de las industrias relacionadas elementos
comparativos utiles y conceptualizaciones sobre sus practicas cotidianas. Si utilizamos estos
recursos, todos podremos aprender mas sobre la gestion del cambio, que en ultima instancia
es lo que tiene relevancia en las administraciones del puerto y la ciudad.

5 Hong Kong: crecimiento
econdémico y cambio politico.
A finales del siglo XX el
desarrollo del puerto-ciudad
de Hong-Kong, en un espacio
muy accidentado, supuso la
sustitucién de unos usos ya
obsoletos, por otros, cuya
probada eficiencia generé un
considerable retorno
ecocnémico. Las actividades
portuarias desaparecieron
durante mucho tiempo de los
waterfront urbanos
tradicionales, siendo
sustituidas por un
crecimiento comercial
urbano. Esta fotografia
tomada en 1970 muestra este
proceso en una fase muy
temprana: el centro urbano y
las antiguas areas portuarias
al fondo, con los comienzos
de los trabajos de
construccién del nuevo
puerto en primer plano. Tanto
el puerto como la ciudad se
han expandido enormemente
desde entonces y la
reincorporacién politica de
Hong-Kong con China en
1997 no ha frenado ni el
dinamismo econémico ni la
velocidad de la
transformaci6én urbana.
(Fuente: Puerto de Hong
Kong).

5 Hong Kong: economic
growth and political change.

In the later 20t century port-city
development in Hong Kong, on
a difficult land site, involved
replacement of obsolescent
uses by others that use sites
more efficiently and bring
greater economic returns. Port
activity largely disappeared
from traditional urban
waterfronts, replaced by
commercial urban growth. This
photograph from the 1970s
shows this process at a critical
early stage: the urban centre
and former port areas in the
background, with the
beginnings of new port
development in the foreground.
Both port and city have since
expanded enormously; and the
political re-integration of Hong
Kong within China in 1997 has
not slowed economic
dynamism or the rapidity of
urban change. (Source: Port of
Hong Kong).



we look forward, all these elements deserve inclusion in
our perspectives.

To help us understand change, in retrospect and prospect,
and sometimes to forecast and perhaps to create it, there
are substantial literatures in many different disciplines and
languages, covering a wide variety of case-study experi-
ence and the development of increasingly sophisticated
thematic ideas. These two areas — location-based re-
portage versus systematic analysis — have long maintained
a somewhat precarious balance in port-city studies, and
both have grown considerably. For over thirty years atten-
tion has been repeatedly drawn to three recurrent, interre-
lated and key contexts of port-city change: globalisation,
technological change and the environment. These themes
retain their significance in the 215t century as relationships
between ports, cities, transport and the environment are
reviewed.

Port-city literature tends, perhaps inevitably, to be some-
what compartmentalized: transport studies (including ship-
ping and ports) in one box, urban studies (including
waterfronts) in another, although in neither field are explo-
rations of port-city interaction and interdependence more
than a relatively minor derived category. Some recent writ-
ers in transport studies have chronicled the progressive
evolution of port systems and the shipping industries, considering the implications of increased inter-
port competition for port policy and management, describing the development of multi-gateway port
regions and illustrating the rise of hub ports. Others have shown how the shipping container has made
the world smaller and the global economy bigger, emphasizing the complexity of intermodal transport,
logistics and supply chain management.

Contributors to port-city analyses from the broad field of urban studies have focused on the role of com-
munities, inner-city redevelopment and planning, coastal zone management and waterfronts. Also note-
worthy as data sources are several international organizations, including RETE, which provide
invigorating frameworks for the understanding and cultivation of port-city links and for widespread in-
formation dissemination. In a world where port-cities are major players, these transport, urban and port-
city literatures provide managers in the related industries with useful comparators and
conceptualizations of their daily practices. Using these resources, all of us can learn much about the
management of change, which ultimately is what urban and port administration is all about.

Divergence or reconvergence: a central question?

Recognition of a port-city interface led, from the 1980s, to an appreciation that problems in this zone
might yield degeneration and decay or regeneration and growth. Local pressures, derived from wider
trends, affected port and city services, hinterland geography, and urban and regional economies. Ports
always functioned as nodal transfer points in transport systems connecting hinterland places with over-
seas ports and areas, and continue to do so. However, an associated city, with which the port was closely
intertwined, now has a different agenda. It may perform a national as well as a local role, but it may be
linked with maritime trade only to a limited degree and its essential purpose is usually to serve the local
and regional communities.

So port and city divergence, driven by technology, may produce a city no longer strongly connected
with maritime trade; a port that has lost many substantive links with its city; and a port-city that now
exists only as an artificial construct preserved by historical accident. Such a negative view is oversim-
plified. Port-city separation reaches such lengths only in extreme cases, because the separation process
is constrained by location, community and history, and by the economic costs of change. But a central
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Divergencia o nueva convergencia: ;un problema central?

El reconocimiento de la conexion puerto-ciudad llevo a partir de los afios 80 a reconocer que los
problemas en estas zonas podrian producir degeneracién y descomposicién, o regeneracion y
crecimiento. Las presiones locales afectaron a los servicios del puerto y la ciudad, a areas inte-
riores y a las economias urbanas y regionales. Los puertos siempre funcionaron como puntos
de transporte nodal en los sistemas de transporte que conectaban areas interiores con puertos
y regiones extranjeras, y continua siendo igual. Sin embargo, una ciudad asociada, con la que el
puerto tenia lazos estrechos, tiene ahora una agenda diferente. Puede desempefiar un rol regional
o local, pero puede estar conectada con el comercio maritimo solo hasta cierto limite y su pro-
posito esencial es generalmente prestar un servicio a las comunidades locales y regionales.
Por lo tanto, la divergencia entre puerto y ciudad, impulsada por la tecnologia, puede producir
una ciudad sin fuertes lazos con el comercio maritimo y un puerto que ha perdido muchos enlaces
esenciales con su ciudad asi como una relacién puerto-ciudad que sélo existe ahora como una
construccion artificial preservada por la casualidad histérica. Una vision tan negativa simplifica,
en exceso, la realidad. La separacion puerto-ciudad alcanza tales magnitudes sélo en casos ex-
tremos porque el proceso de separacion esté restringido por la ubicacién, la comunidad y la his-
toria, asi como por los costos econédmicos del cambio. Pero la cuestién central permanece: ;es el
tema de la divergencia versus reconvergencia el problema mas critico para las ciudades portuarias
del siglo XXI, o es solamente un elemento variable en un patrén constantemente cambiante de
interrelaciones? Muchas ciudades portuarias admiten la necesidad de compromiso entre las ten-
dencias separatistas establecidas y los ocasionales planes de reconvergencia exageradamente
ideales. Las autoridades del puerto y la ciudad y las comunidades estan ahora buscando coope-
racion fructifera y positiva que involucre a diversos participantes. Lo hacen con el interés de sa-
carle provecho a la asociacién tradicional entre puerto y ciudad, mientras resaltan la
interdependencia entre las ciudades y puertos actuales, estimulando la especializacién dentro
de las economias urbanas y sacandole ventaja, en lo posible, a la competencia inter-portuaria.
Estos objetivos incluyen areas de actividad que son hasta cierto punto diferenciadas, y cada una
representa un cambio importante para los disenadores de politicas actuales y futuras (Figura 5).

Waterfronts: nuevos por viejos

Quien haya estado relacionado con las ciudades portuarias es consciente de que la revitaliza-
cién de los waterfronts se convirtié en un fenémeno comun hacia finales del siglo XX. La re-
tirada de los antiguos y tradicionales waterfronts fue una consecuencia urbana de las
tendencias en el transporte maritimo y la actividad portuaria, y en especial de la “containeri-
zacion”. A medida que las funciones portuarias abandonan los centros urbanos, los programas
de renovacion urbana transforman e incorporan al nuevo marco emplazamientos que quedan
como testigos de un umbral histérico ya superado.

Este proceso, que se inici6 en Norteamérica y Europa en los 60 y 70, y posteriormente se ex-
tendié a muchos otros paises, ha generado una copiosa literatura. Para los estudiosos y pro-
fesionales de la materia, quizas el tipo mas provechoso de estudios sobre temas de waterfront
en las ciudades portuarias es el material basado en estudio de casos que salpican e ilustran
los mas variados tipos de discusiones tedricas. En los ultimos 30 afios se han organizado nu-
merosos seminarios que han dado como resultado libros pioneros sobre la industrializacién
de la ciudad portuaria y sobre la revitalizaciéon de waterfront.

Recientemente, a partir de una conferencia celebrada en Hamburgo (Alemania) en el afio 2008,
han surgido nuevas perspectivas basadas en la aplicacién del concepto fixities y flows (ele-
mentos estaticos y cambiantes) como una ayuda para la comprension de la transformacion de
waterfronts urbanos, resaltando las interacciones entre fixities (espacios construidos, estruc-
turas reguladoras e institucionales, practicas culturales) y flows (capital, informacion, trabajo,
energia, conocimiento). Estos elementos, como quiera que se les defina, son fundamentales
para una comprensiéon del cambio; aunque las denominadas fixities son en realidad transito-
rios y los flows continuamente se crean o destruyen, se combinan o separan.



issue remains: is the divergence versus reconvergence question the most critical problem for 215t century
port-cities, or is it merely a variable element in a constantly changing pattern of inter-relationships?
Many port-cities recognize the need for compromise between established separatist trends and some-
times over-idealistic reconvergence plans. Port and city authorities and communities are now looking
for fruitful and positive cooperation involving a wider range of participants. They do this in the interests
of capitalizing on traditional port-city association while enhancing present-day port-city interdepend-
ence, encouraging specialization within urban economies, and wherever possible gaining from inter-
port competition. These objectives involve spheres of activity that are to a large extent discrete, and
each represents a major challenge for policy-makers today and tomorrow (Figure 5).

New waterfronts for old

Everyone involved in port-cities is nowadays well aware that waterfront revitalization became a common
phenomenon in the later 20" century. A retreat from old, traditional waterfronts was an urban conse-
quence of trends in maritime transport and port activity, notably containerization. As port functions
abandoned urban cores, historic “doorstep” sites have been incorporated into urban renewal pro-
grammes and consequently transformed.

This process, which began in North America and Europe in the 1960s and 1970s, and later spread to
many other countries, has generated a substantial literature. For today’s practitioners and students, per-
haps the most helpful type of writing on urban waterfront issues in port-cities involves the use of case-
study material embedded within wide-ranging theoretical discussion. In the past thirty years there have
been numerous international seminars that have led to pioneer books on port-city industrialization and
on waterfront revitalization.

Recently, new perspectives from a 2008 conference in Hamburg (Germany) are based on applying the
“fixity and flow"” concept as an aid to understanding the transformation of urban waterfronts, highlight-
ing interactions between “fixities” (built environments, institutional and regulatory structures, cultural
practices) and “flows” (capital, information, labour, energy, knowledge). However defined, these ele-
ments are central to an understanding of change; although so-called “fixities” are in reality transient,
and “flows” continually create or destroy, combine and separate.

Revitalized waterfronts are often very attractive, so the phenomenon is likely to develop and spread fur-
ther in the 21t century. Successful waterfront redevelopment requires an understanding of global
processes and, most particularly, an appreciation of the distinctiveness of individual locations and en-
vironments. The so-called global phenomenon we now recognize as the most recent writing on the
urban palimpsest is in fact highly variable culturally and spatially, and is still primarily a characteristic
of advanced countries; but as the 215t century unfolds is beginning to take more widespread root in less-
developed countries too, notably in Asia and Latin America. Although most studies are concerned with
commercial ports, waterfront revitalization in naval port-cities also involves economic restructuring,
socio-political reorientation and the re-use of highly specialized facilities made redundant by far-reaching
changes in national and international defence strategies.

Herein lie some further challenges facing the port-city today. Can less-developed countries usefully learn
from the recent experience of advanced countries? Does the functioning of international organizations
such as RETE, AIVP, or UNESCO's Sustainable Cities Initiative, truly generate a sharing of experience
and a multidirectional flow of initiative and information?

Interpretations of port-city change

Stages in port-city development can be interpreted as transformations in the politico-economic and socio-
cultural life of the port-city. Some have been driven by perceived economic opportunity, or by a desire
to fight against economic decline, or as a response to the coming of new transport modes and systems
that offered opportunities for economic resurgence on a larger scale. The idea that waterfront renewal is
primarily an urban phenomenon, dissociated with ports, rather than an outcome of transport change, is
sometimes emphasized in the USA. Philosophical perspectives developed particularly in France explore
the role of ports as creators of cities over time and the diversity of port-city lifestyles today.

Maritime technology has loomed large in many discussions on port expansion and associated urban
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Los waterfronts revitalizados son generalmente muy atractivos, de modo que es muy probable
que el fenémeno se desarrolle y se extienda en el siglo XXI. Un desarrollo exitoso de water-
fronts requiere una comprension de procesos globales y, mas concretamente, de la apreciacion
de las particularidades de cada ubicacién y de su entorno. El fenémeno recientemente descrito
como globalizacién es en realidad muy variable cultural y espacialmente, de hecho, es princi-
palmente una caracteristica de paises avanzados; pero a medida que avanza el siglo XXI esta
también comenzando a arraigarse con fuerza en los paises menos desarrollados, especialmente
en Asia y Latinoamérica. Aunque la mayoria de los estudios se centran en los puertos comer-
ciales, la revitalizacién de waterfront en las ciudades portuarias navales también involucra la
reestructuracioén econémica, la reorientacién sociopolitica y la reutilizacién de instalaciones
altamente especializadas que se vuelven redundantes en virtud de los cambios de largo alcance
presentes en las estrategias de defensa nacional e internacional.

Es aqui donde residen algunos desafios adicionales que afrontan las ciudades portuarias de hoy.
¢Pueden los paises menos desarrollados rebeneficiarse de la experiencia reciente de los paises
avanzados? ;Puede el funcionamiento de organizaciones internacionales como RETE, AIVP o la
UNESCO's Sustainable Cities Initiative (Iniciativa de Ciudades Sostenibles de la UNESCO) generar
con certeza experiencias compartidas y un flujo multidireccional de iniciativas e informacion?

Interpretaciones del cambio de la ciudad portuaria

Las etapas en el desarrollo de la ciudad portuaria pueden ser interpretadas como transforma-
ciones en su vida politico-econémica y sociocultural. Algunas han sido impulsadas por una
evidente oportunidad econémica o por un deseo de lucha contra el declive econémico y otras
como una respuesta al advenimiento de nuevos modos y sistemas de transporte que ofrecian
oportunidades para el resurgimiento econémico a gran escala. La idea de que la renovacion
de waterfront es principalmente un fenémeno urbano, disociado de los puertos, en lugar de
verse como la llegada del cambio en los sistemas de transporte, es a menudo enfatizada en
Estados Unidos. Algunas perspectivas filosoficas desarrolladas sobre todo en Francia, exploran
el papel de los puertos como creadores de ciudades en el tiempo asi como la actual diversidad
de estilos de vida de las ciudades portuarias.

La tecnologia maritima ha aparecido como una amenaza en muchas discusiones sobre la ex-
pansién portuaria y el cambio urbano asociado, y existe una creciente conciencia de que lo
que existe en los puertos de hoy, y hasta cierto punto en sus ciudades portuarias, es en gran
medida una funcién de la tecnologia del transporte maritimo. Los propietarios y operadores
de embarcaciones llevan la voz de mando, siempre apelando a la importancia de las economias
de escala, la competencia inter-portuaria y las cadenas globales de suministro, de tal manera
que los niveles generales de actividad portuaria estan determinados principalmente por fuer-
zas externas. Sin embargo, a un nivel méas local, el impacto preciso de cambios en la actividad
portuaria sobre la estructura espacial de las ciudades, es decir, el patrén geografico del mo-
saico urbano en términos funcionales y comunitarios, refleja escenarios politico-econémicos
en una amplia variedad de escalas.

El objetivo de muchos proyectos sobre los waterfronts es retomar, en un nuevo contexto ur-
bano, la posicion clave que alguna vez fue mantenida por los centros tradicionales de la ciudad
portuaria. La generalizada reconstrucciéon de waterfronts urbanos en las ciudades portuarias
y en otros lugares ha generado literatura sobre patrimonio y turismo asi como sobre la gestién
de los cambios de los aspectos politico-financieros. Estas interpretaciones del cambio puerto-
ciudad evocan imagenes no solamente de las antiguas comunidades en decadencia, a menudo
olvidadas o desplazadas, sino también de aquellas comunidades jovenes y vigorosas que viven
y trabajan en las zonas centrales de las ciudades portuarias revitalizadas, y de emprendedores
de bienes raices o financieros promoviendo con rapidez nuevos desarrollos para un mercado
en expansion.

Aunque en algunas ciudades sobrevive una complementariedad entre el puerto y la ciudad, y
en otras se cultiva activamente, muchas ciudades portuarias han perdido la camaraderia que



change and there is a growing realization that what happens in today’s ports — and therefore, to some
extent, in their port-cities — is largely a function of the technology of maritime transport. Ship-owners
and ship-operators call the tune, through their emphasis on economies of scale and inter-port compe-
tition, and on global supply chains, so that general levels of port activity are chiefly determined by ex-
ternal forces. At a more local level, however, the precise impact of changes in port activity on the spatial
structure of cities — the geographical pattern of the urban mosaic in functional and community terms —
reflects politico-economic scenarios on a variety of scales.

Recapturing in a new urban context the key position once held by traditional port-city centres is the goal
of many new waterfront projects, and the widespread redevelopment of urban waterfronts in port-cities
and elsewhere has generated literature on heritage and tourism and the politico-financial aspects of
managing change. These interpretations of port-city change conjure up images not only of older com-
munities in decline, sometimes displaced and neglected, but also of vibrant, younger communities work-
ing and living in revitalized port-city core zones, and of financial and real-estate entrepreneurs rapidly
promoting new development for an expanding market.

Although a traditional complementarity between port and city survives in some places, and in others is
actively cultivated, many port-cities have lost the togetherness they once enjoyed, virtually turning their
backs on one another as cities expand their role as regional service centres and ports become embedded
in international transport networks. The volatility of change, on either side of the port-city equation, re-
quires virtually continuous redefinition of whatever complementarity still remains in today’s terms or can
be engendered for the future. Aware of a partial loss of their former distinctiveness, however, many port-
cities strive to enhance their local individuality, based on a subtle combination of location and heritage,
while recognizing that it is global market forces that both promote and constrain their changing character.

Challenges for today and tomorrow

These familiar local-versus-global dichotomies give rise to several important challenges for port-cities
in the 215t century.

- First, there is a need for cities to re-examine and to enhance their awareness of the critical roles
played by modern industrial and commercial ports in regional and national economies. For too long,
the significance of seaports within national transport systems has been under-appreciated, lacking
the political and economic support it deserves.

- Second, the decline of outmoded port areas continues to require a sensitive and appropriate local
response. Not all communities left abandoned by migrating port functions have enjoyed a phoenix-
like regeneration; and not all revitalized urban waterfronts have shared in the so-called worldwide
success story that some have trumpeted.

- Third, the time is now ripe for an enhanced degree of positive cooperation between all the actors
involved in port-city management, planning and development. Bringing separated port and city back
together again (if indeed that is the aim) is about managing complementarity — identifying and
analyzing degrees of interdependence, and building on them in appropriate ways.

These aims and objectives may seem obvious, but in practice they are not easy. Fields of tension be-
tween port and city are legion. What are the new opportunities for port-cities as their transport role
changes in a context of intermodalism? How can port-cities manage their environment so as to enhance
the quality of urban life and serve the industrial/commercial needs derived from the port function?

As ports and cities become dissociated, logistics mean that traditional port-cities are no longer neces-
sarily the most logical sites for the development of new electronic ports, the hubs through which flows
of goods are directed and co-ordinated. Merchants no longer congregate on a port’s waterfront but in
urban financial districts, sometimes far away. Whether these changed port-city relationships can, or in-
deed should, be maintained in perpetuity is an open question, for in the 215t century ports of many kinds
may come to have very little directly to do with cities. Some, such as the mega-hub ports of the Mediter-
ranean or the artificial island ports of Asia, already have reached this stage (Figure 6).

How these trends will be experienced and managed will vary from place to place. For some port-cities,
a substantial degree of interaction and interdependence will be maintained. Elsewhere, ports and cities
will continue to exist side-by-side, sharing a name, some employment provision and infrastructural ad-
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alguna vez disfrutaron, virtualmente dandose la espalda entre si a medida que las ciudades
expanden sus roles como centros de servicio regional y los puertos se involucran en redes de
transporte internacional. La volatilidad del cambio, en cada lado de la ecuaciéon puerto-ciudad,
requiere la continua actualizacién de cualquier tipo de complementariedad que aun persista,
o que pueda ser engendrada en el futuro. Conscientes de una pérdida parcial de su antigua
particularidad, muchas ciudades portuarias luchan por acentuar su individualidad local, ba-
sadas en una sutil combinacién de localizacién y patrimonio cultural, a la par que reconocen
que son las fuerzas del mercado global las que promueven y a la vez restringen su caracter
cambiante.

Retos para hoy y manana

Las conocidas dicotomias global versus local han dado origen a varios desafios importantes
para las ciudades portuarias del siglo XXI.

- Primero, es necesario que las ciudades revisen y acentiien su percepciéon sobre los roles
criticos desempenados por los modernos puertos industriales y comerciales en las
economias regionales y nacionales. Durante mucho tiempo, el significado de los puertos
maritimos dentro del sistema de transporte nacional ha sido subestimado, careciendo del
soporte politico y econémico que merecen.

- Segundo, el declive de las anacrénicas areas portuarias sigue necesitando una respuesta
local sensible y adecuada. No todas las comunidades abandonadas por la migracién de las
funciones portuarias han disfrutado de la regeneraciéon del ave Fénix; y no todos los
waterfronts revitalizados han compartido la denominada historia de éxito global que
algunos han anunciado a voces.

- Tercero, el tiempo tiene hoy la suficiente madurez para un mayor grado de cooperacién
positiva entre todos los actores involucrados en la administracién, planificacién y
desarrollo de la ciudad portuaria. Volver a unir la otrora separacién puerto-ciudad (si esa es
la meta) supondra hacerlo gestionando la complementariedad, identificando y analizando
los grados de interdependencia y fundamentarse en ellos de manera apropiada.

Estas metas y objetivos parecen obvios, pero en la practica no son faciles. ;Cudles son las nue-
vas oportunidades para las ciudades portuarias cuando su rol transportador cambia en un
contexto de intermodalidad? ;Como pueden las ciudades portuarias incorporar el cuidado del
medio natural para mejorar la calidad de la vida urbana y satisfacer las necesidades indus-
triales o comerciales derivadas de la funcién portuaria?

A medida que los puertos y las ciudades se disocian, la logistica nos muestra que las ciudades
portuarias tradicionales ya no son necesariamente los espacios mas légicos para el desarrollo
de nuevos puertos electronicos, centros de distribuciéon desde donde se coordina y dirige el
flujo de mercancias. Los comerciantes ya no se congregan en un waterfront portuario sino en
los distritos financieros, a veces muy distantes de alli. Si esas cambiantes relaciones puerto-
ciudad podrian o deberian mantenerse perpetuamente, es una cuestion abierta. Al adentrarnos
en el siglo XXI muchos tipos de puertos pueden llegar a tener muy poco que ver con las ciu-
dades. Algunos, como los grandes puertos hub del Mediterraneo o los puertos de las islas ar-
tificiales de Asia, han alcanzado ya esta etapa (Figura 6).

La forma en que estas tendencias se experimentan y manejan puede variar de un lugar a otro.
Para algunas ciudades portuarias, su respuesta ird encaminada a mantener un grado sustan-
cial de interdependencia. En otros lugares, los puertos y las ciudades seguiran conviviendo
codo con codo, compartiendo un nombre, proporcionando mano de obra y ventajas estructu-
rales. Otros puertos creceran como centros supereficientes ubicados estratégicamente dentro
de redes de transporte pero con una interconexién limitada con los sistemas urbanos. En casos
excepcionales, como el ejemplo de Venecia, la yuxtaposiciéon de un moderno puerto en expan-
sién (que opera megatransportadores de petroleo) y una fragil y pequefia ciudad considerada
como una herencia mundial, es completamente inapropiada, lo cual da lugar a una fuerte opo-
sicion de la comunidad a pesar de algunas ventajas financieras.

6 Kobe, Japén: terminales en
una islas artificial.

Muchas ciudades-puerto
reclaman suelo al mar para
crear espacios mayores que
alberguen las actividades
portuarias y soporten el
crecimiento urbano. Las islas
artificiales son una opcién
relativamente cara utilizada
por algunos de los puertos
mas importantes (incluido el
de Rétterdam y Seatle) para
crear zonas de aguas
profundas y espacios para el
manejo de la carga junto a
infraestructuras urbanas.
En Japdn, se han creado
varias islas artificiales con la
expansion de Kobe. Esta
fotografia muestra Puerto
Island en construccién en
1970, momento clave en la
evolucion del entramado
puerto-ciudad de Kobe,
cuando el espacio del puerto
fue el de mayor trasiego del
mundo. Finalizado en 1981,
en estos momentos la isla
incluye equipamientos de
containerizacion, un
aeropuerto, un puerto para
ferrys y zonas comerciales y
residenciales. (Fuente: Puerto
de Kobe).

6 Kobe, Japan: artificial island
terminals.

Many port-cities reclaim land
from the sea to create more
space for port activities and
urban growth. Artificial islands
are a relatively expensive
option used by some major
port-cities (including Rotterdam
and Seattle) to create deep-
water quayage and cargo
handling space, with urban
facilities. In Japan, several
artificial islands have been
created during the expansion of
Kobe. This photograph shows
Port Island under construction
in the 1970s at a critical
moment in the evolution of
Kobe’s port-city interface when
the container port was for a
time the world’s busiest.
Completed in 1981, the island
now includes container
facilities, an airport, a ferry port
and commercial and residential
zones. (Source: Port of Kobe).



vantages. Other ports will grow as super-efficient hubs, op-
timally located within transport networks but with limited
inter-connection with urban systems, places or communi-
ties. In some rare cases, notably Venice, the juxtaposition
of a modern expanding port (handling mega-carriers of oil,
ores and tourists) and a small and fragile world heritage
city Is highly inappropriate, giving rise to substantial com-
munity objection, despite financial advantages.

Conclusions

The character, scale and pace of change in port-cities in the
late 20" century has led to some re-ordering of their sepa-
rate and shared priorities. Ports have always provided
services, but now do so within global maritime transport
systems controlled by ship operators and international
port/terminal groups. Cities, similarly, have always existed
to provide services above and beyond basic production,
but today they do so in an increasingly competitive envi-
ronment. In the pursuit of their development objectives,
port and city-managers must seek new windows of oppor-
tunity, which may open only briefly. In the port-cities of
today and tomorrow, ports do not need their cities, nor
cities their ports, to the extent and degree that was for-
merly the case. And while a port needs some association
with urban services, a coastal city can develop quite differ-
ent functions that rely entirely on other transport modes.
A research problem which is also an opportunity is that urban studies, because they reflect more closely
the life and work of a higher proportion of people, attract far more interest than port studies have ever
done, ports being components of the “given” service environment, comparatively dull, involving fewer
people directly, perched on the margins of inhabited zones. In this regard, it is not surprising that attempts
to analyse port-cities, and to hold together the divergencies inherent in their functions, have proved to be
something of a struggle. All credit therefore to RETE, and its precursors and counterparts in other coun-
tries, which collectively have achieved so much in enhancing and extending our understanding of port-
cities, their character and problems, and perhaps above all in stimulating and maintaining an informed
dialogue in an era of rapid transition.

Such dialogue requires us, finally, to continue to question received wisdom, for example by discussing
whether port authorities today are increasingly the guardians rather than the enemies of the environ-
ment. We should also strive to retain a sense of scale, an appreciation of continuing port-city interde-
pendence wherever it exists, and above all a sense of place. The fundamental discontinuity that now
exists in the world of port-cities, and which threatens to widen as the 215t century gathers pace, is not a
valid reason to wind down port-city studies and debates, but rather to scrutinise ever more closely those
elements from either side, the port and the city, that continue to nourish the other and to contribute to-
wards the future port-city, a whole that is greater than the sum of the parts. It would indeed be tragic if
port and city were to drift so far apart as to become virtually invisible to each other.

Note

1. The original text (Calvino 1972) reads “Le due citta gemelle non sono uguali ... le due vivono l'una per l'altra,
guardandosi negli occhi di continuo, ma non si amano”. Calvino’s description of a mythical city reflected in its own
waters is an allegory of Venice, but may be understood to represent two-part cities of other kinds, such as port-cities.
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Conclusiones

El caracter, ritmo y escala de cambio de las ciudades portuarias en los afios finales del siglo
XX ha conducido hacia un reordenamiento de sus prioridades, distinguiendo las que son com-
partidas y las que no. Los puertos siempre han suministrado servicios, pero ahora lo hacen
dentro de sistemas de transporte maritimo global controlados por operadores de embarcacio-
nes y grupos de puertos o terminales internacionales. De manera similar, las ciudades siempre
han existido para suministrar servicios mas alla de su produccion béasica, pero hoy en dia lo
hacen en un ambiente cada vez méas competitivo. En la busqueda de sus estrategias de des-
arrollo, los administradores del puerto y la ciudad deben acceder a nuevas oportunidades. En
las ciudades portuarias de hoy y en las del futuro, los puertos no necesitan de las ciudades ni
las ciudades de los puertos, al menos en los términos de dependencia anteriores. Aunque un
puerto necesita alguna vinculacion con servicios urbanos, una ciudad costera puede desarro-
llar funciones muy variadas que dependan completamente de otros modos de transporte.

Un problema de investigacion, que es también una oportunidad, es que los estudios urbanos,
al reflejar de forma muy cercana la vida y el trabajo de una mayor proporcién de personas,
atraen un interés mucho mayor que el estudio sobre puertos, siendo éstos componentes de ser-
vicio “dados” por el entorno, comparativamente mondtonos, con escasa participaciéon activa
de la poblacién y situados en las margenes de zonas habitadas. Teniendo en cuenta esta vision,
no sorprende que se hayan realizado denodados intentos por analizar las ciudades portuarias
y por cohesionar las divergencias inherentes en sus funciones. Todo el reconocimiento entonces
para RETE y para sus precursores y homologos en otros paises, que han alcanzado logros co-
lectivos tan importantes para enriquecer y aumentar nuestra comprension sobre las ciudades
y puertos, sus caracteristicas y problemas, y sobre todo, para estimular y mantener un didlogo
informado en una época de transicién meteorica.

Dicho didlogo nos exige, finalmente, que sigamos cuestionando cualquier informacién que nos
llegue, discutiendo, por ejemplo, si las autoridades portuarias de hoy son en gran medida los
guardianes y no los enemigos del medio ambiente. También debemos esforzarnos por mantener
un tono de mesura, una apreciacién por una interdependencia continua entre el puerto y la
ciudad, donde quiera que exista, y sobre todo, un sentido de ubicacién. La discontinuidad fun-
damental que prevalece ahora en el mundo de las ciudades portuarias, y que amenaza con ge-
neralizarse a medida que nos adentramos en el siglo XXI, no es una razén valida para darle
fin a los estudios y debates sobre el puerto y la ciudad; por el contrario, se debe hacer un es-
crutinio méas cuidadoso sobre cada una de las partes, el puerto y la ciudad, donde cada uno
alimente al otro, y todo esto contribuya al futuro de su relaciéon. Un todo que es mayor que la
suma de sus partes. Seria en realidad tragico si el puerto y la ciudad se distanciaran hasta el
extremo de que se volviera imposible para cada uno visualizar al otro.

Nota

1. El texto original (Calvino 1972) dice “Le due citta gemelle non sono uguali ... le due vivono 1'una per 1'altra,
guardandosi negli occhi di continuo, ma non si amano”. La descripcién de Calvino de una ciudad mitica
reflejada en sus propias aguas es una alegoria de Venecia, pero puede entenderse como la representacion de
ciudades duales de otros tipos, tales como las ciudades portuarias.
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1. El nexo puerto-ciudad en las ciencias sociales

A lo largo de las ultimas cinco décadas, la literatura
sobre ciudades portuarias ha experimentado un ra-
pido y continuo crecimiento. Las investigaciones en
este campo se intensificaron, de forma paradéjica, al
tiempo que muchas de ellas veian descender su acti-
vidad portuaria y su identidad maritima. Como re-
sultado de este proceso el concepto mismo de ciudad
portuaria ha quedado, de alguna manera, desdibu-
jado. A pesar de la enorme casuistica que ofrecen los
diferentes estudios sobre el tema, no disponemos de
suficientes evidencias sobre la especificidad de las
ciudades portuarias frente al resto de ciudades. La
carencia de datos precisos impide que, a partir de
comparaciones especificas, se pueda determinar la
razon por la que los puertos sigan siendo social, eco-
noémica y culturalmente importantes en algunas ciu-
dades y en otras no. En un mundo donde el 90% del
volumen de las transacciones comerciales se produce
via maritima, los puertos y el transporte maritimos
revisten mdas importancia que nunca, aunque las for-
mas y mecanismos de implantacion local han cam-
biado sustancialmente. Pero las ciencias sociales
abordan, desde su mosaico de disciplinas, el estudio
del puerto-ciudad de una forma dispersa en vez de
plantear una linea de investigacién unificada y con
coherencia conceptual y metodolégica. El objetivo de
este capitulo es, en primer lugar, clasificar la inves-
tigacién existente, revisando las definiciones que se
han dado del concepto de ciudad portuaria, asi como
sus variantes en el espacio y en el tiempo. En se-
gundo lugar, analizar el modo en que los especialis-
tas se han acercado a la organizaciéon interna de la
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1. The port-city nexus in social sciences

Over the last five decades, the literature on port cities has
continuously and rapidly been growing. Research in this
field became paradoxically more intense as many port cities
were actually losing their port activities and maritime iden-
tity. The concept of port city itself has thus become blurred.
Despite the number of models and case studies available
in the literature, there is still very little evidence about the
specificity of nowadays port cities compared with other
cities. The lack of precise data often prevents from sector-
specific comparisons that would determine why ports re-
main socially, economically, and culturally important in
some cities and not in others. In a world where 90% of trade
volumes occur by sea, ports and maritime transport remain
more important than ever, but the forms and mechanisms
of their local embeddedness have greatly changed. Yet,
such issues are explored through a mosaic of approaches
scattered across the whole disciplinary spectrum of social
sciences rather than by a consistent research body having
its own concepts and tools. It is the goal of this chapter to
attempt classifying existing research in the following fash-
ion. First, it reviews how the concept of port city has been
defined as well as its variants in space and time, according
to the level and nature of port-city relations. Second, it an-
alyzes how scholars have approached the internal organi-
zation of the port city, where contemporary changes are
most apparent and readable. We conclude about the cohe-
siveness of existing research on port cities and on possible
avenues for further investigations in this field.

1.1. Definition(s) of the port-city
Many concepts throughout social sciences vary in their def-
inition and contents from one discipline to another, but few



ciudad portuaria, teniendo en cuenta que en la ac-
tualidad los cambios que se producen son de natu-
raleza manifiesta y facil lectura. Por ultimo,
analizaremos que grado de coherencia existe entre la
investigacion existente sobre ciudades portuarias y
las posibles vias que podrian abrirse en futuros es-
tudios sobre este campo.

1.1. Definicidn(es) de ciudad portuaria

La frecuencia con que las diferentes disciplinas de
las ciencias sociales se aproximan al concepto de
ciudad portuaria es escasa, ademas de variar su de-
finicién y contenidos segin cual sea el area de co-
nocimiento que la aborda (Chaline, 1993, 1994). Este
vacio teorico ha sido evidenciado no solo por la co-
munidad cientifica experta en la materia sino tam-
bién por colectivos no expertos en ella. En un
intento por definir objetivos comunes de una serie
de temas tratados en la European Conference of Pe-
ripheral Port Cities' Morvan (1999) lamenté la au-
sencia de una definiciéon y metodologia claras, que
facilitara establecer comparaciones y ayudara en el
disefio de futuros proyectos de modernizaciéon. En
la conferencia Living and Residing in the Port City
Brocard et al (1995), se sefial6 el contraste que exis-
tia en los trabajos publicados entre numerosos
ejemplos de relaciones puerto-ciudad y la ausencia
de conceptos de validez cientifica que explicaran di-
chas relaciones. La ciudad portuaria tiene, de hecho,
muchas definiciones que hacen referencia a la di-
versidad y constante evolucion de este objeto parti-
cular. A pesar de abarcar la totalidad del concepto
de ciudad portuaria, las definiciones existentes in-
ciden sobre situaciones temporales, a veces de una
manera contradictoria.

Las definiciones mas simples coinciden en mostrar
la ciudad portuaria como una ciudad que desempefia
actividades portuarias y maritimas. Asimismo, se le
considera un nodo de comunicacién entre la tierra y
las redes maritimas que desarrollan actividades au-
xiliares, con una fuerte influencia sobre la organiza-
ci6on espacial de la regiéon circundante (Brocard,
1994), lo que llevé a la superposiciéon entre ciudad
portuaria y ciudad gateway. Este concepto fue acu-
fiado por Burghardt (1971) y aplicado al caso de la
ciudad portuaria de Bird (1977; 1983) con la idea de
insistir en su diferencia fundamental con el ntcleo
central cuya influencia esta limitada a la region ad-
yacente, mientras que la ciudad portuaria tiene la
singularidad de conectar con forelands distantes (Pe-
arson, 1998). En realidad, el concepto de triptico por-
tuario propuesto por Vigarié (1979) sistematizo la

concepts face such a lack of definition as the port city (Cha-
line, 1993, 1994). Not only scientists but also practitioners
have highlighted this theoretical lack. In his attempt defin-
ing common goals to a set of places under the umbrella of
the European Conference of Peripheral Port Cities', Mor-
van (1999) deplored the absence of a clear definition and
methodology that would facilitate comparisons and the
elaboration of redevelopment projects. At a conference on
Living and Residing in the Port City, Brocard et al. (1995)
rightly noticed the contrast in the literature between nu-
merous examples of port-city relations and the rarity of sci-
entifically valid concepts explaining such relations. The
port city has in fact many definitions pointing at the diver-
sity and constant evolution of this particular object. In spite
of embracing the totality of the port city concept, existing
definitions reflect upon temporary states, sometimes in a
contrasting — and somewhat contradictory way.

The simplest definitions converge in defining the port city
simply as a city exerting port and maritime activities. It is
also considered as a communication node between land
and maritime networks developing auxiliary activities and
having a strong influence on the spatial organization of the
outlying region (Brocard, 1994). This led to the overlap
made between port city and gateway city, the latter con-
cept being originally defined by Burghardt (1971) and fur-
ther applied to the port city case by Bird (1977; 1983) in
order to insist on its fundamental difference with the cen-
tral place whose influence is limited to the adjacent region,
whereas the port city has the uniqueness of connecting
long-distance maritime forelands (Pearson, 1998). Indeed,
the concept of port triptych proposed by Vigarié (1979)
systemised the idea of a hinterland-port-foreland contin-
uum, with a “French school” focusing on forelands and a
“Dutch school” more interested by hinterlands. Port-city
relations in fact cover a wide range of themes related with
logistics, tourism, tertiary activities, and planning, as in
proposed classifications (Bienfait and Delsalle, 1989;
Amato, 1999).

Another possible definition insists more on the intensity
degree of port-city relations and the imbalanced direction
of the mutual socio-economic influence between port and
city. The port city can be considered as a “system” on its
own (Forno, 1985): it is a city where port and maritime ac-
tivities have such a strong influence on the local economy
that the city depends on the port to exist. Such a concep-
tion is often found in the work of historians, in the case of
Marseille (Borruey, 1992; Borruey and Fabre, 1992), spe-
cialist of Marseilles, but also Anglo-Saxon historians of the
colonial world (Broeze, 1989, 1997). The latter considered
that port cities had sufficient particularities to form a dis-
tinct urban category, implicitly claiming that every port city
is governed by identical mechanisms. In the same vein,
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idea de un continuun hinterland-port—foreland, con
una “Escuela francesa” que se centraba en los fore-
lands y una “Escuela holandesa” mas interesada en
los hinterlands. Las relaciones puerto-ciudad cubren
un amplio espectro de temas relacionados con la lo-
gistica, el turismo, las actividades terciarias, y la pla-
nificacion al igual que hacen las otras clasificaciones
propuestas (Bienfait y Delsalle, 1989; Amato, 1999).

Otra de las definiciones objeto de andlisis insiste
mas en el grado de intensidad de las relaciones
puerto-ciudad y la desequilibrada orientacién de la
mutua influencia socio-econdémica entre puerto y
ciudad. La ciudad portuaria puede ser considerada
como un “sistema” en si mismo (Forno, 1985): es una
ciudad donde el puerto y las actividades maritimas
tienen una influencia tan fuerte sobre la economia
local, que la ciudad depende del puerto para existir.
Esta idea se encuentra a menudo en el trabajo de los
historiadores, como es el caso de los marselleses
(Borruey, 1992; Borruey y Fabre, 1992), o de historia-
dores anglosajones (Broeze, 1989, 1997). Estos ulti-
mos consideraban que las ciudades portuarias

the cityport concept proposed by Hoyle (1992) translated
the spatial and economic symbiosis between port and city.
Such views were influenced by the fact that most major
cities of the world are or have been commercial ports
(Dogan, 1988) and still maintain port activities nowadays
as part of their role of global cities (Sassen, 1991). There
remains a debate about whether port-city relations are
based on a reciprocal breed (Vigarié, 1979), two independ-
ent dynamics (Boyer and Vigarié, 1982), a concomitant but
indirect mutual enhancement (Vallega, 1983), or a sponta-
neous interaction (Goss, 1990). In reality, port-city relations
change over time, resulting in various configurations of
port-city relations, each having its own logics.

1.2. Time and space variations

The function and economic structure of the port city de-
pend on a vast number of elements ranging from physical
conditions of the local site to the situation in global trade
patterns (Thayer and Whelan, 1989; Cartier, 1999). This led
scholars distinguishing among different types of port cities.
For Vigarié (1979), cities with a dominant port function (e.g.
Le Havre) differ from regional industrial cities that are more
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tenian suficientes particularidades para formar una
categoria urbana bien definida, afirmando implici-
tamente que todas las ciudades portuarias se rigen
por mecanismos idénticos. De la misma manera, el
concepto de cityport propuesto por Hoyle (1992) re-
flejo la simbiosis espacial y econémica entre el
puerto y la ciudad. El disefio de estos conceptos deja
entrever el hecho de que las ciudades méas impor-
tantes del mundo son o han sido puertos comercia-
les (Dogan, 1988), y en la actualidad todavia
mantienen actividades portuarias como parte de su
rol de ciudades globales (Sassen, 1991). Pero perma-
nece el debate sobre si las relaciones entre puerto y
ciudad se basan en un cruce reciproco (Vigarié,
1979), dos dindmicas independientes (Boyer y Viga-
rié, 1982), un enriquecimiento mutuo indirecto (Va-
llega, 1983), o una interacciéon espontdnea (Goss,
1990). En realidad, las relaciones puerto-ciudad
cambian en el tiempo, dando como resultado diver-
sas configuraciones de relaciones, cada una con su
propia logica.

1.2. Variaciones temporales y espaciales

La funcién y estructura econémica de la ciudad por-
tuaria depende de un considerable numero de ele-
mentos, que van desde las condiciones fisicas
locales, hasta las coyunturas de los patrones de co-
mercio global (Thayer y Whelan, 1989; Cartier, 1999).
Esto llevo a los especialistas a distinguir entre dife-
rentes tipos de ciudades portuarias. Para Vigarié
(1979), las ciudades con una funcién portuaria domi-
nante (p. €j., Le Havre) difieren de las ciudades indus-
triales regionales que estdn mas dirigidas hacia el
transporte terrestre (p. €j. Rouen, Manchester, Szcze-
cin) y de las ciudades de servicios, por lo general ca-
pitales costeras (p. e€j., Nueva York, Londres,
Hamburgo, y Copenhague). Esta tipologia es similar
a las definidas por O’Connor (1989) y Marcadon
(1997), basadas en el nivel de las actividades portua-
rias. Una sintesis fue propuesta por Ducruet y Lee
(2006) como se muestra en la Figura 1, donde el perfil
de equilibrio del cityport es situado en el centro, ro-
deado por un determinado numero de perfiles des-
equilibrados basados en la respectiva importancia
de la centralidad urbana y la intermediacién mari-
tima.

Estas configuraciones urbanas pueden también re-
flejar etapas sucesivas de desarrollo de una misma
ciudad portuaria en el tiempo (Hayot, 1988). En ese
sentido, algunos historiadores proponen modelos
evolutivos de relaciones puerto-ciudad. Basado en
ejemplos asiaticos, pero con un enfoque muy general,

concerned with landward transport (e.g. Rouen, Manches-
ter, Szczecin) and from service cities often being coastal
capitals (e.g. New York, London, Hamburg, and Copen-
hagen). This typology is similar to the ones of O’Connor
(1989) and Marcadon (1997) based on the level of port ac-
tivities. A synthesis was proposed by Ducruet and Lee
(2006) as showed in Figure 1, where the balanced profile
of the cityport is located in the centre, surrounded by a
number of imbalanced profiles based on the respective im-
portance of urban centrality and maritime intermediacy.
Such configurations may also reflect successive develop-
ment stages of one same port city over time (Hayot, 1988).
In such respect, historians proposed evolutionary models
of port-city relations. Based on Asian examples but with a
general focus, the model of Murphey (1989) described a
process of port-city functional separation, from the domi-
nance of the port to the dominance of the city. As the
urban economy develops new additional functions, it be-
comes less and less related with port activities while
reaching a final stage of autonomy. Similar trends are
found in the spatial models of port-city separation pro-
posed by Bird (1963) and Hoyle (1989), in which modern
port terminals shift from the urban core, and former port
areas are redeveloped for urban use. Although the physi-
cal site may have been responsible for the decline of some
ports among other factors (Jackson, 1983), the evolution
of port cities is better understood by their overall ability to
ensure their global connectedness (Murphey, 1988). A
strong correlation between urban hierarchy and port hier-
archy has been the “rule” since the early development of
historical sites in many regions, such as in the Atlantic
(Broeze, 1985; Knight and Liss, 1991; Konvitz, 1994), Africa
(Wiese, 1981; Hoyle, 1983), Europe (Konvitz, 1978; Hoyle
and Pinder, 1992; Lawton and Lee, 2002), and Asia (Basu,
1985; Jones, 1990). However, inequality in the adaptation
to new technological standards (e.g. containerisation) and
the lack of space in the urban core, among other factors,
have put in question this overlap. Cities may have contin-
ued to develop for other reasons than that of just having
a port, such as London (Chardonnet, 1959), Buenos Aires
(Socolow, 1991), Vancouver (Forward, 1984), Calcutta (Kid-
wai, 1989), Naples (Vallat, 1993), Los Angeles (Marchand
et Scott, 1991), Rotterdam (Boyer, 1991), Hamburg (Gross-
mann, 2008), and several Chinese port cities (Zhang, 1996;
Okuno, 2000; Wang and Olivier, 2003). Such phenomenon
recalls the theory of the spatial economists Fujita and Mori
(1996) according to which a given port will create urban
development under specific conditions only. They notably
argue that port-related urban growth may not occur if the
port city is strongly linked to another urban core, due to
the lock-in effect of urban systems.

However, Pumain et al. (2009) rightly pointed at marked
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el modelo de Murphey (1989) describe un proceso de varias ciudades portuarias chinas (Zhang, 1996;
separacién funcional puerto-ciudad, desde una si- Okuni, 2000; Wang y Olivier, 2003). Dicho fenémeno
tuacion de dominio del puerto a otra de dominio de recuerda la teoria de la economia espacial de Fujita
la ciudad. A medida que la economia urbana desarro- y Mori (1996) segun la cual determinado puerto
lla nuevas funciones, tiende a disminuir la relacion puede crear desarrollo urbano solo bajo condiciones
con las actividades portuarias, hasta que progresi- especificas. Ellos argumentaron de manera vehe-
vamente llega a la etapa final de autonomia. Tenden- mente que el crecimiento urbano relacionado con el
cias similares se encuentran en los modelos puerto puede no producirse si la ciudad portuaria
espaciales de separacién puerto-ciudad propuestos estd fuertemente ligada a otro nucleo urbano, debido
por Bird (1963) y Hoyle (1989), en los cuales las mo- al efecto candado de los sistemas urbanos.

dernas terminales portuarias salen del ntcleo ur- Sin embargo, Pumain et al. (2009) sefialaron acerta-
bano y antiguas areas portuarias se redisefian para damente las marcadas diferencias en la trayectoria
uso urbano. Aunque el emplazamiento puede haber de algunas ciudades portuarias, que variaron en fun-
sido el responsable, entre otros factores, del declive cién de la importancia del puerto para la inserciéon
de algunos puertos (Jackson, 1983), la evolucién de de la ciudad dentro de redes comerciales en diferen-
las ciudades portuarias se entiende mejor por su ca- tes periodos de tiempo. Retomando la idea de los ci-
pacidad de asegurar su conectividad global (Mur- clos de vida portuarios (Charlier, 1991), vy
phey, 1988). La fuerte correlacién entre la jerarquia cuestionando el inevitable proceso de separaciéon
urbana y la jerarquia del puerto ha sido la “regla” descrito en los modelos existentes, Ducruet y Lee
desde los primeros emplazamientos histéricos de (2006) propusieron una verificacién empirica usando
muchas regiones, como en el Atlantico (Broeze, 1985; un indice de concentracion relativa basado en la po-
Knight y Liss, 1991; Konvitz, 1994), Africa (Wiese, blacién urbana y el rendimiento méas relevante de los
1981; Hoyle, 1983), Europa (Konvitz, 1978; Hoyle y contenedores para resaltar los tipos de trayectorias
Pinder, 1992; Lawton y Lee, 2002), y Asia (Basu, 1985; puerto-ciudad entre 1970 y 2005. Los resultados para
Jones, 1990). Sin embargo, la desigualdad en la adap- las ciudades portuarias seleccionadas (Figura 2)
tacién a nuevos estandares tecnoldgicos (p. ej., con- puede leerse de acuerdo a las siguientes tendencias*
tenedores) y la falta de espacio en el ntcleo urbano, decremento continuo, incremento y decremento, de-
entre otros factores, han puesto en duda esta super- cremento e incremento, incremento continuo, y fluc-
posicién. Las ciudades pueden haber continuado tuaciones complejas. Ellos interpretaron tales
desarrollandose por otras razones diferentes al de diferencias basandose en el hecho de que algunas
tener puerto, como en el caso de Londres (Chandon- ciudades portuarias son mas eficientes que otras en
net, 1959), Buenos Aires (Socolow, 1991), Vancouver cuanto a la respuesta a los retos comunes tales como
(Forward, 1984), Calcuta (Kidwai, 1989), Napoles (Va- la competencia inter-portuaria, el cambio de patro-
llat, 1993), Los Angeles (Marchand y Scott, 1991), Rot- nes comerciales, y problemas de congestion en la in-
terdam (Boyer, 1991), Hamburgo (Grossman, 2008),y terfaz puerto-ciudad.
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1.3. Medicion de las interacciones ciudad-puerto
Aunque la suerte cambiante de los puertos ha puesto
en duda la idea de que el desarrollo portuario genera
desarrollo urbano y regional de forma “automatica”,
los puertos han seguido siendo considerados por al-
gunos especialistas como motores de la economia
gracias a su interaccién con el sector de servicios ur-
banos y no a través de las operaciones fisicas de
transferencia de carga (Le Chevalier, 1992; Vérot,
1993; Pesquera y Ruiz, 1996; Seassaro, 1996; Vallega,
1996; Haynes et al., 1997, Amato, 1999; Beaurain,
2001; Baudouin, 2001). Con la Tabla 1 como comple-
mento, es posible clasificar una serie de estudios em-
piricos que ofrecen una mirada a las cambiantes
relaciones econdémicas entre el puerto y la ciudad:

- El impacto econdomico, los excedentes y el valor
aniadido de las actividades portuarias constituyen
un area de investigacién bien definida condicionada
por el acceso limitado a los datos desagregados y a
resultados comparados. Aunque los estudios de im-
pacto portuario proporcionados por varias organiza-
ciones (p. ej. gobiernos, autoridades portuarias,
consultores, o instituciones investigadoras), ofrecen
céalculos detallados para un determinado lugar, los
criticos sefialan la falta de transparencia en términos
de fuentes de datos y herramientas de medicién
(Vleugels, 1969). La carencia de datos sobre los flujos
y transacciones comerciales en valor monetario es
vista por Lemarchand (2000) como la mayor limita-
cién de dichos estudios, obligando a los especialistas
a utilizar mediciones mas amplias, tales como cifras
de tonelaje (Gripaios y Gripaios, 1995; Musso, 2006)
para calcular el impacto. Otros autores aplican me-
todologias especificas para un determinado puerto
dependiendo de datos disponibles (Haezendonck et
al., 1999; Coppens, 2007). Este es un enfoque general-
mente propuesto por los economistas.

- El andlisis comparativo de la dindmica urbana y
portuaria produjo resultados contratasdos con una
falta de correlacion en Francia en los ultimos 20 afios
(Steck, 1995), una correlacién decreciente entre el ta-
mafio demografico y el trafico portuario en India
desde 1911 (Kidwai, 1989), y una curva de correlacion
acampanada a nivel mundial entre el tamafio demo-
grafico y el trafico de contenedores de las ciudades
portuarias, confirmando una difusién jerarquica de
containerizacion entre ciudades mas grandes desde
los 70 (correlacion significante), y el efecto combinado
de la falta de espacio, concentracién y congestion del
trafico y competencia portuaria desde los afios 90 (co-
rrelacion descendente) (Ducruet and Lee, 2006). Otros
trabajos mostraron el menor crecimiento de valor afia-

Figura 2. Trayectorias de algunas ciudades portuarias,
1970-2005. (Fuente: adaptada de Ducruet y Lee, 2006).

Figure 2. Trajectories of selected port cities, 1970-2005. (Source:
adapted from Ducruet and Lee, 2006).

differences in the trajectory of some port cities, which fluc-
tuated according to the importance of the port for inserting
the city into trade networks at different time periods. Re-
calling the idea of port life cycles (Charlier, 1992) and ques-
tioning the ineluctable separation process described in
existing models, Ducruet and Lee (2006) proposed an em-
pirical verification using a relative concentration index
based on urban population and container throughput for
highlighting types of port-city trajectories between 1970
and 2005. Results for selected port cities (Figure 2) may be
read according to the following trends?: continuous de-
crease, increase and decrease, decrease and increase,
continuous increase, and complex fluctuations. They in-
terpreted such differences by the fact that some port cities
are more efficient than others in answering common chal-
lenges such as inter-port competition, changing trade pat-
terns, and congestion issues at the port-city interface.

1.3. Measuring city-port interactions

Although the changing fortunes of ports have put in ques-
tion the idea that port development creates urban and re-
gional development “automatically”, ports have
continued to be seen by some scholars as economic en-
gines through their interaction with the urban service sec-
tor rather than through physical operations of cargo
transfer (Le Chevalier, 1992; Vérot, 1993; Pesquera and
Ruiz, 1996; Seassaro, 1996; Vallega, 1996; Haynes et al.,
1997; Amato, 1999; Beaurain, 2001; Baudouin, 2001). With
Table 1 as complement, it is possible to categorize a num-
ber of empirical studies looking at the changing economic
linkages between port and city:

- Economic impact, spillovers, and value-added of port
activities constitute a distinct research area marked by lim-
ited access to disaggregated data and comparability of the
results. Although port impact studies provided by various
organizations (e.g. governments, port authorities, consult-
ants, or research institutions) provide detailed estimates
for a given place, critiques point at their lack of trans-
parency in terms of data source and measurement tools
(Vleugels, 1969). The lack of data on trade flows and trans-
actions in monetary value is seen by Lemarchand (2000)
as the biggest limit to such studies, forcing scholars using
broader metrics such as tonnage figures (Wharf and Cox,
1989; Charlier, 1994a) or employment figures (Gripaios
and Gripaios, 1995; Musso, 2006) to estimate the impact.
Other authors apply specific methodologies to a given port
depending on data availability (Haezendonck et al., 1999;
Coppens, 2007). This approach is often proposed by econ-
omists.

- Comparative analyses of urban and port dynamics pro-
duced contrasted results, with a lack of correlation in
France over the last 20 years (Steck, 1995), a decreasing
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correlation between demographic size and port traffic in
India since 1911 (Kidwai, 1989), and a bell-shaped correla-
tion curve on a world level between demographic size and
container traffic of port cities, confirming a hierarchical dif-
fusion of containerization among larger cities from the
1970s (significant correlation), and the combined effect of
lack of space, congestion, traffic concentration, and port
competition since the 1990s (lowering correlation)
(Ducruet and Lee, 2006). Other works showed the lower
growth of added value of port cities compared with non-
port cities in Europe (Lever, 1994), and the lower perform-
ance of traffic at ports situated within regions specialized
in the industry sector, while traffic performance is posi-
tively associated with unemployment and specialization in
the service sector at port regions situated in advanced
economies (Ducruet, 2009).

- Statistical analysis of urban and port indicators: the Eu-
ropean-wide study by Rozenblat et al. (2004) gathered nu-
merous indicators on port and urban functions, showing
interesting regional trends in terms of unemployment dif-
ferentials, range effects, and accessibility issues
(Chapelon, 2006). The analysis by Warsewa (2006) of nu-
merous port and urban indicators allowed for a very de-
tailed comparison of eight European port cities having in
common to search for revitalization solutions in the con-
text of the EU project EPOC3. Multivariate analysis applied
to combined urban and port indicators on a world level re-
vealed the strong regional dimension of some trends such
as port-city opposition or port-city combination (Ducruet,
2008), confirming the uniqueness of European port cities
compared with other regions of the world. More recently,
Jacobs et al. (2010a, 2010b) proposed a worldwide meas-
urement of the correlation between the location of mar-
itime advanced producer services (e.g. ship finance,
maritime insurance, brokerage, etc.) and the level of port
activities. It confirmed the earlier works of O’Connor (1989)
and Slack (1989a) showing a higher correlation between
service activities and urban size than with port traffic vol-
umes. In addition, Ducruet et al. (2010) confirmed that
urban demographic size of the port city is one key expla-
nation to the level of commodity variety at European ports.

2. Internal organization of the port city

A large research body focuses on the way port cities are
organized internally. We divide this literature among two
levels: metropolitan level and waterfront level, since the
two are often addressed separately.

2.1. Metropolitan level

Although it has been recognized that port cities have a rel-
atively simple morphology due to the convergence of
main arteries towards the waterfront (Randall, 1988), this

Tabla 1: Estudios sel

d

sobre desarrollo econémico en los puertos maritimos, 1958-2010.

Autor(es) Afo Area

Weigend 1958 General

Bird 1963 Reino Unido

Taylor 1974 New Zealand

Bird 1977 General

Vigarié 1979 General

Witherick 1981 Southampton

Vigarié 1981 Europe

Vallega 1983 General

Stern & Hayuth 1984 Middle East

Brocard 1988 General

Kidwai 1989 India

Hoyle 1989 Paises desarrollados
Murphey 1989 Asia

0’Connor 1989 Australia

Omiunu 1989 Nigeria

Slack 1989a Canada

Slack 1989b Montreal, Hong Kong
Wharf & Cox 1989 New York

West 1989 Paises desarrollados
Goss 1990 General

Campbell 1993 General

Gripaios & Gripaios 1995 Plymouth

Lever 1995 Europe

Fujita & Mori 1996 General

Pesquera & Ruiz 1996 Paises desarrollados
Gleave 1997 Africa

Gordon 1997 Paises desarrollados
Van Klink 1998 Rotterdam

Gripaios 1999 Reino Unido

Dekker et al. 2003 Rotterdam

Langen de 2003 Estados Unidos, Sudafrica, Netherlands
Rozenblat et al. 2004 Europe

Van der Lugt & De Langen 2005 Asia

Notteboom & Rodrigue 2005 Paises desarrollados
Ducruet & Lee 2006 World

Lee & Ducruet 2008 Hong Kong, Singapore
Lee, Song & Ducruet 2008 Asia

Grobar 2008 Estados Unidos
Ducruet 2009 OECD

Jacobs etal. 2010a Mundo

Jacobs etal. 2010b Mundo




Selected studies on economic development at

ports, 1958-2010.

Factores de Aglomeracion

Punto central

Factores de dispersion

Agglomeration factors

Central location

Dispersion factors

Revolucion tecnoldgica, congestion de centros

urbanos

Technological revolution, congestion of the
urban core

Containerization

Containerization

Funciones de portal

Funciones de nicleos centrales

Gateway functions

Central place functions

Interdependencia puerto-ciudad

Port-city interdependence

Efectos multiplicadores

Multiplier effects

MIDAs, polos de crecimiento

MIDAs, growth poles

Crecimiento indirecto puerto-urbano

Indirect port-urban growth

Crecimiento de trafico en puertos remotos

Efecto de reclusion de region econémica
delinterior

Traffic growth at remote ports

Lock-in effect of the inland core economic
region

Relaciones de larga distancia por vias
maritimas (foreland)

Competencia entre ciudad portuaria
y ciudad no portuaria

Long-distance relationships through sea lanes

(foreland)

Competition between port city
and non-port city

Construccion de nuevos puertos

New port construction

Re-desarrollo de waterfront

Expansion portuaria, separacion especial
de ciudad portuaria

Waterfront redevelopment

Port expansion, port-city spatial separation

Diversificacion funcional de la economia
urbana

Desligamiento de funciones portuarias

Functional diversification of the urban economy

Loosening of port functions

City size

City size

Crecimiento urbano

Urban growth

City size

City size

Union locative de servicios portuarios
en CBDs

Re-desarrollo urbano, vuelco firme

Locational bound of port services in CBDs

Urban redevelopment, firm turnover

Metropolizacion

Mezcla cambiante de productos

Metropolisation

Changing commodity mix

Conveniencia de waterfronts

Rentas de tierras altas

Amenity of the waterfront

High land rents

Economias de escala

Economies of scale

Difusién regional de beneficios econémicos

Regional diffusion of economic benefits

Separacion puerto-ciudad

Port-city separation

Diferenciales de riqueza

Wealth differentials

Economias de escala

Efecto de reclusion de centros ya existentes

Economies of scale

Lock-in effect of already existing centres

Desarrollo terciario

Impacto ambiental

Tertiary development

Environmental impact

Spatial fix of CBDs

Nuevos distritos industriales

Spatial fix of CBDs

New industrial districts

Re-desarrollo de waterfront

Baja accesibilidad y diversidad social de viejas

areas portuarias

Waterfront redevelopment

Low accessibility and social diversity of old port

areas

Red portuaria

Deseconomias de escala,
sub-portuarizacion

Port network

Diseconomies of scale, subharborisation

Decline en la funcion de transporte

Transport function decline

Beneficios directos e indirectos

Impacto y congestion ambiental

Direct & indirect benefits

Environmental impact & congestion

Puertos como agrupaciones de actividades
comerciales

Ports as clusters of economic activities

Accesibilidad relativa

Desindustrializacion, desempleo

Relative accessibility

Deindustrialization, unemployment

Logistica de exportacion

Logistica de importacion

Export-led logistics

Import-led logistics

Portales extendidos

Depolarizacion, descentralizacion

Corridors, extended gateways

Depolarization, decentralization

Desarrollo del sector terciario

Crecimiento urbano, falta de espacio

Tertiary sector development

Urban growth, lack of space

Funciones globales urbanas

Integracion fronteriza

Global urban functions

Cross-border integration

Politicas eficientes de planeacion

Altos costos de renta en CBD

Efficient planning policies

High rental costs at the CBD

Crecimiento econémico nacional

Impactos regionales negativos

National economic growth

Regional negative impacts

Especializacion del sector de servicios

Especializacién del sector industrial

Service sector specialization

Industrial sector specialization

Jerarquia urbana

Urban hierarchy
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dido de las ciudades portuarias comparado con las
ciudades no portuarias en Europa (Lever, 1994), y el
menor rendimiento del trafico en los puertos situados
dentro de regiones especializadas en el sector de la in-
dustria, mientras el rendimiento del trafico esta aso-
ciado positivamente con el empleo y la especializacion
en el sector de servicios en las regiones portuarias si-
tuadas en las economias avanzadas (Ducruet, 2009).
- Andlisis estadistico de indicadores urbanos y por-
tuarios: el estudio a nivel europeo realizado por Ro-
zenblat et al. (2004) recopilé numerosos indicadores
sobre las funciones urbanas y portuarias, mostrando
interesantes tendencias regionales en términos de di-
ferenciales de desempleo, efectos de rango, y temas de
accesibilidad (Chapelon, 2006). El analisis de Warsewa
(2006) de numerosos indicadores portuarios y urbanos
facilité una comparaciéon muy detallada de ocho ciu-
dades portuarias europeas que tenian en comun la
busqueda de soluciones de revitalizacién en el con-
texto del proyecto EPOC® de la Unién Europea. El ana-
lisis multivariante aplicado a indicadores urbanos y
portuarios combinados a nivel mundial, revelaron las
fuertes dimensiones regionales de algunas tendencias
tales como la oposicién puerto-ciudad o la combina-
cion puerto-ciudad (Ducruet, 2008), confirmando la
singularidad de las ciudades portuarias europeas
comparadas con otras regiones del mundo. Mas re-
cientemente, Jacobs et al. (2010a, 2010b) propusieron
una medicién mundial de la correlacién entre la loca-
lizacién de la produccion de servicios maritimos avan-
zados (tales como la financiacién de buques, el seguro
maritimo, el corretaje, etc.) y el nivel de las actividades
portuarias, que confirmo6 los trabajos anteriores de
O’Connor (1989) y Slack (1989a), mostrando una mayor
correlacion entre las actividades de servicio y el ta-
mafio urbano que con los voliumenes de trafico por-
tuario. Ademas, Ducruet et al. (2010) confirmaron que
el tamafio demografico urbano de la ciudad portuaria
es una explicacion clave de la diversidad mercantil de
los puertos europeos.

2. Organizacién interna de la ciudad portuaria
Una linea de investigacién bastante prolifica se cen-
tra en como las ciudades portuarias estan organiza-
das internamente. Dividimos esta literatura en dos
niveles: el nivel metropolitano y el nivel de water-
front, puesto que los dos son a menudo considerados
separadamente.

2.1. El nivel metropolitano
Aunque se ha reconocido que las ciudades portuarias
tienen una morfologia relativamente simple debido

specific pattern has rarely been integrated in general mod-
els of urban development (Gleave, 1997). Multiple ap-
proaches to formalize recurrent patterns of urban structure
have been proposed by architects, urban planners, geog-
raphers, and economists. Their models vary in scale from
the waterfront area itself to the whole coastal metropolitan
area, and also depending on their time variations. This
search for regularities resulted in several useful syntheses
such as the one of Zaremba (1962) showing different types
of port-city-industry-transport configurations, of Bird
(1963) and Vigarié (1967) with successive stages of port-
city separation in Europe, and McGee (1967) on the spe-
cific Asian trend. More recent models are mostly static
(Kosambi et al., 1988; Hudson, 1996; Eliot, 2003; Frémont
and Ducruet, 2004; Lee and Ducruet, 2006), except the
seminal work of Hoyle (1989) about the successive stages
in port-city separation, which applies mostly to Western
port cities. The addition of another stage Hoyle’s model
revealed strong contrasts among researchers: Lee et al.
(2008) proposed a stage of “general city” where the sepa-
ration is achieved, while on the contrary Wiegmans and
Louw (2010) proposed a new phase where port-city rela-
tions are renewed and get stronger. Lee et al. (2008) also
made a comparison with the Asian trend (consolidation
model) where ports and cities remain interdependent de-
spite immense pressures felt at core areas, while Lee and
Ducruet (2009) provided a specific spatial evolution model
of the global hub port city.

Far from finding direct correspondence among these dis-
persed works, it is worth noticing complementary efforts
from an empirical perspective. For instance, Donnefort et
al. (1992) proposed an atlas of port-city relations in the
French port town of La Rochelle, mapping many port-re-
lated data such as commuting patterns of port employees,
socio-economic information at the intra-urban level re-
lated with port and maritime activities, etc. The changing
location of port-related activities inside the urban area has
also attracted the attention of scholars willing to under-
stand the emergence of new centralities (Slack, 1989b; Lee
and Ducruet, 2009).

Such works were complemented by a look at the relevant
spatial scales for port and city to coordinate their develop-
ment plans, with the idea to go beyond the administrative
zoning hampering port-city cooperation and the emergence
of joint projects (Wolkowitch, 1976). However, the definition
of these levels is largely dependent on each case study, due
to the difficulty systemizing them, as seen in Table 2.

The definition of the relevant study area is thus crucial, al-
though some works have verified the complexity of port-
city relations due to the intermingling of various scales
and actors locally (Rodrigues-Malta, 2001; Kreukels, 1992,
1995), the port being often controlled on the national level



Tabla 2: Ejemplos seleccionados de niveles relevantes para el analisis de las relaciones puerto-ciudad. Selected examples of relevant levels for analyzing port-city relations.

Autor Escala 1 Escala 2 Escala 3 Scale 1 Scale 2 Scale 3
Charlier (1988) Nivel local Nivel regional Nivel nacional Local level Regional level National level
El puerto fragmenta el Estrategia de polo de Politicas de transporte, Fragmentation of urban Growth pole strategy Transport policy, regulation
espacio urbano crecimiento regulacion de la spaces by the port of competition
competencia
Fabre (1992) Nivel urbano Nivel ciudad-region Nivel nacional e City level City-region level National and inter |
Especializacion Portuaria Externalidades internacional Port specialization vs. Port-related externalities level
vs. Diversificacion Urbana relacionadas con el puerto Debilidad de los espacios Urban diversification for regional production Weakened spatial fix,
en el ambito de redes de consolidados, networks transit trade
produccion regionales Comercio de transito
Bonillo (1994) Infraestructura portuaria Interfaz CBD Port infrastructure Interface CBD

Disefio Arquitecténico

Presiones espaciales y
econdémicas

Falta de espacio,
complementariedades

Architectural design

Spatial and economic
pressures

Lack of space,
complementarities

a la convergencia de sus arterias principales hacia
los waterfronts (Randall, 1988), este patrén especi-
fico raramente ha sido integrado dentro de modelos
generales de desarrollo urbano (Gleave, 1997). Por
parte de arquitectos urbanistas, gedgrafos y econo-
mistas se han propuesto multiples enfoques para
formalizar los patrones recurrentes de la estructura
urbana. Sus modelos varian en escalas que van,
desde el area del waterfront en si, hasta toda la re-
gién metropolitana costera, dependiendo de sus va-
riaciones  temporales. Esta busqueda de
regularidades ha dado como resultado varias sinte-
sis de interés, tales como la de Zaremba (1962), que
muestra diferentes configuraciones puerto-ciudad-
industria-transporte; la de Bird (1963) y Vigarié
(1967), con las fases sucesivas de separacion puerto-
ciudad en Europa; y la de McGee (1967) sobre las ten-
dencias especificas de Asia. Los modelos mas
recientes son principalmente estaticos (Kosambi et
al., 1988; Hudson, 1996; Eliot, 2003; Frémont y Du-
cruet, 2004; Lee y Ducruet, 2006), con excepcion del
influyente trabajo de Hoyle (1989) sobre las fases su-
cesivas de la separacién puerto-ciudad, aplicado
principalmente a las ciudades portuarias occidenta-
les. Al afadir otra etapa, el modelo de Hoyle reveld
fuertes contrastes entre los investigadores: Lee et al.
(2008) propuso una etapa de “general city” donde se
logra la separacion, mientras que Wiegmans y Louw
(2010), por el contrario, propusieron una nueva fase
donde las relaciones puerto-ciudad se renuevan y
fortalecen. Lee et al. (2008) realizaron también una
comparacién con la tendencia asiatica (modelo de
consolidacién) donde los puertos y las ciudades per-
manecen independientes a pesar de las inmensas
presiones encontradas en las areas centrales, mien-

tras que Lee y Ducruet (2009) proporcionaron un mo-
delo especifico de evolucion espacial para ciudades-
puerto globales.

Lejos de encontrar una correspondencia directa entre
estas obras dispersas, vale la pena anotar los esfuer-
zos complementarios desde una perspectiva empi-
rica. Por ejemplo, Donnefort et al. (1992) propusieron
un atlas de las relaciones puerto-ciudad en la ciudad
portuaria de La Rochelle, cartografiando muchos
datos relacionados con el puerto, como patrones de
movilizaciéon de empleados portuarios, informacién
socio-econémica a nivel intra-urbano relacionada
con las actividades portuarias y maritimas, etc. La
cambiante localizacion de las actividades relaciona-
das con el puerto dentro del area urbana también ha
atraido la atencién de los especialistas que desean
entender la emergencia de nuevas centralidades
(Slack, 1989b; Lee y Ducruet, 2009).

Los mencionados trabajos fueron complementados
por una mirada a las escalas espaciales relevantes
para el puerto y la ciudad para coordinar sus planes
de desarrollo, con la idea de ir mas alla de la zonifi-
cacién administrativa que dificultaba la cooperacion
entre el puerto y la ciudad y la emergencia de pro-
yectos conjuntos (Wolkowitch, 1976). Sin embargo, la
definiciéon de estos niveles depende en gran medida
de cada caso de estudio debido a la dificultad de su
sistematizacion, como puede verse en la Tabla 2.
Por lo tanto, la definicion del area de estudio rele-
vante es de crucial importancia, aunque algunos
trabajos han verificado la complejidad de las rela-
ciones puerto-ciudad debido a la mezcla de varias
escalas y actores a nivel local (Rodrigues-Malta,
2001; Kreukels, 1992, 1995), donde el puerto es a me-
nudo controlado a nivel nacional por el gobierno
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central, teniendo, por consiguiente, una visiéon dife-
rente a la de la ciudad en temas locales. El caso
francés fue ejemplificado por Collin (1993), mientras
que Frémont y Ducruet (2004) exploraron el caso de
Busan, donde la ciudad no tenia otra alternativa que
la de imponer un impuesto de contenedores a cada
camion que pasara por la ciudad desde y hacia el
puerto, como medio para disminuir los impactos ne-
gativos. El gobierno y la coordinaciéon dependen
también de la identidad y cultura de las partes in-
teresadas siendo el puerto el que se integra en
mayor o menor grado en los proyectos de desarrollo
local de las autoridades urbanas y regionales (Bro-
card, 1996, 2000). Un andlisis méas profundo de la
evolucidén de la planificaciéon y desarrollo de ciuda-
des portuarias se ha encontrado en la ciencia poli-
tica, comparando a Le Havre y Southampton
(Fouilland, 2003), identificando periodos y proyectos
donde los mecanismos de colaboracién fueron mas
fructiferos. Otros muchos analisis de las interaccio-
nes entre el puerto y la ciudad se enfocaron tradi-
cionalmente en aquellas areas donde los cambios
espaciales, culturales y funcionales eran mas visi-
bles: el waterfront.

2.2. El nivel waterfront

Lejos de realizar un examen completo de los estudios
de reconversion de waterfronts, queremos llamar la
atencion sobre los enfoques principales y resultados
obtenidos en este campo. En primer lugar, el water-
front no es siempre idéntico a la interfaz puerto-ciu-
dad en términos de su respectiva localizacién y
funcién. Mientras que el waterfront simplemente
describe la parte de la ciudad adyacente al agua, el
binomio puerto-ciudad tiene un significado méas am-
plio, puesto que es un “area en transicion” (Hayuth,
1982) con usos terrestres a menudo mezclados y su-
perpuestos, incluyendo el area del waterfront, asi
como otras areas donde coexisten las funciones del
puerto y las urbanas, como en el caso del Maritime
Industrial Development Area (MIDA). El abandono de
muchas areas portuarias alrededor del mundo ha lla-
mado la atencién de numerosos investigadores,
puesto que las ciudades portuarias se convirtieron
en terreno fértil para analizar los procesos globales
y locales de la transformacién urbana. Las investi-
gaciones sobre dichos temas pueden ser clasificadas
de la siguiente manera:

- Generalizaciones sobre las especialidades de los
waterfronts con respecto a los patrones del uso del
suelo (McCalla, 1979), de la distribucion la renta del
suelo comparada con CBD (West, 1989), y la

by the central government, thus having a different view
than that of the city on local issues. The French case was
exemplified by Collin (1993) while Frémont and Ducruet
(2004) explored the case of Busan where the city had no
choice but to levy a container tax on each truck passing
through the city to and from the port, as a means lowering
negative impacts. Governance and coordination also rest
on the identity and culture of interested parties, the port
being more or less integrated in local development proj-
ects of urban and regional authorities (Brocard, 1996,
2000). In-depth analysis of the evolution of port-city plan-
ning and development has been done in political science
comparing Le Havre and Southampton (Fouilland, 2003),
identifying periods and projects where collaboration
mechanisms were most fruitful. Most other analyses of
port-city interactions traditionally focused on the area
where spatial, cultural, and functional changes were most
visible: the waterfront.

2.2. Waterfront level

Far from addressing a complete overview of waterfront re-
development studies, we wish to draw attention on main
approaches and outcomes in this field. First, the water-
front is not always identical to the port-city interface in
terms of their respective location and function. While the
waterfront simply depicts the portion of the city adjacent
to the water, the port-city interface has a wider meaning
since it is an “area in transition” (Hayuth, 1982) with
mixed — and often overlapping - land uses, which includes
the waterfront area but also any other area where port and
urban functions coexist, such as the Maritime Industrial
Development Area (MIDA). The dereliction of many port
areas around the world has attracted the attention of many
researchers as port cities became a fertile ground to ana-
lyze global-local processes of urban transformation. Re-
search on such topics may be classified as follows:

- Generalizations of the waterfront’s specificities with re-
gard to land use patterns (McCalla, 1979), land rent dis-
tribution compared with CBD (West, 1989), and
theorisation of the waterfront as spatial and functional
system (Hayuth, 1988);

- The documentation on the quantity of derelict land
areas in various ports (Chaline, 1999) and the description
of land-use conflicts in various port cities, notably in the
United States (Bonneville, 1986; Chaline, 1988; Goodwin,
1988; Vermeersch, 1999) where the process emerged in
the 1950s before spreading overseas (Church, 1990; Riley
and Shurmer-Smith, 1988; Baudouin et al., 1997). Other
port cities of the world were also reviewed through com-
pilations of case studies on a global level (Carmona,
2003; Wang et al., 2007);

- The critique of the “Docklands syndrome” (Charlier,



teorizacion del waterfront como sistema espacial y
funcional (Hayuth, 1988);

- La documentacion sobre la cantidad de areas de
tierra abandonadas en varios puertos (Chaline,
1999) y la descripcion de los conflictos por el uso
del suelo en varias ciudades portuarias,
especialmente en los Estados Unidos (Bonneville,
1986; Chaline, 1988; Goodwin, 1988; Vermeersch,
1999), donde el proceso emergio en los afios 50,
antes de extenderse por todo el mundo (Church,
1990; Riley and Shurmer-Smith, 1988; Baudouin et
al., 1997). Otras ciudades portuarias del mundo
también fueron consideradas en compilaciones de
casos de estudio a nivel global (Carmona, 2003;
Wang et al., 2007);

- La critica del “Docklands syndrome” (Charlier,
1990, 1992, 1994b), basada en el argumento de que
las viejas areas portuarias pueden ser
reconvertidas para nuevos usos portuarios
diferentes a la mera actividad urbana sin ninguna
conexion con el caracter especifico de la ciudad
portuaria (Charlier y Malézieux, 1997). Este enfoque
puede ser agrupado con la critica de los
waterfronts post-modernos realizada por Norcliffe
et al. (1996) donde las actividades de consumo y
ocio remplazan a las antiguas industrias;

- Las investigaciones acerca de los mecanismos de
reconversion del waterfront, enfocados en las
politicas y proyectos a través de perspectivas
comparativas (Breen y Rigby, 1994; Jauhiainen,
1995; Gordon, 1997; Marshall, 2001) como también
sobre la diversidad de actores y visiones de la
planificacion y las asociaciones de residentes,
actores locales y grupos comunitarios (Hoyle, 2000).

3. Discusién y conclusiéon

La amplia gama de estudios sobre la ciudad portua-
ria comprende una considerable cantidad de traba-
jos que incluyen una variedad de temas y métodos
tomados de varias ciencias sociales. Si bien esta re-
sefla ofrece solamente una cobertura parcial, con-
firma claramente que la investigacion sobre las
ciudades portuarias es muy util al suministrar ejem-
plos concretos sobre las relaciones cambiantes entre
los flujos materiales y los temas locales de planifi-
cacion de los nodos de transporte (Hesse, 2010). Sin
embargo, existen otras dimensiones de desarrollo
urbano (como p. €j., el transporte aéreo y las activi-
dades basadas en conocimiento), que han situado a
los estudios relacionados con el puerto en la perife-
ria de la investigacién més representativa, a pesar
de la permanente importancia del transporte mari-

1990, 1992, 1994b) based on the argument that old port
areas may be redeveloped for new port uses rather than
sole urban activities having no link with the specific char-
acter of the port city (Charlier and Malézieux, 1997). This
approach can be grouped with the critique of post-mod-
ern waterfronts by Norcliffe et al. (1996) where consump-
tion and leisure activities replace former industries;

- Investigations about the mechanisms of waterfront re-
development focusing on policies and projects through
comparative perspectives (Breen and Rigby, 1994; Jauhi-
ainen, 1995; Gordon, 1997; Marshall, 2001) as well as on
the diversity of actors and planning visions, and the rep-
resentations of residents, local actors, and community
groups (Hoyle, 2000).

3. Discussion and conclusion

The wide scope of port city studies encompasses a large
number of works throughout a variety of issues and meth-
ods from several social sciences. Although this review pro-
vides only a partial coverage, it clearly confirms that
port-city research is very useful by providing concrete ex-
amples on the changing relations between material flows
and local planning issues of transport nodes (Hesse, 2010).
However, other dimensions of urban development (e.g. air
transport, knowledge-based activities) have placed port-
related studies at the periphery of mainstream research,
despite the continuous importance of maritime transport
for the global economy. Although contemporary transfor-
mations of port cities clearly put in question the symbiotic
meaning of the port city (or cityport) concept, some schol-
ars have underlined cultural and economical permanen-
cies in port-city interdependence. Perhaps, the main
weakness of port-city research is to have privileged the
functional and spatial separation process and its actors,
leaving behind the evaluation of sustained linkages be-
tween port and city, at least empirically speaking. Access
to disaggregated data has always been limited, preventing
the measurement of how much important is the city for
the port and vice-versa. For instance, we barely know the
share of the city in port’s total traffic, for which commodi-
ties, and how this has evolved over time. Such data simply
does not exist or should be requested at port and/or cus-
toms authorities of a given country. Similarly, data on the
share of maritime transport in city’s total trade (modal
split) does not exist, nor itis at region or country level, but
it is a crucial indicator to assess port-city interdependence.
Only broad estimates are given by official statistics, with
limited comparability from one port city to another. About
the internal organization of port cities and waterfronts,
there is a need for further interdisciplinary research to
classify, after decades of redevelopment, various policies
and models and their impact on urban development. To
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timo para la economia global. Aunque las transfor-
maciones contemporaneas de las ciudades portua-
rias cuestionan sin duda el significado simbio6tico
del concepto ciudad portuaria, algunos especialistas
han subrayado la permanencia cultural y econémica
en la interdependencia puerto-ciudad. Tal vez, la
principal debilidad de la investigacién sobre la ciu-
dad portuaria, es haber privilegiado el proceso de
separacion funcional y espacial y a sus actores, de-
jando atras la evaluacién de los lazos constantes
entre el puerto y la ciudad, considerandolo unica-
mente desde un punto de vista empirico. El acceso a
datos dispersos ha sido siempre una limitacién, im-
pidiendo una medicién mas precisa sobre el grado
de importancia de la ciudad para el puerto y vice-
versa. Por ejemplo, es poco lo que sabemos sobre la
participacion de la ciudad en el trafico total del
puerto, el tipo de productos, y la forma en que ha
evolucionado en el tiempo. Dichos datos simple-
mente no existen o deben ser solicitados a las auto-
ridades respectivas de cada pais. De igual manera,
no existen datos sobre la participacién del trans-
porte maritimo en el comercio total de la ciudad, ni
a nivel regional o nacional, pero son un indicador de
suma importancia para evaluar la interdependencia
puerto-ciudad. Las estadisticas oficiales solo ofre-
cen calculos muy generales, con grados limitados de
comparacion de una ciudad portuaria a otra. Con
respecto a la organizacién interna de las ciudades
portuarias y los waterfronts, es necesario acudir a
una investigacion maés interdisciplinar para clasifi-
car, después de décadas de reconversion, las distin-
tas politicas y modelos asi como su impacto en el
desarrollo urbano. ;Hasta qué punto han afectado o
promovido algunas reconversiones de waterfronts la
economia de la ciudad? ;De qué manera han diver-
sificado el perfil funcional de la ciudad y atenuado
sus desigualdades sociales? Es aqui donde la inves-
tigacion sobre la ciudad portuaria debe mostrar su
utilidad, a través del perfeccionamiento de sus inte-
rrogantes y herramientas.

Notas
1. http://www.cvpp.eu/english/

2. El indice de concentracion relativa puerto-zona urbana es
igual a la proporcién del trafico portuario total de la regién
dividido entre el porcentaje de la poblacién de la ciudad en el
total de la poblacion regional, en el nivel de las regiones del
mundo. En la figura, se calcul6 para cada ciudad la
proporcién del indice de concentracion relativa en el total del
periodo con el fin de normalizar los resultados y mejorar el
del grupo de ciudades puerto con un tipo de trayectoria
similar.

3. http://www.interreg3c.net/sixcms/detail.php?id=2481

what extent have some waterfront redevelopments af-
fected or boosted the city’s economy? How did it diversify
the functional profile of the city and attenuated its social
inequalities? This is where port-city research, by refining
its questions and tools, should be useful.

Notes
1. http://www.cvpp.eu/english/

2. The port-urban relative concentration index equals the share of
port’s traffic in total regional traffic divided by the share of city’s
population in total regional population, on the level of world
regions. In the figure, we calculated for each city the share of the
relative concentration index over the total of the period so as to
normalize the results and better group port cities of similar
trajectory type.

3. http://www.interreg3c.net/sixcms/detail.php?id=2481
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Tendencias futuras
de la actividad portuaria

José Luis Estrada Llaquet

“El futuro de una empresa depende de en qué
medida adquiera, interprete y actue a partir
de la informacion”.

Daniel Goleman

El puerto actual y su entorno

Histéricamente, el puerto ha sido considerado como
una puerta a través de la cual las mercancias y los
pasajeros son transferidos del buque a la costa y vi-
ceversa. Sin embargo, el papel del puerto ha evolu-
cionado enormemente y se ha hecho mas complejo
con el transcurso del tiempo.

En la actualidad, el puerto puede/debe ser analizado
a partir del papel que juega en las cadenas logisticas
o cadenas de suministro que pasan por él.

Por una parte, el puerto debe ofrecer conectividad
entre los modos de transporte de forma integrada y
respetuosa con el medio ambiente (comodalidad), en
términos de infraestructuras, instalaciones y equi-
pos de manipulaciéon. Ademas, debe cubrir el “gap”
que se produce entre los medios de transporte en tér-
minos de frecuencia, capacidad y tiempo.

Por otra parte, el puerto puede/debe ofrecer una va-
riedad de servicios a los diferentes flujos asociados
a las cadenas logisticas: flujo de carga (y pasajeros),
flujo de vehiculos (buques, vehiculos de transporte
terrestre y vehiculos de manipulaciéon de carga) y
flujo administrativo y de informacién. En relacion
con los flujos existe un potencial de servicios de
valor afiadido, que el puerto puede/debe prestar.
Ademas, muchos puertos en la actualidad estan exten-
diendo su actividad mas alla del estricto limite de su
recinto, adoptando posiciones y desarrollando activi-
dades aguas arriba y aguas abajo de las cadenas de
suministro, creando zonas logisticas, puertos secos y

Future trends in port activity

“A company’s future depends upon how well it
acquires, interprets and acts upon information”.
Daniel Goleman

Today’s port and its environment

Historically, the port has been considered as a gateway via
which goods and passengers are transferred from vessel
to coast and vice versa. However, the role of the port has
evolved enormously and has become much more com-
plex over time.

Today, the port can/must be analysed on the basis of its
role in the logistics or supply chains of which it forms a
part.

On the one hand, the port must offer connectivity between
the modes of transport in an environmentally integrated
and respectful way (co-modality), in terms of infrastruc-
ture, facilities and handling equipment. Moreover, it must
bridge the gap between modes of transport in terms of fre-
quency, capacity and time.

On the other hand, the port can/must offer a variety of
services to the various flows associated with the logistics
chain: cargo (and passenger) flow, vehicle flow (vessels,
land transport and cargo handling vehicles) as well as ad-
ministrative and information flows. There is a potential for
value-added services related to the flows, which the port
can/must provide.

What is more, many ports are extending their activity be-
yond the strict confines of their own facilities, taking posi-
tions and engaging in activities both upstream and
downstream from their position in the chain, creating lo-
gistics zones, dry ports and inland terminals in a quest for
greater integration and protagonism, attracting new traf-
fic, generating value, making the chains more efficient. We
are seeing processes of collaboration, integration and
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terminales interiores, a la busqueda de una mayor in-
tegracion y protagonismo en aquellas, captando tra-
fico, generando valor y haciendo mas eficientes dichas
cadenas. Se estan produciendo procesos de colabora-
cién, integracion e incluso fusién entre puertos, gene-
randose auténticas redes de puertos.

Los puertos juegan asi un papel relevante en la acti-
vidad econémica global y son a su vez directamente
afectados y condicionados por la evolucién y los
cambios que se producen en aquella.

Este papel protagonista de los puertos en las cade-
nas de suministro, les introduce de lleno en los me-
canismos del mercado, en términos de influencia y
participaciéon en los procesos de produccién y de
transporte, a los que sirven y que a la vez constituyen
su razon de ser.

Los cambios en los mecanismos de produccién y de
transporte y, en su conjunto de las cadenas logisticas
y sus flujos asociados son de gran trascendencia
para los puertos. Se puede considerar que son dos los
motores fundamentales generadores de estos cam-
bios: los cambios tecnolégicos y el fenémeno de la
globalizacion.

Como diria el profesor Winkelmans, “los puertos son
mas que muelles” (ports are more than piers), es
decir son méas que pura infraestructura. En el puerto
actiuan multitud de agentes, instituciones, empresas,
organismos, etc, que aparecen con papeles diversos.
Estos actores constituyen el software de ese puerto
que hace posible su integracién y su papel activo en
la actividad econémica global, asi como su adapta-
cién a las exigencias cambiantes de dicha actividad.
Pero al mismo tiempo, los puertos se hallan ubicados
en un territorio, normalmente junto o préoximos a una
ciudad con la que interaccionan, en la que se integran,
con la que comparten y disputan espacios y funciones,
etc. Los puertos generan empleo y riqueza que, pre-
ponderantemente, permanece en la ciudad portuaria,
contribuyendo a la creacién de un gran centro de ac-
tividad econémica con frecuencia de rango internacio-
nal, dependiendo, sobre todo, de la escala del puerto.
Los cambios y la actitud de este territorio condicio-
naran el desarrollo y la actividad de estos puertos.
Sobre el puerto se toman, ademas, multitud de deci-
siones por los agentes que tienen que ver con el
puerto (stakeholders), con papeles y funciones diver-
sas: gobiernos, agencias internacionales, clientes,
transportistas maritimos y terrestres, operadores lo-
gisticos, competidores, responsables sindicales,
prestadores de servicios, grupos de presion, etc.
Especial relevancia tienen en este conjunto el papel
de los gobiernos y autoridades, tanto a nivel local, re-

even fusion between ports, which are creating real port
networks.

Ports are playing a relevant role in global economic activ-
ity and are at the same time directly affected and condi-
tioned by its evolution and changes.

This leading role of ports in the logistics chain, plunges
them into the mechanisms of the market, in terms of their
influence and participation in the production and trans-
portation processes, which they serve and at the time are
their raison d’etre.

The changes in the mechanisms of production and trans-
port and, in overall terms, in logistics chains and their as-
sociated flows are of great importance to ports. We may
say that there are two prime motors impulsing these
changes: technological changes and the phenomenon of
globalisation.

As Professor Winkelmans might say “ports are more than
piers”, that is to say, more than just infrastructure. Within
the port there are a multitude of agents, institutions, com-
panies, public bodies, etc. who all play a different role.
These players constitute the “software” of the port which
enables it to integrate and play an active part in the global
economic activity as well as to adapt to its changing de-
mands.

At the same time, ports usually find themselves in a loca-
tion next to or close to a city with which they interact, in
which they are integrated and with which they share and
dispute space, functions, etc. Ports generate employment
and wealth, which, by and large, remain within the port
city and contribute towards the creation of a centre of eco-
nomic activity often of an international scale, depending
primarily on the size of the port. The changes and attitude
of this location will condition the development and activity
of these ports.

A whole raft of decisions regarding the port are taken by
the port’s stakeholders, whose roles and functions are
many and varied: governments, international agents,
clients, maritime and land transporters, logistics opera-
tors, competitors, union representatives, service
providers, pressure groups, etc.

Amongst these, governments and authorities at local, re-
gional, national and supranational levels are of particular
relevance, as are international agencies because of their




gional, nacional o supranacional, asi como las agen-
cias internacionales por su papel y capacidad para
lanzar nuevas iniciativas y para regular la actividad,
en términos generales.

La mayor parte de estas iniciativas son transversales
y marcan al mismo tiempo tendencias en el mercado,
el comercio, el transporte, la logistica y los propios
puertos.

Pero los puertos también se verdn sometidos a ten-
dencias mas generales desde el punto de vista poli-
tico y social. En este sentido, merece la pena resaltar
la gran incidencia en las dltimas décadas de las po-
liticas de liberalizacion y desregulacion de la econo-
mia y de las politicas de transporte en la mayoria de
los paises. Ello ha constituido un elemento funda-
mental que justifica la creciente presencia de la ini-
ciativa privada en los puertos y la evolucion de sus
modelos de gestion, conocidos como “service port”,
“tool port” y “landlord port” y puertos privados.
Hoy vivimos en una sociedad en la que la informa-
cion, el conocimiento, la innovacidn, la creatividad y
la sostenibilidad son los elementos mas avanzados
que miran hacia el futuro como motores del desarro-
llo. Los puertos del futuro no seran ajenos a estas
ideas y, razonablemente, se veran influidos por su
evolucion y consecuencias.

Principales tendencias del entorno, con
influencia en la actividad y/o desarrollo de los
puertos

A continuacién, vamos a describir las que pueden ser
consideradas en la actualidad como principales ten-
dencias con influencia directa y/o indirecta en la ac-
tividad y desarrollo de los puertos.

A) Tendencias de la economia y el comercio interna-
cional.

- Los sistemas productivos evolucionan hacia un
mercado Unico de abastecimiento mundial. En este
mercado, las empresas toman las decisiones
estratégicas desde una perspectiva global, ya que
se trata con frecuencia de corporaciones globales.
La competencia se produce, sobre todo, a nivel de
las cadenas logisticas.

- El comercio internacional y el comercio maritimo,
siguen creciendo. Ello es debido sobre todo al
fenémeno de la globalizacién. A pesar de la
ralentizacion actual, sobre todo de los afios 2008 y
2009, las previsiones a medio y largo plazo apuntan
al mantenimiento de una tendencia alcista, si bien
con las l6gicas particularidades a nivel local.

- El enorme ritmo de desarrollo de China, asi como
de otros paises de Extremo Oriente y economias

Puerto Bahia de Algeciras. Terminal de contenedores
semiautomatizada. Total Terminal International

Puerto Bahia de Algeciras. Total Terminal International.
Automatic Stacking Cranes (ACS)

role and capacity in the launch of new initiatives and their
regulation of port activity in general.

Most of these initiatives are transversal and at the same
time reflect tendencies in the market, commerce, trans-
port, logistics and the ports themselves.

But ports are also subject to more general tendencies from
a political and social standpoint. In this respect, it is worth
emphasising the enormous impact of economic liberalisa-
tion and deregulation of the economy and transport poli-
cies in the majority of countries over the past few decades.
This has been a prime factor in encouraging the growing
presence of private initiative in ports and the evolution of
management models known as “service port”, “tool port”,
“landlord port” and private ports.

Today we live in a society in which information, knowl-
edge, innovation, creativity, and sustainability are the van-
guard elements which look to the future and drive
development. These ideas will not be alien to the ports of
the future and they will be affected by their evolution and
consequences.

Main trends of environment impacting on the activity
and/or development of ports

The following may be considered to be the main current
trends which have a direct or indirect bearing on the ac-
tivity and development of ports.

A) Economic and international trade trends.

- Production systems evolve towards a single global
supply market. Within this market, companies take
strategic decisions from a global perspective, since they
are usually global corporations. Primarily, competition
takes place at logistics chain level.

- International and maritime trade continue to grow. This
is mainly due to the phenomenon of globalisation. De-
spite the current downturn, especially during 2008 and

Bahia de Algeciras Port. Semi-automated container terminal.
Total International Terminal

Bahia de Algeciras Port. Total International Terminal. Automatic
Stacking Cranes (ASC)
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emergentes (paises BRIC), esta teniendo una gran
incidencia en el mercado. China ya se ha convertido
en la segunda potencia econémica mundial y sigue
ganando cuota de mercado en el comercio mundial.
Consecuentemente, los encaminamientos desde y
hacia China seguiran creciendo, si bien con
diferencias importantes entre paises.

B) Tendencias en logistica y transporte.

- En las decisiones estratégicas sobre la cadena de
suministro y en la creacién de valor dentro de la
misma, cada vez ganan mas peso los cargadores y
operadores logisticos: 3PL!, y 4PL?, frente a los
productores industriales y transportistas clasicos.
- Vision global de la cadena e integracion vertical.
Algunos operadores como es el caso de ciertas
compafiias navieras han asumido un mayor control
de la cadena logistica mediante una integracién
vertical ampliando sus servicios hacia tierra:
gestion directa de terminales portuarias, presencia

en corredores de transporte y terminales interiores.

- Descentralizacion de los esquemas de
distribucién. Como consecuencia del aumento de
los costes y optimizacion de las cadenas logisticas,
es de prever una reduccién de la concentracién de
centros de distribucién en determinadas zonas ya
muy densas, como es el caso del Norte de Europa.
- La intermodalidad cada vez se ve mas reforzada.
Por un lado la congestién creciente de las
carreteras, particularmente en determinadas areas,
y por otro, las politicas europeas, hacen que el peso
de la intermodalidad y de los sistemas de
transporte mas sostenibles: ferrocarril, vias
navegables y transporte maritimo de corta
distancia y Autopistas del Mar, adquieran cada vez
mads protagonismo.

C) Tendencias en el transporte maritimo y el buque.
- Crecimiento de los traficos. En un hecho
generalmente reconocido, mas alla de la
ralentizacion que esta suponiendo la crisis
econdmica, que el trafico seguira creciendo. La
cuestién es establecer cudl serd la nueva velocidad
de crecimiento y en qué momento se alcanzaran los
niveles de 2007/2008. De hecho, para algunos
expertos, en 2010 la recuperacién ha sido ya una
plena realidad, particularmente en determinadas
zonas y paises. En particular el trafico de
contenedores, el de mayor valor afiadido, seguira
creciendo, lo que a su vez representa un mayor
efecto para los puertos, como consecuencia del
transbordo y de los contenedores vacios®. El alto
porcentaje de contenedores vacios (20 %), constituye

en si mismo un gran desafio logistico para el futuro.

2009, the medium and long term forecasts point to an
upward trend, although with clear local variations.

- The powerful rhythm of growth in China, as well as
other Far Eastern countries and emerging economies
(BRIC countries) is having a major influence on the mar-
ket.

China has become the second world economic power
and continues to gain market share in world trade. As a
result, routes to and from China will continue to grow, al-
though with significant differences from country to coun-
try.

B) Logistics and transport trends.

- In strategic decisions regarding the supply chain and
value creation within it, shippers and logistics operators:
3PL" and 4PL?, are gaining more and more ground over
classic industrial producers and transporters.

- Global vision of the chain and vertical integration.
Some operators, as is the case with certain shipping
lines, have taken greater control of the logistics chain via
vertical integration of their services on the land side: di-
rect management of port terminals, presence in trans-
portation corridors and inland terminals.

- Decentralisation of distribution networks. As a conse-
quence of increased costs and optimisation of the logis-
tics chain, a reduction is forecast in the numbers of
distribution centres — in some areas very elevated, as is
the case in Northern Europe.

- Intermodality gains ever more ground. On the one
hand roads are increasingly congested, in some areas
this is a particular problem. On the other hand, European
policies are favouring and encouraging intermodality
and sustainable transport systems: rail, navigable water-
ways and short sea shipping.

C) Trends in maritime transport and vessels.

- Traffic growth. It is generally accepted that, even given

Puerto Bahia de Algeciras. Buque portacontenedores Emma
Maersk Line.

Bahia de Algeciras Port. Container ship. Emma Maersk Line.



- Es previsible que continude la concentracion de
compafiias navieras y sus estrategias de
integracion de negocios, tanto vertical como
horizontalmente.

- Creciente presencia de estibadores globales (HPH,
DP World, PSA, APM, etc)?, que cada vez gestionan
mayor numero de terminales de contenedores,
tendiendo a desarrollar estrategias de red.

Esta concentracion de poder, tanto de operadores
como de navieras, da lugar a un entorno con fuerte
poder de negociacién ante los puertos.

- Crecimiento del tamafio de los buques y de las
flotas. Este crecimiento tendra lugar tanto en el
tamaifio maximo como en el tamafo medio,
particularmente en el caso de los buques
portacontenedores. El crecimiento puede ser
incluso mas rapido del que se venia suponiendo. En
este sentido, la compafiia Maerks Line ha
anunciado recientemente su orden de construccién
de los que seran los 10 mayores portacontenedores
del mundo de 18.000 TEU, denominados
Malaccamax, todos ellos pertenecientes a la
denominada Clase EEE (economia, eficiencia,
ecologia). Es de notar, asi mismo, como con estos
buques, se produce una reduccién del coste por
TEU en la ruta Europa-Asia, de un 26 %, y un ahorro
de combustible, consecuencia de los 2 nudos menos
de velocidad, respecto de la clase anterior.

Pero no so6lo el tamafio de buques
portacontenedores crece, también lo hacen otras
tipologias de buques, particularmente los
graneleros, cruceros, ropax, etc. En cuanto a las
flotas, en las ultimas dos décadas se ha producido
un fuerte crecimiento en términos de TPM, no tanto
asi en el numero de buques; si bien el crecimiento
ha sido muy diverso en los diferentes tipos de
trafico, siendo la flota que maés ha crecido la de los
contenedores®. Sin embargo, como consecuencia del
crecimiento del tamafio medio del buque, el
crecimiento del numero de buques ha sido menor y
en algunos casos decrece, como sucede con la
mercancia general convencional. Asi pues, es de
prever a futuro que estas tendencias continden, sin
prejuicio de su diferente preponderancia en unos
mercados y puertos frente a otros.

- Creciente protagonismo del transbordo de conte-
nedores. Otra consecuencia del crecimiento del ta-
mafio de los buques portacontenedores,
particularmente de los tamafios mayores, es el re-
fuerzo del transbordo®, y por tanto del crecimiento
del numero de puertos de transbordo y de los volu-
menes de trafico en los ya existentes, asi como de los

the downturn resulting from the economic crisis, traffic
will continue to grow. It is a matter of establishing what
will be the new rate of rate of growth and at what mo-
ment it will attain the levels of 2007/2008. Indeed, ac-
cording to certain experts, in some regions and countries
the recovery had already started by 2010. Container traf-
fic in particular, the traffic with highest added-value, will
continue to grow, which in turn will have a greater im-
pact on ports as a consequence of transhipment and
empty containers®. The high percentage of empty con-
tainers (20 %) will in itself be one of the great logistics
challenges of the future.

- It is foreseeable that there will continue to be few ship-
ping lines and they will continue with their strategy of
business integration, vertically and horizontally.

- Growing presence of global stevedores (HPH, DP
World, PSA, APM, etc)*, who manage more and more
terminals and tend to develop network strategies.

This concentration of power, amongst operators and
shipping lines, creates a block with enormous powers of
negotiation with the ports.

- Growth in vessel size and fleets. This growth will take
place in the maximum and medium size ranges, espe-
cially in the case of container carriers. This growth may
be even faster than we have thus far imagined. Maersk
Line, for example, has recently announced its plans to
build what will be the ten largest container carriers in the
world, so-called Malaccamax 18,000 TEU capacity EEE
Class vessels (economy, efficiency, ecology). It should
also be pointed out that these vessels bring in a 26%
saving on the Europe-Asia route and a fuel saving as a
result of the 2 knot speed reduction compared to their
predecessors. But it is not only container carriers that are
growing, other vessels such as bulk carriers, cruise
ships, ropax, etc are following the same trend. As far as
fleets are concerned, the last twenty years has seen a
significant increase in DWT, but this has not been so in
the actual number of vessels; although there has been
growth across all cargo types, the container fleet has ex-
perienced the greatest increase®. However, as a conse-
quence of the growth in average vessel size, the growth
in the number of vessels has been smaller and in some
cases has actually decreased, as is the case with general
cargo vessels.

It may be expected that these trends will continue, despite
the varying preponderance of one over another in different
markets and ports.

- The growing importance of container transhipment.
Another consequence of the increase in container carrier
size, especially at the top end, is the impact on tranship-
ment® and the consequent rise in the number of tranship-
ment ports and in the volume of traffic through the
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puertos de enlace vinculados. En este tipo de trafico
se desarrolla una fuerte competencia entre puertos,
que los somete a grandes tensiones y evolucion en
los volumenes de trafico, como se estd viendo en la
actualidad en el Mediterraneo Occidental.

D) Tendencias en la evolucién de las mercancias y su
forma de presentacion.

Ya ha sido comentado como el trafico maritimo de
mercancias sigue creciendo. Independientemente del
crecimiento de los traficos, es previsible la presencia
de cambios en la forma de presentacion de las mer-
cancias, en particular, por la mayor tasa de contene-
rizacién.

En cuanto a los contenedores, esta siempre presente
la preocupacion por la reduccion del coste de la to-
nelada transportada, lo que lleva al crecimiento del
tamano del contenedor. En esta linea, ya estan en el
mercado contenedores de 45 y 48 pies y, reciente-
mente (afio 2007), APL introdujo el Ocean 53, cuya ca-
pacidad es tal que dos contenedores de 53 pies
equivalen a tres contenedores de 40 pies, reducién-
dose sensiblemente los costes de manipulacion y
transporte. El problema sigue siendo la implantacién
a nivel global, y las inversiones necesarias para lo-
grar su presencia compatible con todos los modos de
transporte y los otros tipos de contenedores.

E) Tendencias en los sistemas de informacion asocia-
dos al puerto.

Los puertos se caracterizan cada vez mas no so6lo por
su papel como facilitadores del transporte en sentido
fisico, sino por ser elementos centrales para facilitar
y compartir informacién asociada a su actividad.

El desarrollo de las Tecnologias de la Informacién y
Comunicaciones (TIC) sigue revolucionando el
mundo y la presencia de Internet ha simplificado y
destrozado materialmente las dificultades y los cos-
tes para acceder a la informacion.

Como en otras ramas de la actividad econdémica, las
cadenas de suministro y los puertos estan incorpo-
rando las innovaciones de los TIC, lo que representa
no solamente un ahorro importante en términos de
coste y tiempo sino una notable mejora de las opera-
ciones, e incluso una forma diferente de desarrollar
y gestionar su actividad. Son multiples las iniciativas
en este campo con gran impacto en los puertos y en
las cadenas de suministro. Entre ellas vamos a citar
dos iniciativas por su interés y trascendencia a fu-
turo: el Port Community System (PCS) y las tecnolo-
gias de comunicacién e identificacion por
radiofrecuencia (RFID).

El PCS es una plataforma que se situa entre la Auto-
ridad Portuaria y sus clientes, gestionando la trans-

existing ones, as well as in their associated feeder ports.
Fierce competition has grown up between ports for this
traffic, which subjects them to great stress and increases
in traffic volumes, as can currently be seen in the Western
Mediterranean.

D) Trends in the evolution of cargoes and their form of
presentation.

We have already mentioned how maritime cargo traffic is
continuing to grow. Aside from traffic growth, it is foresee-
able that there will be changes in the presentation of car-
goes, particularly as a result of the increased
containerisation. In the case of containers, the concern is
always to reduce the cost per tonne, which leads to an in-
crease in container size. There are already 45 and 48 foot
containers in the market and recently (2007), APL intro-
duced the Ocean 53, whose capacity is such that two 53
foot containers are the equivalent of three 40 foot contain-
ers, reducing handling and transportation costs consider-
ably. The problem is to implant this system on a global
scale, due to the investments required to make it compat-
ible with all transport modes and the other container sizes.
E) Trends in port information systems.

Ports are increasingly characterised not only by their role
as transport facilitators in the physical sense, but also by
being key elements in facilitating and sharing information
related to their activity.

The development of Information and Communications
Technology (ICT) continues to revolutionise the world and
the presence of the internet has simplified and overcome
the difficulties and costs of accessing information.

As in other branches of economic activity, supply chains
and ports are incorporating ICT innovations, which not
only mean significant savings in terms of costs and time
but also important operational improvements, as well as
a different way of developing and managing the business.
There are many initiatives in this field which are having a
major impact on ports and the supply chain. There are two
which stand out because of their future importance and
influence: Port Community Systems (PCS) and Radio Fre-
quency ldentification (RFID).

PCS is a platform situated between the Port Authority and
its clients, which manages data transfer between both and
with other sectors of the Port and Logistics Community.
In some cases PCS’s are being extrapolated beyond a spe-
cific port and its Port Community, either along the landside
logistics chain to incorporate logistics zones, dry ports and
inland terminals and their clients or to other ports around
the country, thus encouraging inter-port cooperation at a
national level. They can even be extended to other fore-
land ports, with which a network of commercial links and
relationships can be forged.

Amongst other important attributes, RFID allows the iden-



ferencia de datos entre ambos y con otros sectores
de la Comunidad Portuaria y Logistica.

Los PCS estan siendo extrapolados en algunos casos
mas alld de un puerto determinado y su Comunidad
Portuaria, tanto a lo largo de las cadenas logisticas
en el lado tierra, incorporando zonas logisticas, puer-
tos secos y terminales interiores y sus clientes, como
a otros puertos de un pais, fomentando de esta forma
la cooperacion interportuaria a nivel de pais, o bien
se llevan a cabo vinculaciones con otros puertos de
foreland, con los que se establece una red de vinculos
y relaciones comerciales.

Las RFID permiten entre otros aspectos importantes,
identificar la ubicacién y condicién de la carga y de
los equipos moéviles, asi como reducir tiempos de es-
pera en los controles.

F) El efecto de la presencia de nuevas rutas de trans-
porte maritimo y mejora de las condiciones de algu-
nas ya existentes.

Es el caso, sobre todo, de la ampliaciéon del Canal de
Panama4, del efecto del deshielo del Artico y de la pro-
fundizacién del Canal de Suez.

El enorme desarrollo del transporte maritimo de con-
tenedores y el crecimiento del tamafio de los buques,
con presencia creciente de los buques Post-Panamax,
llevo a la Autoridad del Canal de Panama a tomar la
decisién de ampliar las dimensiones del mismo, ha-
ciéndolo capaz para buques de hasta 12.000 TEU de
capacidad nominal (New Panamax), frente a los de
4.500 TEU actuales (Panamax). Las obras estaran to-
talmente terminadas en el 2015.

Se considera que el efecto del Canal de Panama en
el desarrollo de las rutas maritimas mundiales sera
enorme, particularmente en el trafico de contenedo-
res, y por ende, en los puertos afectados, especial-
mente en el Atlantico Norte, tanto en la costa
americana como también en la europea, asi como,
en la aparicién de nuevos servicios round the
world.

Aunque sin duda mas alejado en el tiempo, el aparen-
temente imparable deshielo del Océano Glacial Ar-
tico, debiera permitir el establecimiento de nuevas
rutas mas cortas entre Asia, América y Europa a tra-
vés del Artico, reduciendo las distancias hacia/desde
el Pacifico y potenciando, consecuentemente, la apa-
ricién y crecimiento de nuevos puertos en la zona
mas al Norte del hemisferio Norte, lo que pudiera
afectar, a su vez, a las rutas del Canal de Panama y
del Mediterraneo y puertos asociados.

En cuanto al Canal de Suez, desde 2010 tiene una
profundidad de 66 pies y estd en estudio la de 72
pies, la que permitira el paso de los supertanques.

tification of the location and status of cargo and mobile
units, reducing waiting times at checkpoints.

F) The effect of the existence of new maritime transporta-
tion routes and the improvement of existing ones.

We are talking here primarily in terms of the widening of
the Panama Canal, Arctic thawing and the deepening of
the Suez Canal.

The huge growth of maritime container transportation and
the increase in vessel size, leading to ever more Post-Pana-
max vessels, has led the Panama Canal Authority to take
the decision to widen the canal to accommodate vessels
up to 12,000 TEU nominal capacity (New Panamax)
against the existing 4,500 TEU (Panamax). The works will
be fully completed in 2015.

It is expected that this will have huge impact on the devel-
opment of world maritime routes, especially in container
traffic and, as a consequence, on the ports concerned, par-
ticularly those on both sides of the North Atlantic. It may
also be expected that new “round the world” services will
appear.

Although undoubtedly further ahead in time, the appar-
ently unstoppable thaw of the Glacial Arctic Ocean will en-
able new and shorter routes to be established between
Asia, America and Europe through the Arctic reducing dis-
tances to and from the Pacific and encouraging the estab-
lishment and growth of new ports in the most northern
reaches of the Northern Hemisphere, which could in turn
affect the Panama Canal and Mediterranean routes and
their associated ports.

Since 2010 the Suez Canal has a depth of 66 feet and 72
feet is under consideration, which will allow the passage
of supertankers. Although they are not a requirement for
today’s container carriers, these depths will enable the
passage of vessels larger than the widened Panama Canal
will be able to accommodate. This will facilitate the possi-

Autoridad Portuaria de Castellon. Dique Este.
Solucion dique vertical antireflexién. (Antonio
de la Blanca Martinez).

Castelon Port Authority. Eastern Breakwater. Vertical
anti-reflection breakwater (Antonio de la Blanca Martinez).
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Desde el punto de vista del trafico de contenedores,
aunque los buques actuales no requieran necesaria-
mente de estas maximas profundidades, si permite
buques mayores que los del propio Canal de Panama
ampliado. Todo ello facilita la posibilidad de traficos
desde Asia Extremo Oriente hasta la Costa Este ame-
ricana a través del Mediterraneo, en competencia, a
su vez, con las rutas del Pacifico, como de hecho ya
estd sucediendo en la actualidad.

G) El efecto de las politicas de sostenibilidad y la
preocupacion por el medioambiente.

Las politicas de sostenibilidad y la preocupacién por
el medio ambiente, estan presentes en todas las ma-
nifestaciones de la actividad econémica y, en parti-
cular, en la planificacién y el desarrollo de las
cadenas de suministro y de los puertos.

El recientemente publicado Libro Blanco de la poli-
tica de transporte de la UE, se plantea entre otros as-
pectos:

- Reducir las emisiones de gases de efecto
invernadero (GEI) en el sector transporte hasta el
60% para 2050, con respecto a los niveles de 1990.

- Reduccién de las emisiones de CO? procedentes
del fueldleo de los buques en un 40%, para 2050.

- Transferencia para el 2030, del 30% de las cargas
transportadas por carretera al ferrocarril o al
transporte maritimo.

- Garantizar que todos los puertos principales
estén suficientemente conectados con el sistema
ferroviario de transporte de mercancias para 2050.
- Creacion de un “cinturén azul” en los mares que
banan las costas europeas, simplificando tramites
y facilitando el transporte maritimo de corta
distancia.

Por su parte la recientemente promulgada Ley
33/2010 de Puertos, establece la obligatoriedad de
presentar una memoria de sostenibilidad acompa-

Autoridad Portuaria de Santander. Terminal de graneles
s6lidos minerales, totalmente cubierta y automatizada.
Noautum Ports (Pedro Cantenero, 2007. Helice Aviacion, 2008).

Santander Port Authority. Bulk solid mineral terminal, completely
covered and fully automated. (Pedro Cantenero, 2007. Helice
Aviacion, 2008).

bility of traffic from the Far East to the East Coast of Amer-
ica, in competition with the Pacific, which indeed is already
happening to an extent.

G) The effect of sustainability policies and concern for the
environment.

Policies of sustainability and concern for the environ-
ment are present in all areas of economic activity and,
especially, in the planning and development of supply
chains and ports.

Amongst other proposals the recently published White
Paper on European Union transport policy puts forward:
- 60% reduction in Greenhouse Gas Emissions (GGE) in
the transport sector by 2050, with respect to 1990 levels.
- 40% reduction of CO2 from vessel fuel by 2050.

- 30% of cargo currently transported by road to be trans-
ferred to rail or sea by 2030.

- Guarantee that all main port are adequately connected
to the rail system by 2050.

- Creation of a “blue belt” around the European coast-
line, to cut down on administrative procedures and facili-
tate short sea shipping.

The recently enacted Port Law 33/2010 makes it compul-
sory for port authorities to present a sustainability report
in conjunction with their annual Business Plan.
Corporate social responsibility acquires special impor-
tance in institutions and companies to the extent that it be-
comes a commercial asset, clients will eventually demand
it and it will become a key element in ensuring the long
term trust of employees and consumers.

We have already commented on the coming of more eco-
logical and efficient vessels with reduced fuel consump-
tion and slower speeds.

Concern for the reduction of GGE has also led to the
search for alternative power sources for vessels whilst in
port (cold ironing), as well as for the port terminal’s vehi-
cles and mobile equipment. Environmental considerations
are very important when it comes to decisions affecting
planning, location, design, construction, operations and
handling equipment in ports and terminals.

H) Trends in safety and security.

Following the events of 11 September 2001 in New York,
the world transport system as a whole and ports in par-
ticular became targets or vehicles for future terrorist at-
tacks.

The existence of these risks led certain international bod-
ies, especially the International Maritime Organisation
(IMO), U.S. Customs and Border Protection (CBP) and the
European Parliament and Council to impose a number of
regulations on vessels and ports. The concern has been
passed into the entire supply chain and guaranteeing its
security has become a global objective. Concerns over
safety, the environment, urban proximity and, more re-



fiando al Plan de Empresa anual de cada Autoridad
Portuaria.

Especial importancia adquiere la responsabilidad
social corporativa en las instituciones y empresas,
que se convierte incluso en un valor comercial de las
mismas, pues pasara a ser una exigencia de los clien-
tes y elemento clave para asegurar la confianza a
largo plazo de empleados y consumidores.

Antes se ha apuntado la presencia de buques mas
ecolégicos, y eficientes, de reducido consumo de
combustible, con velocidades menores.

La preocupacion por la reducciéon de GEI, se traduce
también en la busqueda de soluciones alternativas al
consumo de fuel por los buques en puerto (cold iron),
asi como para los vehiculos y equipo movil de las
propias terminales portuarias. Los aspectos me-
dioambientales tienen gran incidencia tanto en los
aspectos de la planificaciéon, emplazamiento, disefio,
construccion, explotacién, operaciones y equipos de
manipulacion en los puertos y terminales.

H) Tendencias en seguridad (safety) y proteccion (se-
curity).

Como consecuencia de los sucesos del 11 de Septiem-
bre de 2001 en Nueva York, el sistema mundial de
transporte y mas particularmente los puertos pasa-
ron a convertirse en blanco o vehiculo de futuros ata-
ques terroristas.

La existencia de estos riesgos llevd a determinados
organismos internacionales, principalmente la Orga-
nizacion Maritima Internacional (OMI), la Customs
and Border Protection (CBP) de EE.UU y el propio
Parlamento y Consejo Europeo a promulgar diversas
normas de aplicaciéon a los buques y a los puertos
con caracter general. La preocupacién se ha extrapo-
lado a toda la cadena de suministro, siendo un obje-
tivo global, el garantizar la seguridad de la misma.
La preocupacién por los aspectos de seguridad, me-
dioambientales, proximidad urbana y mas reciente-
mente, temor a ataques terroristas, esta llevando a la
construccion de determinado tipo de terminales: hi-
drocarburos, GLP, GNL, etc, a lugares especialmente
alejados de los nucleos urbanos, incluso a veces mar
adentro a varios millas de la costa, como fue el caso
de la terminal “LNG Adriatico” de Qatar Petroleum,
Exxon Mobil y Edison, que se situé en el mar Adria-
tico a 17 Km de la costa de Venecia.

Tendencias de futuro en los puertos

A la partir de lo anterior vamos a tratar de aproxi-
marnos un poco mas a las posibles tendencias de los
puertos en un futuro préximo:

- El papel de los puertos como nodos cruciales de

cently, fear of terrorist attacks means that certain types of
terminals: oil, LPG, LNG, etc. are being constructed in lo-
cations far removed from urban centres —in some cases a
number of miles off-shore as is the case with “LNG Adri-
atico” terminal operated by Qatar Petroleum, Exxon Mobil
and Edison, which is located 17 km off the coast of Venice
in the Adriatic Sea.

Future trends in ports

Following on from the foregoing, we shall try to get a bet-
ter idea of possible trends in ports in the near future:

- The role of ports as crucial nodes will be reinforced in
order to achieve closer integration into the logistics
chains. The aim of the port will be to continue to con-
tribute to the greater efficiency of the chain in order to
make it more competitive, since competition will be be-
tween the chains themselves. The port will offer efficient
and safe intermodal services and value-added services
for cargo, vehicles and information with maximum re-
spect for the environment and sustainability, that is,
from a comodality standpoint.

- Excellent hinterland connections will be required to im-
prove the integration of ports in the supply chain, in
terms of both physical infrastructure and transportation
services. This integration will be strengthened by the
linking of sea ports with logistics zones, dry ports and in-
land terminals associated with the various chains. This
link will increasingly tend to be by rail (or barge, where
applicable) depending also on the distance involved. It
will be consolidated by an appropriate service structure:
frequency, capacity, quality, etc. and it will be supported
by an efficient information system.

- If the port needs to physically expand, this will be done
by selecting areas removed from urban centres, looking
for greater depths and surface areas with adequate land
access. Off-shore and artificial island developments con-
nected to land facilities can be expected. Surface area is
still a crucial factor in port development, primarily as a
result of the growth in vessel size, increased loading/un-
loading productivity rates and its lack of availability both
on the land side and the sea side, because of the possi-
ble serious environmental implications that the latter
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las cadenas logisticas se vera reforzado con el
objetivo de lograr la mayor integracién en ellas.
Objetivo del puerto, seguira siendo el de contribuir
a la mayor eficiencia de la cadena, con el fin de
hacerla mas competitiva, ya que compiten las
cadenas logisticas. El puerto ofrecera servicios
intermodales eficientes y seguros y servicios de
valor afiadido a la mercancia, a los vehiculos y de
informacion, con el maximo respeto por el medio
ambiente y la sostenibilidad, es decir, desde una
vision de comodalidad.

- Para mejorar la integracion de los puertos en las
cadenas de suministro se requiere de unas
excelentes conexiones con el hinterland, no solo en
términos de infraestructura fisica sino de servicios
de transporte. Dicha integracion se vera reforzada
con la vinculacién de los puertos de mar con zonas
logisticas, puertos secos y terminales interiores
asociados a las diferentes cadenas. Esta
vinculacién tenderd a ser cada vez més por
ferrocarril (o por barcazas, en su caso), funcién
también de la distancia. Se concretara con una
adecuada estructuracion de los servicios:
frecuencia, capacidad, calidad, etc... y se apoyara
en un eficiente sistema de informacién.

- El crecimiento fisico de los puertos, cuando sea
necesario, se producira buscando areas y zonas
mas alejadas de los nicleos urbanos, buscando
mayores profundidades y superficies mas extensas
con adecuados accesos terrestres. Son esperables
desarrollos off-shore e islas artificiales conectados
con instalaciones en tierra. La superficie sigue
siendo un factor crucial para el desarrollo
portuario, consecuencia, sobre todo, del crecimiento
del tamaiio del buque, de la mayor productividad en
la carga/descarga del buque y de las dificultades en
términos generales, para disponer de ella, tanto por
el lado tierra como por el lado mar, con posibles
grandes implicaciones medioambientales, en este
ultimo caso. Los puertos secos y terminales
interiores pueden coadyuvar a la solucion de este
problema.

- La eficiencia y la productividad del puerto y de la
cadena logistica como conjunto, estaran
gobernados por la eficiencia de los sistemas de
informacion y comunicaciones. El puerto del futuro
sera un puerto sin papeles, donde todos los
documentos se sustituyan por formatos
electronicos estandarizados, que aporten rapidez,
agilidad y seguridad, sin perder autenticidad.

- Continuara la especializaciéon de los puertos, en el
sentido de creacion y potenciacion de terminales

may entail. Dry ports and inland terminals may help to
alleviate this problem.

- The efficiency and productivity of the port and the lo-
gistics chain as a whole, will be governed by the effi-
ciency of the information and communications systems.
Tomorrow’s port will be a paperless port, where all docu-
ments will be replaced by standardised electronic for-
mats, which will contribute rapidity, agility and security
without compromising reliability.

- Ports will continue to specialise, in the sense of cre-
ation and development of specialised cargo handling ter-
minals, the quest for greater productivity, efficiency and
service quality. The port (especially the container termi-
nal) will operate 24 hours a day, 7 days a week, 362 days
a year, both on quay and land side.

- Technological advances should be expected in vessel
management in the port, berthing and mooring, as well
as ship to quay transfer equipment as increased produc-
tivity and a reduced port stay is sought. Floating solu-
tions may be applied with no loss of operational safety.
Automatization will continue to grow, looking for safer
and efficient operations, particularly in container traffic.
- Safety and security will be vital elements in the supply
chain and ports will be key nodes where they will be-
come apparent. It is foreseeable that operational deficits
and the marked use of resources which the adoption of
these measures implies, will be reduced in good meas-
ure by technological developments integrated into the
processes.

- The concept of sustainability which affects institu-
tional, social, economic and environmental aspects of or-
ganisations will be manifest in the day to day dealings of
port businesses. Environmental respect and social re-
sponsibility are an asset and a requirement which clients
will come to demand.

- Unlike other types of traffic, containers encourage con-
centration in a limited number of ports. It is expected
that this trend will continue, although the number of par-
ticipating ports will also rise.

In the same way, the hierarchisation of ports will con-
tinue: hub ports, gateway ports, feeder ports, although
the limits of this classification may be somewhat blurred.
Transhipment traffic will also become more important,
primarily as a result of the growth in vessel size. This
trend will further reinforce the aforementioned concen-
tration/ hierarchisation.

- Intense competition amongst logistics chains and
amongst ports to remain in the chain, especially in gen-
eral cargo, containers and ro-ro traffic. There will also be
regional maritime competition. The expected improve-
ment of rail connections to Southern European ports
should enable them to gain greater market share over



especializadas en la manipulacion de las
mercancias, a la busqueda de una mayor
productividad, eficiencia y calidad de los servicios.
El puerto (la terminal de contenedores sobre todo),
estard abierto 24 horas/dia; 7 dias/semana; 362
dias/afio, tanto por el lado mar como por el lado
tierra (puerto de noche).

- Son de esperar avances tecnolégicos en la gestién
del buque en puerto, atraque y amarre, asi como en
los medios de transferencia buque/muelle, a la
busqueda de la maxima productividad y reduccion
del tiempo de estancia del buque en puerto,
incluyendo soluciones flotantes, sin que se vea
afectada la seguridad de las operaciones.

Los procesos de automatizacion de las operaciones
seguirdn avanzando a la busqueda de soluciones
mas seguras y eficientes, particularmente en el
trafico de contenedores.

La seguridad, en la doble acepcion de seguridad
(safety) y proteccion (security), sera un elemento
decisivo en las cadenas de suministro, siendo los
puertos un nodo clave para su materializacion. Es
de prever que los déficits operativos y el notable
consumo de recursos que representan la adopcion
de estas medidas, sean en buena parte resueltos
por desarrollos tecnolégicos integrados en los
procesos.

- El concepto de sostenibilidad, que afecta a los
aspectos institucionales, sociales, econémicos y
ambientales de las organizaciones estara presente
en las actuaciones de las empresas y organismos
portuarios. El respeto al medioambiente y la
responsabilidad social constituyen un valor
comercial y un requisito que pasara a ser una
exigencia de los clientes.

- A diferencia de otros tipos de trafico, el de
contenedores favorece la concentracién en un
numero limitado de puertos. Es de esperar que
continude esta tendencia, aunque al mismo tiempo
siga creciendo el nimero de puertos que participen
en este trafico.

En la misma linea, es de prever que continte la
jerarquizacién de puertos: puertos centro (hub),
puertos puerta (gateway) y puertos de enlace
(feeder), sin que esta clasificacién tenga
necesariamente unas fronteras nitidas.

Es de prever, asi mismo, un reforzamiento de los
traficos de transbordo, consecuencia sobre todo del
crecimiento del tamafo de los buques. Esta
tendencia deberia reforzar todavia mds la anterior
concentracién/jerarquizacion.

- Fuerte competencia entre cadenas logisticas y

Puerto Bahia de Algeciras. Terminal de contenedores
Juan Carlos I. APM Terminals

Bahia de Algeciras Port. Juan Carlos | Container Terminal.
APM Terminals

Northern European ports in Far East trade, which will re-
sult in greater energy savings and less pollution, as the
distance to final destination will be reduced.

- Development and growth of Short Sea Shipping and
Motorways of the Sea as elements contributing to a
more sustainable transport solution, promoted by the
EU. Intense competition of these chains with land trans-
portation, especially road. Many smaller ports have po-
tential for this traffic.

- Greater integration between cities and ports. Having
moved from positions of mutual ignorance and separa-
tion (60’s and 70’s) to situations of conflict (80’s and 90's)
to cooperation (90’s to 2000’s) they should now adopt a
more integrated stance on all levels: spacial, urban, func-
tional, environmental and social.

Mutual recognition and acceptance and the strengthen-
ing of the port’'s “soft values” will ensure that this ac-
ceptance and understanding goes beyond the purely
economic aspects of the relationship.

- With regard to port management frameworks around
the world, at the moment more or less pure examples of
the so-called “service port”, “tool port”, “land lord port”
and private port coexist, although there is a clear trend
towards a growing withdrawal of the public sector and
its replacement by private interests.

Indeed the private sector influence in ports has not ceased
to grow since the 80’s. Today there is a wide variety and
great differences in scope and range in the private partic-
ipation model, especially as regards concessions. It must
be emphasised that container terminals are the most ac-
tive sector and to a lesser degree bulk terminals followed
by general or multi-purpose terminals. There has also
been a significant step forward in the liberalisation of serv-
ices generally, although there are aspects such as labour
reform which still have a long way to go.

With regard to Port Authorities, the trend is towards the
landlord model and beyond to what is known in Spain as
“advanced landlord”, in which the Port Authority maintains
the basic functions of landlord whilst adopting the roles of
leader, motor, catalyst and promoter of Port and Logistics
Community initiatives to achieve a more efficient and com-
petitive port. This is not always an easy task, especially from
a juridical standpoint as the responsibilities of the Port Au-
thority need to reconcile public and private interests.
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entre puertos para estar dentro de la cadena,
particularmente en traficos de mercancia general:
contenedores y Ro-Ro. También se producira
competencia entre fachadas maritimas. La
esperable mejora de las comunicaciones
ferroviarias de los puertos del Sur de Europa
deberia permitir una mayor tasa de mercado de
estos frente a los del Norte en los traficos de
Extremo Oriente, lo que a su vez, redundara en un
mayor ahorro energético y reduccién de
contaminacion, por requerirse un menor recorrido
hasta el destino final.

- Potenciacion y crecimiento de los traficos de
Transporte Maritimo de Corta Distancia (Short Sea
Shipping) y Autopistas del Mar, como elementos
que forma parte de una soluciéon de transporte mas
sostenible, auspiciado por la UE. Gran competencia
de estas cadenas con las terrestres,
particularmente la carretera. Muchos puertos de
dimensiones reducidas tienen opciones en estos
traficos.

- Mayor integracion entre las ciudades y los
puertos. Estas habrian pasado desde posiciones de
ignorancia mutua y separacién (década de los 60 y
70), a situaciones de confrontaciéon y conflicto
(décadas de los 80 y 90), a situaciones de
colaboracién (décadas de los 90 y 2000) y deberan
situarse en posiciones mas integradas, tanto desde
el punto de vista espacial, como urbano, funcional,
medioambiental y de la sociedad en su conjunto.
El reconocimiento y la aceptacion del otro y la
potenciaciéon de los denominados valores blandos
“soft values” de los puertos, habran de facilitar esa
aceptacion y entendimiento, mas alla de los
aspectos puramente econémicos.

En cuanto a los esquemas de gestion de los puertos
a nivel mundial, en la actualidad todavia conviven
ejemplos mas o menos puros de los denominados
“service port”, “tool port”, “land lord port” y puertos
privados, si bien con una clara tendencia a una
creciente retirada del sector publico en beneficio
del sector privado.

De hecho, la iniciativa privada no ha dejado de
crecer en los puertos desde la década de los
ochenta, siendo variable y existiendo grandes
diferencias entre el alcance y la extensién de los
esquemas y la diversidad de combinaciones de la
participacion privada, en particular en el &mbito de
las concesiones. Es de resaltar el hecho de que la
parte mds activa se refiere a las terminales de
contenedores, y en menor grado a terminales de
graneles, de mercancia general o multiusos.

Port de Barcelona. Estaciéon Maritima
Palacruceros (Oscar Ferrer).

Port of Barcelona. Palacruceros Maritime
Terminal (Oscar Ferrer).

También se ha producido un notable avance en la
liberalizacion de los servicios, con caracter general,
aunque hay aspectos como la reforma laboral
todavia muy atrasados.

Por lo que atafie a las Autoridades Portuarias, la
tendencia avanza hacia el modelo landlord y mas
alla de éste, en lo que en Espana ha dado en
llamarse “landlord avanzado”, en el que la
Autoridad Portuaria mantendria las funciones
basicas del landlord, pero adoptando papeles de
liderazgo, motor, catalizador y promotor de
iniciativas de la Comunidad Portuaria y Logistica, a
la consecucion de un puerto mas eficiente y
competitivo. Esto no siempre es tarea facil,
particularmente desde el punto de vista juridico, ya
que las responsabilidades de la Autoridad
Portuaria necesitan conciliar los intereses publicos
con los privados.




Notas

1. 3PL: (Third — Party Logistics): Los proveedores logisticos
externos. Se trata de empresas, operadores logisticos
especializados que ofrecen una serie de servicios logisticos a
sus clientes. Pueden operar centros de distribucién, gestionar
la entrega del producto a través de sus flotas de transporte o
llevar a cabo determinados servicios de valor afiadido.

2.4PL: (Fourth — Party Logistics) Combinan una coalicion de
proveedores de servicios “Best of the Breed” utilizando las
capacidades de sus respectivos sistemas de informacién, y
aseguran una seleccién de la cadena de suministro sostenible
y eficiente en coste.

3. El numero de contenedores manipulados en los puertos a
nivel mundial en 2008, ascendi6 a 524,6 millones de TEUs,
mientras que el numero efectivo de contenedores de
transporte maritimo ascendi6 a 148,9 millones de TEU, es
decir, la relacién fue de 3,5 a 1.

4. HPH: Hutchison Port Holdings; DP World: Dubai Ports
World; PSA: Port Singapore Authority; APM: AP Moller.

5. Segin UNCTAD, en la ultima década la flota mundial de
portacontenedores en términos de TPM, ha crecido un 154 %,
mientras que la de graneles sélidos y liquidos lo ha hecho en
un 50 % y la de mercancia general ha permanecido estable.

6. La tasa de transbordo a nivel mundial pas6 del 17,6 % en
1990 a 28,3 % en 2008 (Drewry).

Notes

1. 3PL: (Third - Party Logistics): the external logistics suppliers.
They are companies, specialist logistics operators who offer their
clients a series of logistics services. They can operate distribution
centres, arrange to deliver the product using their transport fleets
or to carry out certain added value services.

2. 4PL: (Fourth — Party Logistics): combining a coalition of suppliers
who provide “Best of the Breed”, using the potential of their
respective information systems, and guarantee a sustainable and
cost efficient supply chain selection.

3. The number of containers handled in ports all over the world in
2008, came to 524.6 million TEUs, whereas the actual number of
sea transport containers reached 148.9 million TEU, i.e. the ratio
was 3.5:1.

4. HPH: Hutchison Port Holdings; DP World: Dubai Ports World;
PSA: Port Singapore Authority; APM: AP Moller.

5. According to UNCTAD, and in terms of TPM, in the last decade
the world container ship fleet has grown by 154 %, whereas the
solid and liquid bulk fleet has increased by 50 % while general
cargo has remained stable

6. The intermodal transfer charge on a world scale went up from
17.6 % im 1990 to 28.3 % in 2008 (Drewry)..
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Recomposicion de los
nuevos equilibrios
puerto-ciudad

Fernando Gonzalez Laxe

Las nuevas funciones de los puertos

Las nuevas funciones de las autoridades portuarias
se centran en coordinar la planificacién, el desarrollo
y la financiacion de los sistemas portuarios, y en pro-
mocionar iniciativas legislativas favorables al sector.
Esta doble dinamica es consecuencia de los procesos
de desregulacién, privatizacion e insercién de las ac-
tividades maritimo-portuarias en las cadenas de su-
ministro globales.

En la actualidad se busca un equilibrio entre el ges-
tor portuario y los usuarios del puerto que cumpla
con los siguientes objetivos: proporcionar servicios
eficientes con un coste efectivo desde la perspectiva
de los usuarios; responder tecnolégicamente a los
distintos manejos de carga; responder a las necesi-
dades de cambio de los usuarios; promover una
mayor competitividad inter-portuaria en los servi-
cios; y realizar las oportunas inversiones de capital
para mejorar la eficiencia y aumentar la capacidad.
El panorama portuario presenta en estos momentos
unas claras tendencias de futuro, basadas en la ex-
pansion de los puertos concesionarios y privados; en
la integracion de los modos y servicios de transporte;
y en el desarrollo paralelo de los grandes operadores
y pequenas compafiias que operan en las terminales.
En los ultimos afios se constatan nuevas acciones. De
una parte, se permite que el sector privado esta-
blezca sus propios puertos y compita por las cargas.
Esto requiere la disponibilidad de escenarios de bajo
coste y la ejecucion de nuevas terminales alejadas de
los centros urbanos, que permitan impulsar un nuevo
desarrollo extensivo de infraestructuras. De otra
parte, se aprecia un desarrollo de las rutas intermo-
dales que alimentan un nuevo concepto de competi-
tividad. El transporte “gate to gate” ha cambiado el
papel de los puertos y ha estimulado las intercone-

Redefining the new Port-City
equilibrium

The new role of ports

The new role of port authorities is primarily to coordinate
the planning, development and finance of port systems
and to promote legislative initiatives which favour the sec-
tor. This double dynamic comes as a result of the deregu-
lation and privatisation processes and the inclusion of
maritime-port activities into the global supply chains.

A balance is currently being sought between port manage-
ment and users to achieve the following objectives: provi-
sion of efficient services at a cost acceptable to port users;
provide technical solutions for different cargo handling sit-
uations; respond to changing user requirements; encour-
age greater inter-port competition at service level; and
make the necessary capital investments to improve effi-
ciency and increase capacity.

The current port scenario shows a clear tendency towards
the growth of private and concession-based ports; the in-
tegration of transport modes and services and the parallel
development of major operators and small companies op-
erating in the terminals.

There have been fresh moves over recent years. On the
one hand, the private sector has been allowed to set up its
own ports and compete for cargo. This requires the avail-
ability of low-cost sites and the construction of terminals
far removed from urban centres to encourage the exten-
sive development of new infrastructures. At the same
time, we may observe the development of intermodal
routes which give rise to a new concept of competitive-
ness. “Gate to gate” transport has changed the role of
ports and stimulated inter-connections between transport
systems and fostered the integrations of transport compa-
nies.

These concepts have also generated a new distribution of
cargo, which is fruit of a new and loyal client base and the
application of standardised measures and requirements.
Finally, the new alliances, the tightening of frequencies of

Terminal de Contenedores. Puerto de Barcelona.

The Terminal Container in the Port of Barcelona.



xiones entre sistemas de transporte, dando lugar a
la aparicion de las integraciones de compafias de
transporte.

Estos conceptos también han generado un nuevo re-
parto de la carga, que responde a una modificacién
y fidelizacién de la clientela y a la aplicacién de me-
didas y requisitos estandarizados. Por ultimo, las
nuevas alianzas, el ajuste de las frecuencias de los
trayectos y los re-posicionamientos portuarios estan
permitiendo dos fenémenos que operan en paralelo:
la penalizacion de ciertos puertos por su ineficiencia
y el mayor poder de negociacion con los puertos de
las alianzas creadas entre compafiias navieras.

En consecuencia, las estrategias portuarias a seguir
se fundamentan en dos ejes basicos:

- Definir las caracteristicas propias de los puertos,
conociendo la infraestructura basica disponible.
Los puertos deben proporcionar una amplia
variedad de servicios, acomodandose a multiples
proveedores, complementarios o competidores;
deben considerar los niveles de productividad, en
aumento debido al mayor tamafio de las unidades
de transporte y, finalmente, han de considerarse las
economias de escala, tanto para los proveedores
como para los usuarios del puerto.

- Subrayar las estrategias de los puertos. Las

services and the repositioning of ports is allowing two
phenomena to operate in parallel: the penalisation of cer-
tain inefficient ports and a greater power of negotiation of
the shipping line alliances with the ports.

As a result, port strategies should follow two basic lines:
- Definition of the port’s specific properties, based on
the available infrastructure. Ports must provide a wide
variety of services, accommodating a range of providers,
either complementary or competing; productivity levels
should be taken into account and raised due to the in-
creased size of the units of transportation and, finally,
economies of scale must be considered, as much from
the standpoint of the supplier as the port user.

- Port strategies must be emphasised. Port facilities and
services must combine four features: outsourcing, re-
structuring, partial privatisation and total privatisation.
There is an ever greater and more varied level of serv-
ices related to maritime transportation, a greater private
sector involvement and increased capacity of the latter
to supply qualified workers and manage large-scale
commercial operations, coupled with increased compet-
itiveness of the sector itself. On the other hand, the cre-
ation of competitive services presupposes not only
financial viability, but also the management capacity to
see through a process of adaptation which will bring
about the reforms the port needs.
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instalaciones y los servicios portuarios deben
combinar cuatro aspectos: externalizacion,
reestructuracion, privatizacién parcial y
privatizacion completa. Se asiste a una escala
mayor y distinta de los servicios relacionados con
el transporte maritimo, a un nivel de participacion
mas elevado del sector privado, con una mayor
capacidad de este sector para proporcionar mano
de obra cualificada y gestionar grandes
operaciones comerciales, asi como a una mayor
competitividad del propio sector privado. De otra
parte, la creacion de servicios competitivos exige no
solo viabilidad financiera, sino capacidad de
gestion para dirigir un proceso de adaptacion que
dé lugar a las reformas que el puerto demanda.

En el ambito del mantenimiento y del equipamiento
portuario, del manejo de la carga, y de los servicios
a los usuarios, se asiste a la transferencia de los ne-
gocios-base del puerto al sector privado mante-
niendo la propiedad de los principales bienes
portuarios de capital. Al producirse dicha transferen-
cia, el puerto puede reestructurar su organizaciéon
para centrarse en funciones de administracion y pla-
nificacién. Igualmente, puede dirigir sus actividades
hacia nuevas formas de externalizaciéon de tareas y
operar como si fuera una empresa comercial.

Esta dindmica de transformacion del sector portua-
rio, con una mayor participacion de la iniciativa pri-
vada, tiene como objeto su adaptacion a los nuevos
escenarios y establecer un sistema de puertos mas
competitivos y financieramente sostenibles.

En consecuencia, los objetivos especificos de un sis-
tema portuario se centran en: aumentar la eficiencia
operacional; promover la competitividad entre puer-
tos e instalaciones portuarias; acelerar los creci-
mientos y captacion de traficos comerciales;
incentivar la financiacién privada de la infraestruc-
tura publica; mejorar la calidad y la capacidad de las
infraestructuras; reducir los déficits de funciona-
miento; y mejorar la coordinaciéon con aquellas acti-
vidades complementarias que puedan estar fuera del
control del puerto (aduanas, conexiones terrestres,
de ferrocarril, aeropuertos, etc.).

La recomposiciéon de los espacios portuarios

Los espacios portuarios estan siendo objeto de un
proceso de transformacién y de valorizacion del es-
pacio que se ajusta a un nuevo contexto socio-econo-
mico. Las ciudades y los territorios costeros y
portuarios afrontan nuevos desafios caracterizados
por los siguientes elementos: una sociedad de servi-
cios; una sociedad del tiempo libre; y una sociedad

As regards maintenance and port equipment, cargo han-
dling and user services, we are seeing the transfer of the
base-business of the port to the private sector, whilst own-
ership of the main port capital assets is retained. Once this
transfer takes place, the port can restructure its organisa-
tion and concentrate on administrative and planning func-
tions. Likewise, it can look towards new forms of
outsourcing and operate as if it were a commercial entity.
The purpose of this dynamic of transformation of the port
sector, with a greater involvement of the private sector is
to adapt to the new scenarios and establish a more com-
petitive and financially sustainable port system.
Therefore, the specific objectives of a port system are, to:
increase operational efficiency; encourage competitive-
ness between ports and port facilities; stimulate growth
and captation of commercial traffics; provide incentives
for the private financing of public infrastructure; reduce
operating deficits and improve coordination with comple-
mentary activities beyond the port’s control (customs, land
and rail connections, airports, etc.)

The recomposition of port spaces

Port spaces are subject to a process of transformation and
optimisation of space in line with the new socio-economic
context. Port cities and coastal territories are facing new

Crucero en el Puerto de Cartagena.

Cruise ship in the Port of Cartagena.



de consumo. Las ciudades y los puertos son espacios
de una extrema complejidad, lugares de transforma-
cion permanente sometidos a ritmos y tendencias en
ocasiones imprevisibles, en los que la planificacion
de los gestores portuarios supone un factor clave de
la ordenacion territorial y econémica.

En consecuencia, las autoridades portuarias estan
sometidas a una cadena de decisiones en las que el
factor-tiempo constituye una importante referencia
en lo que concierne a la a la oportunidad de disefio,
la especificidad de las instalaciones portuarias y al
rol que se desea y pueden desempefiar los recintos
portuarios.

Los proyectos portuarios estan delimitados por las
iniciativas de los actores locales y las estrategias em-
presariales, y responden a dos l6gicas: la primera es
la de la ciudad, que reclama un puerto urbano y una
mejora en sus condiciones de vida; y la segunda, la
de los agentes econémicos que, pendientes del mer-
cado y de la competencia, reclaman un escenario que
les permita un desarrollo combinado con el hinter-
land y un posicionamiento competitivo en el escena-
rio mundial.

Las exigencias ciudadanas resaltan las nuevas fun-

Evolucion de los sistemas portuarios. Evolution of port systems.

challenges characterised by the following elements: a
service society; a leisure society; a consumer society.
Cities and ports are extremely complex spaces, constantly
changing and subject to often unforeseeable rhythms and
tendencies in which the prevision of port managers is a
key factor in territorial and economic planning.

As a result, port authorities are subject to a chain of deci-
sions in which the time factor is key to the appropriateness
of design, the nature of port facilities and the role which
the port area should and can play.

Port projects are delimited by local players and business
strategies and respond to two separate logics: the first is
the city, which demands a new urban port and an improve-
ment in living conditions; the second, economic forces,
which, being subject to markets and competition, demand
a scenario which allows them a combined development
with the hinterland and to place themselves in a competi-
tive position on the world stage.

The demands of the local population emphasise the new
functions of this innovative maritime environment. They
are characterised by an indirect and subjective relationship
with the proximity to the water, to which may be added
other aspects related to the various ways of valuing the
port’s availability and services.

(Fuente: Fernando Gonzélez Laxe)

Puerto de Servicio
Service Port

Puerto Herramienta
Tool Port

Puerto Propietario
Landlord Port

1

La Autoridad Portuaria es responsable y propietaria del
puerto en su conjunto y se encarga de la provision de
servicios del puerto.

Los servicios son prestados por empresas responsables
del mantenimiento de las infraestructuras y los
equipamientos.

The Port Authority owns and is responsible for the port
in its entirety and undertakes the provision of port
services. Services are provided by companies
responsible for the maintenance of facilities and
equipment.

La propiedad del puerto es del Estado pero los servicios
portuarios son prestados por empresas privadas en
régimen de concesion o licencia.

Las empresas portuarias son responsables del
mantenimiento de las infraestructuras y los
equipamientos

The port is state-owned but services are provided by
private companies operating under licence or
concession agreements. The port companies are

responsible for maintenance of facilities and equipment.

La Autoridad Portuaria es propietaria del puerto, pero
los servicios portuarios son prestados por empresas
privadas.

El puerto puede estar segmentado en terminales
independientes y cada operador se encarga de la
inversion y mantenimiento de las infraestructurasy
equipamientos.

The Port Authority owns the port but port services are
provided by private companies.

The port may be divided into individual terminals and
each operator invests in and undertakes the
maintenance of infrastructure and equipment.

Hipotesis de futuro
Future hypothesis

Service Port

Puerto de Servicio

Tool Port

Puerto Herramienta

l

l

Toda la Propiedad del puerto es privada.
operadores son responsables de la inversion y

mantenimiento.

provided by private companies. Operators are
responsible for investment and maintenance.

Los servicios son prestados por empresas privadas. Los

All port property is in private owndership. Services are

La gestion del puerto esta asignada a una empresa
privada que establece las operaciones, presta los
servicios y realiza las inversiones que se corresponden
con sus estrategias.

A private company manages the port and operations,
provides services and undertakes investments in line
with its strategies.
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ciones de este innovador entorno maritimo. Se carac-
terizan por una relacién indirecta y subjetiva con la
uproximidad del agua, al que se le unen otros aspec-
tos relacionados con los distintos modos de valori-
zacion de aspectos, disponibilidades y servicios
portuarios.

El reordenamiento portuario es la mejor manera de
valorizar un territorio que hasta el momento s6lo era
utilizado para una finalidad concreta. De ahi que las
nuevas actividades que se generan alrededor del re-
cinto portuario: tales como zonas de esparcimiento,
restaurantes, comercio, acuarios, asi como las nuevas
funciones del entorno maritimo, como marinas o es-
taciones maritimas para cruceros, se convierten en
objetivos y marcos estratégicos de muchas areas por-
tuarias.

Un segundo aspecto es el relacionado con objetivos
vinculados a la investigacion y la tecnologia. Las ciu-
dades portuarias desean albergar actividades tecno-
légicas relacionadas con sectores industriales y de
servicios que sirvan para apoyar su dinamismo y ca-
pacidad de innovacién. Los ejemplos en este sentido
se multiplican. Estas nuevas actividades pueden agru-
parse en tecndpolis, dando forma a recomposiciones
de los espacios portuarios, los cuales ofrecen la posi-
bilidad de conexién a las redes mundiales de informa-
cién de los servicios del comercio maritimo. Dado que
el comercio maritimo absorbe mas de las tres cuartas
partes del comercio mundial y los ejes del transporte
giran en torno a los hubs de primer orden, la idea de
defender y sostener una “espacio tecno-portuario” es
desarrollada por varias localidades y areas costeras.
Las funciones terciarias también son consideradas
un elemento central en el desarrollo econémico de de-
terminadas areas geograficas. Es el caso de las ins-
talaciones del World Trade Center, las sedes sociales,
los palacios de congresos o los centros comerciales.
Estas acciones tratan de potenciar la influencia co-
mercial de las ciudades y de los entornos portuarios
para atraer los flujos tanto de turismo como de em-
presas; a la vez que refuerzan la vocacion econémica
re-equilibradora. Esta nueva funcién busca reempla-
zar los sectores productivos tradicionales abriendo el
campo a nuevos servicios y actividades terciarias
que, a la vez, son complementarias y generan siner-
gias de acompafiamiento. Bajo este esquema podemos
afirmar que las ciudades y los puertos trataran de
manera conjunta de articular un planteamiento de
desarrollo comun.

Por ultimo, las ciudades portuarias culturales pue-
den ejercer de polo de atraccion turistica y ser con-
sideradas  igualmente como  “herramientas

Port restructuring is the best way of optimising an area
which has only ever had one specific purpose. The new
activities which are generated in the port area such as:
leisure zones, restaurants, shops, aquaria, as well as the
new functions of the sea environment such as marinas or
cruise terminals, commonly become the focal points of
many port areas.

A second aspect is related to objectives linked to research
and technology. Port cities wish to house technological ac-
tivities connected to industrial and service sectors which
support their dynamism and capacity of innovation. The
examples of this are manifold. These new activities may
be grouped together in techno-parks as part of the recom-
position of port spaces, which offer the possibility of con-
nection with the worldwide information networks of
maritime trade services. Since three-quarters of world-
trade is by sea and transportation revolves around the
major hubs, the idea of defending and sustaining a
“techno-port space” is already a reality in a number of
cities and coastal areas.

Tertiary functions may also be considered as an essential
element in the economic development of certain geo-
graphic areas. Such is the case with World Trade Center
facilities, corporate headquarters, conference centres and
shopping malls. These initiatives are designed to extend
the commercial influence of the city and port surroundings
to attract both tourism and businesses at the same time
as helping to rebalance the economic aspect. This new
function strives to replace traditional productive sectors
opening up the way for new tertiary services and activities

Puerto de Huelva.

Port of Huelva.



economicas”. Las especificidades culturales, la valo-
rizacién del patrimonio, la rehabilitacién de edifi-
cios, los centros de cultura maritima y portuaria, son
buenos ejemplos para efectuar el transito de espacios
portuarios en declive hacia su conversién en soportes
de distintos foros de la cultura.

Este proceso de reordenamiento tiene como principal
obstaculo la inexistencia de un marco apropiado
para implantar estas nuevas funciones.

La recomposicién portuaria es un proceso a largo
plazo y requiere una importante inversion financiera,
por lo que resulta relevante interrogarse sobre cual
debe ser la participaciéon deseable en su capitaliza-
cién y en que contexto debe situarse. De este modo,
debe contar con una inversién y unos agentes pro-
porcionales a la intensidad de la transformacion.

Si un puerto desea afrontar un nuevo desarrollo debe
integrar la actuacion en los procesos de internacio-
nalizacion, eliminando todas las barreras para con-

Esquema de la evolucidn de los rasgos portuarios.

which, at the same time, are compatible and create syner-
gies. In such a scenario, cities and ports will work together
to develop a shared development strategy.

Finally, cultural port cities may act as a draw for tourism
and be considered as “economic tools”. Cultural charac-
teristics, using heritage as an asset, the renovation of
buildings, maritime and port cultural centres are all good
examples of how to turn deteriorating port spaces into a
focus for cultural purposes.

The main obstacle to this restructuring process is the lack
of an adequate framework in which to implant these new
functions.

Port restructuring is a long-term process which requires
considerable financial investment, so it seems appropriate
to question what should be the level of participation in its
capitalisation and in what context it should be made. In
this way, there should be an investment and involvement
proportional to the level of transformation.

If a port wishes to undertake a new development the ac-

The Changing Face of the Port.

(Fuente: Fernando Gonzalez Laxe)

Caracteristicas de los puertos clasicos Caracteristicas puertos modernos en la

era de la globalizacion

(Source: Fernando Gonzélez Laxe)

Characteristics of classic ports Characteristics of modern ports in the

age of globalisation

Los puertos son puntos terminales Los puertos son nodos de transferencia

de flujos

Se produce una ruptura de cargas Elimina la posibilidad de ruptura

de cargas

Posibilita la conformacion de terminales
maritimas

Ports are terminal points Ports are flows transfer modes

Cargo flow is broken Cargo flow remains unbroken through

them

Terminals are established

Almacenamiento prolongado de las
mercancias

Constituyen hub “s, centros de
procesamiento, distribucion e integracion
de cadenas productivas fragmentadas
internacionalmente

Extended storage of goods

Hubs, processing and distribution centres
and international integration of
fragmented production chains

Se inscriben en zonas costeras
desvinculadas de las regiones interiores

Se definen como zonas de quiebro, de
separacion de las areas de confluencia
externas

Conforman hinterlands cautivos

Poseen estrechos vinculos con las zonas
interiores

Existe una intensa articulacion entre los
espacios interiores y exteriores

Se amplia y se consolida una vasta
extension de las zonas de influencia
territorial

El intermodalismo y las mejoras en
accesibilidad territorial propician la
conformacion de hinterlands ampliados
cada vez mas competitivos que dejan de
ser areas cautivas de un puerto

Established in coastal areas cut off from
the interior

Separated from areas of external
confluence

Captive hinterlands

Close links with inland areas

Inland and coastal areas are much better
connected

Territorial influence is vastly extended
and consolidated

Intermodalism and improvements in land
access allow the establishment of
extended hinterlands which are no longer
captive areas of the port

Se organizan sobre la base de flujos muy
determinados

Las mercancias que se transhordan,
cargan y descargan corresponden a
clientes tradicionales

Los contactos comerciales son reducidos
y muy rutinarios

Las caracteristicas tecnoldgicas y el
desarrollo del contenedor aceleran los
flujos de mercancias e integran los
procesos productivos fragmentados en
nuevos espacios economicos

Articulan y favorecen nuevas y distintas
conexiones con regiones distantes del
interior

Very specific traffic flows

Goods loaded, unloaded and transhipped
for traditional clients

Few and routine commercial contacts

Technological advances and the
development of the container accelerate
cargo flows and integrate fragmented
production processes into the new
economic spaces.

New and varied connections are made
with distant inland regions.

No desempefan un papel relevante
en la evolucion de las economias
de un pais

Revalorizan la localizacion territorial

Fortalecen la posicién como nodos de
alcance

Disputan areas econémicas tradicionales
de los puertos vecinos

No significant role in a country's
economic development

Revaluation of their location 67

Strengthening of position as modes

Competition for the traditional hinterlands
of neighbouring ports

Falta de integracion generalizada de los
sistemas de transporte en las areas mas
periféricas y atrasadas

Impulsan y requieren de una mayor
integracion del sistema de transporte

Potencian el intermodalismo

Se integran en redes

Lack of general integration of transport
systems in peripheral and isolated areas

Encourage and require a greater
integration of the transport system

Favour intermodalism

Integrated into networks
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seguir un proyecto innovador que supere los tradi-
cionales proyectos convencionales.

La participacion privada, el papel de los
operadores y la posicion competitiva de los
puertos

El desplazamiento del trafico maritimo y su concen-
tracién en los grandes puertos y terminales especi-
ficas del Sudeste asiatico subraya una nueva
regionalizacién maritima mundial y nos muestra la
emergencia de una nueva red de intercambios comer-
ciales y logisticos (Rodrigue y Notteboom, 2010). Por
su parte, Frémont (2010) destaca la articulaciéon en
forma de malla portuaria que se consolida por parte
de los operadores, cuyas estrategias generan una
nueva reorganizacién de los servicios maritimos y
portuarios, lo que supone el transito de sistemas li-
neales a sistemas “en estrella” o hub and spoke.
Esta nueva reorganizacion permite, desde el punto de
vista de la oferta, explotar las economias de densidad,
al poder masificar las cantidades transportadas sobre
los ejes principales; y, desde el punto de vista de la de-
manda, atender a una mejor y mayor frecuencia en
torno a las relaciones inter-hub’s. De ahi el fenémeno
de integracion vertical de la malla portuaria realizada
por los operadores, bajo la férmula de terminales con
una mayor oferta de servicios multi-modales, que dan
lugar a la emergencia de monopolios privados, al re-
fuerzo de la concentracion y la restriccion del ntimero
de operadores (Ducruet y Lee, 2006).

La insercién de las economias nacionales en los pro-
cesos de globalizacién ha desarrollado una intensa
red de intercambios comerciales y una creciente
competencia portuaria que ha impulsado la emer-
gencia de ciertas areas, generando diferencias signi-
ficativas entre zonas geograficas. Podemos constatar
la conformacion de areas de influencia econémica, o
hinterland, que muestran la magnitud y la intensi-
dad de los traficos captados y los factores de atrac-
tividad de los puertos (Notteboom, 2004; Notteboom
et alia, 1997). Asimismo, existen solapamientos o
zonas econémicas compartidas que inciden de un
modo diferente en las distintas situaciones y posi-
ciones vinculadas con las infraestructuras y con los
corredores terrestres.

En Europa podriamos resumir las areas portuarias
de la siguiente forma. Los principales rasgos que ca-
racterizan los puertos del Norte Europeo son: estan
ligados a areas de alta concentracién econémica y
demografica; existen ciudades fuertes que rivalizan
y poseen una clara orientacion exportadora; un in-
cremento progresivo de los procesos de privatizacion

tivity should be integrated into the internationalisation
processes, eliminating any barriers to achieve an innova-
tive project which goes beyond traditional conventional
projects.

Private participation, the role of the port operators and
the competitive position of the port

The shifting of maritime traffic and its concentration in the
major ports and specific terminals of South East Asia un-
derlines a new worldwide maritime regionalisation and
points to the emergence of a new network of commercial
and logistics exchanges (Rodrigue and Notteboom, 2010).
For his part, Frémont (2010) emphasises the port network
set up by operators whose strategies bring about a new
reorganisation of maritime and port services, which in turn
causes the linear systems to give way to “star” or “hub
and spoke” systems.

From the supply viewpoint, this new reorganisation allows
the exploitation of economies of density as cargo volumes
may be concentrated on the main axes. From the demand
angle, it enables more frequent and improved inter-hub
relations. This explains the phenomenon of vertical inte-
gration of the port network by port operators employing
terminals with increased multi-modal services which give
rise to the emergence of private monopolies, increased
concentration and restriction of the number of operators
(Ducruet and Lee, 2006).

The incorporation of national
processes of globalisation has promoted an intense net-
work of commercial exchanges and an increasing level of
competition at port level which has encouraged the emer-
gence of certain areas, generating significant differences
between geographical zones. We can observe the forma-
tion of areas of economic influence or hinterland, which
show the magnitude and intensity of the traffic acquired
and the powers of attraction exerted by ports (Notteboom,
2004; Notteboom et alia, 1997). Likewise, there are overlaps
or shared economic zones which have a different impact
on the various situations and locations linked to the facil-
ities and land corridors.

Within Europe, port areas may be summed up as follows.
The main characteristics of North European ports are: they
are linked to high-density economic and demographic
areas; there are important competing cities, which are
strongly export-orientated; a progressive increase in the
processes of privatisation in the port context; development
of intermodality, complementary services and connection
with other modes of transportation.

On the other hand, the Southern European and Mediter-
ranean ports are characterised by: economic spaces which
are more open and less linked to port rivalry and compe-
tition between nearby regional economies; little overlap-

economies into the

Muelle Alfonso XII en el Puerto de Cartagena.
The Alfondo XIl Dock in the Port of Cartagena.



en el ambito portuario; d) desarrollo de la intermo-
dalidad, los servicios complementarios y la conexion
con otros medios de transporte.

Por su parte, en los puertos del Sur y del Mediterra-
neo Europeo, los rasgos principales son: espacios
econdémicos mas abiertos y menos ligados a la riva-
lidad portuaria o a la competencia entre economias
regionales préximas; escaso solapamiento entre las
areas econdmicas limitrofes, estando ligados casi en
exclusiva a su propio hinterland; servicios portua-
rios publicos centralizados; y reducida conexion in-
termodal.

La concentracion de las escalas trasatlanticas en
pocos y grandes puertos ha dado lugar a la creacién
de los Mega Hub’s Centers (Frémont y Ducruet, 2005).
Este nuevo patron de desarrollo portuario europeo nos
permite observar como el drea-norte ha ido cediendo
en el proceso de concentracion de los traficos, mien-
tras que en el sur-mediterraneo las instalaciones por-
tuarias inician una fase de enorme competencia,
re-situdndose los puertos y las terminales bajo nuevas
estrategias empresariales basadas en la oferta de am-
plias plataformas portuarias (Ducruet et al. 2010).

Se asiste, por lo tanto, a una nueva re-orientacién
muy tenue, pero relevante, de pérdida de posiciones
del Range Northern en provecho de los puertos de la
Europa del Sur, e incluso a favor de las regiones pe-
riféricas atlanticas.

El andlisis de los traficos portuarios de mercancias
nos determina un re-equilibrio de los flujos comer-
ciales. Los traficos de graneles liquidos, dominados
y condicionados por las entradas de petroleo y gas
natural, sufren oscilaciones y quedan a expensas de
los ciclos de extraccién y produccién. Los graneles
secos son flujos estables a largo plazo, manteniendo
su dependencia de los procesos de re-estructura-
cion/modernizaciéon de las bases productivas. Los
traficos de mercancias, en continuo aumento en los
ultimos anos, estan ligados y abiertos a la competen-
cia entre puertos a pesar de la imprescindible inver-
sién que requieren.

En consecuencia, la movilidad de los traficos queda
a expensas de la localizacion de las unidades de pro-
duccién, de la relevancia que alcancen los transitos
portuarios y de los flujos comerciales efectuados por
los operadores privados.

Conclusiones

Se aprecia, primeramente, una creciente y mas in-
tensa competencia portuaria que se manifiesta no
solamente a partir de los conceptos derivados de las
ventajas comparativas, sino también a partir de las

diferentes decisiones administrativas o de “niveles
de gobernanza” de las autoridades portuarias, cuyos
objetivos radican en maximizar los traficos y sus
rendimientos (Rimmer, 1998, 2004, Song, 2003). Ante
el incremento de la demanda de instalaciones y ser-
vicios portuarios que respondan a las nuevas nece-
sidades de los flujos comerciales, los puertos entran
en el nuevo mercado de oferta (Notteboom, 2007).
En segundo lugar, se visualiza una creciente movilidad
de los operadores. Estos buscan una eficiente locali-
zacion y/o re-situacion de sus bases de operaciones y
requieren instalaciones portuarias especificas y ter-
minales fijas que son rapidamente amortizadas.

En tercer término, las nuevas condiciones de la com-
petencia las establecen las estrategias de los opera-
dores que se ubican en distintos puertos, subrayando
una nueva jerarquia portuaria (De Lange et al., 2007).
Se pone de manifiesto que hemos asistido a cambios
sustanciales en lo que concierne a los siguientes as-
pectos: el tamafio de los buques y el trafico maritimo;
la organizacion de la industria del transporte mari-
timo, por medio de la integracién vertical, el control
de los ciclos logisticos e intermodales, y el outsour-
cing logistico; una mayor competencia entre puertos,
que precisan de politicas encaminadas a reducir las
tarifas, los tiempos portuarios, y los riesgos deriva-
dos de la sobrecapacidad; y el desarrollo de nuevas
tareas y funciones ligadas a la redistribucion de las
industrias orientadas al puerto y de unas conexiones
mas estrechas del puerto con otros medios de trans-
porte.

Por tanto, la competencia portuaria define los nuevos
actores, disena las nuevas ventajas competitivas y
subraya las condiciones que han de presentar los
operadores portuarios bajo los nuevos elementos que
definen las ventajas competitivas.

Este proceso de cambio y adaptacion se observa en
las principales terminales portuarias. La integracion
vertical y las redes portuarias, definen el papel de los
puertos como agentes y actores complejos. La termi-
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nal portuaria responde a un acuerdo de “exclusividad
temporal y espacial” dirigido a los siguientes objeti-
vos: aumentar la responsabilidad de la terminal
sobre los requisitos del buque; controlar los factores
exogeno que influyen en los tiempos de transito; au-
mentar el tamafio del buque; admitir mayores econo-
mias de escala y mayores densidades para el
transportista; y promover el ciclo hub-and-spoke por
medio de la colaboracién entre compainias estibado-
ras y compafias navieras.

Esta nueva estructura permite incidir sobre el
tiempo de transito (mejor planificacién y reduccion
de incertidumbres) y sobre la fiabilidad de los servi-
cios (estandarizaciéon de las operaciones) lo que su-
pone una nueva herramienta para atraer y conservar
a los usuarios del puerto y una racionalizacién de las
cadenas de distribucion.

La apuesta por estas nuevas formas del “negocio”
provoca una nueva jerarquia entre puertos al vislum-
brarse nuevas economias de escala y de red, una
nueva penetracion en los mercados, un interés de las
partes, y una respuesta a la concentracion de la in-
dustria maritima.

Esta concentracién incide de manera directa en la or-
ganizacién portuaria. La logistica se efectiia en pocos
centros, lo que vehiculizara las oportunidades de de-
terminadas areas, adquiriendo el “nuevo puerto” un
papel clave en la transferencia de mercancias y ser-
vicios. Los puertos se convierten en verdaderos cen-
tros de distribucién, extendiendo sus respectivas
zonas de influencia y acentuando la rivalidad entre
instalaciones (Hoffmann, 2000).

El horizonte de los puertos se centra en lograr altas
tasas de productividad y para ello deben: especiali-
zar las terminales portuarias; desarrollar una red de
puertos secos que extienda su zona de influencia, lo

Puerto de Vigo.
The Port of Vigo.

ping between neighbouring economic areas, being linked
almost exclusively to their own hinterland; centralised
public port services; and reduced intermodal connections.
The concentration of transatlantic services in a small num-
ber of very large ports has given rise to the creation of
Mega Hubs (Frémont and Ducruet, 2005). This new model
of European port development allows us to observe how
the traffic concentration process has slackened in the
Northern area, whilst the southern Mediterranean port fa-
cilities are commencing an enormously competitive phase
with ports and terminals repositioning themselves within
new business strategies based on the capacity of exten-
sive port platforms (Ducruet et al. 2010).

We are witnessing, therefore, a new reorientation, slight
but still relevant. The Northern Range ports are losing
ground to the ports of Southern Europe and even to pe-
ripheral Atlantic regions.

An analysis of port traffic by type shows a rebalancing of
trade flows. Liquid bulk traffic dominated and conditioned
by oil and natural gas imports is subject to market move-
ments and production cycles. Dry bulks are stable trades
in the long term, maintaining their dependence on the
processes of restructuring/modernisation of the produc-
tion bases. General cargo, in constant growth over recent
years, is linked and open to competition between ports de-
spite the essential investment required.

As a result, the mobility of traffic is subject to the location
of production units, the relevance of port throughputs and
commercial flows managed by private operators.

Conclusions

Firstly, we can observe a growing and more intense port
competition, which manifests itself not only through con-
cepts derived from comparative advantages, but also
through the various administrative decisions or “levels of
governance” of the port authorities whose aim is to max-
imise traffic and earnings (Rimmer, 1998, 2004, Song,
2003). Faced with a new demand for facilities and port
services which meet the new needs of the commercial traf-
fic flows, ports find themselves in the new supply market
(Notteboom, 2007).

Secondly, operators are more and more mobile. They are
looking for an efficient location and/or relocation of their
operational bases and they require specific port facilities
and fixed terminals which are quickly paid off.

Thirdly, the new competitive conditions are dictated by the
strategies of the operators set up in various ports, evi-
dence of a new port hierarchy (De Lange et al, 2007).

It is obvious that we have witnessed substantial changes
in the following areas: volume of vessels and maritime
traffic; organisation of the maritime transportation indus-
try through vertical integration, control of logistics and in-



que exige una buena conexién intermodal; afrontar
la construccion de zonas de actividades logisticas
que aprovechen el intermodalismo e incrementen el
valor afadido de las mercancias; poseer planes de
calidad que garanticen la fidelizacion de los clientes;
y, finalmente, desarrollar sistemas de informacién
electronica.

En consecuencia, los puertos deben sostener y am-
pliar la interaccién entre las actividades terrestres y
las maritimas, ofreciendo soluciones a los servicios
globales y estableciendo corredores maritimos que
respondan, como es obvio, a sus propios intereses
econdémicos.
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termodal cycles and logistics outsourcing; greater compe-
tition between ports, which consequently require policies
to reduce tariffs, turnaround times and the risk of overca-
pacity and the development of new tasks and functions de-
signed to redistribute port-orientated industries and closer
links with the port and other modes of transportation.
Therefore, competition between ports defines the new
players, sets out the new competitive advantages and es-
tablishes the conditions which port operators must face in
that new context.

This process of change and adaptation may be observed
in all the main port terminals. Vertical integration and port
networks define the role of ports as complex agents and
players. Port terminal responds to a situation of “temporal
and special exclusivity” oriented towards the following ob-
jectives: increase the responsibility of the terminal as re-
gards the requirements of the vessel; control outside
factors which impact on transit times; increase vessel size;
allow greater economies of scale and greater volumes for
the transporter and promote the hub and spoke cycle via
collaboration between stevedoring companies and ship-
ping lines.

This new structure allows more control over transit time
(better planning and fewer uncertainties) and service reli-
ability (standardisation of operations) which constitutes a
new tool to attract and maintain port users and a rational-
isation of distribution chains.

Backing these new forms of “business” creates a new hi-
erarchy amongst ports in the light of new economies of
scale and networks, new market penetration, more in-
volvement and an alternative to the concentration of the
maritime industry.

This concentration affects port organisation in a direct
way. Logistics activities are carried out at very few loca-
tions, which conditions the opportunities of certain areas
and the “new port” acquires a key role in the transfer of
goods and services. Ports become authentic distribution
centres extending their areas of influence and accentuat-
ing the rivalry between facilities (Hoffmann, 2000).

Ports concentrate on high productivity levels and to
achieve them they must: specialise their terminals; de-
velop a network of dry ports which extend their areas of
influence, which in turn requires good intermodal connec-
tions; take on the construction of logistics activity zones
which take advantage of intermodalism to increase the
added value of goods; possess quality plans which guar-
antee client loyalty and, finally, develop IT systems.

To sum up, ports must sustain and extend the interaction
between land and maritime activities, offering solutions to
global services and establishing maritime corridors which
satisfy, obviously, their own financial interests.
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Los puertos
en la economia urbana

Joan Alemany

Aunque se han publicado en todo el mundo numero-
sos estudios econ6micos sobre puertos, éstos tienen
un alcance muy especializado y concreto, centrado
en el calculo de unas pocas variables. Considerando
autores de otras disciplinas distintas de la economia,
pero que en sus trabajos incluyen analisis econémi-
cos, los gedgrafos han sido pioneros en sus estudios
y ademas han elaborado una vision global del puerto,
de su relacion con la ciudad y con el territorio de su
entorno. Especialmente desde la aportacién de James
Bird de 1971}, los gedgrafos no han dejado de descri-
bir y analizar la gran transformacién que han su-
frido los puertos desde la II Guerra Mundial, y
especialmente desde los afios 60, con el crecimiento
de las areas industriales maritimas y con el gran des-
arrollo del contenedor en todo el mundo. Son relevan-
tes en éste sentido los estudios pioneros de Brian
Hoyle y otros gedgrafos en los afios ochenta y prime-
ros noventa del siglo XX2 También desde el urba-
nismo se han abordado las transformaciones
portuarias de los dltimos decenios destacando los
impactos que éstas presentaban en las ciudades, es-
pecialmente con los proyectos de reconversiéon de los
muelles mas préximos a los nucleos urbanos habita-
dos. Por ultimo, es necesario resefar que la creacion
de asociaciones internacionales, especialmente AIVP
y RETE, y de las revistas de difusion, como Portus y
Portusplus, aunque presenten una vocacion pluridis-
ciplinar y agrupen mayoritariamente a gestores de
las ciudades y los puertos, han tratado en algunas
ocasiones los aspectos mas econémicos de las trans-
formaciones urbanisticas portuarias. Pero los obje-
tivos y actividades prioritarias de estas grandes
asociaciones y de las revistas responden a cuestiones
de caracter urbanistico, a las que casi siempre han
dedicado una atencién preferente®.

Ports in the urban economy

Although numerous economic studies of ports have been
published around the world, they have had a specific and
restricted scope, focusing on the calculation of a small num-
ber of variables. Amongst the authors who are not econo-
mists, but whose works include economic analysis,
geographers have been pioneers in these studies and they
have also developed a global vision of the port and its rela-
tionship with the city and its surroundings. Ever since the
contribution of James Bird in 1971", geographers have de-
scribed and analysed the great transformation that ports
have undergone since World War Il and more recently since
the 60’s with the growth of maritime industrial areas and the
spread of containerisation around the world. The pioneering
studies of Brian Hoyle and other geographers carried out
during the eighties and early nineties are relevant in this re-
spect?. Port transformations over the last few decades have
also been approached from the urban standpoint, particu-
larly their impact on cities in the case of dock reconversion
projects closest to inhabited urban centres. Finally, it should
be emphasized that the various international associations,
especially AIVP and RETE, as well as journals such as Portus
and Portusplus, while being multi-disciplinary and primarily
bringing together port and city administrators, have on oc-
casion dealt with the more economic aspects of urban port
transformation. But the main objectives and activities of
these associations and journals are of an urban nature and
that is where the main emphasis has nearly always been®.

However, the purpose of any port activity is clearly eco-
nomic and related to transport and trade. Port-city relations
have a technical and infrastructural physical basis which
supports, conditions and at the same time is conditioned
by an economic structure. Port activity has a great impact
on its urban surroundings and is organised, that is to say,
administered, managed and financed according to legal
and economic models that are rooted in the diverse tradi-
tions and systems of the countries concerned. Major deci-



Sin embargo, el objetivo de toda actividad portuaria
es netamente econémico, relacionado con el trans-
porte y el comercio. Las relaciones puerto-ciudad
tienen una base fisica de caracter técnico infraes-
tructural que sirve de soporte, condiciona y a su vez
esta condicionada por una estructura econémica. La
actividad portuaria tiene un gran impacto en su en-
torno urbano, y estd organizada, es decir, adminis-
trada, gestionada y financiada segun modelos
juridicos y econémicos que responden a las diversas
tradiciones y sistemas de los diferentes paises. Las
grandes decisiones sobre el crecimiento, la transfor-
macion, la revitalizacion de los muelles y darsenas
del puerto tienen una importante — y siempre deci-
siva — componente econdémica aunque no sea facil de
aislar y analizar con independencia de otras consi-
deraciones mas de cardcter politico y administra-
tivo. Los puertos son infraestructuras de gran valor
estratégico que son administradas por instancias
que estan muy reguladas por la administracion pu-
blica, aunque se puede detectar una clara tendencia
en todo el mundo a la descentralizacion y desregu-
lacién, e incluso a una cierta privatizacion de algu-
nas actividades y funciones, que hasta hace pocos
aflos se ejercian por las administraciones portuarias
de caracter totalmente publico. La administracion y
gestién de los puertos, e incluso su financiacién, que
son objeto de Derecho Administrativo, tienen una es-
pecial incidencia en las posibilidades de desarrollo
de las relaciones puerto-ciudad, e indirectamente en
las economias urbanas.

Los estudios econémicos de los puertos

La mayoria de estudios econémicos de los ultimos
afos sobre economia portuaria, y mas concretamente
sobre la incidencia de los puertos en la economia de
las ciudades, se dirigen a la determinacién de unas
pocas variables representativas de esta incidencia.
Estos trabajos se basan en general en distintos mo-
delos de calculo a partir de las matrices de las Tablas
Input-Output regionales. Con ello se evalua el peso
economico del puerto en el Producto Interior Bruto
(PIB) o en el Valor Afiadido Bruto (VAB) de la region
en términos monetarios y en porcentajes. Mas signi-
ficativo para la economia urbana es el calculo del
empleo. Las ciudades, en general, no disponen de Ta-
blas Input-Output ni de calculos periédicos de su PIB
ni de su VAB y, por tanto, es dificil estimar la impor-
tancia del puerto en estas magnitudes a nivel urbano.
Por ello se utiliza més la comparacién del empleo ge-
nerado por la actividad portuaria y su porcentaje en
el empleo total de la ciudad o del area metropolitana.

sions regarding growth, transformation, port renewal and
development have a significant — and always decisive —
economic component although it may not be easy to iso-
late and analyse independently from other considerations
of a more political and administrative nature.

Ports are infrastructures of great strategic value, governed
by procedures which are extremely well regulated by the
public administration. However, throughout the world
there is a marked trend towards decentralisation and
deregulation and even a certain privatisation of some ac-
tivities and functions, which only a few years ago were
completely in the hands of public port administrations.
The administration and management of ports as well as
their financing, which are subject to administrative law, are
especially relevant to the development possibilities of port-
city relations and indirectly to urban economies.

Economic studies of ports

Most of the studies in recent years on port economics and,
more specifically, the impact of ports on city economics
have been directed at quantifying a small number of vari-
ables which have a bearing on this impact. These works
are normally based on calculation models taken from re-
gional Input-Output Table matrices.

This allows the evaluation of the economic importance of
the port in the Gross Domestic Product (GDP) or Gross
Value Added (GVA) of the region in monetary terms and as
a percentage. The calculation of employment is more im-
portant for a city’s economy. Cities will not normally have
Input-Output Tables or periodic calculation of their GDP or
GVA and it is therefore difficult to estimate the importance
of the port at an urban level by using these factors.

For this reason, it is more frequent to use, as a measure,
the employment generated by port activity as a percentage
of total employment in the city or metropolitan area. Some
studies also estimate the direct impact of port activities on
other factors apart from employment and GVA, such as
wages and salaries, gross operating surplus, total sales,
taxes and other economic impacts.

There is a very significant variation in the figures calculated
for different ports and cities in recent years, depending on
the methodology applied and the characteristics of the port
city. It is currently customary to apply the same study
model which is based on the inter-sectoral relations as pro-
vided by the Input-Output Tables and applied to the whole
economic structure of direct port activities. Many ports
around the world have applied this type of model and
analysis of economic impact, although with a number of
methodological variations which do not permit a system-
atic comparison of their results®.

The studies carried out for Spanish ports and regions over
the last 15 years® point to great differences in the most
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También se estiman, en algunos estudios, el impacto
directo de las actividades portuarias en otras mag-
nitudes, ademas del empleo y VAB, como son Sueldos
y Salarios, Excedente Bruto de Explotacién, Ventas
totales, Impuestos y otros impactos fiscales.

Las cifras calculadas para los distintos puertos y
ciudades en los ultimos afios varian muy considera-
blemente de unos a otros, segin la metodologia apli-
cada y las caracteristicas de la ciudad portuaria.
Actualmente es habitual aplicar el mismo modelo de
estudio que se basa en las relaciones intersectoriales
que proporcionan las Tablas Imput-Output para ana-
lizar los impactos indirectos e inducidos a toda la es-
tructura econdémica de las actividades directas
portuarias. Muchisimos puertos de todo el mundo
han aplicado este tipo de estudios y analisis de los
impactos econémicos aunque con algunas variacio-
nes metodolégicas que no permiten una comparacion
sistematica de sus resultados®.

Para puertos y regiones espafiolas los estudios reali-
zados en los ultimos 15 afios® muestran en las mag-
nitudes mas habituales del VAB y el empleo unas
diferencias muy grandes, y en general aportan unos
resultados de unos impactos superiores a lo que ha-
bitualmente se suponia que era la economia portua-
ria. Con cifras sin deflactar, estos estudios presentan
Valores Afladidos Brutos superiores a 300 millones de
Euros y un porcentaje superior al 1% del VAB regional
en cinco de 13 puertos estudiados. Logicamente estas
cifras que miden la participacion del puerto en la eco-
nomia regional son relativamente mas elevadas para
puertos grandes, con gran trafico y mucha actividad,
pero situados en ciudades y regiones de tamafio me-
diano e incluso relativamente pequefio en el contexto
del pais o a escala europea. Estas cifras de las macro-
magnitudes mas representativas (PIB o VAB) que pue-
den complementarse con otras variables generales o
especificas (como las Ventas totales, los Impuestos
generados, los Gastos de Personal, o el Excedente
Bruto de Explotacion de las empresas) son muy espe-
cificas de la disciplina econ6émica, y no siempre bien
comprendidas y analizadas desde otros sectores pro-
fesionales. También un Seminario de la AIVP®, tuvo
por objetivo central el estudio del “valor anadido por-
tuario” con metodologias diferentes, pero con resul-
tados semejantes para puertos de distintos paises
(Francia, Bélgica, Alemania, Italia).

El analisis del empleo puede aportar cifras mas fa-
cilmente comprensivas y representativas del peso
econémico del puerto en la ciudad, ya que permite
comparaciones con cifras disponibles similares para
el conjunto urbano. En general se considera la suma

common magnitudes of GVA and employment and, in gen-
eral, show greater impacts than were usually anticipated
for port activity. Allowing for inflation, these studies show
GVA's in excess of 300 million euros and a percentage
higher than 1% of regional GVA in five of 13 ports studied.
Obviously, these figures, which measure the participation
of the port in the regional economy, are relatively higher
for large ports which have high levels of traffic and activity
but which are located in medium-sized or even relatively
small cities or regions in a national or European context.
These figures of the most representative macromagnitudes
(GDP or GVA) which can be complemented with other gen-
eral or specific variables (such as overall sales, tax revenue,
personnel costs or gross operating surplus of the compa-
nies) are very specific to the discipline of economics and
not always well understood and analysed by other profes-
sional sectors. An AIVP seminar® also took “port added
value” as its central theme employing various methodolo-
gies but finding similar results for ports from different
countries (France, Belgium, Germany and ltaly).

The analysis of employment can provide figures which are
more understandable and representative of the economic
importance of the port in the city, as it allows comparisons
with similar figures available for the city. Generally, the
sum of three types of employment are considered: first, di-
rect employment, that is, related to the various port activ-
ities; second, indirect employment in sectors and
companies outside the port, but which provide products
and services to the port activities; and finally, induced em-
ployment created by the consumption generated by the
previously calculated direct and indirect employment.
Direct employment is normally calculated by questionnaire
or information provided by the various economic sectors,
businesses and services which act within the port, whilst
indirect and induced employment are estimated through
Input-Output Tables and other techniques which produce
more divergent (or less precise) results. Five of the 13
Spanish ports cited in the previous study also exceed
10,000 total jobs, which are significant figures especially
within the local context of medium-sized or even relatively
small cities. In the studies published on “port added
value”, especially for the Belgian and Italian ports in the
previously mentioned seminar, really high levels of em-
ployment (in some cases in excess of 20,000 jobs) have
been found for the large European ports analysed.

The values of GVA, contribution to regional GDP or port
employment and its comparison with that of the city and
the region are important contributions to the understand-
ing and knowledge of port activity, but they do not reflect
the great influence of ports on urban economy and the de-
velopment of the city. Ports, apart from their own tradi-
tional direct, indirect and induced employment which affect

Identificacion del puerto con la ciudad de Valparaiso.

Los chilenos conocen la ciudad con el nombre “el Puerto”.
Getting the port to identifying itself with the city. The Chileans
habitually refer to Valparaiso as “el Puerto” (the Port).



de tres tipos de empleo: en primer lugar el empleo
directo, es decir, el debido a las diferentes activida-
des portuarias; en segundo lugar, el empleo indi-
recto de los sectores y empresas exteriores al puerto,
pero que suministran productos o servicios a las ac-
tividades portuarias; por ultimo, en tercer lugar, el
empleo inducido al conjunto de la economia, produ-
cido por el consumo de los empleos directos e indi-
rectos calculados previamente. E1 empleo directo se
calcula normalmente por encuesta o por informa-
cion suministrada por los diferentes sectores econé-
micos, empresas y servicios que actian dentro del
puerto, mientras que el indirecto y el inducido se es-
timan a través de céalculos en las Tablas Input Out-
put y de otras técnicas que producen resultados mas
divergentes (o menos precisos). Con estas caracteris-
ticas también cinco puertos espanoles de los 13 re-
seniados en el anterior trabajo superan los 10.000
empleos totales, cifras siempre muy importantes, es-
pecialmente en la escala local de ciudades medianas
e incluso relativamente pequeiias. En los trabajos
publicados dedicados al “valor afiadido portuario”,
especialmente los dedicados a los puertos belgas e
italianos del Seminario anteriormente citado tam-
bién se obtiene unas cifras de empleo realmente ele-
vadas (en algunos casos incluso superiores a los
20,000 ocupados) para los grandes puertos europeos
analizados.

their immediate geographic and economic surroundings,
also have an impact on the overall urban economy through
a series of factors which are difficult to measure with tra-
ditional economic variables.

In many cases, ports have determined the evolution,
growth and urban structure of cities. Ports are the direct
cause of the placement of a network of services, which in-
fluence and define the urban economy. Without their ports,
some cities would not exist as international economic cen-
tres or their importance would be much lessened.

The urban economy owes much to the port for its signifi-
cant role in the historical development of the city, the cre-
ation and maintenance of businesses and unique sectors
and the significant contribution to its current economy.
Moreover, as has been shown in a recent piece of original
research’, there are “soft” values, non-tangible, not directly
economic, and impossible to quantify, but which definitely
affect the overall urban economy. Urban culture, the real
and symbolic image of the port, the cosmopolitan relation-
ship that the port has provided to the rest of the world or
all the kinds of possibilities that the sea provides, have in-
fluenced the evolution of the port city, have exerted and
continue to exert an undoubted attraction. These factors
then, although not themselves economic, have conditioned
the port city’s economy and endowed it with a character
and identity which sets it apart from other types of city.
Ports, apart from the activities and employment which
they create directly, affect the economic structure of the
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Tanto los valores del VAB, de la aportaciéon al PIB re-
gional, o del empleo del puerto y su comparacién con
el de la ciudad y la regi6n son aportaciones impor-
tantes al conocimiento y andlisis de la actividad por-
tuaria, pero no reflejan la gran influencia de los
puertos en la economia urbana y en el desarrollo de
la ciudad. Los puertos, ademas de sus actividades tra-
dicionales interiores directas y las indirectas e indu-
cidas que producen en su entorno geografico y
econo6mico, tienen una incidencia en el conjunto de la
economia urbana con una serie de factores dificiles
de medir con variables econdmicas tradicionales. Los
puertos han determinado en muchos casos la evolu-
cién historica, el crecimiento y la estructura urbana
de la ciudad. Los puertos son la causa directa de la
localizacion de una red de servicios muy importantes
y caracteristicos para la economia urbana. Sin el
puerto algunas ciudades no existirian como centros
economicos internacionales o serian mucho menores
de lo que son actualmente. Nada hay mas importante
para la economia urbana que deberle al puerto una
parte destacada del desarrollo histérico de la ciudad,
la creacién y mantenimiento de empresas y sectores
caracteristicos y un grado alto de dependencia de su
economia actual.

Pero ademads, como ha mostrado recientemente en un
nuevo y original trabajo’, existen unos valores “soft”,
inmateriales, no directamente econémicos, imposi-
bles de cuantificar, pero que sin duda afectan al con-
junto de la economia urbana. La cultura urbana, la
imagen real y la simbolica del puerto, la relacién cos-
mopolita que ha proporcionado con el resto del
mundo o las posibilidades de todo tipo que ofrece el
mar, han modelado el devenir de la ciudad portuaria,
han ejercido y ejercen un indudable poder de atrac-
cioén y, por ello, sin ser factores econémicos han con-
dicionado su economia, ademas de imprimirle un
caracter y una identidad caracteristicos y diferentes
de otro tipo de ciudades.

Los puertos, en cualquier caso, ademas de las activi-
dades y del empleo que crean directamente, inciden
en la estructura econémica de la ciudad, determinan
la localizacion de algunas actividades y servicios, or-
denan en su entorno el urbanismo y las conexiones
terrestres e imprimen un caracter especial a la cul-
tura e identidad de la ciudad portuaria. En definitiva,
tal como expresa una frase que hizo fortuna hace
aflos entre los investigadores y estudiosos de la te-
matica econdmico-portuaria “los puertos son algo
mas que muelles”.

— _LISBODA
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city, determine the placement of certain services and ac-
tivities, dictate urban development and land connections
in their surroundings and give the city its unique culture
and identity.

To sum up, in the words of a phrase which became popu-
lar amongst students and researchers of port economics
some years ago “a port is more than just a collection of
docks”.

Changes in Ports, Changes in the Urban Economy

Port waterfront projects and developments designed to
better integrate the ports into the urban setting are a con-
sequence of the technical changes and economic reorgan-
isation that have taken place over recent years. Larger
vessels require larger harbours with larger quays, greater
depths and increased dockside space. The new generations
of vessels have made the oldest port areas, or those closest
to the city centre, obsolete or economically deficient.
Although the increase in vessel size and its effects on
changes in ports is a century old phenomenon, dating prac-
tically from the existence of artificial ports themselves, it is
only since the great changes of the 19" century and, more
recently, the 1960's® that they have acquired decisive impor-
tance (as shown in the Table). The eight year closure of the
Suez Canal beginning during the Six Day War in June 1967
until after the Yom Kippur War in June 1973, caused a sig-
nificant growth in vessel size, especially in the oil tanker sec-
tor. The new vessels, which plied between Asia and Europe
via the Cape of Good Hope, were not restricted by the limi-
tations of the Suez Canal and, for reasons of economy of
scale, their size and capacity were increased considerably.

Trabajadores de los remolcadores en el puerto de Lisboa.
El muelle de Aker Bridge de Oslo.

Workers in the Port of Lisbon.

Aker-Bridge Quay in Oslo.

MONTEVILE



Cambios en los puertos, cambios en la economia
urbana

Los proyectos y realizaciones de reconversion de wa-
terfronts portuarios, de su mejor integracion en el te-
jido urbano son consecuencia de los cambios
técnicos y de organizacién econémica que se han
producido en los dltimos afios. Barcos cada vez ma-
yores necesitan darsenas mas amplias, con muelles
mas grandes y de mayor calado y con superficies te-
rrestres mas extensas. Las nuevas generaciones de
barcos dejan obsoletas o con bajos niveles de eficien-
cia econdémica, las areas portuarias méas antiguas, y
en general mas cercanas al centro urbano.

Aunque el crecimiento de los barcos y su incidencia
en los cambios de los puertos es un fenémeno que se
ha dado desde hace muchos siglos, practicamente
desde que existen puertos artificiales, es desde las
grandes transformaciones del siglo XIX y maés re-
cientemente desde la década de 19608, cuando ad-
quiere una importancia determinante (como muestra
la Tabla grafica). El cierre del Canal de Suez desde la
Guerra de los Seis Dias de junio de 1967 hasta des-
pués de la Guerra del Yon Kipur de 1973 (de hecho es-
tuvo cerrado 8 afios desde junio de 1967 a junio de

This period also coincided with the creation of large indus-
trial areas (the so-called Maritime Industrial Development
Areas -MIDA in English or Zones Industrielles Portuaires -
ZIP in French or Areas Industriales Portuarias in Spanish) in
the developed countries following the 1973 crisis, which
were soon to reveal their limitations and inadequacies.

Container traffic developed and spread during the years of
the Suez Canal closure and would acquire ever more im-
portance in ports with a high degree of general cargo and
within the new global economy. Within very few years, the
container changed the trading conditions of manufactured
goods, whilst simultaneously imposing on ports the need
to equip themselves with new quays, turning basins and
extensive yards outside the urban centre, because of the
huge space requirements and the landside traffic involved.
The nature of the container and the intermodal traffic to
which it gave rise, are at the heart of three additional big
changes in port-city relations which also have a great im-
pact on urban economies: first, the relocation of ports or
large terminals away from the urban structure; second, the
appearance of logistics zones (within or outside the port)
linked to maritime traffic and with good land connections
which provide value-added services to the container or
general cargo traffic; and finally, the abandonment of the



1975) promovié un crecimiento considerable de los
buques, especialmente los tanques para petroleo. Los
nuevos buques que mantenian el trafico entre Asia y
Europa al tener que pasar por el Cabo de Buena Es-
peranza no tenian la limitacién de dimensiones que
imponia el Canal de Suez, y por razones de economia
de escala, se disefiaban con un aumento considerable
de su tamafo y capacidad media. Ademas este peri-
odo es el culminante en la creacién de las grandes
zonas industriales (las denominadas Maritime In-
dustrial Development AreasMIDA en paises anglosa-
jones o Zones Industrielles Portuaires-ZIP en Francia
o simplemente Areas Industriales Portuarias en pai-
ses de habla hispana) como instrumento de ordena-
cion territorial y politica industrial en los paises
desarrollados que muy pronto, después de la crisis
de 1973, mostraron algunas de sus limitaciones e in-
suficiencias.

En los mismos afos del cierre del canal de Suez se
extiende y se desarrolla en todo el mundo el trafico
de contenedores, que irda adquiriendo cada vez mayor
importancia en los puertos que tenian un nivel ele-
vado de carga general y en la nueva globalizacion de
la economia. El contenedor cambia en pocos anos las

condiciones del trafico de productos manufactura-
dos v, a la vez, comporta la necesidad de dotar a los
puertos de nuevos muelles, darsenas y grandes su-
perficies terrestres mas alejadas del centro urbano
por el gran consumo de espacio que requiere y por el
destacado trafico terrestre que provoca.

Las caracteristicas del contenedor y del trafico mul-
timodal que promueve estdn en la base de otros tres
grandes cambios en las relaciones puerto-ciudad que
tienen también gran incidencia en las economias ur-
banas: en primer lugar, la deslocalizacién de puertos
o grandes terminales respecto la estructura urbana;
en segundo lugar, la aparicién de zonas logisticas
(dentro o fuera del puerto) ligadas al trafico mari-
timo y su conexién con los transportes terrestres,
que aprovechan el paso de los contenedores y otros
traficos para realizar algunas actividades de valor
afladido complementarias al transporte y la distri-
bucioén; por ultimo, en tercer lugar, el abandono o la
pérdida de valor para el trafico maritimo moderno
de las 4reas mas antiguas y generalmente mas rela-
cionadas con el centro urbano que se convierten en
espacios clave para los proyectos de reconversion ur-
banistica.




La deslocalizaciéon de grandes terminales de contene-
dores tiende a alejar de la ciudad actividades que
antes tenian una vinculacién mas préxima e integrada
a su vida urbana e, incluso en algunos casos, a privar
de estas actividades a algunas ciudades que habian
tenido importantes niveles de trafico de carga general.
Pero a la vez que existe esta deslocalizacion urbana
de las grandes terminales, fenémeno ya claramente
consolidado en todos los grandes puertos del mundo,
se producen cambios destacados en la organizacién y
estructura de los transportes internacionales que tie-
nen una incidencia en las grandes ciudades portua-
rias. La creacién de areas logisticas y la gestion o el
control de las cadenas de transportes internacionales
inducen nuevos servicios y actividades a algunas ciu-
dades portuarias que asumen este nuevo papel eco-
némico de grandes plataformas logisticas de
recepcién y distribucién de mercancias — incluso a
nivel continental — en el proceso de globalizacion. La
transformacion urbanistica y de uso de los espacios
portuarios mas antiguos e integrados en el nticleo ur-
bano es un fené6meno relativamente reciente que tiene
también para muchas ciudades una gran importancia
econdémica, ademas de urbanistica.

Las ciudades portuarias en la globalizacion

Los estudios econ6émicos tradicionales sobre la inci-
dencia del puerto en la economia urbana se basaban,
como se ha expuesto anteriormente, en el calculo del
Empleo, Valor Afiadido Bruto, Ventas Totales, Impues-
tos generados, Gastos de personal, Excendente Bruto
de Explotacion de las actividades que se desarrollan
en el interior del puerto y se estimaban las cifras de
estas mismas magnitudes para las actividades consi-
deradas indirectas e inducidas en la ciudad. Por ultimo
se comparaba y se calculaba la participacion porcen-
tual de las cantidades obtenidas para el puerto con las
cifras de las mismas variables que otros estudios ya
publicados ofrecian a nivel regional.

Los cambios técnicos del transporte maritimo y los in-
corporados a las operaciones de carga, descarga y ma-
nipulacién de mercancias en los puertos, y también la
ofimatica y las telecomunicaciones en los servicios ad-
ministrativos de las empresas y organizaciones, han
producido en la inmensa mayor parte de puertos del
mundo una disminucién notable del empleo directo y
del considerado indirecto e inducido. ;Podemos de ello
inferir que la importancia del puerto en la ciudad ha
disminuido? No, la localizacién en la ciudad o en el en-
torno portuario de servicios avanzados para el comer-
cio internacional y de nuevas actividades vinculadas
a la direccion y control de las cadenas logisticas de los

Antiguo Moll de la Fusta (Muelle de la Madera) de Barcelona a
principios de siglo XX.

The old Moll de la Fusta (the timber wharf) in the Port of Barcelona
at the beginning of the 20™" century.

older areas of the port, which are generally closer to the
city centre and have become the focus for urban reconver-
sion projects.

With the relocation of large container terminals, activities
which were previously closer linked and integrated with
urban life are now distanced from the city. Indeed, these
activities may disappear altogether from cities that had sig-
nificant levels of general cargo. But at the same time as this
process of terminal relocation takes place, as it clearly has
in all of the large ports around the world, marked changes
have occurred in the organisation and structure of interna-
tional transport, which also have an impact on port cities.
The creation of logistics zones and the management and
control of international transport chains give rise to new
services and activities in certain port cities which take on
the new economic role of large-scale logistics platforms for
the reception and distribution of cargo — even at continental
level — within the globalisation process. The urban trans-
formation and new uses of the older port spaces, which are
more integrated into the urban nucleus, is a relatively re-
cent phenomenon that can have a significant urban and
economic impact on many cities.

Port Cities in the Global World

As previously mentioned, traditional economic studies of
the impact of ports on the urban economy have been based
on the calculation of Employment, Gross Value Added,
Overall Sales, Tax Revenue, Personnel Costs and Gross Op-
erating Surplus of the activities within the port and an esti-
mate of the amounts of these magnitudes for activities
considered as indirect or induced in the city. Finally, a com-

Intermodalidad transporte ferrocarril-carretera-maritimo en
Vancouver.

Transport intermodality by rail, road and sea in Vancouver.
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transportes mundiales otorgan a los puertos y a las
ciudades portuarias nuevos e importantes papeles en
la moderna economia globalizada.

También el estudio de la localizacién internacional de
servicios avanzados (Advanced Producer Services-
APS) a las grandes cadenas de transportes internacio-
nales y el comercio exterior conduce a establecer
unas listas ordenadas de las ciudades portuarias (y
algunas no portuarias) en funcién del numero de
estos servicios avanzados que combinadas con otras
variables representativas de la importancia del tra-
fico portuario permite analizar el papel de estos gran-
des nodos de concentracion de transportes y servicios
a nivel mundial®. Este tipo de estudios de caracter ge-
neral sobre sistemas de ciudades o sobre la red mun-
dial de ciudades pueden ayudar a orientar las
estrategias de las ciudades portuarias para asumir
algunos de los servicios avanzados, de forma que pue-
dan ampliar su base econémica desarrollando las po-
tencialidades que ofrece el hecho de disponer de
infraestructuras y traficos maritimos importantes.
En las dos ultimas décadas se han desarrollado en el
entorno de muchos puertos los llamados Parques Lo-
gisticos, también denominados en Espafia y paises
de Latinoamérica Zonas de Actividades Logisticas.
En estas areas se localizan un conjunto de empresas
y servicios que aprovechando el paso de grandes can-
tidades de mercancias por el puerto, realizan activi-
dades de valor afiadido (Value Addet Logistics-VAL),
llamadas también a veces de post-produccion o pre-
comerciales. Son actividades sobre la organizacion
del almacenamiento, del transporte o la distribucién.
Algunas de estas actividades logisticas comportan
tecnologias avanzadas para la direccién del conjunto
de la cadena de transporte. Aunque en general es bajo
el nivel de empleo que crean en relacion a los amplios
espacios que consumen, es un tipo de ocupacién muy
importante para las ciudades y sus puertos. Para la
ciudad suponen la introduccién de nuevas activida-
des y la creacion de empleo; para los puertos ayudan
a fidelizar traficos especificos, generalmente de
carga general.

No se dispone todavia de estudios que permitan ana-
lizar el impacto sobre la economia general y el em-
pleo de estas nuevas areas logisticas relacionadas
con los puertos. En estudios recientes sobre el tra-
bajo portuario!® se clasifican los distintos tipos de
parque logisticos y las diferentes actividades que en
ellos se realizan, pero no se evaltian todavia sistema-
ticamente los empleos ni los impactos econémicos
que tienen en la ciudad. Trabajos de anéalisis de areas
logisticas especificas, como los realizados para la

parison and calculation was made of the percentage share
of the figures obtained for the port and those already avail-
able from other studies carried out at regional levels.

In most places around the world, advances in maritime
transportation and port cargo handling as well as the in-
corporation of information and communications technol-
ogy into the administrative systems of companies and
businesses have produced a significant reduction in direct,
indirect and induced employment. Are we to infer from this
that the port’s importance to the city has diminished? No,
the location within the city or proximities of the port of ad-
vanced international trade services and new activities
linked to the management and control of worldwide logis-
tics supply chains gives ports and port cities a new and im-
portant role within the modern globalised economy.
Likewise, the study of the international location of Ad-
vanced Producer Services (APS) for the major international
transportation chains and overseas trade can establish a
ranking of port cities (and some non-port cities) derived
from the number of APS, which, in combination with other
variables representative of the importance of port traffic,
enables the analysis of the global role of these major trans-
port and service hubs®. This type of general analysis of city
systems or the world city network may help to direct the
strategies of port cities to take on some of the advanced
services in a way that enables them to extend their eco-
nomic base by developing the potential of their important
maritime infrastructures and traffic.

Logistics parks have grown up around many ports over the
last twenty years. These are home to a cluster of businesses
and services that provide Value-Added Logistics services
(VAL) — sometimes called post production or pre-sale serv-
ices — for the material that flows through the facility. These
activities cover storage, transport and distribution. Some of
these logistics activities involve advanced supply chain man-
agement technologies. Although it is generally the case that
they generate relatively few jobs in relation to the extensive
surface areas they require, they are an important activity for
ports and their cities. They bring new activities to the city,
they create employment and they help the port build cus-
tomer loyalty, especially in the case of general cargo.

As of yet, there are no studies that enable us to analyse the
impact of these new port logistics areas on the general
economy and employment. Recent studies on port em-
ployment' classify the various types of logistics zones and
their various activities, but they still do not systematically
evaluate employment or its economic impact on the city.
Studies of specific logistics zones, such as those carried out
for the Barcelona Logistics Zone — which unfortunately
have not been published' — point to significant levels of
economic activity but with employment densities much
lower than those of an industrial park relative to the surface

Transporte de automoviles en puertos ingleses
en la década de 1930.

Transporting automobiles in English ports in the 1930s.



Zona de Actividades Logisticas de Barcelona — des-
afortunadamente no publicados!! — muestran unos
niveles significativos de actividad econémica pero
con unas densidades de empleo generado respecto
las superficies ocupadas mucho menores que para
los poligonos industriales. Los modernos parques lo-
gisticos presentan impactos econoémicos positivos
para las ciudades y sus puertos, pero conllevan un
gran consumo de espacio y una generacion destacada
de trafico terrestre.

Los desafios econ6micos de la ciudad portuaria

La crisis econdmica iniciada en el verano de 2007,
que alcanzo6 un punto critico en el dltimo trimestre
de 2008 y se mantuvo durante todo el afio 2009,
afectd considerablemente el transporte maritimo y a
los traficos portuarios que, en numerosos casos, dis-
minuyeron considerablemente en este periodo. Todo
parecia indicar en estos afios de recesion que se iba
a producir una crisis de sobrecapacidad en las flotas
y que el trafico de los puertos, que habia crecido con-
siderablemente en los ultimos decenios, se estanca-
ria en el futuro inmediato. También se pensaba en los

momentos criticos de la crisis que se moderaria el
ritmo de difusiéon de algunos avances técnicos, la
construccién de grandes barcos, el aumento de la ca-
pacidad media de las flotas y la transformacién de
los puertos. Se creia que los puertos se estancarian
también debido al freno en la construccion de nuevas
terminales y plataformas logisticas que se habian
iniciado y se desarrollaban en los afios previos a la
crisis.

Pero las crisis son también periodos de cambios, en
los que se aceleran algunas transformaciones y apa-
recen nuevas oportunidades. Los anuncios en los
primeros meses de 2011 del encargo de nuevos bar-
cos por parte de los grandes armadores de las flotas
de portacontenedores apuntan en esta direccion:
Maerks ha contratado la construcciéon de 10 porta-
contenedores malacamax de 18.000 TEU con dimen-
siones hasta hace pocos afios dificiles de imaginar.
Otras grandes navieras también han anunciado a
principios de 2011 el encargo de nuevos barcos de
dimensiones superiores a los mayores de sus flotas
existentes: Orient Overseas Container Line (OOCL)
tiene previsto el encargo de 6 portacontendores de
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13.000 TEU; Hamburg Sud 6 nuevos barcos de 9.600
TEU; Hapag-Lloyd 10 portacontendores de 8.750
TEU. A la espera actualmente de lo que decida Me-
diterranean Shipping Company (MSC) parece evi-
dente que en los primeros meses de 2011, cuando se
vislumbra una posible salida de la crisis, aparece
una estrategia en casi todas las grandes navieras de
contendores de renovar sus flotas con nuevos gran-
des barcos para aumentar su eficiencia, ganar cuota
de mercado y disminuir los costes unitarios de
transporte. También en otros traficos se apuntan
cambios en los proximos afios, tanto en los barcos
como en los puertos. Particularmente en los cruce-
ros, con la botadura reciente de nuevos barcos que
van superando afio tras afio las dimensiones, ya gi-
gantescas de los mayores barcos existentes. La bo-
tadura del Allure of the Seas de Royal Caribbean con
360 metros de eslora y capacidad para 8.700 perso-
nas (6.600 pasajeros y 2.100 tripulantes) marca un
nuevo hito en éste tipo de trafico que tiene también
una incidencia positiva en la economia de algunas
ciudades portuarias, por lo que éstas tratan de pro-
mocionarlo.

Todos los elementos anteriores pueden suponer nue-
vas transformaciones en la economia del transporte

Trabajos de control del trafico maritimo en Leixoes
Trafico de contenedores en el puerto de Barcelona
Port traffic control work in Leixdes.

New container terminals at ever-increasing distances
from the city centre.

occupied. Modern logistics parks have a positive economic
impact on their cities and ports, but they use a lot of space
and generate considerable landside traffic.

The Economic Challenges of the Port City

The economic crisis which commenced in the summer of
2007, reaching a critical point in the last quarter of 2008
and carrying on throughout 2009, had a considerable im-
pact on maritime transportation and port traffic, which, in
many cases, fell substantially during this period. During
these recession years, everything seemed to indicate that
fleets would suffer an overcapacity crisis and that port traf-
fic, which had grown considerably in recent decades,
would stagnate in the immediate future. At the height of
the crisis, it was also thought that the spread of certain ad-
vanced technology, the construction of large vessels, the
increase in fleet capacity and the transformation of ports
would all slacken off. It was also believed that ports would
stagnate due to the cessation of construction of new ter-
minals and logistics platforms which had commenced and
were ongoing in the years prior to the crisis.

But crises are also times of change, when certain transfor-
mations are accelerated and new opportunities appear. The
announcement of orders for new-builds at the beginning
of 2011 would seem to point in that direction: Maersk has
contracted the construction of ten 18,000 TEU Malaccamax
container carriers whose dimensions would have been dif-
ficult to imagine only a few years ago. At the same time,
other major lines have also announced orders for vessels
whose dimensions exceed those of their current largest
carriers: Orient Overseas Container Line (OOCL) plans to
order six 13,000 TEU container carriers; Hamburg Sud six
with a capacity of 9,699 TEU; Hapag-Lloyd ten 8,750 TEU
container carriers. Mediterranean Shipping Company
(MSC) has not yet made an announcement, but it is obvi-
ous that, at the beginning of 2011 when an end to the crisis
is in sight, the strategy of virtually all the major container
lines is to upgrade their fleets to increase efficiency, gain
market share and cut unit transportation costs.

Other sectors of the industry will be changing in the com-
ing years, from the standpoint of both vessels and ports.
Cruise ships are a case in point, with the recent launchings
of new ships which every year exceed the already gargan-
tuan dimensions of their predecessors. Royal Caribbean’s
Allure of the Seas, with 360 metres in length and a capac-
ity of 8,700 (6,600 passengers and 2,100 crew), is a new
benchmark that will also have a positive impact on the
economy of some port cities.

All of the above examples may imply new transformations
in maritime transportation economy, port systems and the
management of logistics chains, which will doubtless affect
the major port cities. Over the coming years, it is probable

Tabla de evolucién de la capacidad de los barcos,
los muelles y los medios de carga.

In the table how the capacities of the vessels,
wharves and loading/unloading systems have evolved.



maritimo, en los sistemas portuarios y en la gestién
de las cadenas logisticas, lo cual afectard, sin duda,
a las grandes ciudades portuarias. Es probable que
los cambios supongan en los proximos afios nuevos
niveles de concentracion de traficos y de servicios en
los grandes puertos y el desarrollo de las platafor-
mas logisticas existentes y la creacion de nuevas.
La transformacién urbanistica y de usos de viejos es-
pacios portuarios continuara también en los proxi-
mos afios. A las tradicionales razones de caracter
urbanistico (creaciéon de nuevos espacios publicos,
de nuevos y mejores equipamientos urbano-portua-
rios y redisefio de las fachadas maritimas) se suman
argumentos de caracter socio-econémico (aprovechar
mas eficientemente algunos espacios, generar nuevos
ingresos en los puertos, relanzar la economia urbana,
crear y mantener mas empleo) para impulsar nuevos
proyectos en muchas ciudades portuarias.

Los viejos espacios portuarios que los cambios del
transporte maritimo van dejando sin uso o con muy
poca actividad y que, por tanto, pueden transfor-
marse urbanisticamente son espacios de dimensio-
nes relativamente reducidas (especialmente en
relacién al conjunto del espacio urbano), tienen unas
caracteristicas muy especiales (contacto tierra-agua)
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que no tienen otras areas y, con frecuencia, se en-
cuentran cercanos a los centros urbanos. Todo ello
los convierte en especialmente valiosos para la ciu-
dad pero, sin duda alguna, también para el propio
puerto. Localizar en ellos actividades y equipamien-
tos que pueden encontrarse en otras partes de la ciu-
dad no sélo puede ser un error paisajistico y
urbanistico sino que supone sobretodo desaprove-
char una oportunidad que sélo tienen las ciudades
portuarias. Los espacios portuarios, aunque tengan
poco uso tienen una tradicién, una identidad y una
vocacion maritima. Diversos nombres se utilizan
para denominar los procesos y proyectos de trans-
formacion sobre los viejos espacios portuarios: re-
conversion urbanistica, reutilizacion de espacios,
rehabilitacion de areas, recualificacion de usos, pero
quizas el que mejor describe un proceso de mejora
urbanistica y de nuevo impulso econémico es el de
revitalizacion de las antiguas areas portuarias. El
objetivo central es, entonces: revitalizar una parte
antigua del puerto para mejorar y desarrollar el area
urbano-portuaria.

La ciudad portuaria obtendra a largo plazo un mejor
provecho y un mayor beneficio social, cultural, ur-
banistico y econémico si sabe destinar estos espa-
cios a promocionar lo que les ha sido y es propio: las
actividades maritimas. Muchos son los usos mariti-
mos posibles en las viejas areas portuarias que pue-
den hacerse compatibles con funciones urbanas,
manteniendo a su vez la seguridad de las activida-
des en el agua. Marinas deportivas, pesca artesanal,
museos maritimos y portuarios, estaciones mariti-
mas de pasajeros, paseos por el puerto, embarcacio-
nes cientificas y de patrimonio histérico, son
compatibles con nuevos espacios publicos, paseos
maritimos y equipamientos urbano-portuarios en
tierra. Una nueva imagen y un relanzamiento de la
ciudad portuaria que mantenga su identidad y que
la potencie hacia el futuro, pero conservando aquello
que tiene de propio, de especifico, de enlace con su
pasado es posible a partir de la revitalizacion de sus
areas portuarias mas antiguas, mas integradas a la
ciudad y a sus barrios portuarios. La revitalizacion
de viejos espacios portuarios continda siendo un
reto importante, un desafio que, junto a la captaciéon
de nuevos traficos y la construcciéon de modernas
terminales y avanzadas plataformas logisticas ale-
jadas del centro urbano, pueden contribuir si se pro-
yectan convenientemente al desarrollo econémico, a
la creacion de una imagen renovada y a una mayor
calidad de vida para la poblacién de la ciudad por-
tuaria.

that these changes will imply greater concentration of traf-
fic and services in the major ports, the further development
of existing logistics platforms and the creation of new ones.
Urban transformation and the change of use of former port
spaces will continue over the coming years. To the tradi-
tional justifications of an urban nature (creation of new
public spaces, new and better facilities and waterfront re-
development) are added arguments of a socio-economic
nature (more efficient use of space, new income for the
port, boosting the urban economy, creating and maintain-
ing employment) to promote new projects in port cities.
Old port spaces, left abandoned or with very little activity by
the changes in maritime transportation, are relatively mod-
est in dimension (especially in relation to the total urban
area), have very special characteristics (land-water interface)
which other areas do not possess and are frequently close
to city centres. This makes them especially valuable for the
city and, beyond doubt, for the port as well. To locate within
them elements which can be found elsewhere in the city is
not only to commit an error from a scenic and planning
point of view, but above all to waste an opportunity unique
to port cities. Port spaces, even if underused, have a mar-
itime tradition, identity and vocation. Various terms are used
to describe port transformation processes and projects:
urban reconversion, reusing space, area renewal, change of
use, but perhaps the one which best describes a process of
urban improvement and fresh economic development is
“revitalisation of former port areas”. The main objective
would then be: the revitalisation of an old part of the port to
improve and develop the port-city area.

In the long term, the port city will gain more and will obtain
a greater social, cultural, urban and economic benefit if it
can use these spaces to promote what they were used for
and what they still represent: maritime activities. There are
many possible maritime uses for old port areas which can
be compatible with urban uses, while maintaining water-
based activities. Marinas, fishing, maritime and port mu-
seums, passenger terminals, and vessels of scientific or
historic heritage interest are compatible with new public
spaces, promenades and landside urban port facilities.

A new image and a relaunch of the port city which main-
tains its identity and projects it into the future, while con-
serving its essence and its link with the past, is possible
through the revitalisation of the oldest port areas which are
most integrated into the city and the port neighbourhoods.
The revitalisation of old port spaces is still an important
challenge. It is a challenge which, together with the capture
of new traffic and the construction of modern terminals
and advanced logistics platforms outside the urban centre
can, if properly focused towards economic development,
contribute to the creation of a new image and a better qual-
ity of life for port city dwellers.

Conservacién del patrimonio maritimo en el puerto
de San Francisco.

Conserving maritime heritage in San Francisco,
conserving the city’s port identity.



Notes

1. Bird, James: Seaports and Seaport Terminals. Hutchinson
University Library, 1971..

2. Brian Hoyle and David Pinder in Great Britain and a number of
geographers such as André Vigarié in France, Jacques Charlier in
Belgium, Adalberto Valega in Italy, as well as the new generation
of experts in the matter, have continued and extended the global
analysis of port evolution, within which the port and local

economy is a factor, albeit not the central theme of their analysis.

3. Planners have approached the analysis of port-city relations
from two angles: on the one hand, through port area urban
transformation projects which are more integrated into the life of
the city, such as the pioneering proposals of San Francisco, New
York, London, Liverpool and Buenos Aires to mention only the
main examples from the seventies and eighties; on the other hand,
through studies, analysis, research and the spread of ideas
through congresses such as those organised by AIVP and the
Centro Internazionale Citta d’Acqua.

4. The general methodology of this type of work and its specific
relevance to the Port of Algeciras can be seen in: Daniel Coronado;
Miguel Acosta; M. Del Mar Cerban; Pilar Lépez: “Impacto
econdmico del trdfico de contenedores del Puerto Bahia de
Algeciras”. CD copy. Universidad de Cadiz, Puerto Bahia de
Algeciras, April 2005.

5. A presentation by José Luis Estrada at the Project IONAS
Congress in Brindisi in 2005 (“ Port activities and port-city
relations”) summarised the results of studies carried out by the
following Spanish ports: Cartagena, Santander, Bahia de Cadiz,
Barcelona, Tarragona, Algeciras, Ceuta, Huelva, Castellon, Pasajes,
Marin, Villagarcia, Vigo.

6. Various authors: “Le Valeur Ajoutée Portuaire” Scientific
Coordinators Theo E. Notteboom and Jacques Charlier. AIVP,
Antwerp, 16 May 2003. Copy produced by AIVP.

7. Hooydonk , Eric von: “Soft Values of Seaports. A strategy for the
restoration of public support for seaports” Garant, Antwerp
(Belgium), 2007.

8. Alemany, Joan: “La transformacion de los puertos desde la
revolucién industrial”, Portus 19, May 2010.

9. Jacobs, W; Ducruet C; De Langen P, W. (2010). “Integrating
World Cities into Production Networks: The Case of Port Cities”.
Global Networks, vol. 10, n° 1, pages 92-113.

10. Notteboom, Theo: “Dock labour and port-related employment
in the European seaport system. Key factors to port
competitiveness and reform”. Report prepared for European Sea
Ports Organisation (ESPO) May 2010.

11. Institut d’Estudis Metropolitans de Barcelona: “Avaluacio de
I'impacte del Pla Delta sobre la comarca del Baix Llobregat”.
Ejemplar multicopiado IEMB. July 2000. MPIC Consulting:
“Reconeixement del potencial logistic de la Regio Metropolitana
de Barcelona”. Copy produced for the Barcelona Strategic Plan.
May 2009.
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Notas

1. Bird, James: Seaports and Seaport Terminals. Hutchinson
University Library, 1971.

2. Brian Hoyle y David Pinder en Gran Bretafla y muchos otros
geografos como André Vigarié en Francia, Jacques Charlier en
Bélgica, Adalberto Valega en Italia y, actualmente una nueva
generacion de estudiosos de esta disciplina, han proseguido y
profundizado el anéalisis global de la evolucion de los puertos
en el que la economia portuaria y local es una referencia,
aunque no sea el tema central de andlisis.

3. Los urbanistas han abordado los andlisis de las relaciones
puerto-ciudad desde una doble vertiente: de una parte, con la
autoria de los proyectos urbanos de transformacion de las
4reas portuarias mas integradas a la vida de la ciudad, como
las propuestas pioneras de San Francisco, Nueva York,
Londres, Liverpool, Barcelona o Buenos Aires por citar sélo las
principales de los afios setenta y ochenta del siglo pasado; de
otra parte, mediante los estudios, analisis, investigaciones y
trabajos de difusién como los presentados en los congresos de
AIVP o del Centro Internazionale Citta d'Acqua.

4. La metodologia general de éste tipo de estudios y
concretamente su aplicacion al puerto de Algeciras puede
verse en: Daniel Coronado; Miguel Acosta; M. Del Mar Cerban;
Pilar Lépez: “Impacto econdémico del trdfico de contenedores
del Puerto Bahia de Algeciras”. Copia en cd. Universidad de
Cadiz, Puerto Bahia de Algeciras, Abril 2005.

5. Una ponencia presentada por José Luis Estrada en el
Seminario del Proyecto JONAS en Brindisi en 2005 (“Port
activities and port-city relations”) resumia estos resultados
que provenian de los estudios realizados para los siguientes
puertos espafioles: Cartagena, Santander, Bahia de Cadiz,
Barcelona, Tarragona, Algeciras, Ceuta, Huelva, Castellon,
Pasajes, Marin, Villagarcia, Vigo.

6. Diversos Autores: “Le Valeur Ajoutée Portuaire”
Coordinadores cientificos Theo E. Notteboom y Jacques
Charlier. AIVP, Antwerp, 16 Mayo 2003. Ejemplar multicopiado
editado por AIVP.

7. Hooydonk, Eric Von: “Soft Values of Seaports. A strategy for
the restoration of public support for seaports” Garant,
Antwerp (Belgium), 2007.

8. Alemany, Joan: “La transformacién de los puertos desde la
revolucion industrial” Portus 19, mayo 2010.

9. Jacobs, W; Ducruet, C; De Langen P, W. (2010). “Integrating
World Cities Into Production Networks: The Case of Port
Cities". Global Networks, vol. 10, n° 1, pp 92-113.

10. Notteboom, Theo: “Dock labour and port-related
employment in the European seaport system. Key factors to
port competitiveness and reform”. Report prepared for
European Sea Ports Organisation (ESPO) Mayo 2010.

11. Institut d'Estudis Metropolitans de Barcelona: “Avaluacio
de l'impacte del Pla Delta sobre la comarca del Baix
Llobregat”. Ejemplar multicopiado IEMB. Julio 2000. MPIC
Consulting: “Reconeixement del potencial logistic de la Regio
Metropolitana de Barcelona”. Ejemplar multicopiado para el
Plan Estratégico de Barcelona. Mayo 2009.
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Transformando el panorama
economico de las ciudades
portuarias

Economias territoriales de base portuaria

Existe una relaciéon simbiotica entre transportes y te-
rritorio: el transporte influye en el desarrollo futuro
(econémico y fisico) de la ciudad y del territorio, y el
desarrollo de la ciudad y del territorio influencian en
las decisiones de transporte disponible. Como otras
infraestructuras de transporte, también los puertos
revisten un rol “estructurante” en relacion al sistema
econdémico, favoreciendo el desarrollo de actividades,
tanto terciarias como industriales, funcionalmente
conectadas con ellos (port related) con un efecto po-
larizante que a menudo se traslada a todos los esta-
dios de sus ciclos productivos.

Estas actividades se pueden clasificar sintética-
mente en:

- La industria de los transportes y las actividades
auxillares de los transportes: empresas amateur,
agencias maritimas, expediciones, corretaje,
seguros, asesorias en campo maritimo (técnica,
legal, econémica, organizativa, sedes de
conferencias, etc.).

- Las producciones que tienen en el puerto y en la
navegacion su propio mercado: la construccién y
reparacion naval y de instalaciones y
equipamientos portuarios, la produccién y la
manutencién de unidades de carga, de embalajes,
de medios de consolidacién y acondicionamiento de
las cargas; la industria petrolifera para la
produccién del combustible necesario para las
naves, etc.

- Las industrias que utilizan grandes cantidades de
carga a granel, las cuales aprovechan los bajos
costos del transporte maritimo y las economias de
escala de la nave y de las cadenas especializadas
buque-instalaciones en tierra; industrias que son
sensibles a la atraccion ejercitada desde el punto

Reshaping
the economic landscape
of Port Cities

Enrico Musso, Hilda Ghiara

Port-based regional economies

There is a symbiotic relationship between transportation
and territory: transportation influences the future develop-
ment (economic and physical) of the city and the region,
and the development of the city and the region influence
the choice of available transportation. Like other trans-
portation infrastructure, ports too contribute to “structur-
ing” the economic system, fostering the development of
port-related activities in both the tertiary and industrial
sectors, creating a polarization that often involves the
stages preceding and following their respective produc-
tion cycles.

These activities may be classified in synthesis as follows:
- The transportation industry and the activities that sup-
port transportation: ship owners, maritime agencies,
shipping companies, brokers, insurance companies, mar-
itime consulting (technical, legal, economic, organiza-
tion, conference venues, etc.).

- The production that concentrates its market in the port
and navigation: shipbuilding and repair, construction and
repair of port systems and equipment, production and
maintenance of loading units, packing, means for the
consolidation and treatment of the cargo; the oil industry
for the production of the fuel required by ships, etc.

- The industries that require large quantities of loose
goods, which exploit the low cost of maritime transport
and the scale economy of ships and of the chains spe-
cialized in ship- land systems; industries that rely on the
attraction of the port as an unloading point.

- The industries oriented towards a market with prod-
ucts destined primarily for overseas exportation.

- The upstream or downstream activities with respect to
the ones mentioned above, and attracted respectively by
the consumer market or, at the opposite end, by the ma-
terials used in the production process; this means that
the advantages inherent in the location “spread” to
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de transbordo constituido por el puerto.

- Las industrias orientadas al mercado cuyo
producto esta destinado prevalentemente a la
exportacién al extranjero.

- Las actividades relacionadas con las
anteriormente mencionadas, y atraidas,
respectivamente, por el mercado de exportacion, o,
contrariamente, por los materiales empleados en el
proceso productivo; la conveniencia de la ubicacion
se “traslada” a otras industrias dando lugar a
fenémenos de enlace industrial.

- Las actividades ligadas a la cercania del mar
como fuente de recursos naturales o como recurso
ambiental, que compiten por los mismos
asentamientos de las actividades port related.
Como en muchos casos de ciudades portuarias, eu-
ropeas y no europeas, cuando el conjunto de estas ac-
tividades determina la formaciéon de un &rea
metropolitana, se crean ademas las condiciones para
la existencia de relevantes economias externas a la
empresa: economias de escala de la industria y, sobre
todo, economias de concentracion territorial. Por lo
tanto, a las conveniencias de ubicacion ligadas a la
presencia del puerto y del mar, se agregan las del
area metropolitana.

El panorama econdmico de las ciudades
portuarias, factores de cambio y discontinuidad
de la crisis econémica

En los ultimos treinta afios, los puertos han conocido
un crecimiento exponencial de la productividad, que
ha permitido hacer frente — contribuyendo a favore-
cerlo — al incremento del transporte internacional
como consecuencia de la relocalizacion de las activi-
dades industriales a escala global y a las profundas
transformaciones geograficas en los mercados de las
materias primas y en los modelos de consumo.

El fenémeno ha sido acompafado por un sistematico
crecimiento de la competicion entre los puertos, cau-
sada por la reducciéon de los costos de transporte,
particularmente terrestre, que ha afectado la protec-
cion geografica de los hinterland portuarios y ate-
nuado los consiguientes monopolios.

Hoy, disminuido el costo generalizado (monetario y
no monetario) de los puertos, el flujo de trafico en los
puertos mas competitivos ha crecido mucho mas ra-
pidamente que la produccién en sus hinterland.
Abarcando idealmente el periodo de los ultimos
treinta anos, el panorama de los factores de cambio
se puede sintetizar de la siguiente manera:

- La globalizaciéon de la economia mundial ha
comportado la relocalizaciéon en los paises en vias

Integracion entre actividades tradicionales y nuevas
profesiones ligadas a los puertos.

La ocupacion ligada a los puertos debe ser entendida no sélo
en términos de empleados directos de la industria portuaria y
de terminales, sino también como efectos ocupacionales
producidos por las multiples actividades que todavia pueden
extraer ventajas de una localizacién portuaria.

other industries thereby creating the phenomenon of in-
dustrial linkage.

- The activities influenced by their vicinity to the sea as a
source of natural resources or as an environmental re-
source, which compete for the same facilities as the port-
related activities.

When, as in many cases of European and non-European
port cities, the sum of these activities leads to the forma-
tion of a metropolitan area, the conditions are created for
the existence of significant economies outside the compa-
nies: scale economies for the industry, and above all, re-
gionally-concentrated economies. So that at this stage, the
advantages of location deriving from the presence of the
port and the sea are complemented by those related to the
metropolitan area as such.

The economic situation of port cities, factors of change
and the discontinuity of the economic crisis

Over the past thirty years, ports have witnessed an expo-
nential growth in productivity that has put them in a posi-
tion to face — and helped to foster — the increase in
international transport deriving from the re-localization of
industrial activities on the global scale and the profound
transformations in the geography of the raw materials
markets and in consumer models.

The phenomenon was accompanied by a systematic in-
crease in the competition among ports, caused by the re-
duction in transportation costs, especially by land, that
eroded the geographical protection of port hinterlands and
weakened the resulting monopolies.

Now that the overall cost (monetary and non-monetary)
of ports has gone down, the volume of traffic in the more
competitive ports has grown more rapidly than production
in the relative hinterland.

Ideally embracing the past thirty years, the panorama of

Integration between traditional activities and new professional
profiles for ports.

Employment related to ports must no longer be considered only in
terms of direct employees in the terminals and port industries, but
also and especially as the downstream employment in the many
activities that can still draw some advantage from the location of
the port.



de desarrollo de muchas industrias de base
(petroliferas, quimicas, siderurgicas, mecanicas)
que precedentemente tenian un rol preponderante
en la estructura econémica de las regiones
portuarias de las economias més avanzadas.

- Unitarizacion, intermodalidad y ciclos
especializados de transporte han sustancialmente
desligado al puerto de la funcién de nodo de
trafico, que puede ahora desenvolverse también en
localidades internas y distantes del puerto; muchas
fases del ciclo gozan ahora de una mayor, si no
total, libertad de localizacién, que también tiende a
trasladarse a las actividades inducidas.

- Con el desarrollo de la intermodalidad, el control
del ciclo del transporte, aun prevalentemente en
manos de los operadores maritimos, nota la
afirmacién de otros actores, incluso importantes
operadores internos.

- Las aplicaciones de las tecnologias informaticas y
telematicas en el ciclo del transporte aumentan la
libertad de localizacién de muchas empresas port
related, o de sus funciones individuales.

- Las innovaciones en las técnicas de manipulaciéon
de las cargas (en particular, el alto nivel de
mecanizacién y automatizacion de las terminales
especializadas) han aumentado vertiginosamente la

transformation factors may be summarized as follows:

- The globalization of the world economy has led to the
relocalization in developing countries of many basic in-
dustries (oil, chemical, steel, mechanical industries) that
once played a prominent role in the economic structure
of port regions in the most advanced economies.

- Unitization, intermodality, and specialized transport cy-
cles have substantially “released” ports from their func-
tion as a traffic hub, which can now take place in more
inland locations, and in any case far from the port itself;
many phases of the cycle still enjoy a greater, if not total,
freedom of location, which tends to extend to the down-
stream activities as well.

- As intermodality became increasingly established, the
control of the transport cycle, while remaining preva-
lently in the hands of maritime operators, was extended
to a series of new actors, including important inland op-
erators.

- The application of computer and remote communica-
tion technology to the transport cycle increased the free-
dom of location for many port-related businesses, or
their individual functions.

- The innovations in cargo-handling technology (and
specifically the increased degree of mechanization and
automation in specialized terminals) augmented labour
productivity at a breath-taking rate, with significant




productividad del trabajo con graves repercusiones
ocupacionales; el puerto se ha transformado de
industria trabajo intensivo en industria capital
intensivo y territorio intensivo, como también en
ahorradora de trabajo.

- El progreso técnico continuo en los transportes
maritimos y la bisqueda de las economias de
escala de la nave, hecho posible por el aumento del
trafico y por la unitarizacién y especializacion,
determinan la obsolescencia de las terminales
tradicionales y la inadecuacion fisica (cuencas,
profundidad, plataformas) de muchas escalas.

- El permanente desarrollo del uso de contenedores
requiere mayores espacios portuarios, en general
no disponibles en las terminales tradicionales, e
impulsa a algunas grandes terminales
caracterizadas por limitados espacios hacia una
descentralizacion de las instalaciones portuarias a
lo largo de la costa y/o a una descentralizacion de
los espacios para el almacenamiento en terminales
interiores.

- Las economias de escala obtenidas mediante las
asociaciones y las concentraciones de armadores,
tanto para el trafico de contenedores como para el

repercussions on employment; the port changed from a
labour intensive industry to a capital intensive and land
intensive, as well as a labour saving industry.

- The constant technological progress in maritime trans-
portation, and the pursuit of scale economies on the
ship, made possible by the increase in traffic and by uni-
tization and specialization, made traditional terminals
obsolete, as the physical structure of many ports proved
inadequate (basins, depths, docks).

- The ongoing development of containerization will re-
quire larger port spaces, which are generally unavailable
in traditional terminals, and drive some of the large termi-
nals with more limited spaces to seek the decentralization
of the port system further down the coast and/or the de-
centralization of the storage spaces to inland terminals.

- The scale economies that were made possible thanks
to consortiums and concentrations of ship ownership
both for container and loose cargo traffic have led to an
in-creasing concentration on progressively larger ships
of traffic that was once spread across several different
units; hence the need for ports to offer adequate struc-
tures that can create scale economies in port operations
to attract this kind of traffic.

- The largest ports are served by adequate land-based




transporte a granel, han llevado a una creciente
concentracion, en naves de dimensiones cada vez
mayores, de traficos anteriormente subdivididos en
multiples unidades; de aqui la necesidad para los
puertos de ofrecer estructuras adecuadas y tales
para permitir también economias de escala en las
operaciones portuarias para atraer a estos traficos.
- Los puertos mayores cuentan con adecuadas
infraestructuras de transporte terrestre
(especialmente ferroviario) sobre el que gravitan
regiones internas mucho més extensas que aquellas
servidas por el transporte tradicional; por ende, las
potenciales areas de mercado de los grandes
puertos y terminales de contenedores tienden cada
vez mas a superponerse unas con otras, y tiempos
de desemperio, eficiencia y calidad del servicio son
cada vez mas decisivos en la eleccion del puerto.

- La afirmacion del transbordo, consecuencia de la
busqueda de las economias de escala de la nave y
de las instalaciones portuarias, ha contribuido a
modificar las relaciones entre puerto y territorio;
una terminal de transbordo no sustituye a las otras
terminales, sino que se anade; y como en la
operacién de transbordo se realiza una primera
seleccion de los contenedores en funcion del
destino territorial, los volimenes a transportar
disminuyen con respecto a aquellos transportados
por la nave madre y las dimensiones de las naves
feeder son mas reducidas; de modo que el
transbordo permite a las mercaderias de
proveniencia transocednica transportadas en
grandes naves ser direccionadas a puertos
regionales, cuya relacién con el territorio se
refuerza (en el sentido en que sin el transbordo
parte de la mercancia no llegaria); en esencia, para
la importacion las terminales de transbordo se
deben considerar como puertos de origen mas que
de destino.

- Todo ésto ha llevado, no pocas veces, a la
necesidad o a la oportunidad de abandonar los
viejos sitios portuarios, a menudo no ampliables a
causa de la presencia de un denso tejido urbano
circunstante, a moverse hacia nuevas areas
costeras, donde se concentran las nuevas
inversiones (y las instalaciones de mas elevado
contenido tecnolégico e innovativo) y que
frecuentemente se caracterizan por grandes
espacios y por menores presiones de asentamiento.
- Por parte de la opinién publica y politica se
registra una creciente atencién a los problemas
ligados a las actividas portuarias, con el fin de
reducir el impacto negativo: por un lado el puerto

transport infrastructure (especially railroads) that serves
far greater inland regions than those served by tradi-
tional transportation; hence the potential market areas
for large ports and container terminals tend to overlap at
an increasing rate, and the lead times, efficiency and
quality of the service become increasingly decisive fac-
tors in the choice of port.

- The growth of transhipment, a byproduct of the pursuit
of scale economies in ships and port systems, has
brought change to the relationship between ports and
their surrounding territory; a transhipment terminal does
not in fact replace other terminals, but complements it
“upstream”; and since transhipment operations involve
an initial selection of containers based on their regional
destination, the volumes left to transport are lesser than
those transhipped from the mother ship, and the size of
the feeder ships are smaller; thereby transhipment
makes it possible for cargo coming across the oceans on
large ships to be routed towards regional ports, in which
the relationship with the territory is reinforced (in the
sense that, without transhipment, part of the cargo
would not reach its destination); basically, for importa-
tion, transhipment terminals are to be considered as
ports of origin rather than destination.

Integracion fisica entre puertos y ciudades.

La separacion entre puerto y ciudad se ha hecho cada vez mas
marcada en los ultimos 40 afios a causa de la separacion de
las actividades portuarias de las actividades urbanas en las
grandes ciudades maritimas, también gracias a politicas de
deslocalizacion de las infraestructuras portuarias. Desde hace
varios aflos se asiste sin embargo a un movimiento de retorno,
consiguiente a las exigencias de expansion de las ciudades.

The physical integration between ports and cities.

The separation between port and city has become greater over the
past 40 years because of the separation between port activities and
urban activities in the great maritime cities, one of the causes
being the policies for the delocalization of port infrastructure. In
recent years, however, there has been a reversal of the trend,
caused by the city’s need to expand.
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siente negativamente la congestion de las areas
urbanizadas (cada vez mayor); por el otro lado, el
impacto de las actividades portuarias sobre las
areas urbanizadas es cada vez menos tolerado, asi
como sobre la contaminacion marina, atmosférica,
acustica, sobre la seguridad, sobre el valor
paisajistico y ambiental de la ciudad y en
particular de su waterfront.

La globalizacién y la transicién postindustrial de pa-
ises como Italia, junto a las transformaciones técni-
cas y econdémicas en la industria transporte-logistica,
han redefinido profundamente el rol y las funciones
de los puertos, de las ciudades portuarias y de las re-
giones portuarias.

Puertos: “Makers and breakers of cities”?

Por lo que se ha demostrado anteriormente, con res-
pecto a la estructura econémica de las regiones por-
tuarias y a los cambios que se producen, se deduce que
los caminos de desarrollo socio-econémico de la ciu-
dad y region portuaria postulan el alcance de un equi-
librio entre objetivos parcialmente en contradiccion.
En efecto, se enfrentan dos finalidades: maximizar la
utilidad del puerto para los usuarios del puerto direc-
tos e indirectos (finalidad microeconémica, referida a
todo el sector productivo en el que el puerto esta in-
sertado, y al que corresponde una funcion “empresa-
rial” de la institucién de gobierno) y optimizar los
impactos localizados sobre el territorio donde se en-
cuentra el puerto, en términos de rédito, ocupacion,
condiciones ambientales, calidad de vida (finalidad
macroeconomica a la que corresponde un rol politico,
econdémico y social de las instituciones)!.

Mientras exista una relaciéon de dependencia entre
objetivos micro y macro, es evidente el conflicto po-
tencial entre consecuencias positivas y negativas de-
rivadas de las estrategias de crecimiento de los
puertos y, en ultima instancia, de su propia existen-
cia. Por lo tanto, es muy importante el analisis de los
efectos del puerto en términos de ocupacion, enten-
dida no sélo en funcién de empleados directos de la
industria portuaria y de terminales, sino también, y
sobre todo, como efectos ocupacionales producidos
por las multiples actividades que todavia pueden
sacar ventaja de una localizacion portuaria, cons-ta-
tando que es esencial la relaciéon espacial entre el
puerto y su entorno, y la capacidad de planificar el
territorio en funcion no sélo del desarrollo de las ac-
tividades de intercambio modal en sentido estricto,
sino cada vez mas en funcion de las actividades lo-
gisticas funcionalmente conectadas al transito de las
mercaderias del nodo portuario.

- All of the above has, not infrequently, required or sug-
gested abandoning old port sites, that are often impossi-
ble to expand because they are surrounded by a dense
urban fabric, and moving them to other areas along the
coast in which the new investments can be concentrated
(with more innovative technological systems), offering
larger spaces and less urban pressure.

- Public opinion and policies are showing increased at-
tention to the problems involving port activities, in the
attempt to reduce their negative impact; on one side the
port is negatively influenced by the (increasing) conges-
tion of urbanized areas; on the other, there is less and
less tolerance for the impact of port activities on the con-
gestion itself, and for the pollution in the sea and in the
air, for the noise, safety, landscape and environmental
impact on the city and especially on its waterfront.
Globalization and the post-industrial transition of countries
like Italy, along with the technological and economic trans-
formations in the transport-logistics industry, have there-
fore profoundly redefined the role and functions of ports,
port cities and port regions.

Ports: “Makers and breakers of cities”?

The situation described above, in reference to the eco-
nomic structure of port regions and the transformations
currently underway, means that the social and economic
development of port cities and regions postulate the
achievement of a balance between objectives that are in
part contradictory. Two different goals coexist: maximizing
the usefulness of the port for direct and indirect port users
(micro-economic finalities, referred to the entire produc-
tion industry that involves the port, to which there is a cor-
responding “entrepreneurial” function by the governing
body) and optimizing the localized impact on the region in
which the port is located, in terms of income, employment,
environmental conditions, quality of life (macro-economic
finalities that correspond to the political, social and eco-
nomic role of the institutions).

Though micro and macro objectives are interdependent,
it is obvious that there is a potential conflict between the
positive and negative results brought about by the growth
strategies of ports, and in a final analysis, by their very ex-
istence. It therefore becomes extremely important to ana-
lyze the effects of the port in terms of employment,
understood not only as the number of people directly em-
ployed in the terminal and port industries, but also and
above all, as the effects of employment in all the down-
stream activities that can still benefit from a port, consid-
ering as essential the spatial relationship between the port
and its surroundings, and the capability of planning the
territory not only in terms of its role at the service of modal
interchange in a strict sense, but increasingly in terms of



Desde esta perspectiva, hablar hoy de indicadores
del rendimiento portuario implica inevitablemente
una atencion no sélo hacia los procesos de carga y
descarga de mercaderias y pasajeros, sino también a
las conexiones de tipo terrestre, a los servicios port
related y a los diferentes tipos de ventajas ofrecidas
por el territorio a las actividades port related, a la
calidad de la relacién entre logistica portuaria y mo-
vilidad urbana en modo especifico y a la relacion
mas estrecha entre presencia del puerto y calidad ur-
bana. Podemos afirmar que en el largo plazo el rol
econémico de los puertos es sostenible unicamente
si su funcién social es tomada seriamente.

Con respecto a los datos de trafico, el valor agregado
creado localmente es el que puede constituir un
mejor indicador del rendimiento del puerto, también
con respecto a su sostenibilidad, ya que permite cap-
tar una amplia gama de efectos generados por la pre-
sencia del nodo portuario en el sistema econémico
local (Figura 1).

En este cuadro se destaca el terma de la gestién por-
tuaria, entendida como conjunto de interacciones entre
sujetos que toman las decisiones, que dan lugar a es-
peciales decisiones de gobierno para el uso del espacio
no sélo portuario sino del territorio funcionalmente
conectado con el propio puerto, es decir, aquellas areas
regionales e interregionales que albergan estructuras
como interpuertos o retropuertos, junto a las infraes-
tructuras fisicas y tecnoldgicas de conexién entre
puerto e hinterland. El tema de la gestién pone la aten-
cién sobre el espacio entendido como escaso recurso
publico susceptible de usos alternativos, pero simul-
taneamente factor critico de éxito entre los puertos y
condicion fundamental para generar/retener rédito y
ocupacion en el territorio portuario.

El territorio portuario estd caracterizado por la pre-
sencia (y algunas veces por la contraposicion) entre
una dimension publica, con objetivos macroecon6mi-
cos y que produce un impacto de caracter territorial, y
una dimensién privada, con objetivos microeconomi-
cos y caracterizada por un impacto de tipo sectorial.
A estas dos dimensiones es posible asociar dos mer-
cados distintos del espacio portuario. El primero
puede ser interpretado como un mercado de “des-
tino” del espacio, y corresponde a la definicién del
quantum portuario respecto a los otros usos poten-
ciales del territorio, ya sea urbano como del hinter-
land. El segundo es un mercado de distribucién y
hace referencia a la asignacion del espacio portuario
a los diversos operadores y a la apropiada definicién
y regularizacion de las relaciones contractuales entre
propietarios y gestores.

Figura 1. “Anclar” los puertos al territorio.

Figure 1. “Anchoring” the ports to the territory.

the logistic activities that are functionally related to the
flow of merchandise through the hub of the port.

In this perspective, any discussion about the indicators of
port performance must necessarily address not only the
processes of loading and unloading cargo and passen-
gers, but also land-based connections, “port-related ” serv-
ices and the various types of advantages offered by the
territory to “port-related ” activities, the quality of the re-
lationship between port logistics and urban mobility in a
specific way and the ample relationship between the exis-
tence of the port and urban quality. This article will sustain
that the economic role of ports can be sustainable in the

Sistema productivo basado en el puerto *

Dimensio (Redes) supralocales

(integracion horizontal empresas portuarias, integracion
vertical empresas portuarias, acuerdos de cooperacion
internacional, heterogeneidad de dimensiones de las
empresas presentes en el puerto (sede madre en el
extranjero). Ity bisqueda redes de pertenencia a redes
internacionales, etc.

* Caractericado por
relaciones organicas
entre sedes de
actividades econoémicas
especialmente
distantes y ciclos
productivos
economicas
espacialmente
distantes y ciclos
productivos distribuidos
en el territorio

Funcion econémico

Dimension (Redes) locales

(mercado del espacio, factores de localizacion

de las empresas, conexion infraestructural con

el interior, infraestructura de caracter tecnologico
(RFID, tracking & tracing, e-port, etc.)

Valor agregado local Territorio portuario

Gama de los efectos generados por la presencia del
nodo portuario sobre el sistema econdmico local

Maritimizacion

Sistema econdmico local

Funcioén social

Production System based on the part*

Extra-local dimension (of networks) (horizontal
integration of port businesses, vertical integration of
port businesses, international cooperation agreements,
heterogeneous scope of companies working in the port
(main headquarters abroad), IT and the aggregation of
networks to international networks, etc.

* Characterized by
organic relationships
between the locations
for spatially distant
economic activities and
production cycles
distributed across the
territory.

Economic function

Local dimension (of networks) (market for space,
localization factors for businesses, infrastructure
connecting to mainland, technological infrastructure
(RFID, tracking&tracing, e-port, etc.)

Local added value Territory of Portuality

Range of effects generated by the presence of the port
hub on the local economic system

Maritimization

Local economic system

Social function
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El territorio portuario

La mayor libertad de los traficos en la eleccién del
puerto y la mayor indiferencia de localizacion de las
actividades port related constituye un potencial ele-
mento de crisis. No obstante, los puertos siguen
siendo todavia importantes motores de empleo, de-
bido a que el debilitamiento de las limitaciones “téc-
nicas” de la cadena del transporte no implica que las
regiones portuarias no puedan conservar y/o desa-
rrollar significativas ventajas de localizacién para
actividades econémicas relacionadas con la indus-
tria logistica y otras actividades.

Por las nuevas estrategias de localizacion y por los
potenciales conflictos en el uso del territorio, surgen
al mismo tiempo nuevas amenazas y nuevas oportu-
nidades para los territorios portuarios. Natural-
mente ésto sucede hoy y sucedera desde ahora en
adelante en un contexto de estrategias de loca-liza-
cion que no permite posiciones ventajosas (si no li-
mitadamente a un restringido numero de
actividades, cuyo potencial ocupacional se encuentra
asimismo en fuerte disminucién) y en cambio se in-
sertan en la competencia general entre sistemas eco-
nomicos territoriales por la atraccion de las
actividades economicas.

=i
=
o

Integracion cultural entre puertos y ciudad/territorio

La funcién econémica de los puertos es sostenible a largo
plazo si la funcién social de los puertos se enfrenta en modo
serio y es discutida y comunicada adecuadamente a través de
especificas politicas orientadas a la valorizacién de los soft
values conectados a los puertos.

Cultural integration between port and city/territory.

The economic role of ports is sustainable in the long term if the
social function of the ports is addressed seriously and is discussed
and communicated appropriately with specific policies that aim to
cultivate the soft values connected to the ports.

long run only if its social function is taken into serious con-
sideration.

Given the data on traffic, the locally created added value
can serve as the best indicator for the performance of the
port, even with respect to sustainability, because it makes
it possible to perceive a wide range of effects generated
by the presence of the port hub in the local economic sys-
tem (Figure 1).

In this context, the theme of port governance emerges as
acrucial one, understood as the totality of the interactions
between decision-making subjects which lead to specific
choices governing the use of space not only in the port,
but in the territory functionally linked to the port itself,
meaning all the regional and inter-regional areas that host
structures such as interports and retroports, along with the
physical and technological infrastructure that connects the
port and the hinterland. The theme of governance focuses
attention on space understood as a rare public resource
that could be used for alternative purposes, yet is a critical
factor for the success of ports and a fundamental condition
for generating/keeping income and employment in the ter-
ritory of the port.

The territory of portuality is distinguished by the presence
(and sometimes contrast) between the public dimension,
that sets macroeconomic goals and produces a regional
impact, and a private dimension that sets microeconomic
goals and has an impact that is more sectorial in nature.
These two dimensions may be associated with two differ-
ent markets for port space. The first may be interpreted as
a market to “destine” space, and corresponds to the des-
ignation of a quantum of portuality with respect to other
possible uses of the territory, both in the urban context
and in the hinterland. The second is a market of allocation
and refers to the assignment of port spaces to various op-
erators and the appropriate definition and regulation of
the contractual relationships between owners and man-
agers.

The territory of portuality

The increased freedom for traffic to choose its port and the
decreased importance of location for port-related activities
constitute a potential element of crisis. At the same time
however, ports remain important engines for employment,
given that weaker “technical” constraints in the trans-
portation chain do not imply that port regions cannot con-
tinue to preserve and/or develop significant advantages in
terms of location for economic activities related to the lo-
gistics industry, or other activities.

The new location strategies and potential conflicts over
the use of the territory also bring new risks and new op-
portunities for port territories. Naturally this is what is hap-
pening now and will continue, in a context of location



El debilitamiento de las relaciones entre puerto y te-
rritorio producido por los procesos descritos, es mas
especificamente entre el sistema productivo basado
en el puerto y el sistema socio-econémico del terri-
torio (ciudad o region) que alberga al puerto y ha sido
a veces definido con el término demaritimizacion.
El término es ambiguo. Algunas veces, esta empleado
con un significado esencialmente “técnico”, para
identificar la pérdida de importancia econémica de
las funciones maritimo-portuarias. Al contrario,
otras veces se lo utiliza como si se quisiera indicar -
atribuyéndole un significado econémico mas general,
un significado “cultural” — la verdadera y propia pér-
dida del caracter y de la “cultura productiva” mari-
tima de un sistema economico, en el que
progresivamente desaparecen la vocacién al comer-
cio internacional, al comercio maritimo, al ejercicio
y al control de las actividades de transporte o acce-
sorias relacionadas al puerto.

La primera acepcion es descriptiva de una consen-
cuencia de las transformaciones tecnolégicas y econo-
micas de los ultimos decenios y asume un valor mas
que nada neutral, indicando un proceso evolutivo que
se produce en todas partes y (algunas veces) en modo
mas acelerado y pronunciado justamente en las regio-

strategies that no longer makes it possible to benefit from
existing positions (if not in a limited sense with a smaller
number of activities, for which the employment potential
is also shrinking rapidly) but must contend with the gen-
eral competition between regional economic systems to
attract economic activities.

The waning relations between the port and the territory
caused by the processes described above, and more
specifically between the production system centred on the
port and the social and economic system of the territory
(city or region) in which the port is located, has sometimes
been defined as demaritimisation.

The word is not unambiguous. Sometimes it's used with
an essentially “technical” meaning to denote the loss of
economic importance of the maritime-port activities. Other
times it is used to indicate — with a more comprehensive
economic, and even “cultural” meaning — an actual loss
of maritime character and “productive culture” in an eco-
nomic system, in which the vocation to international traf-
fic, maritime trade, the exercise and control of
transportation activities connected or subservient to it,
progressively disappear.

The first sense of the word describes a consequence of the
technological and economic transformations that have
taken place in recent decades and therefore takes on a
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nes con fuerte y permanente vocacién maritimo-por-
tuario.

La segunda acepcion, al contrario, evoca una evolu-
cion problematica y patolégica de estas transforma-
ciones, extendida a todo lo que une la economia local
al mar, al puerto, al comercio maritimo. Con la con-
secuencia que, en estos puertos y regiones, se ali-
menta un proceso acumulativo en el que una pérdida
de “conciencia” o de “vocacion” maritima produce un
empobrecimiento de la industria maritimo-portuaria,
menores inversiones, menores intereses y pérdida de
prioridades de las decisiones politicas en el sector
maritimo, e, inevitablemente, el reposicionamiento en
la utilizacion de los recursos/factores del sistema
local hacia otros sectores considerados, bien o mal,
mayormente estratégicos para el desarrollo regional.
Contrariamente, en otras regiones portuarias — con
un proceso que, frente a las mismas transformaciones
tecnologicas y organizativas de la industria portua-
ria, de los transportes y de la logistica, podremos de-
finir de remaritimizacion — no s6lo se concentran
comercio e inversiones, sino que aumenta el control
sobre los ciclos de transporte y sobre la logistica in-
dustrial, centros nerviosos vitales de la economia
mundial de estos tiempos, en los que la apertura de
los mercados alcanza su maximo histérico y los ciclos
productivos se componen de una secuencia cada vez
mas articulada, en el espacio y en el tiempo, de acti-
vidades de transformacién y transporte.

La prevalencia de uno o del otro de estos escenarios
depende de una compleja relacién de factores. La
misma transformaciéon del nodo portuario a veces
inicial o final de un sistema de transporte a simple
anillo intermedio de la cadena logistica, aunque sea
un elemento decisivo en la determinaciéon de esta
evolucion, no impulsa por si mismo hacia una de las
dos direcciones, pudiendo determinar alternativa-
mente la pérdida de importancia a favor de termina-
les internas o de un pequefio nimero de puertos
lider, o al contrario, aumentar los margenes de cre-
cimiento y de producto de la economia portuaria mas
alla de la funcioén tradicional de intermediacién para
el hinterland y de atraccién para la industria pesada
y las actividades de transformacion.

Transformando el panorama econémico de las
ciudades portuarias

En cuanto al producto ocupacional de los puertos,
hoy resulta relevante no sélo el conjunto de las poli-
ticas dirigidas al incremento del comercio portuario,
sino que también y sobre todo, el conjunto de las po-
liticas — territoriales, infraestructurales, urbanisti-

rather neutral significance, indicating a process of evolu-
tion that has taken place everywhere and (perhaps) more
rapidly and markedly in the regions with a strong and last-
ing maritime-port vocation.

The second sense of the word, on the contrary, evokes a
problematic and pathological evolution of these transfor-
mations, involving everything that connects the local
economy to the sea, to the port, to maritime traffic. Con-
sequently fuelling a cumulative process in these ports and
regions, in which the loss of maritime “conscience” or
“vocation” is followed by an impoverishment of the mar-
itime-port industry, lesser investments, lesser interests
and a loss of priority in political decisions regarding the
maritime front. And inevitably, a redistribution in the use
of the local system’s resources/factors towards other sec-
tors rightly or wrongly considered as more strategic for re-
gional development. Whereas on the opposite side, in
other port regions —in a process that, given the same tech-
nological and organizational transformations in the port
industry, in transports and logistics, we might define as re-
maritimisation — not only is there a concentration of traffic
and investments, but there is also increased control over
the cycle of industrial transport and logistics, vital nerve
centres in the global economy in recent years, when mar-
kets have opened in record proportions and production cy-
cles are constituted by a sequence of transformation and
transport processes that is increasingly articulated in time
and space.

The prevalence of one or the other of these scenarios de-
pends on a complex relationship of factors. The very trans-
formation of the port hub from the initial or final step in a
system of transport to a simple intermediate link in the lo-
gistics chain, though it has been a decisive element in this
evolution, does not necessarily lead in one direction or the
other, because it can alternatively determine a loss of im-
portance in favour of inland terminals or a small number
of leading ports, or on the contrary increase the margins
for growth and downstream economic activities far be-
yond the traditional function of intermediation with the
hinterland and factor of attraction for heavy industry or
transformation industries.

Reshaping the economic landscape of port cities

The downstream employment from ports is influenced
today not only by the sum of policies to increase port traf-
fic growth, but also by the sum of policies — regarding the
territory, infrastructure, taxes, urban marketing — that cre-
ate the conditions to keep or attract the logistical-port in-
dustry, which is so remarkably footloose today (indifferent
to location), towards the port hubs. The critical issue today
is that the maritime centre needs to maintain responsibil-
ity for managing the productive activities within it, and be-

Integracién funcional entre puerto e hinterland

La industria portuaria esta caracterizada por relaciones
organicas entre sedes de actividades econémicas
espacialemente distantes y por ciclos productivos
distribuidos en el territorio.

Functional integration between port and hinterland.

The port industry is characterized by organic relationships
between economic activities located far away and by productive
cycles distributed throughout the territory.



cas, fiscales, de marketing urbano — que crean las
condiciones para retener o atraer en los nodos por-
tuarios una industria logistica-portuaria hoy fuerte-
mente footloose (es decir a localizacién indiferente).
El punto crucial es que el centro maritimo perma-
nezca titular de las funciones direccionales de las ac-
tividades productivas principales y centro de
produccién y de oferta de servicios de rango mas ele-
vado.

Del lado opuesto, la posible fuga de las empresas
hacia afuera de la ciudad portuaria implica una
caida del valor agregado y de la ocupacion; es decir,
el empobrecimiento del tejido econémico local, la
pérdida de algunas funciones de liderazgo y final-
mente, la atenuacién de la capacidad del puerto de
colocarse como polo de crecimiento dentro del area
circunstante.

Desde este punto de vista, las ciudades portuarias se
proponen como un extraordinario terreno de analisis
y experimentacion de la relacion entre rendimientos
econdémicos y progreso social, como propuesto re-
cientemente por Stiglitz, Sen e Fitoussi? y en las res-
puestas dadas a estos escenarios reside una de los
principales desafios de la ciudad portuaria del siglo
XXI.Y este tema resulta valido para todas las reali-
dades portuarias: desde aquellas afectadas por un
crecimiento acelerado, hoy bruscamente puesto en
discusion por la crisis econdémica, a las realidades
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come a centre of production that offers the highest level
of services.

On the contrary, the potential flight of companies out of
the port city entails a loss of added value and employ-
ment; an impoverishment of the local economic fabric, the
loss of leadership functions and possibly, the attenuation
of the port’s capacity to establish itself as the centre of
growth for the surrounding area.

From this point of view, port cities appear as an extraordi-
nary terrain for analysis and experimentation of the rela-
tionship between economic performance and social
progress, as proposed recently by Stiglitz, Sen and Fi-
toussi?, and in the responses offered to these scenarios
lies one of the main challenges for port cities in the XXIst
century. This theme is relevant for all port realities: from
those in which rapid growth is suddenly being overshad-
owed by the economic crisis, to those penalized by the
processes of concentration and the search for new territo-
rial identities. A fundamental aspect for all of them is the
renewed attention to the relationship between ports and
real economies. The productive structure of regions seem
to necessarily return as a critical issue, associated with a
renewed interest in the “sense” of maritime traffic and a
greater transparency in the industrial process linked to
maritime transport. This transparency will undoubtedly be
accelerated by the technological evolution of
tracking&tracing.

If on the one hand the capacity for concentrating traffic
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penalizadas por los procesos de concentracién y en
la busqueda de nuevas identidades territoriales. Un
aspecto fundamental para todas sera la renovada
atencioén dirigida a la relacion entre puertos y econo-
mias reales. La estructura productiva de los territo-
rios parece volver al primer plano y a ella asociarse
un renovado interés por el “sentido” del co-mercio
maritimo y una mayor transparencia del proceso in-
dustrial conectado al transporte maritimo. Transpa-
rencia que sera verosimilmente acelerada por los
cambios tecnoldgicos ligados al tracking&tracing.
Si por un lado, la capacidad de concentrar traficos e
inversiones determinard la posicién de los puertos
lider futuros, junto a ellos es posible imaginar un
modelo diferente que, frente a un desarrollo méas con-
tenido de los traficos sea capaz de llevar adelante un
consolidamiento y fortalecimiento del sector mari-
timo®. Este escenario se puede configurar como res-
puesta posible por parte de aquellos puertos que,
aunque todavia no sean capaces de proponerse como
puertos lider actien politicas dirigidas a mantener
el liderazgo de actividades de conocimiento intensi-
vas (organizacion del ciclo logistico, forwarding, in-
termediaciones, comercio, telecomunicaciones,
marketing, promocién, investigacién, gestiéon) que
pongan énfasis sobre la cultura del transporte y la
logistica y sobre la consiguiente actividad de inves-
tigacion y desarrollo, de capadidades de aprendizaje
y de introduccién de procesos innovativos, mas que
sobre la mera ejecucion de procedimientos operati-
vos ya altamente estandarizados, fuertemente espe-
cializados y capital intensive. De ahi la idea de un
puerto (o de un cluster) que tiene la funciéon de or-
questar un conjunto de actividades de transporte no
necesariamente localizadas fisicamente.

Las consideraciones realizadas dan indicaciones
para las politicas que afectan en primer lugar al sec-
tor de la planificacién territorial y del land use. La
atencion del andlisis econdémico territorial se tras-
lada hacia la competicién entre puertos, su capaci-
dad de atraer actividades y asentamientos, las
“condiciones limite” de las decisiones de asenta-
miento de las empresas. Paralelamente, también el
tema de los costos ambientales del desarrollo econé-
mico estd estrechamente ligado a las decisiones de
localizacion, ya que ellas determinan no sélo la con-
centracion o dispersion de los efectos econdémicos
positivos del sistema productivo, sino también la de
los efectos ambientales negativos de (al menos) una
parte del mismo.

En general, el conjunto de los comportamientos de lo-
calizacion de los sujetos econoémicos constituye el

and investments will determine the position of the leading
ports of the future, it is possible at the same time to imag-
ine a different model in which, given a smaller develop-
ment of traffic, the port can work to consolidate and
reinforce its own maritime cluster®. This scenario could
provide a possible response for ports that may not be able
to propose themselves as leaders, but can pursue policies
the purpose of which is to maintain the leadership in
knowledge intensive activities (organization of the logis-
tics cycle, forwarding, mediation, commerce, telecommu-
nications, marketing, promotion, research, governance)
which emphasize the culture of transportation and logis-
tics, and the consequent research and development, the
capacity for learning and the introduction of innovative
processes, rather than the mere execution of operative
procedures that have become highly standardized, or
strongly specialized and capital intensive. The result is the
idea of a port (or cluster) whose function is to orchestrate
a group of transport activities that are not necessarily
physically located there.

These considerations provide indications for the policies
that regard, primarily, the sector of regional planning and
land use. The attention of regional economic analysis
shifts towards the competition between ports, their capac-
ity to attract business and settlements, the “collateral con-
ditions” for the decisions by companies to locate. In
parallel, the theme of the environmental costs of economic
development is closely related to the decision to locate,
because not only does it determine the concentration or
dispersion of the positive economic effects of the produc-
tion system, but that of the negative environmental effects
of (at least) part of them as well.

In general, then, the way economic subjects choose to lo-
cate as a whole now constitutes the principal theme with
respect to the vast range of political and economic objec-
tives that falls under the definition of port economic de-
velopment. What then becomes important is what a port
city can produce best in relation to its resources and
strong points. Not only the legacy of infrastructure and
services, but also the spatial concentration of characteris-
tics (horizontal and vertical relationships between compa-
nies, widespread responsibilities, planning capacity, a
superior level of internal competition by companies that
differ with respect to their sector, size and international
outlook), not always convertible into cash value and al-
most never possible to move or replicate elsewhere.

The new economic outlook of ports highlights new chal-
lenges for port cities, strongly focused on the regional
identity of ports understood specifically as the relationship
between the port industry and the economic system it
refers to, between port and territory. This identity changes
depending on a number of primary variables:



tema principal respecto al vasto ambito de objetivos
politicos y econémicos que entran en la definicion del
desarrollo econémico portuario. Es entonces re-le-
vante qué cosa es capaz de producir mejor una ciudad
portuaria, en relacion con los propios recursos y pun-
tos de fuerza. No sélo el patrimonio de infraestructu-
ras y servicios, sino también la concentracion
espacial de caracteristicas (relaciones horizontales y
verticales entre empresas, habilidades comunes, ca-
pacidades proyectuales, elevado nivel de competencia
interna aun en la heterogeneidad sectorial, dimensio-
nal e internacional), no siempre monetizable y casi
nunca movil o reproducible en otro lugar.

El nuevo panorama econémico de los puertos eviden-
cia nuevos desafios para las ciudades portuarias,
centradas fuertemente sobre la identidad territorial
de los puertos entendida especialmente como rela-
cion entre industria portuaria y sistema econémico
de referencia, entre puerto y territorio. Esta identi-
dad se declina a partir de algunas variables prima-
rias:

- las politicas para los clusters y las estrategias de
maritimizacion;

- la regionalizacion del transporte maritimo
entendido como estrategias multiport que integran
las estrategias fundadas sobre el sistema hub and
spoke y direccionadas a una recoleccién mas
capilar de las mercaderias salientes y a una entrega
mas dirigida territorialmente de las mercaderias
entrantes;

- la evolucién de la demanda en materia de
servicios emergentes de las cadenas de suministro;
- el tema emergente de las alianzas y formas de
cooperacién entre los distintos puertos;

- el rol de las grandes infraestructuras de conexion
al interior;

- la importancia creciente de la infraestructura de
caracter tecnolédgico (RFID- tracing&tracking,
e-port, modelizacion, etc.)

- la capacidad de atraer empresas con una
perspectiva que vea a los puertos “desde el lado de
la empresa”, es decir, de la demanda efectiva por
parte de quien debe optimizar los costos de
transporte, para que no pesen sobre el producto.
Sobre la base de los argumentos desarrollados, si se
asume que las funciones econdémicas del puerto
deben tomar cada vez mas en consideracion también
su dimension social, con el fin de permitir una forma
de equilibirio entre impactos localizables y dimen-
sién supralocal, entonces es posible identificar algu-
nos caminos particularmente importantes en los
escenarios futuros de la ciudad portuaria:

Figura 2. Las ciudades portuarias como terrreno de
experimentacion de la relacion entre rendimiento
economico y progreso social.

Figure 2. Port cities as testing grounds for the relationship
between economic performance and social progress.

- cluster policies and maritimization strategies;

- the regionalization of maritime transport understood as
multiport strategies that supplement strategies founded
on the hub and spoke system and aiming at a more capil-
lary approach to the collection of outgoing cargo and a
more regionally specific delivery of the incoming cargo;

- the evolution of the demand for services emerging
from the supply chains;

- the emerging theme of alliances and forms of
cooperation between different ports;

- the role of great infrastructure connecting to the
mainland;

- the increasing importance of technological infrastructure
(RFID-tracing&tracking, e-port, modelizing, etc.);

- the capacity to attract businesses in a perspective that
views the ports “from an entrepreneurial point of view”,
meaning the effective demand by those who need to
limit or optimize transportation costs so they do not
weigh on the product.

If we assume, on the basis of the arguments illustrated
above, that the economic functions of the port must in-
creasingly take into consideration its social dimension in
order to develop a sort of balance between localized im-
pact and the non-local dimension, then it is possible to
identify a number of particularly important possibilities in
the future scenario of port cities:

- integration from the point of view of employment be-
tween traditional activities and new professional profiles
for ports;

- the integration between port and urban spaces;

- the integration of culture and identity between port
and city;
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- la integracion desde el punto de vista
ocupacional, entre actividades tradicionales y
nuevas profesiones ligadas a los puertos;

- la integracion entre espacios portuarios y
espacios urbanos;

- la integracidén cultural y de identidad entre
puerto y ciudad;

- la integracion funcional con el hinterland.

Estas distintas formas de integracién, utiles para
medir inicialmente la relacion entre rendimiento eco-
noémico y progreso social, podran ser el terreno de ve-
rificacion de las ciudades portuarias del futuro y un
importante sujeto de investigacion cientifica.

La Figura 2 sintetiza esta perspectiva, explicando la
idea de que el desarrollo de las ciudades portua-rias
no representa un sistema de autoequilibrio. Esto sig-
nifica que la hipotesis 0, sefialada en rojo, tiende a no
ocurrir a favor de las dos distintas alternativas A y B.
En la hipotesis A el crecimiento del rendimiento eco-
némico va en detrimento del progreso social, estamos
frente al caso de una ciudad portuaria hipereficiente,
que no genera trabajo y no distribuye riqueza sobre
el territorio y ésto hace que el rendimiento de la ca-
dena logistica a mediano plazo, dentro de la que se

Tabla 3 Transformando el panorama

- the functional integration with the hinterland.

These different forms of integration, that are useful initially
to measure the relationship between economic perform-
ance and social progress, could be the testing ground for
port cities of the future and an important theme for scien-
tific research.

Figure 2 summarizes this perspective, making clear the
idea that the development of port cities is not a self-bal-
ancing system. This means that hypothesis 0, marked in
red, tends not to occur in favour of the two alternatives A
and B. In case A, the growth in economic performance oc-
curs to the disadvantage of social progress, this is the case
of a hyper-efficient port city, that does not generate em-
ployment and does not distribute wealth into the territory
and for this reason, over the medium term, the perform-
ance of the logistic chain, of which the port is a part, does
not take an upward turn. Case B illustrates a territory that
rejects the port, obtacles its development and in some way
rejects the opportunity for growth connected to the port
itself. Over time the consequences are also social, and re-
late to the progressive impoverishment of the economic
and social fabric of the territory.

Therefore four possible regions may be identified. The first
is based on a virtuous mechanism that seeks to reconcile

omico de las ciudades portuarias. Table 3 Reshaping the Economic Landscape of Port Cities.

Acciones/Estrategias
Actions/Strategies

Respuestas Locales

Local Responses

Nuevos puertos Puertos lider Puertos en vias de Puertos
lider existentes desarrollo menores
New Leader Ports Existing Leader Developing Ports Minor Ports

Ports

Puertos regionales
Regional Ports

Traficos e inversiones
Throughput and Investments

Capacidad del puerto de concentrar
traficos e inversiones

Capacity of Ports to Concentrate
Throughput and Investments

Control transporte y logistica
Transportation Control and Logistics

Capacidad del puerto de aumentar
el propio control sobre los ciclos
de transporte y sobre la logistica
industrial

Capacity of the Port to Increase its
Control over Transport Cycles and
Industrial Logistics

Localizacion empresas
Business Localization

Capacidad del puerto de atraer empresas
(y no solo trafico)/localizacion

Capacity of the Ports to Attract
Companies (and not Just
Throughput)/Localization

Actividades portuarias de limpieza
Clean port activities

Capacidad de desarrollar y exportar
“Clean Port Activities” (puertos
deportivos, cruceros, transhordadores,
etc.)

Capacity to Develop and Export "Clean
Port Activities" (Marinas, Cruises, Ferries,
etc.)

Actividades urbanas
Urban activities

Capacidad de utilizar areas liberadas

y de desarrollar urban activities

en areas portuarias

Capacity to Utilize Cleared Areas and to
Develop Urban Activities in Port Areas

Soft values
Soft values

Capacidad de crear un didlogo entre
puerto y ciudad e identidad de ciudad
portuaria

Capacity to Create a Dialogue Between
Port and City and an Identity as a Port
City

Nivel de integracion ocupacional, fisica, cultural, funcional de la ciudad portuaria
Level of Physical, Cultural, Functional, Employment Integration City Port




inserta el puerto, no des-pegue. El caso B ilustra un
territorio que rechaza al puerto, obstaculiza el des-
arrollo y de alguna manera rechaza la oportunidad de
crecimiento ligado al puerto mismo. Con el tiempo,
los efectos son también de caracter social relaciona-
dos con el progresivo empobrecimiento del tejido eco-
némico y social del territorio.

Se identifican por lo tanto cuatro regiones posibles.
La primera estructurada sobre un mecanismo vir-
tuoso que busca conciliar las dos variables, dos areas
en las cuales el dominio de una variable genera me-
canismos de desestabilizacién que “empujan” hacia
la regién “no virtuosa”, y finalmente la regién “no vir-
tuosa” marcada en rojo, en la que el cre-cimiento eco-
noémico y progreso social desaparecen.

En el centro de los problemas descritos en el capitulo
precedente surge fuertemente el tema de la construc-
cion de un territorio portuario, que necesariamente
va mas alla del puerto mismo y del sistema portua-
rio, que se estd traduciendo en politicas y proyectos
de caracter material e inmaterial, que atraviesan los
temas descritos anteriormente generando respuestas
especificas en los distintos contextos y sintetizados
en la Tabla 3. Es la identidad cultural y funcional de
este territorio uno de los principales desafios de las
ciudades portuarias del siglo XXI. En la Tabla 3, las
tipificaciones de puertos (s6lo ejemplificadas) mos-
tradas en horizontal en el esquema, y el namero y la
tipologia de acciones que pueden ser activadas, mos-
tradas en vertical, inciden ambas sobre el resultado
final, es decir, sobre el escenario futuro de las reali-
dades de cada puerto. Resulta obvio que dos estrate-
gias similares en términos de acciones emprendidas
podran dar resultados dife-rentes segun la tipologia
de puerto, y viceversa, distintas estrategias aplicadas
a la misma tipologia de puerto generan diferentes re-
sultados. De todos modos, sera la combinacién de
estos factores a dar una nueva forma al panorama
economico de las ciudades portuarias.

Notas

1.Y, de hecho, mas atun de las empresas, por la afirmacion del
concepto de responsabilidad social corporativa.

2. Stiglitz J., Sen A., Fitoussi J-P, The Measurement of
Economic Performance and Social Progress Revisited.

3. La idea de un desacoplamiento parcial entre desarrollo de
los tréficos y fortalecimiento del cluster maritimo-portuario
ha sido propuesta y argumentada en el volumen “Ancorare i
porti al territorio”, Ghiara H., Musso E., (editado por),
McGraw&Hill, (2007).

the two variables, two areas in which one dominating vari-
able generates destabilizing mechanisms that “push” to-
wards the “non-virtuous” region, and finally the
“non-virtuous” region marked in red, in which economic
growth and social progress dwindle and die.

At the centre of the challenges illustrated in the previous
chapter, one theme emerges powerfully: the construction
of a territory of portuality, which necessarily extends be-
yond the individual port and the individual urban system,
which translated into policies and material and immaterial
projects that relate to the themes described above, gener-
ates specific responses in diverse contexts summarized in
Table 3. The cultural and functional identity of this territory
is one of the main challenges for port cities in the XXlst
century. In Table 3, the classification of port types (several
examples are shown) shown horizontally in the diagram,
and the number and typology of actions that can be pur-
sued, shown vertically, both influence the final outcome,
the future scenario of individual port realities. It is imme-
diately clear that two similar strategies, given the actions
undertaken, can provide different results depending on the
typology of port and vice-versa different strategies applied
to the same port typology generate different results. How-
ever the combination of these factors will give new form
to the economic outlook of port cities.

Notes

1. And in increasing measure of businesses as well, as the concept
of the social responsibility of business becomes increasingly
accepted.

2. Stiglitz J., Sen A., Fitoussi J-P, The Measurement of Economic
Performance and Social Progress Revisited.

3. The idea of at least a partial dislocation between the
development of traffic and the reinforcement of the maritime-port
cluster has been proposed and debated in the book “Anchoring the
ports to the territory”, Ghiara H., Musso E. (edited by)
McGraw&Hill (2007).
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Puerto y ciudad:
de la integracion hacia
la convivencia

La complejidad de una comparacion, la necesidad
de una sintesis

En el amplio y vivaz debate que desde hace afios se
sostiene en todo el mundo sobre las tematicas de la
relacion entre los puertos y las ciudades, existen mu-
chos aspectos que son objeto de profundizacién y de
intercambio de opiniones entre estudiosos de diver-
sas disciplinas. Sin duda, ello ha permitido extender
los campos de investigacién, confrontar entre si a los
especialistas de diferentes materias y adquirir visio-
nes mas globales y generalizadas, sin perder la oca-
sién de continuar la investigacién sobre temas
especificos y con mayor detalle (Hall, 1993; Hoyle,
2000).

Sin embargo, este gran esfuerzo colectivo de estudio
y de reflexién, no nos parece que hasta ahora haya
producido respuestas tnicas, o por lo menos suficien-
temente compartidas por la mayoria de los actores in-
volucrados, sobre céomo podria evolucionar, en el
sentido de mejorar, esta relacién entre las ciudades y
sus puertos. Este es un objetivo, que quizas no es la
preocupacion principal de aquéllos que estan mas in-
teresados en proveer elementos de analisis, claves de
interpretacion de fendmenos, en des-cribir escenarios
de futuros posibles, sino que indudablemente es una
de las prioridades para todos los que cada dia deben
enfrentar situaciones dificiles, resolver problemas
delicados, componer dificiles contrastes en el campo
de las relaciones entre los sujetos protagonistas de la
vida urbana y de las actividades portuarias.

En este sentido, quisiera proponer una reflexion
sobre el evidente “hiato” que creo persiste en este
sector de interés, entre los resultados de una inves-
tigacién cientifica, que ha ido madurando y afinando
sus instrumentos analiticos, y algunas de las princi-
pales tendencias que vemos concretarse, en el &mbito

Port and City:
from integration
to coexistence

Rinio Bruttomesso

The complexity of the debate, the need for synthesis

In the ample and lively debate that has been developing
around the world on the theme of the relationship
between ports and cities, there are many aspects that are
a matter of study and exchange of opinions between schol-
ars of various disciplines. This has undoubtedly made it
possible to expand the fields of investigation, to stimulate
discussion between specialists in different subjects, to ac-
quire more complex and generalizing visions, but without
forsaking the opportunity to continue the study of more
specific and detailed issues (Hall, 1993; Hoyle, 2000).

In fact this great collective effort, of study and thought, does
not seem so far to have brought responses that may be con-
sidered univocal, or at least sufficiently agreed upon by the
majority of the actors involved, about how this relationship
between cities and their ports might evolve and improve.
This objective, which may not be the primary concern of
those who are most interested in providing elements for
analysis, keys with which to interpret phenomena, to de-
scribe possible future scenarios, but it is definitely a priority
for those who must address these challenging issues every
day, resolve delicate problems, reconcile the problematic
contrasts that arise in the relationship between the protag-
onists of city life and port activities.

In this sense, | would like to offer some considerations on
the obvious gap which seems to persist, in this field of in-
terest, between the results of scientific study which has
been improving and refining its tools of analysis, and
some of the most significant trends that we see concretely
developing in the relationship between port and city and
in particular, for example, in the area of city-port water-
front revitalization. The risk of approximation (or even per-
haps of misunderstanding) is great when formulating
questions relative to these considerations, but this having
been said, one might wonder why the results of the ex-
haustive decades-long studies into the phenomena and

El puerto de Maho6n (Menorca).
The Port of Mahon (Minorca).



de las relaciones puerto-ciudad y, en particular, por
ejemplo en el terreno de la recalificacion de los wa-
terfront urbano-portuarios. Es evidente el riesgo de
aproximacioén (y quizas también de malentendido)
que se corre realizando preguntas sobre la conside-
racién apenas expuesta, pero nos podriamos pregun-
tar por qué parecen tan poco contundentes e
incisivos, en la praxis cotidiana de la relacion
puerto-ciudad, los resultados de las ultra-decenales
y profundas investigaciones de los fenémenos y de
los procesos que caracterizan esta histoérica relacion.
Las reflexiones, a continuacion, se proponen tratar
so6lo algunos aspectos de esta consideracién que —
quede bien claro — no pretenden para nada poner en
discusion las finalidades exquisitamente “cientifi-
cas” del trabajo de los investigadores de las diversas
areas disciplinarias, sino que se proponen poner en
evidencia la necesidad de llegar a la “sintesis”, que
pueda contribuir a “iluminar” mejor el escenario de
referencia de este articulo, reduciendo quizas las
proporciones de este “hiato” y permitiendo crear las
condiciones efectivas para un didlogo eficaz entre
puertos y ciudades.!

El hecho de que estudiosos de muchas disciplinas se
dediquen durante decenios a la vexata quaestio de
la dificil coexistencia de los puertos en la ciudad sin
haber encontrado hasta ahora la base de una amplia
convergencia de opiniones, orienta este trabajo que,
aunque de modo aproximativo, intenta enfrentar al-
gunos de estos temas — hoy mas complejos por una
situacién de crisis planetaria — proponiéndose refle-

processes that characterize this historic relationship ap-
pear to have had so little influence on everyday practice.
The article that follows intends to deal with some, though
not all, of the aspects of this reflection which — and this must
be crystal clear — has no intention of questioning the purely
“scientific” finalities of the work done by these researchers
in various disciplines, but does wish to highlight the need
for “syntheses” that can help “illuminate” the basic sce-
nario of this relationship, and maybe even reduce the size
of this “gap”, making it possible to create the right condi-
tions for an efficient dialogue between ports and cities’.
The fact that scholars from many disciplines have been-
working for decades on the “vexata quaestio” of the prob-
lematic coexistence of ports within cities, without yet
having found the basis for a wide convergence of opinions,
orients this contribution which, though rather approxi-
mately, intends to address some of these issues — compli-
cated by the global crisis today — seeking to reflect above
all on the characteristics, and the consequences, of certain
“conditions” in the relationship between port and city, and
in particular, on the aspects inherent to the so-called “inte-
gration” (an aspiration of many) between port and city.

A play on words or is it hard to reach a common
definition?

In the study of the relationship between ports and cities
there is one aspect that cannot slip by unnoticed: it is the
use of a terminology that often sounds like a variation of
combinations of terms, an exercise which seems to rely,
to describe an extremely complex phenomenon, on a
range of interchangeable expressions, as if the “nouns”
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xionar especialmente sobre las caracteristicas y las
consecuencias de determinadas “condiciones” de la
relacién puerto-ciudad, y en particular, sobre los as-
pectos inherentes a la llamada (por muchos deseada)
“integracion” entre puerto y ciudad.

¢Juego de palabras o dificultad de una definicion
comun?

En el campo de los estudios sobre la relacion entre
puertos y ciudades existe un aspecto que no puede
pasar desapercibido: es el uso de una terminologia,
que a menudo parece una variaciéon en la combina-
cion de términos, un ejercicio en el que, para des-cri-
bir un fendémeno muy complejo, parece posible
recurrir a una intercambiabilidad de expresiones,
como si los “sustantivos” y los “adjetivos” utilizados
para describirlo pudiesen ser equivalentes.

Me refiero concretamente a los diferentes modos de
mencionar al binomio “ciudad-puerto” y sus dife-ren-
tes formulaciones. Sabemos que cuando queremos
hablar de los fen6menos que afectan a las ciudades
dotadas de puertos, asi como por el contrario, los
puertos con las ciudades que los incluyen, numerosos
autores utilizan diferentes términos, a menudo alter-
nativamente, limitdndonos al idioma inglés, como:
port city o port-city o cityport?. Esta aparente equi-
valencia deriva de la dificultad de definir en términos
inequivocos la realidad de la ciudad portuaria.®

En este sentido, podemos citar a uno de los estudio-
sos mas atentos a este aspecto, el gedgrafo francés
César Ducruet, que desde hace afios investiga sobre
las relaciones entre puertos y ciudades, convencido
de que el contexto de referencia de tal relacién deba
ser estudiado, cada vez mas, a una escala mas amplia
que la local, debiendo extenderla hasta una dimen-
sién mundial para los puertos mas significativos por
el nivel de sus prestaciones y por su competitividad
(Ducruet, 2008).

Esta claro que la utilizacién por parte de los investi-
gadores de un término en vez de otro, se debe a la vo-
luntad de marcar, de subrayar algunas diferencias en
la relacion enre los dos términos del binomio, como
por ejemplo el mayor o menor protagonismo de la pre-
sencia portuaria en el tejido de la ciudad, o el nivel de
“integracion” reciproca de los dos sistemas, de modo
que podremos deducir estos diversos grados de inter-
accién también a través de una interpretacion del 1é-
xico en la terminologia adoptada: desde la clara
separacioén de las dos realidades (port city), a su par-
cial conexién (port-city o city-port), hasta la conjun-
cion definitiva (cityport), que podria referirse a los
niveles de mas profunda y extensa integracion.

The six eras of Anyport

Top
I, The primitive port is taken as sited where a left-bank
tributary has caused an embayment, largely dry at low tide,
(coarse stipple in the estuary) and upstream of estuarine
marshes (fine stipple on the right of the diagram).

II, Marginal quay extension, downstream of and opposite the
above nucleus.

111, Marginal quay elaboration, jetties and hithes (cuts in the
river bank).

W, Warehouses: quayside buildings, warehouses or transit
sheds; semicircular town wall with stronghold where the
wall meets the estuary downstream.

Centre:
I-111, as Top. :

IV, Dock elaboration era.

DD, Dry dock associated with later docks; Q, continuing
marginal quay extension.
T & W, Transit sheds and warehouses.
Bottom:
I-1V, as Centre,

V, Simple lineal quayage, over 500 m in one line, with 8-5 m
minimum alongside.

V1, Specialised quayage, notable at T-head jetties and at large
wharves in the river.

T, Transit sheds, or in the river, jettiés serving a continuous
frontage of industry.

Container berths are usually in the downstream area of
ports, in reconstructed areas of docks with simple lineal
quayage, or where deep water lies against wide areas of
flat Jand (existing or reclaimed).
The scale has been omitted on purpose from each section of this
illustration of the development of a hypothetical port.

Figura 1. J. Bird, Las seis etapas de Anyport (1971).

Figura 2.Y. Hayuth, Tendencias y desarrollos en la interfaz
puerto-ciudad (1988).

Figure 1. J. Bird, The six eras of Anyport (1971).

Figure 2. Y. Hayuth, Trends and developments at the port-city
interface (1988).



En la practica, también la utilizacién de una termino-
logia mas apropiada, referida con mayor atencion a
los diversos casos y a las diferentes situaciones, po-
dria ser de ayuda en la comparacién de las posiciones,
y no sélo en el campo cientifico, permitiendo nombrar
con palabras iguales realidades que, aunque segura-
mente no iguales, por lo menos son analogas. Tal vez,
éste no seria el resultado menos significativo de un
trabajo de investigacion sobre algunos de estos temas,
que dura aproximadamente cincuenta afios. En pocas
palabras, ;seria mucho pedir a los investigadores de
las diversas disciplinas tratar de ponerse de acuerdo
sobre el significado de algunas de estas palabras com-
puestas, que hoy se utilizan indistintamente? ;Es po-
sible imaginar que cincuenta afios de investigaciéon
puedan crear hoy una especie de “diccionario urbano-
portuario” elemental, quizas compuesto so6lo por
pocos lemas, quizas tentativo, que permita a especia-
listas de diversas materias entenderse mejor en este
mundo de las ciudades portuarias, cambiado tan pro-
fundamente s6lo en pocos afios?

La contribucion de los esquemas interpretativos

Otro aspecto de esta reflexién es relativo a la contri-
bucién que han dado algunos esquemas interpreta-
tivos de la relaciéon puerto-ciudad, en cuanto son
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and “adjectives” used to describe it could be equivalent.

I intend to refer concretely to the different ways of naming
the combination “city-port” and its many formulations.
We know that when we wish to discuss the phenomena
involving cities with ports, and in equal and opposite
terms, ports with the cities that them, many authors use a
multiplicity of terms, often alternated for example in Eng-
lish, including: “port city” or “port-city” or “cityport”2. We
now know that this simply apparent equivalency derives
from the difficulty inherent in defining the reality of the
port city in unequivocal terms?®.

On this subject, one can read the arguments of one of the
scholars who has focused specifically on this aspect, French
geographer César Ducruet: he has been exploring the rela-
tionship between ports and cities for many years, convinced
that the primary context for this relationship must be found
in a scale much larger than the local scale, which for the
level of performance and competitiveness of the most im-
portant ports must be a global scale (Ducruet, 2008).

It goes without saying that researchers probably choose
one term over another in order to call attention to, or to
emphasize some of the differences in the relationship be-
tween the two terms of this pair, such as the degree of im-
portance of the port within the fabric of the city, or even
the mutual level of “integration” between the two sys-
tems, so that we might be able to deduce the diverse de-
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capaces de sintetizar ya sea la evolucion de procesos
complejos, como los caracteres fundamentales de nu-
merosas realidades portuarias existentes.

El hecho de que estos esquemas hayan sido muy fa-
mosos, mas alla de la comunidad cientifica de los
“especialistas”, nos confirma la “necesidad”, mencio-
nada al principio, de poder contar con instrumentos
de “sintesis”, capaces de leer, interpretar, explicar fe-
noémenos cada vez mas complicados y con tiempos de
actuacion cada vez mas veloces.

En esta 6ptica, se reconoce a la ciencia de la Geo-gra-
fia, en sus multiples articulaciones disciplinarias, el
mérito de haber provisto muchas claves interpreta-
tivas de lo que sucedia en las areas portuarias de
todo el planeta (obviamente, también sobre aquéllo
que contemporaneamente sucedia en los océanos y
en los mares internos), especialmente después de la
revolucién de la “contenerizacién”.

En este sentido, uno de estos primeros esquemas, sin
dudas, puede ser considerado el relativo al famoso
modelo “Anyport”, desarrollado por James Bird a
fines de los afios cincuenta, publicado mas tarde
(Bird, 1963) y que, como recuerda Brian Hoyle, se sin-
tetiza en la maxima “that ports move downstream”
(Hoyle, 1997). Bird, tomando como caso emblematico
una hipotética ciudad fluvial con puerto, describe las
modificaciones sucedidas en el tiempo y en el espa-
cio, correspondientes a tres fases principales: la del
asentamiento inicial, la del desarrollo y expansion de
las actividades, y la de la especializacién y reconver-
sién de las areas portuarias.

Parece evidente, hasta desde este tentativo de des-cri-
bir el proceso de transformacién de la presencia de
los puertos en las ciudades, que la investigacion de
nuevas zonas en grado de albergar las funciones y las
exigencias mas recientes de los puertos, conduce a
una separacién que en muchisimos casos se hara mas
profunda y, por muchos aspectos, definitiva.

Sin duda, es en esta fase que en muchas ciudades por-
tuarias se produce, después de siglos de sustancial in-
tegracion entre puerto y ciudad, aquel empujén a la
escision, tanto funcional como espacial, que se tradu-
cird en algunos casos en un auténtico escenario de “di-
vorcio”. Como aquél sobre el que habla Marcel
Roncayolo a proposito del caso de Marsella (Ronca-
yolo, 1991), aunque si su reflexién termina cuestionan-
dose si en aquella ciudad se haya tratado
efectivamente de un auténtico divorcio entre puerto y
ciudad o més bien de una divisiéon producida en el
curso de los afios, en particular en la dimensién social.
A inicios de los afios ochenta, otro gedgrafo, Yehuda
Hayuth establece un diagrama de las relaciones entre
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grees of interaction by means of a lexical interpretation of
the chosen terminology: from the clear separation be-
tween the two realities (port city), to a partial connection
between them (port-city or city-port), to their definitive
union (cityport) which could refer to deeper and more ex-
tended levels of integration.

Basically, even the use of a more appropriate terminology,
more specifically referred to different cases and different
situations, could help to weigh different positions, and not
just in the scientific field, allowing us to use the same
words to name realities that are clearly not equal, but at
least analogous. This may not be the least significant re-
sult of an effort to study these issues that has lasted at
least fifty years. Would it be too much to ask researchers
in various disciplines to try and reach an agreement on the
meaning of some of these composite words, which are
currently used interchangeably? Might we imagine that
fifty years of research could have yielded a sort of elemen-
tary “urban-port dictionary”, perhaps with a limited num-
ber of terms, perhaps still tentative, but which would make
it possible for specialists in different fields to understand
one another better in this world of port cities, which has
changed so profoundly in recent years?

The contribution of interpretive schemes

Another aspect of these considerations involves the con-
tribution given by a number of schemes for the interpre-
tation of the relationship between port and city, because
they are capable of synthesizing both the evolution of
complex processes, and the fundamental characteristics
of many existing port realities.

The fact that these schemes have become familiar beyond
the scientific community of “specialists” confirms the
“need” we spoke about at the beginning, to count on in-
struments of “synthesis” that can understand, interpret,
and explain increasingly complicated phenomena with in-
creasingly rapid development processes.

Figura 3. Etapas en la evolucion de las relaciones puerto-
ciudad segun Hoyle (1988; 2000).

Figura 4. H. Meyer, Estructura del puerto-ciudad (1999).

Figure 3. B. Hoyle, Stages in the evolution of port-city
interrelationships (1988; 2000).

Figura 4. Structure of the port-city (1999).




puertos y ciudades, en particular en la zona que es
llamada “interfaz” entre las dos realidades (la portua-
ria y la urbana), en la aparece — quizas por primera
vez — la dimension “ecologica”, ademas”de las otras
dos mas estudiadas: la “espacial” y la “econémica”.
Se trata de un importante énfasis en los temas am-
bientales, una especie de “anticipacion” de un interés
que se abrird camino también entre las mismas au-
toridades portuarias sélo algunos afios después, con
una mayor sensibilidad hacia los temas “verdes” en
la presencia urbana de los puertos (green port).

Es interesante notar cémo este grafico de sintesis ya
resulta muy articulado en la identificacion de los fe-
némenos en curso en el dmbito de los tres sistemas
(espacial, econémico y ecolédgico) y conduce, en el
juego entrelazado de las relaciones, a dos resultados
sustanciales: la creciente segregacion fisico-funcio-
nal entre puertos y centros urbanos, y las modifica-
ciones del “paisaje” de los waterfronts urbanos.
También aqui se debe destacar la importancia que se
atribuye al tema de la transformacion del paisaje “ur-
bano-portuario”, con una intuicién que anticipa los
estudios que mas tarde realizaran arquitectos, urba-
nistas y paisajistas (Bruttomesso, 2009).

Fruto del profundo interés de la escuela geografica
anglosajona por los temas de la recalificacién urbana
de las areas del waterfront ex-portuario (y atenta co-
nocedora de los esenciales aportes del gedgrafo fran-
cés André Vigarié en este mismo ambito), los
numerosos escritos de Brian Hoyle se distinguen no
solo por el caracter del estudioso que observa los fe-
nomenos de la interrelacion puerto-ciudad con una
“curiosidad” que va mds alla de la especifica disci-
plinaria, sino que especialmente porque “sistema-
tiza” el complejo cuadro tematico referido a todos los
continentes, ofreciendo claves de lectura extraidas
de algunos de sus célebres esquemas interpretativos.
Entre éstos, ciertamente el méas conocido, es su dia-
grama que “resume” siglos de historia de la relacion
entre la ciudad y su puerto (Hoyle, 1988, sucesiva-
mente actualizado, Hoyle, 2000). Las seis fases en la
evolucién de la interfaz puerto-ciudad que llegan a
considerar los fenémenos hasta nuestros dias, ponen
en evidencia, precisamente en la ultima fase, la recu-
peracién de “relaciones” puerto y ciudad, favore-
ciendo, segin el autor, un impulso a la integraciéon
que pasa a través de las recientes realizaciones de
intervenciones de “waterfront redevelopment”. Y
siempre Hoyle (en su ya citado ensayo del 2000) pre-
senta otro diagrama, esta vez referido a los decenios
entre fines del Novecientos e inicios del Dos mil, sin-
tetizando algunos elementos esenciales de los proce-

From this point of view, the science of Geography, with the
many specializations in the discipline, must be given credit
for having offered many keys to the interpretation of what
was happening in the port areas of the entire planet (and
obviously what was happening simultaneously on the
oceans and inner seas), especially as a result of the “con-
tainerization” revolution.

In this sense, a pioneer of these schemes may undoubt-
edly be considered the famous “Anyport” model, devel-
oped by Jim Bird at the end of the Fifties, and
subsequently published (Bird, 1963), which, as Brian Hoyle
remembers, may be summarized in the maxim “that ports
move downstream” (Hoyle, 1997). Bird posits the case of
a hypothetical river city with a port to describe the changes
that have taken place in time and space, corresponding to
three principal phases: the original settlement, the devel-
opment and expansion of activities, and the specialization
and conversion of the port areas.

It appears evident from this attempt to describe the trans-
formation process of the presence of ports in cities, that
the search for new zones capable of holding the more re-
cent functions and requirements of ports leads to a sepa-
ration which in some cases, would become quite acute
and in many ways, definitive.

It was undoubtedly in this phase that, after centuries of
substantial integration between port and cities, the im-

~ Entrepdt port: port within an enclosed city. Goods are
stored and traded in the city. Quay is also a public streer.
To the middle of the nineteenth century.

= Transit port: port alongside an open city. Flow of goods
passes the ciry, Division of city and port has begun. From
the end of the nineteenth century.

~ Industrial port alongside a funcrional city, both as
autonomaus phenomena. Goods are processed in the

portarca, From the mid-twentieth century.

— Distribution port and network city. The portis
rediscovered by the city as a part of the urban landscape;
the city is rediscovered by the port as a potential nerve
center for logistic ization and telec ication
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sos de revitalizacién de los waterfronts urbano-por-
tuarios. Y concluye su articulo poniendo el acento,
para las intervenciones futuras, sobre la necesidad
de una fuerte “integracién” de tres diversos aspectos:
aquél entre pasado y presente, aquél entre contras-
tantes intenciones y objetivos, y finalmente, aquél
entre lugares y comunidades involucradas.

Esta perspectiva de “integracion”, destacada con
fuerza por Hoyle, es sin dudas uno de los aspectos
fudamentales de la relacién puerto-ciudad y sobre
ésto hablaremos mas adelante.

En 1999, el urbanista holandés Han Meyer propone
en su afortunado libro City and Port (Meyer, 1999) un
esquema con una interpretacién de los fenémenos li-
gados al desarrollo de las areas portuarias y al cre-
cimiento urbano, articulado en cuatro momentos.
Aqui, el diagrama esta estructurado especialmente
sobre los aspectos fisicos de la relacién entre ciudad
y puerto, y en su representacion grafica parece reto-
mar la dindmica de la “traslacion” portuaria hacia el
mar abierto (el esquema de Meyer parece referido al
caso de la ciudad portuaria de Rotterdam) ya indi-
cada en el modelo “Anyport” de Bird. Parece evidente,
en la cuarta fase individualizada por Meyer, la com-
pleja articulacién y la avanzada “rotura” de la orga-
nizacién portuaria reciente, que afecta en particular
a los puertos de considerables dimensiones.
Probablemente, estas nuevas modalidades no facili-
tan el intento a la integracion, auspiciado por Hoyle,
porque descomponen los “terrenos” de la confronta-
cién (primero muy concentrado en las areas centrales
de la ciudad) en una multiplicidad de zonas periféri-
cas y de territorios decididamente mas vastos res-
pecto a los histéricamente interesados por la
presencia portuaria. Los efectos sobre el ambiente y
sobre las comunidades sociales de los fenémenos de
desplazamiento de las tradicionales actividades de
las escalas maritimas y fluviales no son faciles de
afrontar y de manejar, y las causas de conflicto estan
destinadas a multiplicarse.

Finalmente, entre los muchos que han sido pro-
puestos por conocidos estudiosos, como también
por investigadores quizas menos conocidos pero
igualmente dedicados a este campo de investiga-
ciom, el ultimo esquema a considerar aqui es la “ma-
triz” de César Ducruet. El gedgrafo francés ha
desarrollado desde comienzos del milenio (Ducruet,
2004) un esquema que intenta clasificar las dos re-
alidades, la urbana y la portuaria, en base a la di-
mensién fisica de los asentamientos y a la
consistencia del trafico maritimo. Este grafico, re-
visado sucesivamente en varias ocasiones, eviden-

pulse grew for a functional and spatial division that in
some cases would lead to an actual scenario of “divorce”.
This is the case of Marseilles as described by Marcel Ron-
cayolo (Roncayolo, 1991), who ends his reflection however
by wondering if what took place was really a divorce be-
tween the port and the city, or whether it was actually a
separation that evolved over the course of the years, par-
ticularly on the social level.

At the beginning of the Eighties, another geographer,
Yehuda Hayuth, developed a diagram of the relations be-
tween ports and cities, in particular in the area identified
as the “interface” between the two realities (the port and
the city), in which for the first time ever, the “ecological”
dimension appears beside the other two more widely
studied “spatial” and “economic” dimensions. This focus
on environmental themes was important as a sort of “an-
ticipation” of an interest that would grow steadily within
the port authorities themselves over the space of several
years, increasing sensibility towards the “green” issues
underlying the presence of ports in cities (“green ports”).
It is interesting to note how this synthetic chart is already
quite detailed in identifying the phenomena taking place
within these three systems (spatial, economic and ecolog-
ical) and, in the intricate play of relationships, leads to two
basic outcomes: the growing physical and functional seg-
regation between ports and city centres, and the changes
to the “landscape” of urban waterfronts. Here too it is
worth underlining the importance attributed to the theme
of the transformation of the “urban-port” landscape,
based on an intuition that preceded the studies developed
much later by architects, city planners and landscape ar-
chitects (Bruttomesso, 2009).

As the result of the deeper interest of the Anglo-Saxon
school of geography for the themes of urban revitalization
in former port waterfront areas (well aware of the essential
contribution in this same field of French geographer André
Vigarié), the many contributions by Brian Hoyle stand out,
not only because of the character of this scholar who ob-
served the phenomenon of the interaction between port
and city with a “curiosity” that went beyond the specific
boundaries of his discipline, but especially because he
viewed the complex framework of the theme as a “sys-
tem” pertinent to every continent, offering keys for under-
standing that derived from some of his famous schemes
of interpretation. The most famous of them is his diagram
that “summarizes” centuries in the history of the relation-
ship between the city and its port (Hoyle 1988, updated in
Hoyle, 2000). The six phases in the evolution of the port-
city interface, which consider the phenomena up to the
present day, reveal, in the very last phase, the reinstate-
ment of “relations” between the port and the city, encour-
aging, according to the author, a tendency towards



cia sobre todo un aspecto “comparativo” entre di-
versas situaciones urbanas y portuarias, asignando
a cada una de ellas una especifica denominacion. El
esquema en forma de matriz se presta a ser tomado
como base, segiin la sugerencia del autor, para una
reflexion en el estudio de las dindmicas sobre los
fenémenos atinentes a la relacion puerto-ciudad.
En un trabajo posterior (Ducruet, 2011) utiliza la
misma matriz para clasificar numerosas ciudades
portuarias europeas, sobre la base de sus caracteris-
ticas urbanas (localizacién, amplitud demografica,
importancia) y de la dimension del trafico portuario.
De aqui surge un cuadro global que, referido princi-
palmente a la funcién portuaria, pone en relieve,
otorgando un significativo protagonismo, también a
realidades urbanas de menor peso.

Es evidente que el esfuerzo para construir esquemas
interpretativos de situaciones decididamente com-
plejas es mas significativo en cuanto pueda ofrecer
claves de lectura generalizadas, a partir de casos de
estudio especificos.

Desde el estudio a la practica

La gran riqueza de conocimientos tedricos en muchos
campos disciplinarios relativos a los intercambios
entre puertos y ciudades, en particular en el sector de
las ciencias geograficas, econémicas, urbanisticas y
sociales, sin duda ha influenciado las modalidades de
accion de algunos importantes actores, tanto publicos
como privados, en esta relacién. De todos modos, con-
sidero que en estos ultimos decenios, los principales
protagonistas de esta nueva fase son esencialmente las
autoridades publicas, quizas con una prevalencia de
las que administran las areas portuarias, aunque ob-
viamente, como en todas las “reglas”, también aqui po-
demos encontrar excepciones, como por ejemplo, en el
rol protagonista e innovador de algunas administra-
ciones locales o de algunas agencias publico-privadas.
Refiriéndonos a un ambito sélo europeo, tanto en pa-
ises de Europa septentrional como en los que se en-
cuentran sobre el Mediterraneo, se puede notar c6mo
en buena parte de las ciudades portuarias, donde en
los ultimos 15/20 afios se han observado significati-
vas transformaciones en la interfaz (no sélo fisica)
puerto-ciudad, el principal motor que ha impulsado
estas modificaciones ha sido la autoridad portuaria.
Ciertamente, este organismo ha manejado las “meta-
morfosis”, algunas veces radicales, de las zonas por-
tuarias urbanas en las areas del puerto “operativo”,
casi practicamente solo. El elemento inédito, la “no-
vedad”, reside mas bien en el hecho de que este
mismo ente ha sido promotor y protagonista del con-

Figura 5. C. Ducruet, una matriz de las relaciones
puerto-ciudad (2006).

Figure 5. C. Ducruet. A matrix of port-city relations
(2006).

integration that has been concretized in the construction
of recent “waterfront redevelopment” projects.

Hoyle presents yet another diagram (in the above-men-
tioned essay, written in 2000), this one referring to the
decades spanning the end of the twentieth century and the
beginning of the twenty-first, which several summarizes
essential elements in the process of revitalizing city-port
waterfronts. He concludes his essay by placing the accent,
for future projects, on the need for a strong “integration”
between three different aspects: between past and pres-
ent, between contrasting intents and objectives, and finally
between the places and the communities involved.

This prospect of “integration”, strongly emphasized by
Hoyle, is undoubtedly one of the fundamental aspects in
the port-city relationship and we will return to this later.
In 1999, Dutch city-planner Han Meyer proposed a
scheme, in his successful book “City and Port” (Meyer,
1999), with an interpretation of the phenomena based on
the development of port areas and urban growth, divided
into four phases. Here the diagram is more specifically
built on the physical aspects of the relationship between
city and port, and in its graphic representation, it seems
to repeat the dynamics of the port’s “migration” towards
the open sea (Meyer's scheme seems to closely refer to
the case of the port city of Rotterdam) delineated earlier
in Bird’s ‘Anyport’ model. The fourth phase highlighted by
Meyer clearly portrays the complex articulation and ad-
vanced “fragmentation” of recent port organization, par-
ticularly in the cases of the largest ports.

These new modes undoubtedly are a hindrance to the ob-
jective of integration, proposed by Hoyle, because they de-
construct the “terrains” of interaction (which were once
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junto de las intervenciones que han involucrado am-
plias porciones de aquel waterfront urbano-portua-
rio, totalmente o en parte abandonado, manteniendo
algunas actividades ligadas a los traficos maritimos,
pero abriéndolo al mismo tiempo a usos ciudadanos.
Es mds: no son raros los casos en los que las autori-
dades portuarias se han hecho cargo de manejar pro-
cesos, guiar realizaciones, promover proyectos
concretos no solo para mitigar el impacto de las es-
tructuras portuarias sobre el contexto urbano, sino
también para contribuir, en términos més generales,
a mejorar la calidad de la vida de las ciudades que
los “albergan”, y de las que son elemento esencial,
bajo muchos puntos de vista.

Para observar este fenémeno, basta examinar los re-
sultados de las primeras dos ediciones (2009 y 2010)
del ESPO Award on Societal Integration of Ports, el
importante reconocimiento que la asociacién de las
autoridades portuarias europeas ha asignado a los
puertos que se han distinguido por mejorar la rela-
cién entre puerto y ciudad y por hacer mas sostenible
la presencia de la actividad portuaria en el contexto
urbano* (ESPO, 2009, 2010).

En los proyectos y en las realizaciones presentadas,
entre mas de 40 autoridades portuarias de toda Eu-
ropa como candidatas al premio, surge una amplia
gama de intervenciones, que pone de manifiesto una
conciencia generalizada de la importancia estraté-
gica de la relacién puerto-ciudad para un desarrollo
equilibrado y, al mismo tiempo, competitivo de las
actividades portuarias, acompafnada por la voluntad
de promover a escala urbana, acciones incisivas en
varias direcciones (no s6lo desde el punto de vista
urbanistico, sino también socio-econémico, ambien-
tal, no dejando de lado los temas culturales de la con-
servacion de la identidad urbano-portuaria y de la
valorizacién del patrimonio histérico-industrial).
Las autoridades portuarias ganadoras de las dos pri-
meras ediciones, Gijon en 2009 y Helsinki en 2010,
han presentado un cuadro de intervenciones ya rea-
lizadas y de proyectos en obras, que demuestran in-
controvertiblemente una marcada sensibilidad en
tener en cuenta las exigencias de las ciudades y de
sus habitantes en los procesos de desarrollo de las
estructuras portuarias, a veces de considerables di-
mensiones.

El énfasis ha sido puesto no sélo en la atenta con-
tencion de las inevitables repercusiones criticas de
ciertas operaciones portuarias (construcciéon de un
nuevo gran terminal para el carboén en Gijon®, o la
creacion de un nuevo puerto de contenedores en
Helsinki®), sino también en la asuncion directa de

El frente urbano de agua de Gijon.

The urban waterfront of Gijon.

particularly concentrated in the central portions of the city)
into a multiplicity of peripheral areas and much vaster re-
gions than those traditionally occupied by the port. The ef-
fects on the environment and on the social communities
of moving the traditional activities of maritime and ripar-
ian ports are not easy to deal with or to manage, and the
causes for conflict are certainly destined to increase.

Finally, among the many offered by established scholars or
researchers who may not be as renowned but are equally
committed to this field of inquiry, the last scheme to be con-
sidered in this article is the “matrix” by César Ducruet. The
French geographer developed a scheme in the early 2000’s
(Ducruet, 2004) that seeks to classify the two realities, the
city and the port, on the basis of the physical size of the
urban area and the volume of maritime traffic. This chart,
updated several times over, highlights a “comparative” as-




pect between different urban and port situations, classifying
each of them under a specific name. But the matrix scheme
may also be used as a basis, suggests the author, for re-
flecting on the study of the dynamic processes underlying
the relationship between port and city.

Further on (Ducruet, 2011), the scholar uses the same ma-
trix to classify many European port cities, on the basis of
their urban characteristics (location, demographic dimen-
sion, importance) and the volume of port traffic. The result
is a comprehensive framework that is referred primarily to
the port function, and emphasizes smaller urban realities,
attributing them a significant role.

It is obvious that the effort to construct schemes for the in-
terpretation of highly complex situations is all the more
significant if it can offer more general keys for understand-
ing, starting from specific case studies.

From theory to practice

The wide range of theoretical explorations in many differ-
ent fields regarding the interaction between port and city,
in particular in the fields of geographic, economic, city-
planning and social sciences, has definitely influenced the
methods of action of many important public and private
actors in this relationship. | believe however, that in recent
decades, the principal protagonists of this new phase are
essentially the public authorities, with a prevalence per-
haps, of those that manage the ports, though obviously,
every rule has its exceptions, such as, in this case, inno-
vative primary role of some local administrations or cer-
tain public-private agencies.

Observing just the European context, it may be seen that
in both northern European countries and those along the
Mediterranean sea, in most port cities, which over the past
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realizaciones (a veces de largo alcance), orientadas
expresamente a promover la calidad de vida de las
dos ciudades, desarrollando con éxito una politica
de expansién portuaria sin dafiar el &mbito urbano
de re-ferencia, todo lo contrario, contribuyendo en
modo decisivo a promover operaciones de recalifi-
cacion urbana también en zonas degradadas o
abandonadas.

Es oportuno precisar que también en muchas otras
ciudades portuarias, las autoridades de gestién de
los puertos han multiplicado intervenciones en los
ultimos afios que han evidenciado la importancia es-
tratégica de una eficaz relacién de colaboracion con
las administraciones locales’.

Pero seria poco generoso olvidar, siempre en ambito
europeo, el esfuerzo de algunos gobiernos locales en
dar una nueva imagen e inéditas funciones a areas
ex-portuarias, en el contexto de la tendencia global
a la recuperacion de los waterfronts, tanto maritimos
como fluviales. Directamente o a través de agencias
mixtas, también con importante presencia de opera-
dores privados, estas administraciones publicas han
sabido obtener resultados interesantes en reconquis-
tar estos territorios y posicionarlos en el cuadro de
un “juego” urbano general. Desde Barcelona® a Gé-
nova®, desde Bilbao!® a Hamburgo!!, desde Copenha-
gue!? a Helsinki!?, se han realizado intervenciones
ejemplares, que han evidenciado una capacidad pro-
yectiva del sector publico, conjugada sabiamente con
la habilidad administrativa del sector privado, que
han probado el hecho de que el pasaje de la teoria a
la préactica se puede efectuar con resultados verda-
deramente brillantes.

El proyecto de desarrollo
urbano en Jatkasaari, Helsinki.

El proyecto para el area de
Nordhavnen, Copenhague.

The urban development project
for Jatkasaari, Helsinki.

The project for the Nordhavnen
area, Copenhagen.

15/20 years have experienced significant transformations
in the port-city interface (not just physically), the primary
engine driving these changes has been the port authority.
Obviously this organism has been practically alone in
managing the sometimes radical “metamorphoses” of
urban port zones, and specifically “operational” port
areas. What is new is the fact that this same body has been
the sponsor and protagonist of the totality of the projects
that have involved ample portions of the city-port water-
front, totally or partially abandoned, which continue to
host activities supporting maritime traffic, but have also
opened them to civilian use.

But there is more: there are many cases in which the port
authorities have actually taken the responsibility for man-
aging the processes, guiding construction, promoting spe-
cific projects not only to reduce the impact of port
structures on the urban context, but also, more generally,
with the objective of improving the quality of life in the
cities in which they are located, and for which they consti-
tute an essential element from many points of view.

This may be seen in the results of the first two editions
(2009 and 2010) of the ESPO Award for the Societal Inte-
gration of Ports, the most important acknowledgment that
the association of port authorities attributes to those ports
that have distinguished themselves by improving the re-
lationship between port and city and making the existence
of port activities in the urban context more sustainable*
(ESPO, 2009, 2010).

The projects and developments that were nominated for
the prize by more than 40 port authorities from every part
of Europe, represent a vast range of interventions that
highlights the widespread awareness of the strategic im-
portance of the relationship between port and city for a



¢Integracion o convivencia?

Muchas de las acciones que han sido promovidas en
estos anos en el ambito de la relacién entre puerto y
ciudad, especialmente por parte de las administracio-
nes locales y algunas veces también por parte de las
autoridades portuarias, han tenido como principal ob-
jetivo declarado el de la “integracion”. Evidentemente
se trata de la integracién entre puerto y ciudad, enten-
dida como objetivo, como meta oportuna o, mejor
dicho, necesaria para superar definitivamente aquellos
conflictos tipicos, surgidos como consecuencia de la
rotura de aquel lazo histérico que por siglos ha man-
tenido unidos el puerto a su ciudad de pertenencia.
Como ampliamente han demostrado los esquemas
interpretativos a los que me he referido anterior-
mente, la rotura de aquella relacion secular se ha
producido como consecuencia de un proceso com-
plejo y profundo, que ha afectado a la realidad por-
tuaria hasta transformarla en todos sus diversos
aspectos, seguramente en modo irreversible.

Si con el término “integraciéon” se ha entendido refe-
rirse, por mucho tiempo, a una presencia “solidaria y
organica” de las estructuras portuarias dentro del te-
jido urbano (ya sea fisica como funcionalmente), ahora
se hace dificil, si no imposible, recurrir al mismo tér-
mino para describir el estado actual de esta relacion.
Aunque si desde un punto de vista estrictamente fi-
sico el puerto permanece hoy con gran parte de sus
equipamientos dentro del territorio urbano, es indu-
dable que los procesos de gestién, de trabajo, aqué-
llos ligados a la cadena de los transportes y de la
distribucion de las mercaderias, estén encuadrados
a una escala territorial, que supera ampliamente los

balanced but competitive development of port activities,
accompanied by the intent to promote incisive actions on
an urban scale in many directions (not just in the field of
city planning, but on social, economic and environmental
issues, not to mention the cultural themes of the conser-
vation of the city-port identity and the cultivation of the
historic and industrial heritage).

The port authorities that won the first two editions, Gijon
in 2009 and Helsinki in 2010, presented a range of finished
projects and works in progress that incontrovertibly
demonstrated a remarkable sensibility for taking into ac-
count the needs of the city and its inhabitants in the de-
velopment processes of port structures, even very large
ones. The emphasis was focused not only on limiting the
inevitable critical repercussions of some port operations
(for example the construction of a vast new coal terminal
in Gijon%, or the creation of a new container port in
Helsinki®), but also on taking direct responsibility for pro-
jects (sometimes with considerable impact), whose pur-
pose is specifically to promote the quality of life in the two
cities, thereby successfully developing a policy of port ex-
pansion that does not damage the relative city, but on the
contrary clearly contributes to the promotion of urban re-
generation projects in blighted or abandoned areas.

But it is important to specify that in many other port cities,
the management authorities in ports have, in recent years,
increased the number of projects that have highlighted the
strategic importance of an effective collaboration with local
government bodies’. But it would be unkind to forget the ef-
forts of certain local governments in Europe to create a new
image and new functions in former port areas, in the wider
context of the waterfront revitalization trend, in both mar-
itime and riparian cities. Directly or by means of mixed agen-
cies, some with the significant contribution of private
operators, these public administrations have proven capable
of achieving interesting results in order to reclaim these
areas and pull them back into the framework of a more com-
prehensive urban strategy. From Barcelona® to Genoa®, from
Bilbao' to Hamburg"', from Copenhagen to Helsinki'®, ex-
emplary projects have been built that demonstrate the ex-
cellent design capabilities of the public sector which, when
wisely combined with the managerial capacities of private
enterprise, have shown that the transition from theory to
practice can take place with truly brilliant results.

Integration or coexistence

Many of the actions promoted in recent years within the
context of the relationship between port and city, especially
by local administrations, but sometimes by port authori-
ties, have declared “integration” to be their primary objec-
tive. Evidently they mean the integration between port and
city, understood as a goal, an appropriate and even neces-
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limites de la ciudad, reforzando cada vez mas el lazo
que une un puerto a un ambito regional'*. Vale la
pena repetir que este pasaje a un territorio de re-fe-
rencia mas amplio no concierne solamente a la rea-
lidad “material” de las estructuras portuarias
(nuevas plataformas para el movimiento de los con-
tenedores, vias de acceso al puerto y de conexién a
los grandes ejes de carreteras, zonas logisticas, etc.),
sino que se refiere mas a légicas de desarrollo de las
actividades portuarias, que trascienden en gran me-
dida los intereses locales y las exigencias de creci-
miento de la ciudad.

En esta perspectiva, continuar hablando de “integra-
cién” de puerto y ciudad parece superado, en muchos
aspectos incluso inoportuno, cuando no contrapro-
ducente.

Puerto y Ciudad no son mas dos realidades “integra-
bles”: son dos realidades “diversas y distintas”. Su
“integracion” es un objetivo falso, en las condiciones
actuales, y por lo tanto, continuar a perseguir esta
meta como objeto de los procesos de desarrollo tanto
urbano como portuario, puede comprometer inter-
venciones de gran relevancia, tanto desde el punto de
vista de la recalificacion urbana como del desa-rrollo
competitivo de un puerto.

Evidentemente, permanece la necesidad de colocar
en un contexto de referencia las acciones que puerto
y ciudad tienen intencion de realizar en el ambito fi-
sico urbano-portuario. Lanzo la sugerencia de que
este “contexto” no tiene que ver ya con una légica de
“integracién”, sino mas bien de “convivencia” entre
puerto y ciudad.

La integracién presupone una especie de “insercion”,
de “inclusién” de una parte en el todo, que en el pa-
sado era evidente en la incorporacién del puerto en
la ciudad. Hoy ésto no es mas posible, por la misma
naturaleza de la realidad portuaria, que no puede ser
considerada “incorporable” a una ciudad.

Por este motivo, pienso que la dimensién mas ade-
cuada y actual para la relacién puerto-ciudad sea la
de la “convivencia”, es decir, de una “existencia en
comun”, de compartir equitativamente, no tanto los
espacios sino las estrategias de desarrollo, de poli-
tica de crecimiento, y esta vez si, también de “inte-
gracién” de planes y programas, en la reciproca
comprension de las exigencias, de las necesidades y
en la concertacion de politicas.

No se trata obviamente de una mera cuestion de “vo-
cabulario”: convivencia en vez de integracién signi-
fica la necesidad de un profundo cambio de “vision”,
de una renuncia definitiva a pretensiones de hege-
monia, tanto de una parte como de la otra, al empefio

sary objective to finally put an end to the typical conflicts
that arose after the historical bond, which had held the port
and its city together for centuries, was broken.

It has been amply demonstrated, even in those interpre-
tive schemes that we referred to earlier, that the end of that
centuries-old relationship was the result of a deep and
complex process that involved the port and transformed
it irreversibly in all of its many aspects.

If the term “integration” meant, for a long time, the “in-
herent and organic presence” of port structures within the
urban fabric (both physically and functionally), then it be-
comes difficult if not impossible to use the same term to
describe the current state of this relationship.

Even if, from a strictly physical point of view the port still
remains within the city limits, with most of its equipment,
there is no doubt that the management and labour
processes that are linked to the transportation and cargo
distribution chain, must now be considered on a regional
scale™. It is worth stressing that this transition to a wider re-
gional framework is not limited to the “material” reality of
port structures (new cargo handling terminals, access roads
to the port and connections to the great highway axes, lo-
gistical areas, etc...), but includes the approach to the de-
velopment of port activities, that largely transcend local
interests and the growth requirements of individual cities.
From this point of view, it seems obsolete to keep talking
about the “integration” between port and city, perhaps
even inappropriate, if not counterproductive.

Port and City are no longer two realities that can be inte-
grated: they are two “diverse and distinct” realities. Their
“integration” is a false objective, in today’s conditions,
and to continue to view this outcome as the object of
urban and port development processes may compromise
very important projects both in the area of urban regener-
ation and of the competitive development of the port.
Obviously it is still important to provide a context of refer-
ence for the actions of port and cities on the physical struc-
tures of the city-port. | would like to suggest that this
“context” no longer focus on a logic of “integration”, but
rather on the “coexistence” between port and city.
Integration means a sort of “introduction”, “inclusion” of
a part into a whole, which was evident in the past with the
incorporation of a port into a city. Today this is no longer
possible, because of the very nature of the reality of the
port, which may no longer be considered “incorporable”
in a city.

For this reason | believe that the most adequate and up-
to-date dimension for the relationship between port and
city is “coexistence”, which means an “existence in com-
mon”, a fair sharing not only of spaces but of develop-
ment strategies, growth policies, and in this case yes,
the”‘integration” of plans and programmes, with a mutual




understanding of requirements and needs, and with a
shared negotiation of policies.

This is not just a matter of “terminology”: coexistence
rather than integration signifies the need for a profound
change in our “vision”, that definitively excludes any de-
mand for hegemony on one part or the other, and commits
to a mutual understanding beyond slogans and stereo-
types. Coexistence is a synonym for equal dignity between
the two realities, the port and the city, but also a real dia-
logue, and true and loyal sharing of commitments, in the
prospect — and of course this is difficult, as are all real chal-
lenges — of a simultaneous effort to increase competitive-
ness in a vital economic reality, such as a port, and a
continuous improvement to the quality of life in the urban
and regional context of a city.

In any case | believe that, apart from the question, often
just a matter of words, of what a port city really is, the
commitment of all the responsible subjects involved in
these issues must be oriented in the direction described
above, because that is the real challenge of the port-city
in our century.

El “Palmeral de las Sorpresas”, Méalaga.

The “Palmeral de las Sorpresas”, Malaga.

Notes

1. In this perspective it is important to underline the important
work being done by international associations, first and foremost
the AIVP - Association Internationale Villes et Ports
(http://www.aivp.org/), founded in Le Havre in 1988, and RETE-
Asociacion para la colaboracién entre Puertos y Ciudades
(http://reteonline.org/), created in Lisbon in 2001.

2. In their essays “Cities and the sea: change and development in
contemporary Europe”, B.Hoyle and D.Pinder explain the concept
of “cityport”, which appears as an evolution of the more
simple”“port city” phase (p. 2-3, Hoyle and Pinder, 1992); in the
same way C.Ducruet agrees that the “ “cityport” (or ville-port) a
une portée bien plus large que celle du concept de “port city” (ville
portuaire)” (Ducruet 2004).

3. Also in 1993, an important historian such as Josef W. Konvitz
observed that “ The concept of the port city in historical studies,....
has scarcely advanced beyond the stage of definition”, “Port Cities
and Urban History”, in “Journal of Urban History”, Volume 19,
Number 3/May 1992, p. 115, Sage Publication, 1993.

4. For more detailed information on the finalities of the award and
on the two past editions, consult the website of ESPO:
http://www.espo.be/index.php?option=com_content&view=article&
id=77&ltemid=81.

5. Regarding the extensive and multifaceted port-city experience in
Gijon, see the website of the Port Authority in that city:
http://www.puertogijon.es/index.asp? MP=2&MS=288&MN=2, the
document about development in recent years: “ Gijon. Port&City
together”.

6. For further information on the new port in Helsinki, at Vuosaari:
http://www.portofhelsinki.fi/Vuosaari%20harbour. Regarding the
urban development project near the port terminal, promoted by
the city of Helsinki, see:
http://www.hel.fi/hki/ksv/en/Town+Planning/City+planning+projects/
Vuosaari.
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de un conocimiento reciproco que vaya mas alla de
esloganes y lugares comunes. Convivencia es siné-
nimo de igual dignidad de las dos realidades, la por-
tuaria y la urbana, y también de dialogo real, de
compartir efectiva y lealmente los empefios, en la 6p-
tica — dificil, como todos los grandes desafios requie-
ren — de una contemporanea busqueda de aumento
de la competitividad en una realidad econémica
vital, como lo es un puerto y, conjuntamente, del con-
tinuo mejoramiento de la calidad de la vida del con-
texto urbano y territorial de una ciudad.

Por lo tanto, considero que, mas alla de las cuestio-
nes a veces s6lo nominalistas sobre lo que en rea-
lidad es una ciudad portuaria, el empefio de todos los
responsables involucrados en estas tematicas debe
apuntar a la direccién apenas citada, porque ésta re-
presenta el verdadero desafio de la ciudad-puerto de
nuestro siglo.

Notas

1. En esta optica se debe sefialar el importante trabajo que
desde hace muchos afios desenvuelven algunas asociaciones
internacionales, ante todas AIVP - Association Internationale
Villes et Ports (http://www.aivp.org/), creada en Le Havre en
1988, y RETE - Asociacién para la colaboracién entre Puertos
y Ciudades (http://www.reteonline.org/), creada en Lisboa en
2001.

2. En su ensayo “Cities and the sea: change and development
in contemporary Europe” B. Hoyle y D. Pinder explican el
significado del concepto “cityport”, que parece ser una
evolucion del mas simple estadio de “ciudad portuaria” (pag.
2-3, Hoyle and Pinder, 1992); del mismo modo C. Ducruet
concuerda en considerar que “cityport” (ou ville-port) a une
portee bien plus large que celle du concept de “port city” (ville
portuaire)” (Ducruet, 2004).

3. En 1993, un importante historiador como Josef W. Konvitz
observa que “The concept of the port city in historical
studies,....... , has scarcely advanced beyond the stage of
definition”, “Port Cities and Urban History”, en “Journal of
Urban History”, Volumen 19, Numero 3/Mayo 1992, pag. 115,

Sage Publication, 1993.

4. Para obtener informaciones mas detalladas sobre las
finalidades del premio y sus dos ediciones ya realizadas, se
puede consultar la pagina del sitio web de ESPO:
http://www.espo.be/index.php?option=com_content&view=art
icle&id=77&Itemid=81.

5. Sobre la extensa y articulada experiencia puerto-ciudad,
realizada en Gijon, véase en el sitio web de la Atoridad
Portuaria de esta ciudad:
http://www.puertogijon.es/index.asp?MP=2&MS=288&MN=2
el documento relativo a las intervenciones desarrolladas en
los ultimos afios: “Gijon. Port & City together”

6. Para mayor informacién sobre el nuevo puerto de Helsinki,
en Vuosaari:
http://www.portofhelsinki.fi/Vuosaari%20harbour . Sobre la
operacion urbana efectuada en proximidad del terminal
portuario, promovida por la ciudad de Helsinki, véase:
http://www.hel.fi/hki/ksv/en/Town+Planning/City+planning+
projects/Vuosaari.

7.Las propuestas de nominacién a las dos ediciones (2009 y
2010) del ESPO Award muestran una interesante gama de

7. The nominations for the two editions (2009 and 2010) of the
ESPO Award demonstrate an interesting range of approaches to
the theme of the relationship between port and city. For more
detailed information on these policies or on the variety of projects
presented, see the above-mentioned ESPO publications.

8. The most recent intervention in the area of the earlier port
waterfront, Nova Bocana and Plaza Rosa del Vents
(http://www.portvellbcn.com/es/sp_pl_rosa_vents), opens up 9
more hectares of public space in addition to the “historic”
developments of Port Vell.

9. A very important recent realization (November 2009) is the
Genoa Port Centre (http://www.genoaportcenter.org/). Its function
is to familiarize the city and the region with the port of Genoa, with
tours and events held in its permanent headquarters, inside the
most ancient port zone. The experience of the Port Center was
developed, in addition to Genoa, in Antwerp, Rotterdam and
Melbourne as well.

10. After the construction of the Guggenheim Museum, the most
important interventions on former industrial and port spaces on
the river were directed by “Bilbao Ria 2000”, a public agency for
the regeneration of the urban territory of Bilbao: http://bilbaoria
2000.org/ria2000/index.aspx.

11. The Hanseatic city was the site of one of the most important
city-planning operations on former port areas, which is still in
progress, and is known as “Hafencity Hamburg”:
http://hafencity.com/.

12. The Danish capital launched a vast project at the beginning of
the millennium for the regeneration of port areas and the
construction of new parts of the city on the water, also connected
to operational port zones. The municipality has created a new
structure that is responsible for this regeneration and development
plan, the “CPH City and Port Development”:
(http://www.byoghavn.dk/en/~/media/ByOgHavn/Pdf/m65_folder_n
y_us.ashx); its most important project regards the northern section
of Copenhagen, Nordhavnen (http://www.nordhavnen.dk/
en/FremtidensNordhavn.aspx). About this project, see also: Rita
Justesen, Copenhagen. A city district by the water, in Portus, n.20,
RETE, October 2010:
http://www.reteonline.org/index.php?option=com_zine&view=articl
e&id=292%3Anordhavnen-copenhague-un-distrito-al-borde-del-
agua-nordhavnen-copenhagen-a-city-district-by-the-water&lang=e.

13. Helsinki has long been developing a series of regeneration
projects for city-port areas: in particular after the urban renewal of
the Ruolahti zone, a new project is underway in the western
section of the historical city centre, at Jatkasaari
(http://www.hel.fi/wps/portal/kaupunkisuunnitteluvirasto_en/
Artikkeli_en?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/ksv/en/Town+Planning/Cit
y+planning+projects/L_nsisatama), which was set in motion after
part of the port activities were moved into the new terminal at
Vuosaari.

14. In this direction the research conducted over the years by
Enrico Musso is very stimulating, both in general terms, and in his
exploration of the case study of Genoa. See: “Ancorare i porti al
territorio. Dai traffici alla marittimizzazione”, edited by Enrico
Musso and Hilda Ghiara, McGraw-Hill, 2007.



enfoques al tema de la relacién puerto-ciudad. Para obtener
una mas precisa informacion sobre estas diferentes politicas
o sobre las diversas intervenciones presentadas, consultar las
publicaciones ESPO ya citadas.

8. La intervencidon més reciente sobre el area del precedente
waterfront portuario, la Nova Bocana y la Plaza Rosa del
Vents (http://www.portvellbcn.com/es/sp_pl_rosa_vents), pone
a disposicion otras 9 hectareas de espacio publico, que se
agregan a las realizaciones “histéricas” del Port Vell.

9. Relevante es la creacion reciente (noviembre 2009) del
Genoa Port Center: (http://www.genoaportcenter.org/), que
tiene la funcién de dar a conocer a la ciudad y al territorio, el
puerto de Génova a través de visitas e iniciativas dentro de la
propia sede permanente, dentro de la zona portuaria méas
antigua. La experiencia de los Port Center se ha desarrollado,
ademds de en Génova, también en Amberes, Rotterdam y
Melbourne.

10. Después del Museo Gugenheim, las principales
intervenciones sobre las areas fluviales ex industriales y
portuarias de la ciudad han sido efectuadas por “Bilbao Ria
2000”, agencia publica para la regeneracién del territorio
urbano de Bilbao:
http://www.bilbaoria2000.0org/ria2000/index.aspx.

11. En la ciudad hanseatica se ha realizado — y todavia sigue
en obra — una de las mayores operaciones urbanisticas sobre
areas ex-portuarias, denominada “Hafencity Hamburg”:
http://www.hafencity.com/

12. La capital danesa ha lanzado desde inicios de 2000 un
grandisimo proyecto de recuperacion de areas portuarias y de
construcciéon de nuevas partes de ciudad sobre el agua, en
concomitancia con zonas portuarias operativas. El municipio
ha creado una nueva estructura, responsable para este plan de
recalificacion y desarrollo, el “CPH City and Port
Development”
(http://www.byoghavn.dk/en/~/media/ByOgHavn/Pdf/m65_fol
der_ny_us.ashx), cuya principal intervencién se encuentra en
la zona septentrional de Copenhague, Nordhavnen
(http://www.nordhavnen.dk/en/FremtidensNordhavn.aspx).
Sobre este proyecto véase también: Rita Justesen,
Copenhagen. A city district by the water, en Portus, n. 20,
RETE, octubre de 2010:
(http://www.reteonline.org/index.php?option=com_zine&view
=article&id=292%3Anordhavnen-copenhague-un-distrito-al-
borde-del-agua-nordhavnen-copenhagen-a-city-district-by-th
e-water&lang=en).

13. En Helsinki desde hace tiempo se han desarrollado
numerosas intervenciones de recalificacién de areas urbano-
portuarias: en particular después de la renovacién urbana de
la zona de Ruolahti, y actualmente en obra la operacion,
siempre sobre el frente occidental del centro histérico de la
ciudad, en Jéatkésaari:
http://www.hel.fi/wps/portal/Kaupunkisuunnitteluvirasto_en/
Artikkeli_en?WCM_GLOBAL_CONTEXT=/ksv/en/Town+Planni
ng/City+planning+projects/L_nsisatama), que se ha podido
iniciar como consecuencia del desplazamiento de una parte de
las actividades portuarias hacia el nuevo terminal de Vuosaari

14. En esta direccion, es de gran estimulo la investigacién
realizada durante afios por Enrico Musso, ya sea en términos
generales como en la profundizacion del caso genovés. Véase:
“Ancorare i porti al territorio. Dai traffici alla
marittimizzazione”, por Enrico Musso e Hilda Ghiara,
McGraw-Hill, 2007.
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Reflexiones sobre la relacion
puerto-ciudad:

modelos interpretativos

y nuevos planteamientos

La evolucidén de las relaciones puerto-ciudad

El proceso de evolucion de los puertos en la época
moderna (empezando con la Revoluciéon Industrial)
ha estado determinado por la variabilidad de las fun-
ciones portuarias, provocada por factores como la
evolucion tecnologica de los buques, por las instala-
ciones que ayudan a mover las mercancias o los sis-
temas para almacenarlas, cambios en los patrones de
comercio internacional, modificaciones en la manera
de organizar el transporte maritimo, la evolucién de
los barcos, los avances tecnologicos de movimiento
de las mercancias, la evolucion de los sistemas de in-
formacién y comunicacién y la expansién de las ca-
denas logisticas globales y el hecho de que se habian
vuelto mas complejas.

Al mismo tiempo hubo una evolucién en la estruc-
tura, la morfologia y la extensién de los espacios ocu-
pados por las actividades portuarias vy
complementarias. A consecuencia de ello, existia la
necesidad de adaptar estos espacios a la dindmica
del mercado, acompafiado de un cambio en la logica
en cuanto a la organizacion de las actividades pro-
ductivas y de una nueva evaluacion de los factores
locales, o la necesidad de dar una respuesta a los
desafios de la competitividad emergente (por ejem-
plo, la adopcién de orientaciones estratégicas que
conducian a la especializacién o a la multifunciona-
lidad de los puertos dentro del contexto del trafico
maritimo internacional).

El estudio de estas transformaciones, sus implica-
ciones para los territorios en general, y para las ciu-
dades portuarias en particular, dio lugar al
desarrollo de modelos espaciales interpretativos
para los puertos — como por ejemplo el “Modelo de
Taaffe, Morril y Gould”, el “Modelo de Vance” o el
“Modelo de Rimmer” — y conceptualizaciones y siste-

Reflections

on Port-City relations:
interpretative models
and new approaches

Joao Figueira de Sousa

How Port-City relations have evolved

The way ports have evolved in modern times (since the In-
dustrial Revolution) has been determined by the variability
of port functions, brought about by such factors as tech-
nological breakthroughs where ship technology is con-
cerned, new equipment and facilities for moving goods or
new storage techniques, changes affecting international
trade patterns, how vessels have evolved, modifications
to goods transporting techniques, breakthroughs improv-
ing information and communication systems, and enlarge-
ments to the global logistics chains and their increased
complexity.

These changes were accompanied by an evolution in the
structure, morphology and size of the zones taken up by
port activities and supplementary harbour activities; this
led to a clear need to adapt these areas to market dynam-
ics, accompanied by a need to organise production activ-
ities and to re-evaluate the importance of local factors or
to respond to the emerging competitive challenges (lead-
ing, for example, to the adoption of strategies aimed at
ports becoming much more specialised and multifunc-
tional where international maritime traffic was concerned).
Studying these transformations, their effects on the areas
concerned in general and on ports and cities in particular,
led to the development of spatial interpretive models for
port systems - including the following examples the
“Taaffe, Morril and Gould Model”, the “Vance Model” or
the “Rimmer Model” — and of theoretical systemisations
and conceptualisations about the effects of these transfor-
mations on the structuring of the land and on port-city re-
lations.

Interpretative models for the evolution of port Systems
and their effects on structuring the land

Scale, essentially a geographical concept, is an essential
factor when it comes to analysing port-city relations,



matizaciones teodricas sobre el impacto de dichas
transformaciones en la estructuracion del territorio
y en la relacion puerto-ciudad.

Los modelos interpretativos para la evolucion de
los sistemas portuarios y sus impactos sobre la
ordenacién del territorio

La escala, concepto eminentemente geografico, es un
elemento esencial en el andlisis de las relaciones
entre el puerto y la ciudad, tanto si se aplica a nivel
internacional, entre los sistemas portuarios y sus in-
terrelaciones, como si se refiere a nivel de puerto y
de la ciudad o regién. Historicamente los puertos y
las ciudades portuarias han jugado un papel impor-
tante en el desarrollo del mundo moderno, constitu-
yéndose como nudos criticos en el establecimiento
de las redes de transporte y los sistemas urbanos a
nivel global.

En este sentido hay que destacar que el desarrollo
del comercio internacional esta estrechamente vin-
culado a las lineas y a los servicios de transportes, y
al coste del sistema global de transportes. Los puer-
tos, como puntos cruciales en la transferencia modal,
juegan un papel central en este sistema de transpor-
tes y en las cadenas logisticas globales.

Varios autores han analizado dichas relaciones entre
los transportes y el desarrollo a nivel global, y su tra-
bajo les ha llevado a preparar modelos espaciales in-
terpretativos. Dentro de este contexto, destaca el
importante trabajo del gedgrafo Bryan Hoyle en la
sistematizacion e interpretacion de la evolucion de
los sistemas y las estructuras portuarias y las con-
siguientes transformaciones dindmicas en las rela-
ciones entre el puerto y la ciudad.

Segun Hoyle y Smith (1998: 17-23) — que describieron
los modelos desarrollados por Taaffe et al. (1963),
Vance (1970) y Rimme (1977) —, la mayoria de los mo-
delos demuestran que los patrones urbanos actuales
deben mucho a la aparicion del sistema mercantil
mundial y al respectivo periodo colonial, que llevé al
establecimiento de las redes de transporte y las je-
rarquias urbanas que constituyeron sus nodos prin-
cipales (Hoyle y Smith, 1998: 17). Como se puede
verificar al interpretar los modelos y sus factores ex-
plicativos, el transporte maritimo, los puertos y las
ciudades portuarias desempefiaron un papel funda-
mental a lo largo de las distintas épocas.

Ademas de los planteamientos preconizados en estos
modelos, en los cuales los puertos aparecen como ele-
mentos explicativos imprescindibles, existen otros
autores que han desarrollado sus trabajos centran-
dose en la escala del puerto. Destacan por su impor-

whether it is applied internationally, to port systems and
their interrelationships, or whether it is applied to individ-
ual ports and their cities or regions. In the past, ports and
port cities have played a major role in developing the
modern world, becoming vital nodes in establishing trans-
port networks and urban system all over the world.

In this sense, it must be pointed out that the way interna-
tional trade develops is closely linked to the transport lines
and services, and to the cost of the global transport sys-
tem. Ports, as vital points where modal transfer is con-
cerned, play a central role in this transport system and the
global logistics chains.

These relationships between transport and development
on a global level were analysed by several authors, whose
work led them to develop spatial interpretive models. In
this sense, one of the most outstanding contributions was
made by the geographer Bryan Hoyle, whose work sys-
tematised and interpreted the evolution of port systems
and structures and in the resulting dynamic transforma-
tions in the port-city relationships.

According to Hoyle and Smith (1998: 17-23) — who de-
scribed the models developed by Taaffe et al. (1963), Vance
(1970) and Rimmer (1977) —, most models demonstrate
that current urban patterns owe a lot to the emergence of
the world trade system and to the colonial period, which
laid the foundations for the current transport networks and
the urban hierarchies that constituted their main nodes
(Hoyle and Smith, 1998: 17). As can be verified by inter-
preting the models and their explanatory factors, maritime
transport, ports and port cities, played a basic role in all
the different periods.

Apart from the approaches advocated in these models, in
which ports are considered to be the essential explanatory
factors, other authors developed their works focusing on
the scale of the ports and the cities in question, examples
of such outstanding works being those by Bird (who es-
tablished the “Anyport Model”), Hoyle (who proposed a
model that synthesised the evolution of port-city relations
into five sequential stages — “Hoyle’s Model”), Meyer,
Hanappe and Savy (the latter authors proposed an inter-
pretive approach to this relational evolution, based upon
the “long cycles theory” developed by Kondratieff).

One of the references where this question is concerned is
the Anyport Model, originally developed by Bird, in 1963
that, based upon the evolution of British ports, establishes
a growth pattern for port infrastructure throughout time.
(Hoyle and Smith, 1998: 26).

This author established a 6-stage model to explain port
evolution, these stages being represented by the develop-
ment of their infrastructures and the changes made to
their layouts’.

As mentioned above, Hoyle (1988: 3-19) synthesises the
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tancia, los trabajos desarrollados por Bird (que esta-
blece el “Modelo de Anyport”), Hoyle (que propuso un
modelo que sintetiza la evolucion de la relacién
puerto-ciudad en cinco etapas secuenciales, “Modelo
de Hoyle"), Meyer, Hanappe y Savy (estos ultimos au-
tores proponen un planteamiento interpretativo de
esta evolucién relacional inspirada en la “teoria de
los ciclos largos” desarrollada por Kondratieff).

Una de las referencias en esta materia es, precisa-
mente, el Modelo de Anyport, inicialmente desarro-
llado por Bird, in 1963, el cual, basado en la evolucion
de los puertos britanicos, establece un patrén de cre-
cimiento de las infraestructuras portuarias a través
del tiempo (Hoyle y Smith, 1998: 26).

Este autor establecié un modelo de seis etapas para
explicar la evolucion de los puertos. Dichas etapas se
ven representadas por el desarrollo de sus infraes-
tructuras y por los cambios en sus trazados'.

Como ya se ha indicado, Hoyle (1988: 3-19) sintetiza
la historia de la relacién ciudad-puerto in cinco esta-
dios de evolucién. Se puede distinguir tanto fases de
aproximacién como de distanciamiento entre los dos.
El “Puerto urbano primitivo” mostraba la situacion
hasta el comienzo de la Revolucién Industrial, en la
cual el puerto y la ciudad se mezclaban y gran parte
de la vida urbana giraba en torno a las actividades
portuarias.

Después de esta fase, llegé la “Expansién portuaria”,
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B0 MiENon
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history of port-city relations into 5 evolutionary stages, it
being possible to distinguish phases that adapt more
closely and those that adapt less closely where the two or-
ganisations are concerned.

The “Primitive Urban Port” plotted the situation as it was
until the dawn of the Industrial Revolution, in which ports
and cities mixed with each other, most aspects of urban
life revolving around port activity.

After this phase, came “Port Expansion” characterised by
the growth of the infrastructures and an increase in com-
mercial and industrial activity at the ports; during this time,
development took place without a clear physical link with
the city.

The current context of the Port-City relations etudy
These systematisations, albeit necessarily adapted to the
specific territorial contexts that served to support their for-
mulation, made a considerable contribution to obtaining
a general insight into complex processes, a systemic in-
terpretation of which makes it essential to consider spatial,
temporal, functional, social, economic and planning as-
pects (Hoyle and Pinder, 1981).

It is thus possible: to perceive how the energy and tech-
nological revolution that took place at the beginning of the
20" Century affected the modernisation of the industrial
port (and the way that this separated cities from their
ports); to gain insight into the processes of relocating the
port facilities, moving them away from the urban water-

Figura 1. E1 Modelo de Taaffe, Morril y Gould.

Un modelo desarrollado en 1963, utilizando Africa Occidental
como referencia (basado en investigaciones llevados a cabo en
Ghana y en Nigeria); fue adaptado méas tarde a Africa Oriental.
El modelo representa la evolucién de los sistemas de
transporte y sus interrelaciones con los sistemas econémicos
y politicos de los paises en vias de desarrollo, establecido bajo
el supuesto de que las redes de transporte en los paises en
vias de desarrollo tenian sus origenes en los puertos, porque
eran lugares privilegiados para los intercambios comerciales
y el contacto politico.

La evolucion de la red de transportes depende de y al mismo
tiempo influye sobre la geografia econémica y politica del
hinterland. Asi, un aumento de la conectividad y de la
integracion total de la red de transporte, apoya al crecimiento
y la prosperidad de ciertos lugares y el declive de otros.

Figure 1. Taaffe, Morril and Gould’s Model.

A model developed in 1963, using West Africa as the reference
(based on research conducted in Ghana and Nigeria); it was later
adapted to East Africa. The model shows how the transport
systems evolved and illustrates the relationships between them, as
well as the economic and political systems in the developing
countries, establishing the presupposition that the transport
networks in the developing countries originated in the ports,
because they were magnificent places for trading and political
contact.

The way transport networks develop depends, and at the same
time affects, the economic and political geography of the
hinterland. Thus, the search for an increase in connectivity and the
total integration of the transport network, helped to bring about
growth and prosperity in some places but decline in others.



caracterizada por el crecimiento de las infraestructu-
ras y por el crecimiento de las actividades comerciales
e industriales del puerto; durante este tiempo, el des-
arrollo ocurri6 sin un claro vinculo con la ciudad.

El contexto actual del estudio da las relaciones
entre el puerto y la ciudad

Las anteriores sistematizaciones, aunque necesaria-
mente adaptadas a los contextos territoriales espe-
cificos que sirvieron de apoyo para su formulacién,
constituyeron una contribucién importante a la hora
de obtener una comprension general de unos proce-
sos complejos, cuya interpretacién sistémica exige
una consideracion de aspectos de una naturaleza es-
pacial, temporal, funcional, social, econémica y de
planificacion (Hoyle y Pinder, 1981).

Es ahora posible: percibir los impactos de la revolu-
cién energética y tecnoldgica que ocurrié a principios
del siglo XX sobre la modernizacién del puerto in-
dustrial (y sus consecuencias sobre la separaciéon
entre la ciudad y el puerto); comprender el proceso
de reubicacion de la instalaciones portuarias, ya des-
plazadas de los frentes maritimos urbanos, como
consecuencia de la necesidad de mejorar la accesibi-
lidad terrestre y de tener zonas de expansion que
permitieran dar respuesta a las nuevas exigencias
surgidas durante el transcurso de la década de los
60 (que dio lugar a la ruptura de la conexién entre el

fronts, on the basis of the need to improve land accessi-
bility and to find areas with potential for expansion that
would make it easier to respond to the new requirements
that arose during the course of the 1960s (which led to the
separation between the port zone and the city zone); to in-
terpret the dynamics involved in the redevelopment and
reappraisal of the urban waterfronts as a result of these
zones no longer having port functions and uses.
However, such simplifications fail to encompass the nu-
ances and specific factors involved in the evolutionary
process that affects port-city relations in each particular
case (in view of the generalisations inherent to them), the
same even applying to ports with similar characteristics
and, thus, classified into the same categories. Further-
more, it is generally the case that these models and sys-
tematisations hardly enabled their users to perceive this
evolution until the 1980s. Since then, there have been no
significant scientific breakthroughs in the interpretation,
perception and systematisation of the effects of the new
global socioeconomic dynamics on port systems and in-
frastructures and on their relationships with the adjacent
urban zones.

This observation contrasts sharply with the magnitude
and the increasing complexity of the processes of evolu-
tion of the ports and cities, and thus their effects on the
relationship between ports and their cities, as well as the
widening of the discussions dealing with this subject mat-
ter. In fact, it could be stated that the discussions and re-

Cuadro 1. Cuadro interpretativo del Modelo de Taaffe, Morril y Gould. Fuente: adaptado de Hoyle y Smith (1998).

Caracteristicas

Relacién Transporte - Desarrollo

1% fase - Presencia de puertos distribuidos a lo largo de la costa, de pequefias dimensiones
y sin enlaces con el hinterland

Puertos dispersos

Puntos iniciales de contacto politico y econdmico

2" fase - Concentracion portuaria y desarrollo de conexiones viarias y ferroviarias

Iniciacion de penetracion y concentracion

con el interior

3 fase
Aumento de los enlaces terrestres

- Desarrollo de feeders

47 fase
Iniciacion de la interconexion de las vias

- Desarrollo del la interconexiones de los puntos en el interior

5% fase
Completa Interconexién

- Finalizacion de las interconexiones de los puntos en el interior

Atraviesan o conectan con asentamientos o pueblos
con significado politico e econémico;

Crecimiento o declive de las localidades

67 fase
Aparicion de grandes vias estructuradoras

Aparecen ejes prioritarios;
Progresiva concentracion portuaria, en funcion de los enlaces con el hinterland
Aparece una jerarquia portuaria

Table 1. Table Interpreting Taaffe, Morril and Gould's Model. Source: adapted from Hoyle and Smith (1998).

Madurez econémica y del sistema politico

Characteristics

Transport — Development Relationship

1st Phase
Scattered ports

- Ports were scattered along the coast; they were small and not linked
to the hinterland

Initial points of political and economic contact

2nd Phase
Beginning of penetration and concentration

- Port concentration and development of road
and rail links with the interior

3rd Phase
Gradual increase of land links

- Development of feeders

4th Phase
Road interconnection commences

- Development of interconnections with points in the interior

5th Phase
Complete interconnection

- Points in the interior are completely linked

Crossing or linking locations with political and
economic importance;

Growth or decline of the settlements and towns

6th Phase
Major structure roads appear

- Appearance of most important axes;
- Progressive port concentration, on the basis of links with the hinterland
- A port hierarchy emerges

Maturity of economy and the political system

121



Figura 2. E1 Modelo de Vance.

En 1970, Vance propuso un modelo basado esencialmente en la
evolucién del comercio entre Europa y América, para
representar el desarrollo de las redes de transporte y la
evolucion de la jerarquia urbana en la Costa Este de América
del Norte. Para Hoyle y Smith (1998:17), la importancia de este
modelo estriba en el hecho de que hace hincapié en el impacto
de las fuerzas externas en la evolucién de las redes de
transporte y en los patrones espaciales asociados. Fuente:
adaptado de Hoyle y Smith (1998).

Figure 2. Vance’s Model.

In 1970, Vance proposed a model essentially based upon the
evolution of trade between Europe and America, in order to show
the way the transport networks developed and how an urban
hierarchy emerged on the East Coast of North America. For Hoyle
and Smith (1998:17), the importance of this model lies in the fact
that it emphasises the impact that the external forces had on the
way the transport networks and the associated spatial patterns
evolved. Source: adapted from Hoyle and Smith (1998).

Europa

América do Norte

Figura 3. E1 Modelo de Rimmer.

Segun Hoyle y Smith (1998: 18) el modelo desarrollado por
Rimmer, en 1977, constituye una perspectiva alternativa y
complementaria al modelo anterior, representando el
desarrollo de un sistema hibrido de transporte, caracteristico
del proceso de colonizacion.

El modelo describe el proceso de reestructuracion de los
patrones de circulacion y representa la transformacion del
sistema indigena, poniendo de manifiesto una relaciéon de
interdependencia mediante la cual las potencias
colonizadores controlaban el intercambio de bienes y
servicios en ambos sentidos. Su légica contempla cuatro fases
en la evolucién de las relaciones entre las capitales y los
paises en vias de desarrollo y la correspondiente evolucién de
los sistemas de transporte. Fuente: adaptado de Hoyle y Smith
(1998).

Figure 3. Rimmer s Model.

According to Hoyle and Smith (1998: 18) the model developed by
Rimmer, in 1977, is an alternative perspective and supplements the
previous model, describing the development of a combined
transport system, characteristic of the colonisation process.

The model describes the process of restructuring the movement
patterns and shows how the indigenous system was transformed,
depicting a relationship of interdependence through which the
colonial powers controlled the exchange of goods and services in
both directions. Its logic envisages four phases in the development
of the relationships between the capital cities and the developing
countries and the resulting evolution of the transport systems.
Source: adapted from Hoyle and Smith (1998).
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espacio puerto y el espacio ciudad); interpretar la di-
namica de la reconversion y la revalorizacién de los
frentes maritimos urbanos que surgieron cuando
estos espacios se vieron liberados de sus funciones
y usos portuarios.

No obstante, tales simplificaciones no logran abarcar
los matices del proceso evolutivo de la relacion
puerto-ciudad para cada caso en concreto (por las ge-
neralizaciones que conllevan) y ocurre lo mismo con
los puertos con caracteristicas similares, clasifica-
dos en tipologias comunes. Adem4s, estos modelos y
sistematizaciones apenas permitian a sus usuarios
percibir esta evoluciéon hasta la década de los 80.
Desde entonces, no se han registrado avances cienti-
ficos significativos que hayan podido interpretar,
percibir y sistematizar los impactos de las nuevas di-
namicas socioeconémicas globales sobre los siste-
mas e infraestructuras portuarias y sobre sus
relaciones con los espacios urbanos contiguos.
Dicha observacién contrasta con la envergadura y la

Cuadro 2. Cuadro interpretativo del Modelo de Vance.

flections on port-city relations have taken on new dimen-
sions in the past 20 years, as the question has now be-
come international, no longer being limited to academic
and scientific circles, spilling over into technical profes-
sional and even political areas, with the emergence of
new perspectives and approaches. The setting up of sev-
eral international bodies (e.g. AIVP and RETE) substanti-
ates this interpretation, because they reflect these
concerns with a joint, systematised and shared approach
to this problem (enabling inductive networking with a
view to sharing good codes of practice and exchanging
knowledge); these bodies also explain and exchange their
concerns and viewpoints with the political decision-mak-
ers and the technicians, with whom they do not always
see eye to eye.

This new reality is explained not only by the boost given
by a series of associations and parties with an interest in
promoting or broadening the discussions on this subject
and, above all, sharing experiences and knowledge, but
also by the fact that more importance has been attached

Table 2. Table interpreting Vance’s Model.

Fase 1 La acumulacion de riqueza en Europa foment6 la expansion a través del
Atlantico a nivel de exploracion.

Fase 2 Inicio de las rutas transatlanticas basadas en el comercio (en un solo
sentido) de bienes esenciales como el pescado, las pieles y la madera.

Fase 3 A partir de 1620, y a consecuencia de los asentamientos permanentes en
América del Norte, el comercio empezd a ser un fendmeno bidireccional,
con el inicio, en las ciudades, de la produccion para la exportaciony
consumo de productos fabricados en una Europa que se estaba
industrializando rapidamente.

Establecimiento de enlaces de transporte internos, aunque limitados y
orientados hacia la costa, de forma lineal.

Fase 4 Desarrollo del comercio interno y de la industria interna.
Independencia de los tradicionales asentamientos costeros que antes
tuvieron enlaces con Europa y el crecimiento de los nudos internos,
basados en las rutas fluviales hacia el interior o las rutas ferroviarias.

Fase 5 Predominio del comercio interno en América, existiendo un desarrollo
parecido entre los sistemas urbanos y de transporte de Europa y América
del Norte.

Fuente: adaptado de Hoyle y Smith (1998).

Cuadro 3. Cuadro interpretativo del Modelo de Rimmer.

Phase 1 The build-up of wealth in Europe encouraged transatlantic expansion for
exploration purposes.

Phase 2 Beginning of the transatlantic routes based upon trade (one way only)
with commodities, such as fish, hides and timber.

Phase 3 As from 1620, as a result of establishing permanent settlements in North
America, trading now becomes a two-way phenomenon, with the
beginning, in those cities, of products manufactured in Europe for export
and consumption in a Europe that was rapidly becoming industrialised.
Establishing internal transport links, albeit limited and heading to the
coast, in linear form.

Phase 4 Trade and industry develop inland.
Independence of the traditional coastal settlements that had links with
Europe, growth of the internal nodes, using the upstream river routes or
the railways.

Phase 5 Predomination of internal trade in America, the urban and transport
systems in Europe and North America developing in similar ways.

Source: adapted from Hoyle and Smith (1998).

Table 3. Interpretive table for Rimmer's Model.

Fase 1 Pre-contacto
Inexistencia de enlaces entre las metrdpolis y los paises del Tercer
Mundo, donde una red reducida de caminos y vias fluviales navegables
soportaba un sistema socio-econdémico y politico relativamente limitado.

Fase 2 Inicio de la colonizacion
Comienzan los contactos directos por mar entre los dos tipos de Paises
(Desarrollados y en Vias de Desarrollo), sin importantes cambios en las
sociedades de los Paises en Vias de Desarrollo, puesto que los europeos
disfrutaban del control de las rutas maritimas y el establecimiento de
puestos comerciales y de intercambio en lugares aislados

Fase 3 Intensificacion del colonialismo
Introduccién de carreteras y ferrocarriles, instalaciones portuarias y
nudos de transporte terrestre; diversificacion de las actividades
economicas (industrializacion y agricultura comercial) y de los patrones
de asentamiento (entre ellos, una urbanizacion rapida)

Fase 4 Neocolonialismo
Intensa diversificacion de la superficie de desarrollo econémico en los
Paises en Vias de Desarrollo y conservando los vinculos comerciales con
las ex-metrépolis. Modernizacion de los sistemas de transporte en los
Paises en Vias de Desarrollo, ya incorporando los elementos de
racionalizacién, adaptacion y selectividad de las inversiones como
respuesta a los cambios de la demanda.

Fuente: adaptado de Hoyle y Smith (1998).

Phase 1 Pre-contact
Lack of links between the capital cities and the Third World countries,
where only a few tracks and navigable waterways supported a relatively
limited socio-economic and political system.

Phase 2 Beginning of colonisation
Direct contact by sea established between the two types of Country
(Developed and Developing), without any major changes affecting the
societies in the Developing Countries, because the Europeans controlled
the maritime routes and the setting up of trading posts.

Phase 3 Sharp increase in Colonialism
Introduction of roads and railways, port facilities and land transport
nodes; diversification of economic activities (industrialisation and
commercial agriculture) and settlement patterns (including rapid urban
development)

Phase 4 Neo-colonialism
Considerable diversification of the surface area under economic
development in the Developing Countries and retaining commercial ties
with the former metropolises. Modernisation of the transport systems in
the Developing Countries, now including elements of rationalisation,
adaptation and selection of the investments in response to the changes in
demand.

Source: adapted from Hoyle and Smith (1998).
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creciente complejidad de los procesos evolutivos de
los puertos y de las ciudades y, a consecuencia, de sus
efectos en la relacién entre los puertos y sus ciudades.
Asimismo, parece extrafio puesto que se han ampliado
los debates sobre estos temas. De hecho, se puede afir-
mar que los debates y las reflexiones sobre el tema de
la relacion puerto-ciudad han adquirido una nueva di-
mension en los ultimos 20 anos, volviéndose interna-
cionales, sobrepasando los limites de lo estrictamente
académico y cientifico, extendiéndose hacia los ambi-
tos técnicos, profesionales e incluso politicos, con la
aparicion de nuevas perspectivas y planteamientos.
La fundacién de varios organismos internacionales en
los cuales participan politicos, administradores y téc-
nicos (p.ej. AIVP y, RETE) corrobora esta interpreta-
cion, al reflejar las preocupaciones con una reflexion
conjunta, sistematizada y compartida de esta proble-
matica (posibilitando un networking inductor para las
buenas practicas y el intercambio de conocimientos),
ademas de la informacién de las preocupaciones, no
siempre coincidentes, entre los politicos que toman
las decisiones y los técnicos.

La explicacién de esta nueva realidad no es conse-
cuencia exclusivamente del impulso dado por un
conjunto de asociaciones y personalidades interesa-
das en promover o ampliar las reflexiones sobre este
tema y desarrollar el intercambio de experiencias y
conocimientos, sino también a consecuencia del
hecho de que se ha dado méas importancia al tema de
la relacion puerto-ciudad en los tltimos 20 afios de-
bido a un aumento en la sensibilidad politica, social
y econdmica.

En este punto ya parece aconsejable iniciar un pro-
ceso de sistematizacion y reinterpretacion del tema

Figura 4. E1 Modelo de Anyport (Fuente: Adaptado de
http://people.hofstra.edu/geotrans/).

to port-city relations in the last 2 decades thanks to an in-
crease in political, social and economic awareness.
Having reached this point, it is now essential to initiate a
process of systematisation and reinterpretation where
port-city relations are concerned, in the light of the above-
mentioned theoretical systematisations and conceptuali-
sations, the empirical evidence and the many debates and
that have taken place and are still going on, on a local, re-
gional, national, transnational and global level.

The debates and reflections added new analytical dimen-
sions to the approach to the relationships between ports and
their cities and, at the same time, new perspectives emerged
for the existing dimensions. In response to the recent dy-
namics that have transformed the port-city relationship, this
reinterpretacion should focus on the following aspects:

- The port city relationship is not limited to discussing the
redevelopment and revitalisation of port spaces, which is
the aspect that predominated in the debates at the first
phase, because of the limitations and the disassociation
that were verified between those responsible for the ports
and the local administration and those who elect them.

- The port-city relationship cannot largely ignore the city’s
interests and only take into account the visions of the port,
without running the risk of seriously jeopardising its de-
velopment and calling into question the socioeconomic
benefits that result from its operating for the city and the
local inhabitants in general. That is to say, as the discus-
sion has been broadened in recent years and it has be-
come more technical, and because the port agents have
opened up the debate and enabled others to participate,
there is now a greater awareness about the port and its
specific requirements and, as a result, the ports and cities
have grown closer together and it is possible to establish
strategies by general consensus.

Figure 4. The Anyport Model (Source: Adapted from
http://people.hofstra.edu/geotrans/).
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de la relacion puerto-ciudad, a la luz de las concep-
tualizaciones y sistematizaciones tedricas citadas
anteriormente y de los analisis de las pruebas empi-
ricas y de los innumerables debates que han tenido
lugar y siguen teniendo lugar a nivel local, regional,
nacional, supranacional y global.

El debate y las reflexiones inyectaron nuevas dimen-
siones analiticas en el planteamiento de las relacio-
nes entre los puertos y sus ciudades y, al mismo
tiempo, ahadieron nuevas perspectivas a las dimen-
siones que ya existieron. Teniendo en cuenta la dina-
mica que ha influido sobre la transformacion de la
relacion puerto-ciudad, esta reinterpretacion deberia
centrarse en las siguientes cuestiones:

- Las relaciones entre el puerto y la ciudad no se
limitan a discutir la reconversién y la revitalizacién
de los espacios portuarios, el aspecto que
predominaba en las discusiones durante la primera
fase, por el mediatismo y la falta de asociacién que
existian entre los responsables del puerto, los
elegidos a nivel local y los que les han elegido.

- In most cases, the port-city relations debate is no longer
a discussion between people with conflicting interests, but
rather a dialogue in which the port and everything that it
produces constitutes a major asset for the city, which has
to be conserved and enhanced to the benefit of everybody.

The framework of the new approach to Port-City
relations

In view of what has been explained, it is understood that
the new approach to port-city relations will mainly go
more deeply into the following aspects:

- The economic aspect. in most cases, the port’s economic
impact goes far beyond the city limits, making itself felt on
aregional and even national level. In this context, one must
not forget to include in the analyse, the importance of the
port as a factor that boosts economies, not only directly
through port business, but also indirectly by enhancing the
development of a wide variety of activities, while at the
same time feeling the effects of the new dynamics resulting
from the accentuation of the globalisation process, evalu-
ating the potential opportunities and/or the determinants.

Cuadro 4. Cuadro interpretativo del modelo de Anyport. (Fuente: adaptado de Hoyle y Knowles, 1998).

Modelo Original Reino Unido Caracteristicas Modelo Adaptado Africa Oriental (Hoyle,
(Bird 1963) 1983)
Introduccion |. Primitivo - Existen pequefios muelles cerca de centros urbanos, con algo Tréfico costero
de comercio y almacenes.
Expansion II. Ampliacion de los muelles como - Se amplian los muelles y se construyen nuevas darsenasy - Primitivo

Especializacion

continuidad del puerto primitivo.

I1l. Construccion de muelles como
continuidad del puerto primitivo.

IV. Construccién de las darsenas
e instalaciones portuarias.

V. Se construyen nuevos muelles.

muelles, como respuesta al crecimiento del trafico de pasajeros
y de mercancias.

- Se debe asimismo a la integracion de los enlaces ferroviarios
y, a consecuencia, mas accesibilidad al hinterland.

- Se observa una fuerte expansion de las actividades asociadas
con el puerto, entre ellas |as actividades industriales.

- Ampliacion de los muelles como
extension del puerto primitivo.

- Se construyen nuevos muelles.

- Los muelles empiezan a dedicarse a
funciones especificas concretas.

VI. Especializacion de los muelles.

- Aumenta la cantidad de buques especializados y su tamafio,
destacéndose el fenémeno del buque portacontenedores. Por
tanto es necesario crear una infraestructura portuaria con
instalaciones para recibir y manipular las mercancias.

- Las actividades portuarias empiezan a desplazarse de sus
antiguos emplazamientos, y se puede someter a los puertos a
procesos de reconversion.

- Contenedorizacion.

Table 4. Interpreting scheme of the Anyport model. (Source: adapted from Hoyle y Knowles, 1998).

Original United Kingdom Model
(Bird 1963)

Characteristics

Adapted Model East Africa
(Hoyle, 1983)

Introduction

|. Primitive

- There are small wharves adjacent to urban centres, with a
certain amount of trade and storage facilities.

Coastal traffic

Expansion

Specialisation

II. Enlargement of the wharves
as an extension to the original port.

I1l. Construction of wharves
as an extension to the original port.

IV. Construction of docks.

V. Desarrollo de nuevos muelles.

- The wharves are enlarged and new docks and wharves are
constructed, in response to the growth of passenger traffic and
cargo.

- This is also due to the advent of the railway connections and,
as aresult, increased accessibility to the hinterland.

- There is a major expansion of activities associated with the
port, including industrial activities.

- Primitive

- Enlargement of the wharves as an
extension to the original port.

- New wharves are constructed.

- Different wharves now begin to have
specific functions.

VI. Wharves now begin to specialise.

- The growth in the number and size of specialised ships,
particular with respect to containerisation, makes it necessary
to equip the port infrastructures with reception and handling
facilities.

- The port activities begin to move away from their original sites,
and the ports are then subjected to redevelopment.

- Containerisation.
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- La relacion puerto-ciudad no puede tener en
cuenta solo los intereses de la ciudad y no la visién
del puerto, sin comprometer seriamente su
desarrollo y poner en tela de juicio los beneficios
socioecon6émicos que se obtienen de su
funcionamiento para la ciudad y los habitantes en
general. Es decir, puesto que el debate en los
ultimos anos se ha ampliado y vuelto mas técnico, y
los agentes de los puertos han permitido la
participaciéon de mas grupos, se ha mejorado
considerablemente el conocimiento de y
sensibilidad hacia el puerto y sus peculiaridades.
Una consecuencia es que los puertos y sus ciudades
se han aproximado més y se pueden establecer
estrategias consensuadas.

- En la mayoria de los casos, el debate sobre la
relacion puerto-ciudad ya no es una discusion entre
grupos con conflictos de intereses, es un didlogo en
el cual el puerto y todo lo que produce y representa
constituye un activo importante para la ciudad que
ha de ser mantenido y potenciado en el beneficio de
todos.

El marco del nuevo planteamiento de la relacion
puerto-ciudad

En vista de lo expuesto, se entiende que el nuevo
planteamiento de la relacién puerto-ciudad hara hin-
capié en profundizar en los siguientes aspectos:

- El aspecto econdomico: en la mayoria de los casos, la
influencia econémica del puerto se siente mas alla de
la ciudad en si y tiene impactos a nivel regional y in-
cluso nacional. Dentro de este contexto, no se debe ol-

vidar que hay que tener presente en el analisis, la im-
portancia del puerto como un elemento dinamizador
de las economias directamente a través del negocio
portuario y también indirectamente al potenciar el
desarrollo de una gran diversidad de actividades vy, si-
multdneamente percibir las nuevas dindmicas a con-
secuencia de los efectos de la agudizaciéon de los
procesos de globalizacion, evaluando las oportunida-
des o determinantes que puedan resultar.

- El aspecto de la seguridad: las preocupaciones
sobre la seguridad y la proteccién de la infraestruc-
turas cobraron mucha importancia a raiz del 11 de
septiembre de 2001, teniendo un impacto directo
sobre la relacién puerto-ciudad y sobre la manera en
que se habia planteado la seguridad hasta entonces.
La seguridad es un bien indiscutible, pero es necesa-
rio aprender a aplicar las nuevas normas para que
cumplan con los objetivos de unificacion e integra-
cion de los puertos y las ciudades.

- El aspecto funcional y urbanistico: se trata de un
tema que ha sido muy discutido y trabajado por los
académicos, técnicos y politicos ademas de por los
colectivos interesados. Los puertos y las ciudades
como conjunto llevan tiempo trabajando con el fin de
conciliar una serie de intereses potencialmente di-
vergentes y que podrian causar conflictos (si se va a
poder mejorar la competitividad del puerto, es im-
prescindible que éste se adapte a las transformacio-
nes de los sistemas de transporte maritimo y las
cadenas logisticas, en el sentido de que cuando se va-
lorice la relacion puerto-ciudad, las cuestiones como
la recalificacion urbana y la calidad de vida de los

Figura 5. Etapas de evolucidn de la interface Ciudad-Puerto. Stages in the development of the Port-City interface

Fuente: Adaptado de Hoyle (1988).

Etapa Ciudad Puerto
Stage Period

Periodo

Caracteristicas
Characteristics

Puerto Primitivo

Early Port

Hasta el siglo XIX

Until 19th century

Fuerte asociacion espacial y funcional entre la ciudad y el
puerto

Strong spatial and functional association between the city and
the port

Expansion de la ciudad-puerto

Port-city expansion

Siglo XIX -
Principios del siglo XX

19th century —
beginning of 20th century

El rapido crecimiento del puerto a nivel comercial e industrial
obligaba a los puertos a desarrollarse mas alla de los perimetros
urbanos, con muelles lineales y industrias que transformaban
las materias primas

The rapid commercial and industrial growth of ports forced them
to develop beyond the urban limits, with linear quays and
industries that processed raw materials

Ciudad-Puerto industrial moderna

O

Modern industrial port-city

Mediados del siglo XX

Middle of 20th century

Con el crecimiento industrial (sobre todo de los refinarias),

y la implantacién de los terminales de contenedores

e del ro-ro, llegd la necesidad de crear la separacion entre

el puerto y la ciudad y espacios mas extensos

Industrial growth (especially refineries), and the introduction of
container terminals and roll on-roll off (ro-ro), made it necessary
to separate ports from their cities and occupy larger zones

Retirada del frente maritimo, las
actividades desplazandose a otras zonas

Withdrawal from the Waterfront

© @

1960 - 1980

1960 — 1980

Los cambios en las tecnologias maritimas dieron lugar al
crecimiento en las zonas de desarrollo industrial separadas
fisicamente al puerto

Changes affecting maritime technologies brought about a
growth in industrial development areas separated physically
from the ports themselves

Regeneracion del frente maritimo

© @

Redevelopment of the Waterfront

1970 - 1990

1970 - 1990

Los grandes puertos maritimos modernos ocupan extensas
zonas terrestres y maritimas, que conduce a la reconversion
urbana de las zonas céntricas

The major modern maritime ports take up huge areas of land and
sea, leading to urban redevelopment of the central areas



ciudadanos y del medio ambiente urbano tengan un
protagonismo mayor, abarcando aspectos como el
ruido, los efectos negativos sobre la estética y el ur-
banismo, el incremento del volumen de trafico en la
red de carreteras, el condicionamiento de la recon-
versién urbana — considerando la integracion, entre
otros, de los usos portuarios, recreativos y del ocio —
y el acceso al agua) y potenciar los factores que fo-
mentan las sinergias, adaptadas a las dinamicas
multidimensionales del contexto. El segundo aspecto
enunciado se refiere a la cuestién de los flujos y las
influencias mutuas, establecidas entre dos elementos
dindmicos vinculados territorialmente.

- El aspecto espacial y de ingresos inmobiliarios:
este es una de las principales causas de la discordia
y la polémica en los debates entre los responsables
de los puertos y de las ciudades, y se asocia con los
intentos de los dos grupos de interesados a conquis-
tar y/o poseer las zonas portuarias, por las funciones
y actividades que se pueden llevar a cabo, por los in-
gresos inmobiliarios, etc.

= El aspecto politico y social: en el pasado reciente, el
desarrollo portuario se planteaba generalmente desde
el punto de vista de los distintos gobiernos naciona-
les, las inversiones, la organizacion del transporte ma-
ritimo y las decisiones de los armadores, haciendo
caso omiso a los intereses y las expectativas legitimos
de las comunidades de las regiones donde se encon-
traban los puertos. No obstante, los procesos de unir
y de conciliar los intereses de los responsables de los
puertos, los ayuntamientos y los habitantes ya son
una realidad para la mayoria de los puertos europeos,

Cuadro 5. Cuadro interpretativo de la evolucion de la interface Ciudad-Puerto.

- The security aspect: concerns over security and protect-
ing port infrastructures have increased greatly since 11t
September 2001, directly affecting port-city relations and
the way that security had been treated until that date. It is
undoubtedly better to be safe and secure, but it is neces-
sary to learn how to apply the new standards with a view
to linking up with and enhancing the aims of unifying and
integrating ports and cities.

- The functional and city planning aspect. this is a ques-
tion that has been greatly discussed and dealt with not
only by academics, technicians and politicos but also by
the different lobbies. Ports and cities as a whole have been
working towards reconciling interests that are potentially
divergent and could lead to conflict (if a port’'s competi-
tiveness is going to be enhanced, it must necessarily adapt
to the changes in the maritime transport system and the
logistics chains, in the sense that when the port-city rela-
tionship is evaluated, the question of urban redevelop-
ment and the quality of life of the citizens and the urban
environment must be given pride of place, so it is neces-
sary to include such aspects as noise, negative effects on
aesthetics and urban planning, an increase in the volume
of road traffic, the conditioning of urban redevelopment —
considering the integration, amongst others, of port uses,
recreation and leisure — and access to the water), and en-
hance the factors that encourage synergies, adapted to the
multi-dimensional dynamics of the context. The second
aspect referred to, concerns the flows and mutual influ-
ences established between two dynamic entities that are
territorially connected.

- The spatial and landholding aspect: this is one of the main
sources of disagreement and controversy in discussions be-

Table 5. Table interpreting the Evolution of the Port-City Interface.

La revolucion energética y tecnoldgica a principios del siglo XX hizo necesaria la
“Modernizacion del puerto industrial” y contribuyé a una metamorfosis visual del
puerto y a una separacion entre la ciudad y el puerto. Dicha separacion se volvié més
marcada a partir de los afios 60, con la “Retirada del frente maritimo”, caracterizada
por el traslado de las instalaciones portuarias a zonas mas amplias, fuera del centro de
la ciudad, en busca de mayor accesibilidad y disponibilidad de espacio.

La reubicacion de las actividades portuarias en otras zonas en las afueras de la ciudad
y mas alla, contribuy¢ al despeje de mucho espacio y el abandono de las instalaciones
portuarias tradicionales, facilitando asi |a (ltima etapa de la evolucion de la interface
ciudad-puerto, es decir, la “Regeneracion del frente maritimo”.

Ademas de los aspectos citados, existen algunos factores locales que tienen
importancia a la hora de percibir la dindmica de ciertos procesos de reconversion de
las zonas portuarias, tanto los que se refieren a sus plazos, como respecto a sus
soluciones (funcionales, urbanisticas y arquitectdnicas) y las maneras de
promocionarlas.

Entre los aspectos que mas destacan es el lugar geografico del puerto y de las zonas a
regenerar, en cuanto a su interaccion con otros espacios a nivel regional, nacional e
internacional, asi como la centralidad, la cooperacion y la concurrencia.

Las condiciones o caracteristicas externas al proyecto para la zona donde se va a
intervenir, es decir, las condiciones fisicas del lugar — su forma, las dimensiones y la
ubicacion del puerto respecto a la ciudad — proporcionan un conjunto de
caracteristicas Gnicas, capaces de potenciar o de afectar a las soluciones y a los
resultados de las operaciones de reconversion y, por tanto, inciden en el papel que
vaya a tener la zona a regenerar.

Simulténeamente, en muchos casos, la relacion entre el puerto y la ciudad se ve
condicionada por las infraestructuras existentes, por ejemplo, por las autopistas y los
ferrocarriles. Estas grandes infraestructuras, ademas de los flujos transversales entre
los espacios urbanos y portuarios, funcionan como barreras que dificultan los
movimientos entre estos espacios, creando problemas dificiles de solucionary
condicionando las soluciones urbanisticas y funcionales.

The energy and technological revolution that took place at the beginning of the 20th
Century required a “Modernisation of the Industrial Port” and contributed to creating a
visual port metamorphosis, bringing about a separation between the city and the port.
This separation became even more marked as from the 1960s, with the “Withdrawal
from the waterfront”, characterised by the port facilities relocating to areas where
there was more room, outside the central areas of the cities, in a search for greater
accessibility and availability of space.

The relocation of port activities to other zones on the outskirts of the cities and beyond,
led to the clearing of large areas and to the traditional port facilities being abandoned,
paving the way for the final stage in the evolution of the port-city interface, in other
words, “Waterfront Redevelopment”.

Apart from the aforementioned aspects, some local factors are of importance when it
comes to understanding the dynamics of certain port area redevelopment processes,
whether these concern the time limits or the solutions involved (functional, urban
planning or architectural) and the ways of developing.

One of the most outstanding aspects is the geographical position of the port and the
areas to be redeveloped, in terms of the interaction with other zones on a regional,
domestic or international level, as well as centrality, cooperation and concurrence.

The conditions or characteristics external to the plan for the area where action is to be
taken, i.e. the physical conditions of the site —the shape and size of the port and its
position with respect to the city — provided a series of unique characteristics, which
could enhance or determine the solutions and the success of the redevelopment
operations and, thus, the future role of the zone to be redeveloped.

At the same time, the relationship between the port and the city is frequently
conditioned by the existing infrastructures, namely by the motorways and railways,
These major infrastructures, as well as the transversal flows between the urban and
port zones, served as barriers that obstructed free movement between these areas,
creating problems that were very difficult to solve, thereby affecting the urban planning
and functional solutions.
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sobre todo porque las autoridades portuarias se han
dado cuenta de que las antiguas practicas solo logra-
ron agravar los conflictos y pudieran incluso poner en
peligro la existencia del mismo puerto.

- El aspecto institucional y la gobernanza: se trata
de una cuestién transversal que afecta a casi todos
los demas aspectos y que juega un papel estratégico
y operacional fundamental. Dentro de este contexto
es importante, por un lado, tener una definicién clara
de las responsabilidades y de los niveles de decisién
y, por otro lado, asegurarse de que los distintos ac-
tores sean capaces de definir y consensuar una serie
de pautas para promocionar la unién e integraciéon
sinergética de acciones y proyectos de intervencién
dentro de un clima de cooperacion institucional (im-
plicando a los actores publicos, privados y la socie-
dad civil), bajo los auspicios de un nuevo modelo de
gobernanza y de nuevos instrumentos y sistemas de
comunicacion. Ademads, al interpretar una dinamica
territorial actual (con el objetivo de conseguir un en-
tendimiento de su evolucién mediante un ejercicio
prospectivo), se crea un marco global de referencia
que contribuya a establecer politicas, definir estra-
tegias de transformacién y concretar acciones/inter-
venciones en el dominio (tematico y territorial) en
cuestion, posibilitando asi una valorizacion de las di-
namicas (establecidas a nivel econémico, urbanis-
tico, cultural, recreativo, turistico y educativo).

- El aspecto ambiental y paisajistico: asociado a una
nueva cultura y actitud generacional que concede
mucha importancia a la ecologia, al medio ambiente
y la necesidad de tener mas regulacién mediante la
implantacién de normas nacionales e internacionales
cada vez mds estrictas. Las grandes transformacio-
nes morfolégicas que los puertos han experimentado
en los ultimos 50 afios apenas se notaron dentro de
las zonas portuarias. La ocupacién de espacios cada
vez mas extensos, las nuevas infraestructuras por-
tuarias, o el desarrollo de los enlaces de carreteras y
ferrocarriles penetrando en el hinterland y la cons-
truccién de terminales logisticos o secundarios, oca-
sionaron cambios significativos desde el punto de
vista territorial, funcional y paisajistico, que han te-
nido un impacto considerable sobre las relaciones
entre los puertos y sus alrededores. Ademas de las
implicaciones econémicas, las funciones portuarias
tienen implicaciones a nivel territorial, sobre todo en
lo que se refiere a la morfologia y el paisaje portua-
rio, configurando el puerto de una forma maés o
menos matizada, mediante las determinantes im-
puestas por las infraestructuras, las instalaciones y
los equipos que se utilizan para la carga, descarga y

tween those responsible for the ports and the cities, asso-
ciated with an attempt to have control over and/or posses-
sion of the port land, for the activities and functions that
could be carried out there, the landholding income, etc.

- The political and social aspect: in the recent past, port
development was generally approached from the view-
point of the policies of different national governments, in-
vestments, the way maritime transport was organised and
the decisions made by the ship owners, forgetting the le-
gitimate interests and expectations of the communities liv-
ing in the regions where the ports were located. The
processes of unifying and reconciling the interests of
those responsible for the ports, the local councillors and
the inhabitants have now reached their fruition in most Eu-
ropean ports, this being a result of the port authorities’ re-
alising that clinging onto the practices of the past would
only serve to aggravate situations of conflict and could
jeopardise the very existence of the port itself.

- The institutional and the governance aspect: this is a
question that cuts across practically all the other aspects,
making it one of basic strategic and operational impor-
tance. In this context it is important, on the one hand, to
have a clear definition of the responsibilities and the deci-
sion-making levels and, on the other hand, to make sure
that the different actors are able to define and agree upon
a series of guidelines to promote the preparation and in-
tegration of strategies, programs of action and projects to
be implemented in a climate of institutional cooperation
(involving public and private actors and the general pub-
lic), under the auspices of a new governance model and
with new tools and communication systems. Furthermore,
by interpreting current territorial dynamics (in order to be
able to understand the way it is expected to evolve
through foresight), one create an overall framework of ref-
erence that will help to establish policies, define strategies
for transformation and achieve a consensus with respect
to the actions to be taken in the domain (thematic and ter-
ritorial) concerned, so that it will be possible to evaluate
the dynamics associated with port and city (specifically at
economic, urban planning, cultural, recreational, touristic
and educational levels).

- The environmental and landscape aspect: associated with
a new culture and generational attitude that attaches great
importance to ecology, the environment and the need for
greater control by implementing national and international
standards that are becoming stricter all the time; the major
morphological transformations that ports have undergone
in the last 50 years hardly affected the port areas them-
selves. Taking up more and more space all the time, con-
structing new port facilities and infrastructures, the
development of road-rail connections deep into the hinter-
land and the construction of logistics terminals or second-



movimiento de las mercancias, condicionando asi la
relacién puerto-ciudad.

- El aspecto cultural y patrimonial: siempre han sus-
citado mucho interés, y ahora se estd dando mucha
importancia a los soft values? a la hora de plantear
las relaciones puerto-ciudad, y ya constituyen una de
las estrategias mas importantes del desarrollo ur-
bano-portuario.

Consideraciones finales

La relacion puerto-ciudad constituye un tema de in-
vestigacion muy complejo, por la multiplicidad de
interacciones continuas, establecidas en el &mbito de
un sistema territorial que sintetiza el conjunto de di-
namicas diferenciadas de los varios elementos cons-
tituyentes del triptyque portuaire (el puerto, el
hinterland — terrestre — y €l foreland — maritimo)3.
Hace falta un planteamiento interdisciplinario para
comprender este concepto, mediante una metodolo-
gia capaz de articular e integrar una variedad de in-
terpretaciones de distintas disciplinas, enfocando las
dimensiones temporales y espaciales del fenémeno
en cuestion.

Ademds, dentro del marco de incertidumbre en la
cual viven muchos paises, debido a la crisis finan-
ciera, es importante fomentar un analisis prospec-
tivo, que incida en la interpretacion de las dindmicas
evolutivas de los factores de ambito internacional
que pueden generar a medio y largo plazo, transfor-
maciones en la relacién puerto-ciudad. Dicho plan-
teamiento tendria, por su originalidad, un
importante impacto positivo sobre el progreso en
este ambito, en cuanto a conocimiento se refiere.

Notas

1. Aunque el modelo se basa en la evolucién de un puerto
fluvial, y aunque pueda que la evolucion de varios puertos no
siempre respete dicha secuencia, funciona como un punto de
referencia importante, permitiendo explicar los casos
especiales. Hoyle reconocié la validez del modelo Anyport en
1983, cuando lo adapt6 para explicar la evolucién del sistema
portuario de Africa Oriental (Kenia y Tanzania).

2. En este sentido, se recomiende la obra “Soft Values of
Seaports: A Strategy for the Restoration of Public Support for
Seaports” (Hooydonk, 2007).

3. En los estudios maritimos, el concepto clasico de la
organizacion del espacio parte de la base de tres dominios,
que explican la movilidad: maritimo, continental y el puerto.
Estos tres elementos forman parte del triptico portuario o
triptyque portuaire (Vigarié, 1968).

ary terminals, brought about considerable changes from
territorial, functional and landscape perspectives, which
had a major effect on the relationships between the ports
and the surrounding areas. Apart from the economic ef-
fects, the port functions had effects on a territorial level,
namely where the morphology and the port landscape were
concerned, shaping the port to a greater or lesser extent, as
a result of determinants that were imposed by the infra-
structures, the facilities and the equipment used to move
the cargos, thereby determining the port-city relations.

- The cultural and heritage factor: although special atten-
tion has always been paid to these types of questions,
greater importance is now being attached to soft values?
in the approach to port-city relations, and they have now
become one of the most valuable of urban port develop-
ment strategies.

Final considerations

Port-city relations are the subject of complex research
work, this complexity being due to the multiplicity of on-
going interactions in the area of a territorial system that
synthesizes the set of distinct dynamics inherent to the nu-
merous constituent elements of the port triptych (the port,
the hinterland - land - and the foreland — maritime)3.

An interdisciplinary approach must be adopted to under-
stand this concept, which requires the use of a methodol-
ogy that can synthesise and integrate a wide variety of
disciplinary interpretations by focusing on the temporal
and spatial dimensions of the phenomenon in question.
Furthermore, within the framework of uncertainty that af-
fects many countries as a result of the financial crisis, it is
important to encourage the use of foresight in analysis,
which will affect the interpretation of the evolutionary dy-
namics caused by the international situations likely to gen-
erate, in the medium to long term, transformations in
port-city relations. Such an original approach would un-
doubtedly have a major effect on the progress made in
this area.

Notes

1. Although the model was based on the evolution of a river port,
and even if the evolution of several ports may not necessarily
adhere to this sequence, it serves as an important reference point,
which can encompass the special cases. The validity of the
Anyport Model was recognised by Hoyle, who in 1983 adapted it to
explain the evolution of the port system in East Africa (Kenya and
Tanzania).

2. In this sense, a recommended work is “Soft Values of Seaports:
A Strategy for the Restoration of Public Support for Seaports”
(Hooydonk, 2007).

3. In maritime studies, the classic conception of organising space is
based on three domains, which account for mobility: maritime,
continental and port. These three elements form part of the port
triptych or triptyque portuaire (Vigarié, 1968).
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Los puertos,

las ciudades

y sus demandas
reciprocas

Miguel Aguilé

Escala

La sistematica busqueda de eficiencia para el trans-
porte maritimo se apoy6 desde principios de la Re-
volucion Industrial en una escalada del tamafio de
los buques.

En esta evolucion, conviene destacar un paso excep-
cional, protagonizado por el gran ingeniero inglés
Isambard K. Brunel, autor de obras civiles tan impor-
tantes como el tunel del Tamesis (1828), el puente de
Saltash (1859) o el gran puente colgante de Clifton
(terminado por sus colegas en 1864, tras su muerte
en 1859). Su padre Marc habia trabajado ya en el des-
arrollo de un barco a vapor hacia 1814, pero su inca-
pacidad para la navegacién en mar abierto restringié
su utilizacién a rios y estuarios. Brunel vivié muy de
cerca el gran cambio hacia el vapor y ya en 1835 pro-
pusdé prolongar el ferrocarril Great Western desde
Bristol hasta New York construyendo un gran buque
a vapor.

En 1837 construyo6 el Great Western, con un casco de
madera de 70 m de eslora para evitar los problemas
de durabilidad del hierro y su influencia magnética
sobre el compas de navegacién aun no resueltos.
Luego, en 1843, realiz6 el Great Britain, ya en hierro
con un casco de 97 m, que fue el primer buque de hé-
lice en cruzar el Atlantico en 1845. Y, finalmente en
1858, el superlativo Great Eastern, con el doble de es-
lora, 211 m, 25 m de manga y 9 m de calado, que pro-
porcionaban un desplazamiento de 6250 ton,
considerado a veces como obra cumbre de la ingenie-
ria naval y otras como muestra de la ambiciéon y el
desproposito (Aguilo, p. 139).

De 1860 a 1870, el vapor a hélice conquisté las gran-
des rutas ocednicas y, cuanto mas lejos se queria lle-
gar, mas grandes se preferia hacerlos.
Probablemente, se buscaba la simple eficiencia: en

Ports and Cities,
their mutual requirements

Scale

Since the beginning of the Industrial Revolution the sys-
tematic quest for efficiency in maritime transport has cen-
tred on increased vessel size.

Within this evolutionary process, special mention should
be made of the enormous contribution made by the great
English engineer Isambard Kingdom Brunel responsible
for such important works as the Thames Tunnel (1828), the
Royal Albert Bridge at Saltash (1859) or the Clifton Sus-
pension Bridge (completed by his colleagues in 1864, fol-
lowing his death in 1859). His father Marc had already
worked on the design of a steamship as early as 1814, but
its unseaworthiness meant its use was confined to rivers
and estuaries. Brunel was very much a part of the great
move to steam power and in 1835 proposed the extension
of his Great Western Railway westwards from Bristol to
New York with the building of a great steamship.

In 1837 he built the Great Western, 70 m in length with a
wooden hull to overcome the still unresolved problems
of the durability of iron and its influence on the magnetic
compass. He followed this in 1843 with the 97 m iron-
hulled Great Britain, which, in 1845 became the first pro-
pellor-driven vessel to cross the Atlantic. Finally, the
superlative Great Eastern was launched in 1858, twice
the length at 211 m, a 25 m beam and 9 m draught with
a displacement of 6,250 t.

She has been considered at times as the pinnacle of
naval engineering and at others as an example of ambi-
tion and even as a flight of fancy (Aguilo, p. 139).

From 1860 to 1870 the propeller driven steamship con-
quered the major oceanic routes and the greater the dis-
tance involved, the larger the vessels became. Probably
they were looking for simple efficiency: in financial terms,
the bow and stern are dead weight and the profits lay in the
increasingly larger holds. The ratio hold to bow/stern of 4
or5to 1, rose to 8to 1 or 10 to 1. Since the structural be-
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términos econdémicos, la proa y la popa son peso
muerto y el beneficio descansa en bodegas cada vez
mas grandes. De ratios bodega/extremos (proa y
popa)de465al,sepasdéaratiosde8alol0al.y,
como el comportamiento estructural de los buques
es asimilable a una viga, alternativamente apoyada
en uno o varios puntos a lo largo de su eslora, la ne-
cesaria rigidez se consigue aumentando el canto vy,
por tanto, el calado. En los buques a vapor, ademas,
el volumen ocupado por la caldera, la maquinaria y
el combustible disminuia el espacio reservado para
la carga (Aguilo, p. 92).

Las crecientes exigencias de tonelaje de los buques, re-
queridas para amortizar las enormes inversiones ne-
cesarias para su construccion, siguieron impulsando
sus dimensiones. Los 150 m de eslora y 7,5 m de ca-
lado, correspondientes a los mayores buques de 1880,
crecen hasta los 300 m y los 11,5 m en los afios treinta
del pasado siglo. El histérico récord del Great Eastern
aguanta unos 40 afios, pero debe considerarse una ex-
cepcién y, mientras tanto, los buques de serie seguian
creciendo. A la vista de las nuevas exigencias, los res-
ponsables del canal de Suez decidieron aumentar el ca-
lado desde los 8,4 m de 1908 hasta 10 m en 1913, con
una intensa campafla de dragado (Jarvis, p. 364).
Luego vendrian las limitaciones del Canal de Pa-
namad, terminado en 1914, a una eslora de 300 m,
manga de 33 m y calado de 12 m, que ahora se pre-
tenden superar con las obras de ampliaciéon del
Canal, que ya estdn en marcha. Pero, después de la
Segunda Guerra Mundial, el vertiginoso aumento del
consumo de petroleo, que se multiplicé por 20 en los
25 aflos de 1950 a 1974, dio lugar a una aceleracion
de la carrera del tamafio. Al mayor consumo se afa-
dié un nuevo factor de aceleracion, provocado por el
cierre del Canal de Suez en 1958. Los nuevos recorri-

haviour of a vessel can be likened to that of a beam, sup-
ported at one or various points along its length, the required
rigidity may be achieved by increasing the section, or in this
case, draught. Furthermore, in the case of steamships the
space occupied by the boiler, machinery and fuel reduced
the space available for cargo (Aguild, p. 92).

The increasing tonnage of the vessels needed to offset the
huge investments required to build them continued to
drive dimensions in an upward spiral. The 150 m length
and 7.5 m draught of the largest vessels of 1880 gave way
to the 300 m and 11.5 m of the 1930’s’. The historic record
of the Great Eastern stood for some 40 years, but must be
considered an exception and, meanwhile, vessels in gen-
eral production continued to grow. In view of the new de-
mands, the management of the Suez Canal decided to
increase the draught from 8.4 m in 1908 to 10 m in 1913 by
means of an intensive dredging campaign (Jarvis, p. 364).
This would be followed by the limitations of the Panama
Canal completed in 1914 with a maximum vessel length
of 300 m, 33 m beam and 12 m depth, which are now to
be overcome with the Canal expansion works currently
under way. However, following World War I, the astro-
nomical rise in oil consumption, which increased by a fac-
tor of 20 over the 25 years from 1950 to 1974, caused the
size war to go into overdrive. To the increased oil con-
sumption was added the closing of the Suez Canal in 1958.
The new routes took vessels around the Cape of Good
Hope and the length of the voyage made an increase in
the order of 35% enormously viable.

At the end of the 1950’s the world’s largest vessel was
60,000 dwt. In 1966 150,000 dwt or Suezmax was reached,
being the maximum size vessel capable of transiting the
canal in ballast. The new closure of the canal in 1967 made
250,000 dwt tankers a viable option in the voyage around
the Cape. This was the maximum size vessel capable of
loading oil in the Persian Gulf and passing through the
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dos bordeaban el cabo de Buena Esperanza y su
mayor longitud hacia enormemente rentable un au-
mento de capacidad del orden del 35%.

A finales de los 1950 el barco més grande del mundo
tenia 60.000 tpm de capacidad. En 1966 se lleg6 a las
150.000 tpm del Suezmax, o maximo capaz de pasar
por el canal en lastre. E1 nuevo cierre del canal en
1967 hizo mas econémicos los petroleros de 250.000
tpm, navegando de ida y vuelta por el Cabo. Estos bu-
ques eran los mayores con posibilidad de sacar el
crudo del golfo Pérsico y pasar por los estrechos de
Malaca en los viajes a Japon. En 1967, la Gulf 0Oil
tenia varios buques de 310.000 tpm y trabajaba sobre
varios proyectos de 500.000, estimandose factible la
construccién de los de 1.000.000 tpm (Aguild, p. 96).
Bien es verdad que 23 siglos antes, el faraén Ptolo-
meo IV habia experimentado un techo similar. Su
buque de 120 m de eslora necesitaba 4.000 remeros
para moverse, lo que sobrepasaba claramente el um-
bral de viabilidad tecnoldégica. Pues el incremento de
remeros exigia un aumento correlativo de espacio y
peso para alojarles, que requeria un esfuerzo de trac-
cion superior al incremento logrado por las fuerzas
humanas afiadidas (Aguilo, p. 88).

Pero ese constante aumento de tamafio se traslado
luego, inevitablemente, a los puertos. Se precisaban
darsenas mas amplias, muelles mas largos y, sobre
todo, mayores calados, dada la relacion casi cons-
tante del calado y la manga con la eslora del buque.
A su vez, el mayor calado exigia dragar o alejarse de
la costa, con la consiguiente necesidad de diques mas
largos y cimentados a mayor profundidad, para lo-
grar el imprescindible abrigo que es la cualidad
esencial de todo puerto. Enseguida quedaron fuera
de juego los puertos naturales y se hizo preciso bus-
car nuevos emplazamientos para construir instala-
ciones portuarias capaces de albergar esos grandes
buques.

Dada la original vinculacién del puerto con la ciudad,
eso suponia que el grueso de la actividad del trans-
porte maritimo se alejase de las calles de la ciudad.
Una ciudad que tampoco veia con gusto esos enormes
artefactos adosados a los muelles, que bloqueaban
por completo las vistas y encerraban el espacio por-
tuario en una atmosfera de agobio y gigantismo.
Ademas, su carga y descarga se efectuaba, necesaria-
mente, con grandes gruas capaces de mover las car-
gas con cierta rapidez. Gruas que exigian, a su vez,
enormes plataformas o espacios de almacenamiento,
capaces de absorber el flujo de mercancias puestas
en tierra. Con ello, la actividad maritima se alejaba
aun mas de las calles de la ciudad.

Straits of Malacca en route to Japan. In 1967 Gulf Oil had
several 310 dwt vessels and was working on several new-
builds of 500 dwt and considered that the construction of
1,000 dwt vessels was viable (Aguilo, p. 96). The Pharaoh
Ptolemy IV had already encountered a similar ceiling 23
centuries earlier. In order to get under way his 120 m ship
needed 4,000 rowers, which clearly exceeded the threshold
of technological viability. Any increase in rowers required
a corresponding increase in space and weight to accom-
modate them, in turn demanding a traction force greater
than that which could be achieved by the extra hands
(Aguilo, p. 88). But the constant increase in vessel size had
inevitable repercussions for ports. Wider basins, longer
quays and, above all, greater draughts, given the near con-
stant correlation of draught and beam to vessel length.

In turn, the greater draught meant dredging or moving fur-
ther from the coast with the resulting requirement for
longer jetties and deeper foundations to achieve the es-
sential shelter which is the indispensable quality of any
port. Natural ports were immediately left behind and it be-
came necessary to find new locations to build port facili-
ties capable of accommodating these large vessels.

Far from the original connection between the port and the
city, this meant that the bulk of maritime transport activi-
ties would be further removed from the streets of the city.
Neither was the city very pleased with the enormous con-
structions moored up against the quays, blocking out the
views and closing off the port space and creating an op-
pressive atmosphere.

Furthermore, loading and unloading involved large cranes
capable of handling the cargoes rapidly. In turn, the cranes
required enormous platforms or storage spaces which

Céadiz, paisaje urbano con
chimenea.

Cadiz, urban landscape with
fireplace.
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Durante muchos siglos, los barcos llevaron tripulacio-
nes nutridas y se cargaban y descargaban con ayuda
de otro gran numero de estibadores. La operaciéon re-
queria dias o semanas, dando lugar a una afluencia
de trabajadores que consumian servicios urbanos de
manutencién y ocio en grandes cantidades.

Algo absolutamente distinto a la eficiente operacién
de carga y descarga de los nuevos buques. Pues el ta-
mafio exigia una rapidez de operacién suficiente
para mantener la eficacia econémica conseguida en
el tramo del transporte propiamente dicho. Los bu-
ques porta contenedores, los transbordadores, los
roll-ones y tantas otras innovaciones tecnolégicas
convirtieron la operacién portuaria en algo, no solo
ajeno, sino molesto para el ciudadano.

Alcance

Ademas de la escala y la lejania hay un problema de
alcance. También durante siglos las intenciones de
puerto y ciudad coincidieron significativamente, o
mejor, eran poco distinguibles. El puerto formaba
parte del sistema general de aprovisionamientos de
la ciudad, permitia la llegada de bienes que no se
producian en el entorno préximo y la salida de estos
hacia lugares donde eran igualmente escasos. De
hecho, permitia el comercio que es pieza imprescin-
dible en la formacién de la ciudad al posibilitar su
especializacion.

Al dar salida a los productos que la ciudad sabia
hacer bien, permitia mejorarlos de manera eficiente
para que se vendieran mejor en otros mercados. E,
igualmente, traia usos, costumbres, materiales o di-
senos diferentes que, a su vez, daban pie a nuevas
oportunidades para enriquecer aquellos productos
que se vendian fuera. Por los puertos entraba el trigo
capaz de dar sustento a la poblacion, pero también
el flujo de novedad que requiere cualquier sociedad
para sentirse viva.

Con el ferrocarril todo eso cambi6. El héalito de los
puertos alcanzo territorios situados mucho mas alla
de la esfera ciudadana. Al tiempo que daba entrada
de ese impulso vital a ciudades muy lejanas de la
costa, el puerto perdia peso especifico en el interés
de la ciudad que lo albergaba. Quizas seguia mar-
cando su pulso con los vaivenes de fuerza de trabajo
que exigia el trafico, pero habia sustraido el uso y
control de la mercancia al &mbito local. Lo que gané
en alcance signific6 pérdida de intensidad en el trato
con su vecindad.

Inevitablemente, la atenuacién de la relacién de ve-
cindad se traduce en descontextualizacién. Los
bienes de todo tipo que se hacian visibles en los mue-

could absorb the flow of goods arriving on the quayside.
This meant that maritime activity moved even further
away from city streets.

Throughout many centuries ships carried considerable
crews and were loaded and unloaded with the help of a
large number of dockworkers. The operation took days or
weeks and meant that a large number of workers availed
themselves of the services and leisure activities that the
city had to offer.

This is in stark contrast to the efficiency of the cargo han-
dling activities of modern vessels. Their very size de-
manded an operational rapidity in line with the economies
of scale achieved in the voyage itself. Container carriers,
ferries, ro-ro and a raft of technological innovations con-
verted port operations into something, which was not only
alien, but even a nuisance.

Scope

Apart from scale and distance there is also a problem of
scope. For centuries the aspirations of the port and city
were very much akin, not to say barely distinguishable.
The port formed part of the city’s general supply system
allowing the entry of goods which were not produced lo-
cally and their distribution to other localities where they
were equally scarce. In fact, it enabled specialised com-
merce which is a key element in the formation of the city.
In providing an outlet for products which the city could
produce, it enabled them to be efficiently improved so that
they could be better sold in other markets. At the same
time it brought different usages, customs, materials or de-
signs which provided new opportunities to enrich the
products being sold abroad. The ports were the channel
through which entered the wheat to sustain the popula-
tion, but they also channelled a flow of innovation which
any society needs to feel alive.

The railway changed all that. The gentle breeze from the
port reached territories far removed from the realm of the
city. At the same time as the port gave a vital impulse to
cities far from the coast, it lost influence in its home city. It
perhaps still continued to mark the rhythm of the city’s
pulse with the labour fluctuations that the trade required,
but it had lost the use and control of the goods to its sur-
roundings. What it gained in scope it lost in the intensity
of its dealings with its close surroundings.

Inevitably, the diminishing relationship with its surround-
ings translated into decontextualisation. Goods of all kinds
which could be seen on the quayside and exchanged in
markets became merchandise transferred from ship’s hold
to railway wagon without touching the city.

Those involved in commerce unrelated to the city still live
in the city, but their occupations no longer enrich daily life
and take on instead the quality of paid jobs. Obviously, the



lles y se intercambiaban en los mercados y en las
lonjas se convierten mercancias que son transferidas
desde las bodegas de los barcos a los vagones del fe-
rrocarril sin tocar el suelo de la ciudad.

Quienes se ocupan de unos traficos ajenos a la ciu-
dad siguen viviendo en la ciudad pero su quehacer
deja de enriquecer la convivencia y se convierte en
trabajo remunerado. Por supuesto, ese flujo moneta-
rio nutre a la ciudad por la via del gasto de los tra-
bajadores que viven en ella, pero lo hace en total
desconexién del mar que lo origina.

Trabajo y mercancia son abstracciones que, aun man-
teniendo su fundamental aportacién econémica al
pulso vital de la ciudad, fracasan como posibles sus-
titutos del interés ciudadano en lo que le puede traer
el mar. La presencia fisica de los bienes materiales
producidos en otras tierras transferia al ambiente ur-
bano un camulo de presencias, olores, polvo, ruidos y
efluvios de todo tipo que se hacian presentes en el te-
jido urbano avisando de la proximidad portuaria. Pero
no es lo mismo ver como pasan unas mercancias pro-
venientes y destinadas a lugares igualmente ignotos
que convivir con su presencia. Aunque ver pasar las
cosas pueda ser ciertamente entretenido, los senti-
mientos generados hacia lo que pasa son esencial-
mente distintos, se viven con lejania o desapego.

Contacto

Pero la ciudad maritima nunca renuncié a su con-
tacto peculiar con el mar, vital para mantener su
esencial identidad.Y no bastaba la mera proximidad
ni mucho menos el simple contacto visual que se
opera desde cualquier punto de la costa. La vision es-
tatica de una masa interminable con algun barco
ocasional en la lejania participa de unas cualidades
ciertamente ajenas a lo urbano.

La inmensidad de la ldamina de agua ocupante del
otro lado de la frontera ecolégica que es la costa con-
tiene unas sugerencias de masa y lejania del todo ex-
trafias a la intima convivencia caracteristica de la
vida ciudadana. “El espacio ilimitado deviene sim-
bolo de extensién, de liberacion de la existencia,
como retorno a una libertad de alguna manera ante-
rior, original” (Dardel, p. 51).

El palpito de la ciudad solo se acercara al caracter con-
templativo o sublime de la visiéon del mar en toda su
amplitud, cuando la tribulacién le pida sosiego o el
fastidio cotidiano requiera de lo lejano, en busca de
una cierta alteridad o superacién. El palpito de la ciu-
dad precisa de una cierta presencia de vida en el mar
que la bafia, solo posible en el puerto y, ocasionalmente
y con determinadas particularidades, en la playa.

financial flow thus generated benefits the city through the
spending of the workers who live there, but it is com-
pletely disconnected from its maritime origin.

Work and goods are abstractions which, although main-
taining their fundamental economic contribution to the life
of the city, fail as possible substitutes for the people’s in-
terest in what the sea may bring. The physical presence of
material goods produced in other lands brought to the
urban environment a wealth of presences, aromas, dust,
noises and effluents of all kinds which made themselves
felt at the same time as advertising the closeness of the
port. But watching merchandise pass by which has come
from and is going to equally unknown places is not the
same as living together with them. Although watching
things pass by may very well be entertaining, the involve-
ment is on a different level and the experience is lived
from afar with indifference.

Contact

But the maritime city never relinquished its special con-
tact with the sea, a vital part of its essential identity. And
mere proximity and even less simple visual contact,
which could be had from anywhere along the coast, were
not enough. The static sight of an interminable mass tra-
versed by an occasional far-off boat is replete with non-
urban qualities.

The immensity of the body of water extending away from
the coastal frontier embodies suggestions of volume and
distance which are totally alien to the intimate coexistence
of city life. “Unlimited space becomes symbolic of exten-
sion, of existential liberation a return to a freedom which
is somehow of another time, original “ (Dardel, p. 51).
City dwellers will only seek the contemplative or sublime
aspect of this vision of the sea in all its expansion when
their troubled lives need calm or the boredom of day to
day living requires something distant, it is a need for a cer-
tain otherness or transcendence. The city needs to feel a
certain presence of life in the sea that bathes it, which is
only possible in the port and occasionally at the beach.
The port is more contact than vision of the sea, it is a
waystation, a passage (portus) between the continental
and the maritime. The port “looks towards the openness,
pointing to an ‘over there’ an invisible course towards
other shores” (Dardel, p. 40). It reveals a possible opening
in space, implies a possibility of movement in its existen-
tial relationship with the land. As a breach, the port implic-
itly suggests communication, it is the space where the
frontier unites instead of dividing.

It is through this breach that maritime life enters into con-
tact with the terrestrial. A whole panoply of buoys, bea-
cons, sirens, lighthouses, markers and channels put in
place by man to show his possible control over the enor-
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El puerto es mas contacto que vision del mar, es punto
de paso, pasaje (portus) entre lo continental y lo ma-
ritimo. El puerto “mira hacia lo abierto indicando un
‘por alli’, una direccién invisible hacia otras orillas”
(Dardel, p. 40). Desvela una posible apertura del espa-
cio, implica “una posibilidad de movimiento en su re-
lacion existencial con la tierra”. Como brecha, el
puerto es sugerencia implicita de comunicacion, es el
espacio donde la frontera une en vez de separar.

Es por esa brecha por donde la vida maritima entra
en contacto con la terrestre. Toda una parafernalia
de boyas, balizas, sirenas, faros, direcciones y pasa-
jes montada por el hombre anuncia un posible con-
trol sobre la enorme potencia del mar, que permita
al navegante superar brumas y escollos para encon-
trar el abrigo del puerto.

Y, para que esa vida maritima logre mantener la cua-
lidad urbana, la escala en que se desenvuelve nece-
sita ser compatible con la de la propia ciudad.Y eso
solo serd posible cuando ambas se desenvuelvan a
una escala humana, ausente en los grandes buques
de mercancias tanto como en las nuevas infraestruc-
turas portuarias.

Diques y explanadas no pueden extenderse mas alla
de lo que se abarca en un paseo, deben ser alcanza-
bles desde el alcance de la figura humana, tanto en
términos de percepcion como de distancia. No im-
porta que algun dique se adentre en el mar varios ki-
lémetros, siempre que caiga en el radio de accién de
lo urbano, de lo accesible en términos de cotidiani-
dad. Muchas veces aleja mas una valla o un obsta-
culo que la simple distancia.

Racionalidad

Y la operacién portuaria, el manejo de las mercancias
o de los viajeros, los sistemas de carga y descarga,
en definitiva, la actividad del puerto debe ser tecno-
légicamente compatible con la presencia de ciudada-
nos que hacen otras cosas. La especializacion es, en
definitiva, segregacion, alejamiento. La zanja que se-
para el puerto de la ciudad es fundamentalmente tec-
nolégica, participa de los mismos caracteres que
distinguen otras muchas zanjas con que se topa del
desarrollo normal de la vida.

Estd en la escala desmesurada y en la especializacion
promovidas por una cegata busqueda de eficiencia a
toda costa y a corto plazo. Esta en la aplicaciéon de
unos principios y técnicas de gestién empresariales
a unos objetivos completamente ajenos a los esque-
mas basicos de cualquier negocio. Sorprende ver los
denodados esfuerzos de las Autoridades Portuarias
tratando de rentabilizar decisiones de inversion to-

mous power of the sea, allowing the mariner to overcome,
fog and rocks and attain the shelter of the port.

And for that maritime life to maintain its urban quality, the
scale on which it takes place must be compatible with the
city itself. This is only possible when both develop on a
human scale, which is absent both amongst the huge
cargo vessels and the new port facilities.

Breakwaters and esplanades should be walkable, they must
be within the human scope as much in terms of perception
as distance. It matters not that a breakwater reaches several
kilometres out to sea as long as it falls within the urban
realm and is accessible on an everyday basis.

Rationality

Port operations, cargo or passenger handling, handling sys-
tems, in short, the port’s activities, must be technologically
compatible with the presence of citizens who are engaged
in other activities. Specialisation is, in fact, segregation,
alienation. The divide which separates the port and the city
is fundamentally technological, it shares the same charac-
teristics which distinguish so many other divisions which
we find in our way in the course of our daily life.

It is in the disproportionate scale and specialisation
brought on by a blinkered short-term quest for efficiency
at all costs. It is in the application of business management
principles and techniques aimed at objectives completely
alien to the basic premises of any business. It is surprising
to watch the intrepid efforts of Port Authorities as they try
to turn a profit from investment decisions which have
been implemented for local or territorial reasons com-
pletely cut off from any economic rationale.

There will always be experts, economists or engineers ca-
pable of forcing scenarios and traffic projections to justify
any investment decision. It happens everywhere and it is
not a recent phenomenon. However, in business it is gen-

El Puerto de A Corufia
con un barco.

Ship in the port of La Corufa.



madas por razones locales o territoriales desvincu-
ladas de la racionalidad econ6mica.

Siempre habra técnicos, economistas o ingenieros,
capaces de forzar escenarios y proyecciones de tra-
ficos para justificar cualquier decisién de inversion.
Sucede en todas partes y no es un fenémeno reciente
pero, en las empresas, suele ser un proceso contro-
lado por la racionalidad econémica de la consecucion
de beneficios sostenidos en el tiempo. Los Consejos
de Administracién representan la voluntad de las
Juntas Generales de Accionistas que han invertid