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Resumen

Las transformaciones econdmicas de las Ultimas décadas han
dterado la relacién entre las ciudades y la economia mundia. Las
ciudades puerto no han escapado a este proceso. Han adquirido mayor
relevancia a congtituirse en nodos de articulacion de las redes de
produccion y distribucion crecientemente globalizadas, y varian sus
caracteristicas y funciones en la medida en que las regulaciones
interiores de sus paises se modifican para integrarse mas aun a este
nuevo escenario.

A nivel global, este proceso ha configurado y consolidado una
geografia de centralidad para la actividad portuaria coincidente con las
areas mas dindmicas del comercio global de mercancias.

Por otro lado, este proceso también ha convertido a estas ciudades
en escenarios de la pugna entre la gestion globa y la gestién local. En
esta pugna, las Ciudades Puerto identifican algunos modelos vy
edtrategias para consolidar su  competitividad, pero por més
complementarios que sean estos modelos a nivel de las cadenas
logisticas globales, a nivel local, elas indicarian estrategias y
oportunidades diferenciadas.

En ambos &mbitos, € global y € local, la Ciudad Puerto como
territorio estratégico participa de una nueva arquitectura organizaciona
de la actividad portuaria, la cua es producto de los re escalamientos,
tanto en la escala supranacional como en la subnacional, y por €lo se
enfrenta en cada una de estas escadlas a procesos de excluson como
consecuencia de la pugna por constituirse en un nodo de articulacion del
comercio mundial y en lageografiaglobal.
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l. Introduccioén

La denominada economia global esta propiciando cambios de
tendencias en la relacion entre el espacio y la produccion, teniendo
como protagonistas a los grandes espacios metropolitanos, ademés de
convertirlos en escenarios de la pugna entre la gestion global y la
gestion local.

Asi, los territorios nacionales, se vuelven el espacio geogréfico
nacional de la economia mundial, pudiendo ocasionarles este proceso,
una considerable pérdida de control sobre los procesos econdémicos,
sociaesy territoriales. Aunque este proceso, siempre seria dindmico e
interactivo, en algunos casos favorecerian su insercion 0 su ascenso en
las redes globales, y en otras, su exclusion.

El punto de partida de este estudio, es que la combinacion de
dispersion espacial e integracion global de la actividad econdmica, ha
creado un nuevo rol “estratégico” para las ciudades en general, y las
Ciudades Puerto no estando gjenas a este proceso, para asumir dicho
rol, tendrian que reestructurarse modificando la geografia de su
espacio econdmico, lo que les permitiria participar en la jerarquia de
centros globales, con la seguridad de que esto redundara en su
desarrollo.

El proposito de esta investigacion es analizar los impactos de la
organizacion de la actividad portuaria resultante de la combinacion de
dispersion espacial e integracion global de la actividad econémica en
las Ciudades Puerto, y se formula a partir de afirmar que, estas
ciudades siendo parte de este proceso, son parte de una nueva
arquitectura organizativa resultante de los re escalamientos y
articulaciones entre dichas ciudades, donde algunas serian excluidas, y
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se pregunta porgue ocurre esto; ademés cuestiona ¢gue funciones les exige la economia global?,
¢qué dificultades y transformaciones deberén asumir para poder reestructurarse territorialmente y
asumir dichas funciones?

Unarespuesta a problema de investigacion, plantea como hipétesis, que las Ciudades Puerto
en el contexto de creciente globalizacion econdmica, serian incluidas en esta nueva arquitectura
organizativa, dependiendo primordiamente de la integracion de sus mercados regionales de
referenciaen el comercio global de mercancias.

La investigacion, de caréacter exploratorio, intenta articular una serie de preguntas y
respuestas gque el tema suscita en un marco interpretativo general, a partir del cual sea posible
deducir hipétesis explicativas, referidas alos impactos territoriales del proceso de globalizacion en
estas ciudades en particular. Y constituyen un esfuerzo por dibujar, parafraseando a Michael
Cohen, algunas de las dimensiones de la “huella global” (Cohen, 2002) en dichos territorios, cuyos
re escalamientos y articulaciones en la geografia global, son cada vez més distantes de las de sus
Estado — Nacion.

Distante de ser una investigacion regional, este tipo de andlisis de la globalizacion busca
ubicar lugares estratégicos con una gran concentracion de recursos en la actividad portuaria, asi
como redes transfronterizas que vinculan estos lugares con otros, y nos ayudard a comprender hasta
que punto hay una geografia especifica de la globalizacion, donde se reconoce un sistema urbano
mayor y sus relaciones, lo global, asi como las partes menores de este, lo local.

Por ello se brindara una descripcion tedrica breve, y otra empirica més extensa, pero sencilla,
de la composicion y direccion de los flujos comerciales transnacionales en las Ciudades Puerto,
ademés de las transacciones de servicios que giran en torno a ella. Se intenta trabagjar con una vasta
cantidad de informacion cuantitativa, inferir y desagregarla con el proposito de captar dimensiones
deinterés parael andlisis posterior y reagregandola de manera de facilitar la comprension.

La Primera Parte, constituye el Marco Tedrico de la investigacion. En ella, se reconoce el
nuevo paradigma tecnoecondmico, asi como sus connotaciones territoriales, discutiéndose las
grandes tendencias en la dispersion espacia de la produccion y la reorganizacion de la actividad
econdmicay como la globalizacién genera nuevas formas de centralizacion y exclusion territorial.

En la Segunda Parte, se establece una correlacion entre algunas teorias de crecimiento y la
evolucion portuariay su incidencia en la mayor competenciay competitividad, para a partir de esto
conocer como se configura una nueva geografia de centralidad y exclusion territorial en dicho
ambito. Aqui, también se establecen las diferencias esenciales entre los puertos del periodo de
sustitucion de importaciones, y los de actual fase de liberalizacion, apertura comercia y
fragmentacion global de la produccion.

La Tercera Parte, constituye |la parte final del documento, y organiza |las recomendaciones a
partir del andlisis teorico, y presenta una agenda para lainvestigacion.
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II. Marco tedrico

A. Ciudades y globalizacion

Los cambios estructurdes de las dltimas décadas,
institucionalizados como un nuevo saber convencional dominante,
estimularon €l cambio de estrategia macroeconémica en los paises.
Esta nueva estrategia basada ahora en una creciente desregulacion
econdmica consistente con la aplicacion de los principios de
subsidiaridad estatal, como de una amplia apertura externa, ha
conllevado finalmente al proceso de globalizacion.

Los impactos de este proceso g ercen una notable influencia en
la organizacion del territorio y tienden a concentrarse en ambitos
locales hegemonicos como las Ciudades Puerto u otros nodos
privilegiados de las redes globales, convirtiéndolos en escenarios
protagonicos de la pugna entre las tendencias globalizadoras y la
revitaizacion de los localismos, donde pueden constituirse en
elementos relevantes.

En esta primera parte se hace referencia a tres elementos que
coincidiendo en un Territorio" como la Ciudad Puerto, configuran una
centralidad o Hub, e Espacio Geogréfico’ donde se manifiesta e
desarrollo de un nuevo modelo de crecimiento urbano que se gjustaria
a esta nueva légica funcional del sistema, asi como para su

El concepto nos habla del poder sobre e espacio, a referirnos a un territorio estamos hablando de los diferentes poderes que se
gercen sobre un espacio, delimitandolo y diferenciandolo de otros espacios. Cuando hablamos de territorio nos referimos a limites.
En principio el espacio geogréfico es el espacio accesible a la sociedad, es cualquier punto de la superficie terrestre que se vea
afectado o que afecte de alguna manera ala humanidad. Visto asi, € espacio no abarca solamente las areas habitadas del planeta; los
mares y zonas polares son también un espacio geogréafico que se ve afectado por la actividad humana sobre €l planeta.
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interrelacion con un sistema urbano mayor, y para la locaizacion de la produccién de
innovaciones. Estos elementos, individualmente son importantes en la transformacién de las formas
de produccion, pero, conjuntamente, revalorizan el territorio, y repercuten en la reestructuracion
del espacio geografico de la Ciudad Puerto.

1. Una nueva alianza una nueva geografia

Laredefinicion del espacio portuario, y sus implicancias territoriales, dificilmente es posible
sin la reestructuracion capitalista y la busqueda de un nuevo modelo de acumulacion, apoyado en
los cada vez mas recientes avances cientifico — técnicos. De esta conjuncion ha resultado en un
nuevo paradigma tecnoeconémico (ver grafico 1).

En este proceso, las ideas de ciencia, tecnologia y mercado global, son encaradas
conjuntamente. Y como sefiala Sassen, se maximiza el potencial para la dispersion geogréfica asi
como los beneficios de tal dispersion (Sassen, 1998). Esto se logra propiciando |a fragmentacion de
la produccion a nivel mundial, diversificando la localizacién de las etapas que integran el proceso
productivo, y distributivo, con la finalidad de encontrar ventajas para cada una de ellas. Esto,
complementado con la apertura comercia y la desregulacion econémica auspiciada por |os paises
centrales, otorgan a las ciudades en genera, y a las Ciudades Puerto en particular, nuevas
caracteristicas, paralaintegracion de la actividad economica.

Gréfico 1
EL PARADIGMA TECNOECONOMICO

DIMENSION DIMENSION
TECNOLOGICA ORGANIZATIVA

MODO INFORMACIONAL DE DESARROLLO

REESTRUCTURACION CAPITALISTA

= AUMENTO DE LA PRODUCTIVIDAD. » CONCENTRACION DE LOS PROCESOS DE

= INCREMENTO DE LOS BENEFICIOS. GENERACION DE CONOCIMIENTO Y TOMA

» DESCENTRALIZACION DEL CAPITAL. DE DECISIONES (CONCENTRACION DE LA

» AUTOMATIZACION DE LA ADMINISTRACION. INFORMACION COMO DE LA CAPACIDAD DE

= VENTAJA DEL CAPITAL SOBRE EL TRABAJO. PROCESARLA).

= INTERNACIONALIZACION DE LA ECONOMIA. = FLEXIBILIDAD DEL SISTEMA Y DE LAS
RELACIONES ENTRE SUS DIFERENTES
UNIDADES.

= PASO DE UNAS GRANDES EMPRESAS
CENTRALIZADAS A REDES EMPRESARIALES
DESCENTRALIZADAS.

Fuente: Elaboracion Propia sobre la base de Castells, 1995.

De este proceso, surgen nuevas formas sociales y procesos espaciales en €l territorio, que van
desde la virtualizacion espacial de un numero creciente de actividades econémicas, la
reconfiguracion de la geografia del ambiente construido para la actividad econdmica (Sassen,
1998), hasta una nueva etapa de concentracion territorial (Veltz, 1994).

En este sentido, laintegracion global requiere de nuevas centralidades (ver grafico 2), porque
ellas comandaran el sistema global de produccion dispersa, constituyéndose en centros de control,
coordinacion y gestion caracterizandose por ser centros de ato nivel de innovacion, y que
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ofrecerian economias de aglomeracion y de escala, atractivos ala hora de evaluar lalocalizacién de
las grandes corporaciones.

Estas centralidades, adquieren un rol estratégico, y € carécter de “Ciudad Global”,
participando de una red de ciudades que funcionan como sitios estratégicos para las operaciones
globales conformando sistemas urbanos globales y cuya posicion en e sistema, reflgja su
importancia relativa en la articulacion espacial de actividades econémicas 0 su poder econémico
relativo con respecto a la globalidad o a una region especifica. Friedmann sefidla: “El poder
econdmico de una ciudad global esta en directarelacion con la productividad de laregion en la cual
se articula’ y, “cuanto més productivo es su espacio de articulacion, mayor ser4 su poder
economico” (Friedmann, 1997:43).

Gréfico 2
REPRESENTACION DE LA NUEVA GEOGRAFIA DEL CAPITALISMO GLOBAL

LEYENDA

<:>ESQUEMA TIPO CHRISTALLER

. HINTERLAND INMEDIATO
CAUTIVO

@ NypvAS CENTRALIDADES

ESPACIOS DE EXCLUSION -
INTERSTICIOS GLOBALES
& NoDOS DE OPORTUNIDAD

SISTEMA JERARQUICO DE LA
GEOGRAFIA DE CENTRALIDADES

. NODO GLOBAL
‘ NODO MULTINACIONAL :

2, -
@ NODO NACIONAL .

@ NODO SUBNACIONAL/ REGIONAL

Fuente: Elaboracion propia. El esquema tipo Christaller que habia sido por mucho tiempo la referencia dominante para
explicar una distribucion espacial jerarquizada de ciudades, pierde un poco su pertinencia con la emergencia de un
sistema urbano polarizado alrededor de metrépolis y funcionando en redes a una escala internacional y regional.

Al respecto, las Ciudades Puerto, al participar en este proceso, también configurarian
centralidades, siendo parte de una Ciudad Global, o como un Hub distinto de estared, y como parte
de otra red de ciudades, pues estas centralidades pueden corresponder a cualquier actividad como
fase de produccién y participar de numerosas redes.

Pero tan importante como participar de este proceso, son las consecuencias del mismo. A
juicio de los investigadores, estas areas ven alterar su morfologia, aunque con una clara diferencia
entre ellas de acuerdo a su posicionamiento en lared y la red o redes de las cuales son participes.
Uno de los cambios en la morfologia urbana, es la tendencia hacia un escenario metropolitano en
forma de red o archipiélago (Veltz, 1999), desplazando a otras formas de articulacion del espacio
mas compactas o con crecimiento en forma de mancha de aceite, donde se observa un triple
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proceso: densificacion, concentracion expandida en términos de Carlos De Mattos, y la aparicion
de sub centros en la periferia de la aglomeracion.

En el caso de las Ciudades Puerto podrian esperarse formas similares en la morfologia
urbana a margen de la infraestructura portuaria, e indistinto de un modelo territorializador que
funcione como un instrumento de desarrollo local, o frente a un modelo desterritorializador,
respondiendo solamente a légicas globales como enclaves de las empresas trasnacionales. Pues
estos cambios en la morfologia urbana resultarian de una dialéctica entre centralizacion y
descentralizacion, donde juegan un rol clave, primero, el desarrollo de los servicios, a constituirse
en si mismos en factores de atraccién de grandes inversiones; y segundo, a la informacion y la
capacidad de movilidad y deslocalizacion que le permite la infraestructura comunicaciona a estos
servicios en particular y a la actividad econdmica en general, vinculada en ambos casos a la
actividad maritimo portuaria.

Gréfico 3
CAMBIOS SOCIOECONOMICOS Y SUS EFECTOS EN LA ORGANIZACION DEL TERRITORIO

TRANSFORMACIONES TRANSFORMACIONES TERRITORIALES
SOCIOECONOMICAS

+ REVOLUCION TECNOLOGICA. » PROCESOS DE CONCENTRACION/
« NUEVAS FORMAS DE ACUMULACION Y PERIFERIZACION SELECTIVOS.
REGULACION. + MULTIPLICACION DE FLUJOS MATERIALES
« GLOBALIZACION ECONOMICA. E INMATERIALES.
» CRECIENTE IMPORTANCIA DEL ESPACIO
DE REDES.
INCREMENTO DE LA COMPETENCIA APROVECHAMIENTO
INTENSIVO DE RECURSOS
+ CRECIENTE COMPETENCIA, + UTILIZACION IMAGINATIVA Y
INTEREMPRESARIAL, DINAMICA DE TODOS LOS BIENES:
INTERPERSONAL E INTERTERRITORIAL. MONETARIOS, HUMANOS, FiSICO
« INTERES POR POTENCIAR LAS NATURALES, TERRITORIALES Y
VENTAJAS COMPETITIVAS FRENTE A LAS CULTURALES.
COMPARATIVAS. » REVALORIZACION DEL TERRITORIO

COMO DINAMIZADOR ECONOMICO.

NUEVOS DESEQUILIBRIOS TERRITORIALES

EsPACIOS GANADORES, EMERGENTES E AREAS MARGINALES Y ESTANCADAS MAL
INNOVADORES BIEN CONECTADOS A LAS REDES. CONECTADAS O EXCLUIDAS.
NUEVAS CENTRALIDADES INTERSTICIOS GLOBALES

Fuente: Elaboracion propia en base a Caravacca, 1998.

Desde e punto de vista morfol6gico, Carlos De Mattos utiliza los términos “concentracion expandida” para diferenciar € modelo de
crecimiento urbano surgido como consecuencia de un nuevo modelo de acumulacion capitalista, y que adopta una tendencialineal o
de corredor del crecimiento del area central o &rea metropolitana de una ciudad, configurando una metrépolis — region de fronteras
difusay en permanente expansion, estructurada a manera de verdaderos archipiéagos urbanos; muy diferente de la anterior, que era
mas compactay central.

12
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Estas transformaciones territoriales, centrandonos en las Ciudades Puerto, conllevarian a una
revalorizacion del territorio como dinamizador econémico, més ain s existe €l interés por
potenciar éstas como ventagjas competitivas frente a las comparativas, considerando el dinamismo
de las primeras frente al caracter estético de las segundas. Pero, finalmente, y en general, estas
transformaciones también terminan generando nuevos desequilibrios territoriales, la dualizacion, en
términos de Castells, que se manifiesta en espacios bien conectados a las redes, innovadores o
ganadores, servidos por los medios del conocimiento, frente a los mal conectados o excluidos,
considerados marginales o perdedores, como menciona Benko y Lipietz* (Benko y Lipietz, 1994).

2. Lo local y lo global

El proceso de Globalizacién exige nuevas estrategias para la competencia y la
competitividad, tanto para las empresas como para los territorios. En este sistema donde la
actividad econdémica se dispersa geograficamente pero se integra globalmente, los menos
conectados al circuito de redes globales o débiles son excluidos y los méas se favorecen (ver gréfico
2). Estadisyuntiva, entre exclusion einclusion frente alo global, esperaria un reposicionamiento de
lolocal.

Milton Santos afirma que cada lugar existe producto de una razon global y una razén local
que conviven dialécticamente en un espacio geografico (Panadero — Cebrian, 1999), y son €
resultado de la convergencia y evolucion de una serie de fuerzas a lo largo del tiempo, y que no
operarian ahora como un proceso de continuidad con etapas anteriores, sino como una relacion de
discontinuidad. Territorialmente, ésta se manifiesta como la separacién de dos conjuntos espaciaes
vecinos y diferentes, o una marcada heterogeneidad entre unidades territoriales. En nuestro caso,
esta se manifestaria al interior de la Ciudad Puerto, entre el espacio del Puerto y €l espacio de la
Ciudad, o con respecto a otras ciudades.

Igualmente, la simultaneidad también aparece como un rasgo distintivo de los anteriores
procesos, de esta manera las decisiones en cuaquier lugar del planeta tienen impactos
significativos en lugares muy distantes. Ahora, |os territorios nacional es se transforman en espacios
nacionales de la economia internacional, y en ellos, los factores externos se vuelven internos a
escala del sistemamundial.

Estas consideraciones de lo Global y 1o Local, constituyen ahora uno de los elementos para
la discusion acerca de la modelizacion del desarrollo de la Ciudad Puerto. Pues, para corresponder
con lamisma celeridad de los flujos financieros,® y laintegracion global de la actividad econdmica,
deben pasar de brindar un servicio Puerto a Puerto, a otro Puerta a Puerta, siendo clave para esto €l
desarrollo del intermodalismo. Entonces se integran los sistemas de transporte eliminando las
rupturas de carga, creando la posibilidad de que las terminales maritimas se conviertan en nodos de
transferencia de flujos haciay desde |as regiones interiores.

La Globalizacion también deja entrever otro aspecto considerado esencia en €l desarrollo de
las Ciudades Puerto, distinto de los flujos de mercancias que ali se dan, y se relaciona con los
servicios vinculados a la actividad maritimo — portuaria, que como en cualquier otra tiene un gran
componente trasnacional. Para dichas empresas de servicios, la Globalizacion es vista como un
concepto estratégico, organizacional, como geografico (ver gréfico 4), y para su localizacion como
para sus emprendimientos, desarrollan estrategias globales para incrementar sus beneficios dada la

Benko y Lipietz menciona, que los espacios ganadores son valorados para la localizacion de las actividades econdmicas mas
dindmicas, no solo por contar con recursos, infraestructuras y equipamientos, asi como mercados de trabajo y consumo, sino por la
existencia de un entorno social que contribuye a potenciar la generacion de conocimientos, e intercambio de informacion y la
capacidad de innovacion; son como se menciona, ventajas competitivas (dinamicas), mas que comparativas (estéticas).

Los flujos monetarios y financieros estan asociados a comercio de bienes y servicios, por ejemplo transacciones de importacion y
exportacion.
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libertad para seleccionar insumos, bienes terminados, servicios, capitales, mano de obra, en unared
muy ampliay comun, y donde la misma es una més dentro de la cadenalogistica.

Reconocer esta diferencia, desde el punto de vista de las empresas y con respecto a procesos
anteriores, es fundamental, pues redefine el modelo de negocio y la configuracion de actividades
ahora para empresas de tipo Red (ver gréfico 5), por lo que la Ciudad Puerto debe redireccionar sus
esfuerzos, e integrarse a estas cadenas logisticas crecientemente globalizadas, a ser la produccion
cada dias mas como “fabricado en el mundo”, ilustrando la desterritorializacion del producto final.

Si bien Martner, sefiala que a partir de estas consideraciones se revaloriza a puerto como
espacio vinculante e interactivo, principalmente entre el ambito local y global, lo que dificilmente
podria ser en el periodo anterior por la condicion de borde que resalto €l puerto siempre frente a
exterior (Martner, 1999); también se podria esperar todo lo contrario, procesos de exclusion, entre
la Ciudad y € Puerto, y entre lo local y lo global. Esto Ultimo se daria con la construccién de
infraestructuras portuarias fuera de las areas tradicionales de dichas actividades, donde dichas
localizaciones responderian solo a ldgicas globales de las grandes empresas mundiaes de
navegacion maritimay los grandes conglomerados industriales de importacion y exportacion.

Gréfico 4
LA GLOBALIZACION EN EL AMBITO INTER EMPRESARIAL

GLOBALIZACION

AMBITO INTER EMPRESARIAL

CONCEPTO GEOGRAFICO

= APOYA UNA DIVISION DEL
TRABAJO MAS AMPLIA.
= APOYA UNA RED MUY
EXTENDIDA.
= CONCENTRACIONES
TERRITORIALES
PRIVILEGIADAS.

CONCEPTO ESTRATEGICO
VISION AMPLIA DE LA

DEMANDA Y LA COMPETENCIA.

ENFOQUE GLOBAL DE LA
DIVERSIDAD DE ESCENARIOS
NACIONALES COMO
REGIONALES: VALORA LA
INTERDEPENDENCIA ENTRE
POSICIONES GEOGRAFICAS,

CONCEPTO

« APREHENSION MAS AMPLIA
DE LOS RECURSOS INTERNOS
Y EXTERNOS DISPONIBLES.

» COORDINACION MAS
ESTRECHA E INTEGRADA DE
LAS ACTIVIDADES Y
OPERACIONES, Y A UNA
ESCALA MAYOR.

GESTION ESTRUCTURADA DE
LA DEMANDA'Y LOS
ESCENARIOS.

Fuente: Elaboracion propia en base a Veltz, 1999.

Las afirmaciones anteriores, agregan nuevos elementos a la discusion del desarrollo de las
Ciudades Puerto actualmente, pues frente a un modelo que surgiria vinculado a desarrollo local,
generalmente antiguas infraestructuras portuarias en ciudades centrales o intermedias, existe otro
modelo que respondiendo a légicas globales, sirve a los intereses de las grandes firmas localizadas
en e hinterland.’ En ambos casos, sus operaciones son determinadas por 16gicas de valorizacion
que se situan fuera del puerto y de sus instancias territoriales o locales, administrativas y
empresariales. Y segiin como se presenta el modelo, de la productividad de la region en la cual se
articula, como su posicionamiento en lared global, se desarrollaria un proceso de transformaciones

6 Anglicismo que se refiere al territorio que se comunica con un puerto, sirviéndole como via comercial y que se considera dentro de

su drea de influencia terrestre.
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territoriales, en correlacion con la simultaneidad exigida por la Globalizacion a las Ciudades
Puerto. Esto se deberia a que la integraciéon globa requiere de nuevas centralidades, ahora de
carécter trasnacional, los cuales serian entornos muy selectos, exclusivos y excluyentes.

En términos generales, indiferente de las especificidades y circunstancias de la Ciudad
Puerto, pareciera ser que la Globalizacién nos conduce directamente hacia una economia desligada
de territorios concretos, reduciéndolos a una serie de elementos intercambiables en un juego de
equivalencias muy pragmético, y donde primaria una relacion vertical de lo Global sobre lo Local,
y un distanciamiento entre el espacio de las grandes empresas 'y |as sociedades locales.

Gréfico 5
REDEFINICION DEL MODELO DE NEGOCIO Y NUEVA CONFIGURACION DE ACTIVIDADES

PAIS/ ACTIVIDAD 1&D ” Disefio ” Compras ||Manufacturr” Marketing || Ventas ” Distribuciénll Servicio

‘ PRODUCTO A — MODELO DE EMPRESA RED PRODUCTO A — MODELO DE EMPRESA MULTIDOMESTICA

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Yip, 1997. En el enfoque de Empresa Red, la localizaciéon global de
actividades, establece una cadena o red de valor integrada pero globalmente dispersa, que sirve a todo el negocio
mundial; distinto del Modelo Multidoméstico, donde se establecen cadenas para cada pais o una cadena con sede en el
pais de origen.

Pero esta afirmacion no resultaria sostenible, debido ala creciente polarizacién geogréfica de
las actividades y a la creciente especializacion de los espacios (Veltz, 1999), sustentado en las
ventajas comparativas propias de cada lugar, y en el desarrollo de las ventajas competitivas de los
espacios locales, las cuales son indudablemente aprovechadas por las transnacionales para ampliar
Su gestion.

Desde un punto de vista de lo Local, los lugares se distinguiran por su capacidad de ofrecer
rentabilidad a las inversiones, y tal diferencia serd en virtud de condiciones de orden técnico
(equipamiento, infraestructura, accesibilidad, muy importantes en la actividad maritimo —
portuaria) y organizacional (leyes, relacion con los trabajadores, con otros stackholders’, etc.),
entre otras. En esa medida, la productividad del territorio ser4 una ventaja competitiva desde €l
punto de vista empresarial para su localizacion, variable de la cual también dependera el éxito dela
empresa. Simultaneamente, como en un circulo virtuoso, esto permitira una mayor especializacion

" Anglicismo que se refiere a las personas que estan involucradas en un proyecto o bien son afectadas por e mismo.
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territorial, e incrementard mas ain su competitividad y productividad. EI dogma de la
competitividad no solo seimpone ala economia, ahora también ala geografia,

La investigacion, coincidente con Borja y Castells (Borja y Castells, 1997), también
encuentran que esta dualidad Local — Global, méas que oposicién, es una complementariedad, donde
lo global se apropia de las externalidades preexistentes en o local. La gran empresa actlia como
sustancia transformadora del proceso de desarrollo, atraida por el activo local; y la estrategia de
desarrollo local activa €l potencial enddgeno en la ciudad. Mientras més armonia y
complementacién surja en este complejo enlace local—global, menos conflictivo y tensionada sera
lanuevarealidad.

Fisher, menciona que méas que oposicién se trata de buscar convergencias entre las
estrategias territoriales de la gran empresa y las de las organizaciones locales, donde ambas
coincidan impulsando un mismo proceso de desarrollo. Esta convergencia, contribuiriaaampliar la
competitividad de la gran empresa y del territorio y, por lo tanto, incitaria a un proceso de
desarrollo autosostenido (Vézquez, 1997).

Por lo tanto, la eleccion de una localidad para el emplazamiento de un centro de actividades
empresariales vinculados a la actividad maritimo — portuaria o para € flujo de mercancias por
giemplo, se podria producir cuando los factores de competencia espacia de un determinado
territorio, resultantes de su estrategia territorial, son conocidos y valorizados por una empresa o
grupo de empresas considerando que tales caracteristicas del territorio le otorgan ventajas
competitivas a su estrategia actual y/o futura.

Finalmente, al margen de las complementariedades mencionadas entre 1o local y lo global,
estas nuevas formas de relacion de la actividad econdmica, plantean problemas territoriales
conocidos, pero con un mayor sentido de exclusion y fragmentacion territorial, incentivada por una
cada vez més creciente competitividad, y donde no necesariamente lo que contribuiria al
crecimiento de estas centralidades, para nuestro caso, Ciudades Puerto, contribuiria a crecimiento
y fortalecimiento de sus Estados — Nacién.

3. Los espacios de innovacion y los servicios a la produccion

El comercio internacional como los flujos de inversiones transfronterizas se han convertido
en elementos centrales en laintegracion global, y con ello, una expansién paralela del desarrollo de
los Servicios a la Produccion, como por egemplo del transporte de bienes, la transferencia de
fondos, seguros, servicios de telecomunicaciones o legales, u otros que participan también en la
actividad maritima portuaria.

Los Servicios ala Produccion son ante todo producidos para empresas, no para individuos, y
son diseflados y dirigidos para apoyar la produccién. El término como se utiliza en lainvestigacion,
no solo incluye los servicios alas firmas productoras, sino también a cualquier tipo de organizacion
sean firmas del sector privado o entidades gubernamentales, pero no para consumidores finales, lo
que equivaldria a afirmar que son productos intermedios. Las &reas que cubren son las siguientes:
finanzas, legales, gestion general, innovaciones, desarrollo, administracion, personal, tecnologia de
produccion, mantenimiento, transporte, comunicaciones, distribucién, seguridad y almacenamiento
(Sassen, 1999). Y dada su especiaizacion, para su localizacion requeririan de un entorno fisico
especifico e integrado ala nueva dinamica globalizada, y que posibilite el desarrollo de actividades
atamente especializadas e informatizadas, en relacion con la maxima jerarquia en la gestion y
control de la produccion que participan.

Estas condiciones favorecerian su concentracion en los lugares centrales como la Ciudad
Puerto, pues, tienden a requerir de una base de recursos diversificaday, en ciertas actividades, una
considerable inversion, por lo que aprovechan las ventgjas de las economias de escala que les
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pueden ofrecer estos lugares y de aglomeracion que puedan crear dado € entorno, su tamafio e
infraestructura. Y como un circulo virtuoso, la propia aglomeracién vuelve cada vez més viable
econdmicamente la instalacion de nuevas empresas especializadas, como consecuencia de esto, los
lugares centrales se vuelven cada vez més especializados en Servicios ala Produccién en general, y
en determinados servicios en particular. La sinergia entre 10s servicios es clara, estos requieren de
servicios igualmente especializados, logrando finalmente la concentracion territorial y una fuerte
territorializacion de la economia, generando espacios de innovacion.

Asimismo, la especializacion es e factor clave de presion hacia la externalizacion.® Las
empresas especializadas estén en posicion de vender sus servicios a una variedad de firmas y de
continuar desarrollando sus productos incorporando las Ultimas innovaciones. Como resultado de
esta especializacion y la mayor externalizacion, se obtiene una mayor fragmentacion de la
actividad. Esto deja vislumbrar que el desarrollo de pequefias firmas no es simplemente un proceso
de desintegracion vertical, pues esta asociado también con el adelanto tecnolgico e innovacion. La
especializacion alimenta la innovacion, y esta a su vez a la especiaizacion, y ambas sustentan la
fragmentacion.

Igualmente, dada la naturaleza de estos servicios, también se puede afirmar, que el hecho de
gue sean relativamente independientes de la proximidad de los compradores, combinado con la
existencia de economias de aglomeracion, hace posible tanto la concentracion de la produccion en
localizaciones ventaj osas como la exportacion hacia otras éreas, tanto del interior como del exterior
del pais de origen (cuadro 1). Si a esto sumamos que la capacidad para servir clientes en el pais de
origen esta cada vez més asociada a la capacidad de servir en iguales condiciones alas empresas en
sus localizaciones extranjeras, esto incrementaria el nimero de lugares centrales o globales,
alimentando por un lado la multilocalizacion y la deslocalizacion simultaneamente, por o tanto el
circulo se transforma en una espiral que aglutina en red atodas estas areas.

Cuadro 1
DESLOCALIZACION Y EXTERNALIZACION DE FUNCIONES

Localizacion de . Externalizada ("externalizaciéon” o
L Internalizada 2w
la produccion subcontratacion")

La produccion se realiza en la

. . : : La produccioén se subcontrata a terceros, en el
Pais de origen misma empresa, en el pais de

pais de origen.

origen.

La produccion se subcontrata a un tercer
Produccién por una filial extranjera proveedor de servicios extranjero:
(qeslolcahzacmn cautiva), por A una Empresa Local, por ejemplo:
ejemplo:

Externalizacién por el Bank of America del

Centro de Infineon en Dublin. desarrollo de programas informaticos a Infosys en

En otro pais

(deslocalizacion) | centro de TI de DHL en Praga. la India.
Centros de llamadas de British A una Filial Extranjera de otra ETN, por ejemplo:
Telecom en Bangalore e Una empresa de los Estados Unidos externaliza
Hyderabad. servicios de procesamiento de datos a ACS en
Ghana.

Fuente: UNCTAD, 2004.

Como parte de sus estrategia para promover la competitividad internacional, las empresas deciden concentrarse en las
“competencias fundamentales’, lo que significa que se externaliza la produccién de diferentes servicios (contabilidad, facturacion,
desarrollo de tecnologias, disefio, entre otros), confiando estas tareas a empresas especializadas.
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Es posible imaginar que tal selectividad espacia de los Servicios ala Produccion conduzca a
cambios rapidos en la division territorial del trabajo, con las firmas més dotadas desde el punto de
vista técnico y financiero tendiendo a buscar una localizacion donde el lucro potencial sera mas
fuerte, dejando el resto del territorio, aunque con virtudes naturales similares, a firmas menos
potentes.

Para el caso de las Ciudades Puerto, € mayor volumen de carga podria ser un factor
importante para la configuracion de &reas centrales privilegiadas para la localizacion de servicios a
la produccion vinculados a la actividad maritima portuaria, pero dependera de la conectividad del
territorio y de los factores que determinan la localizacion de las empresas. Esta coincidencia de
centralidad portuaria con centralidad global, seria parte de un modelo territorializador, cuya
integracion entre el Puerto y la Ciudad promoveria el desarrollo local y su integracién global.

Finalmente, Benko y Lipietz (Benko y Lipietz, 1994) diria que las regiones que ganan son
regiones urbanas, y sus areas centrales son las preferidas para la localizacion de estos servicios, 1os
que se ubican preferentemente en las grandes regiones metropolitanas mundiales, y los nodos mas
importantes de los paises emergentes, en algunos casos coincidentemente estas seran Ciudades
Puerto y en otros, se podria aprovechar esta condicion para que asi suceda.

18



CEPAL - SERIE Recursos naturales e infraestructura N° 102

lll. El espacio de la globalizacion

A. Los puertos en la economia global

Las Ciudades Puerto, no han escapado alas transformaciones de
la economia mundial, teniendo que reorganizarse, estos espacios han
adquirido mayor relevancia debiendo constituirse en nodos principales
de articulacion de las redes productivas crecientemente globalizadas,
variando sus caracteristicas y funciones, en la medida en que las
formaciones econdmicas — sociales, y las regulaciones interiores de
sus paises, se han modificado ante la necesidad por insertarse o
mantenerse en la competitividad mundial.

En este capitulo, se presenta brevemente la forma en que los
anteriores conceptos ateran la configuracion del espacio portuario, y
sobre las condiciones que impone laformacion de redes globales en su
desarrollo, y como estas ciudades ahora deben trazar verdaderas
estrategias para movilizar sus diversos recursos tanto humanos como
espaciaes, constituyéndose en verdaderos emprendedores, con € fin
de ser un nodo en la red de produccion global y de la geografia de la
globalizacion.

Un primer paso para captar esta geografia es examinar 1os
patrones de los flujos transfronterizos de comercio de mercancias, que
a menudo pueden ser utilizados entre otros, como indicadores
parciales de globalizacion econdmica. Otro patron importante es €l
crecimiento significativo en el nivel absoluto de flujos de mercancias
gue se dirigen a otras partes del mundo. Desagregando estos patrones,
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se degja en claro que se trata de un nimero selecto de lugares a los que en realidad se dirige el flujo
del comercio de mercancias, y que a partir de estos, se redistribuye. Ambos patrones se analizarén
desde |la perspectiva del comercio de mercancias, como de ladindmica de la Ciudad Puerto.

1. Evolucion portuaria: globalizacién y competencia como factores
de cambio

La Ciudad Puerto, €l territorio de entrada y/o salida de unaregion o pais no ha escapado alas
transformaciones de la economia mundial, menos ain a pasar de un régimen de acumulacion,
basado en la gran fébrica, a otro que se presenta como una red difusa, reticulada y flexible de
empresas de tamafios atamente diferenciados y dispersas en € espacio geogréfico de la nueva
economiaglobal.

Si bien Naciones Unidas distingue cuatro generaciones muy bien definidas por las funciones
y actividades que ellos cumplen en cada caso (ver gréfico 6), tan importante como esto, es la
correlacion existente entre modelos de acumulacion y desarrollo capitalista y los modelos de
desarrollo portuario, pues determinan un cambio profundo de las redes logisticas y € papel que los
puertos pueden desempefiar en ellas, pero también en sus relaciones e implicancias territoriaes, y
ademas en el incremento de la competitividad.

Siendo los puertos un importante elemento dentro de la cadena de transporte y del comercio
internacional la relacion con su foreland® y hinterland se altera en ambos casos, y siendo
restringido y cautivo en principio, con una articulacion territorial de tipo zona o &rea inmediata
(dada su falta de integracion a los sistemas de transporte), se vuelve comin, y de tipo red (Martner,
1999). En un modelo centralizado, donde los puertos dificilmente conocian de la competencia
interportuaria, no existia razon alguna para hacer las cosas de manera diferente, pero ahora, en un
modelo de descentralizacion portuaria la competencia se hace presente, obligando a un puerto a
disefiar estrategias comerciaes que le permitan obtener nuevos clientes asi como generar procesos
de desarrollo local, regional y nacional.

Esta competencia por ampliar el hinterland en el pasado era imposible, pues los paises
trataban de evitar que el comercio exterior de los paises vecinos se beneficiase de los puertos
nacionales, los exportadores opinaban que los productos nacionales se exponian a competir con
productos foréneos, ademas de los numerosos riesgos, pues se consideraba a los puertos como
lugares estratégicos que no debian exponerse a paises con |os cuales eventualmente podrian tener
conflictos. Ahora, esta situacion ha cambiado, los puertos compiten por el comercio incluso de los
paises vecinos (ver gréfico 7).

Frente a estos cambios, esta correlacion, actualmente distingue dos modelos de gestion
portuaria, donde, por mas complementarios que estos model os sean anivel de las cadenas logisticas
globales, 0 a nivel local, ellas indican estrategias y oportunidades fuertemente diferenciadas
territorialmente. Por un lado aparece, €l Hub Port y, por otro, una nueva integracion entre el tejido
metropolitano y la infraestructura portuaria. En ambos casos, como se menciono anteriormente, sus
| 6gi cas operacionales escapan del entorno geogréafico, administrativo y empresarial portuario.

®  Anglicismo, que en contraste con e hinterland, se refiere al territorio comprendido desde e puerto hacia el exterior, y esta definido

por las vias de comunicacion generadas por los tréficos maritimos vigentes y potenciales, incluyendo sus conexiones o puertos de
trasbordo, y por lo tanto se consideran dentro de su érea de influencia maritima.
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Esta diferenciacion de estrategias y oportunidades es aimentada por una mayor
desregulacion e integracién globa de la actividad econdmica, determinando distintos niveles de
competencia y territorializacion de la actividad portuaria, generando procesos de concentracion,
multiplicacion de flujos materiales e inmateriales, como espacios de exclusion, tanto local como
global.

En ambos model os de gestion portuaria se considera que para ser parte de esta competenciay
no ser excluido, € puerto ahora debe dejar de ser un ente pasivo dentro del flujo de mercancias,
para convertirse en uno verdaderamente activo, trazar estrategias y planificar un desarrollo integral
de su érea de influencia, degjando de ser un territorio aislado. Incursionar en e negocio de la
logistica, mediante asociaciones estratégicas, resulta una necesidad, combinando la prestacion de
los servicios convencionales de manipulacion de carga, con centros de distribucion, control de
inventario via telemética y demés operaciones que agregardn valor a la carga,’® ademés de
incorporar también alianzas estratégicas con otros puertos fisicamente distantes, conectados a
través de operadores comunes o bajo una administracion comdn.™

Esta situacion, revalida la tesis que plantea Sassen (Sassen, 1999), y parafraseando para
nuestro caso y en el contexto del incremento de la competitividad, los puertos ahora, no son solo
puntos nodales de coordinacion de procesos, sino también sitios particulares de produccion y
concentracion de servicios avanzados y de innovaciones, y para la formacion de mercados, ambos
centrales en la internacionalizacion y expansion de la actividad. De esta manera, ahora los puertos
reposicionan los elementos de la estructura urbana por un lado, y por otro, su base econémica, a
producir una logica localizacional para dichas actividades, € desarrollo de las innovaciones y la
consolidacion de estos centros, superando la dicotomiaentre laindustriay los servicios.

De esta manera, alo largo de su evolucién, los puertos se articulan con otros territorios, y
han dejado de ser solo puntos de conexion Agua — Tierra — Agua, debido a los cambios
tecnolégicos, que permitieron € desarrollo de la industria naval, la unitizacién y la
contenedorizacion asi como los cambios en la logistica del transporte, y por otro lado, a las
corrientes econémicas que vieron en la "libre competencia’, una herramienta fundamental para
impulsar el desarrollo de los paises, y que desencadenaron en la Globalizacion.

Estos elementos han sido determinantes para que actualmente 10s servicios navieros se hayan
vuelto muy semejantes, substituibles y aparentemente intercambiables, de innumerables, répidas y
sincronizadas transacciones comerciales, y compitan solamente en términos de precios, rutas,
tecnologias y plazos de entrega. En los puertos, dichos servicios juegan un papel fundamental,
dandole ya no solo un valor comercia sino también territorial, donde la ciudad adosada a puerto,
marcaria una diferencia con procesos anteriores, al redefinir su rol, repotenciar el conjunto de la
Ciudad Puerto, y creando un entorno favorable para la localizacién y desarrollo de los servicios
vinculados a la actividad portuaria.

Pero refiriéndonos a la competencia interportuaria (ver grafico 7) ésta se debe, a que en la
economia globalizada, un nimero creciente de manufacturas ya no se producen en un determinado
pais para enviarlas a otro. Por el contrario, los fabricantes buscan |os insumos menos costosos en
todas partes del mundo, inclusive los servicios de transporte, y producen y montan los articulos en
los lugares que ofrecen las mayores ventajas en términos de las capacidades laborales y €l acceso a

10 Un gemplo de esto, sefiala Rezende (Rezende, 1998), lo tenemos hoy en & PSA - APP Distribution Pte. Ltd (PAD), un joint venture
entre Asia Pulp & Paper Company Ltd. (APP) y € PSA por medio de la cual administran y operan un centro de distribucion en e
terminal de Pasir Panjang, € cual controlalare - exportacion de productos de pulpay papel desde la planta de APP en Indonesia,
hacia Asiay Europa.

Estos son los Puertos de Cuarta Generacién, puertos g operan bajo una estructura virtual, dispersa, articulada en red, y que
funcionan como un todo a escala global. Ejemplos de esto, actualmente son la fusién del Puerto de Copenhague (Dinamarca) con €
Malmo (Suecia); y & Eurogate, empresa conjunta formada por la division de contenedores de BLG Bremen Lagerhaus Gesellschaft,
con sede en Bremen y Eurokai, uno de los operadores en Hamburgo (Rezende, 1998).
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los mercados finales, para permitirles obtener mayores utilidades. Las decisiones ahora se adoptan
en un plano mundial. Esto ha hecho necesario integrar 10s puertos en los sistemas de manufacturay
distribucion, desatando una competencia entre ellos por su articulacion con las extensas redes de
produccion.

Gréfico 7
LA COMPETENCIA INTERPORTUARIA

PUERTO A

FLUJOS COMERCIALES SERVICIOS PORTUARIOS

o COMERCIO
INTERIOR NACIONAL

TIPO DE CARGA
SEGUN COMERCIO

PROCEDENCIA/ DESTINO EXTERIOR NACIONAL
|  COMERCIO EXTERIOR

TIPO DE S:ARGA OTRAS NACIONES
SEGUN - i
CONCENTRACION DE TRANSITO
CARGA/
MODO DE TRANSPORTE L. TRANSBORDO

TIPO DE CARGA — CONTENEDORIZADA

SEGUN ]
CONTENIDO GENERAL

Fuente: Elaboracion Propia sobre la base de diferentes fuentes. La competencia interportuaria permite la especializacion
de los puertos, tanto en los flujos comerciales como en los servicios portuarios. La concentracion de carga puede implicar
uno o mas modos de transporte. Si se usa Unicamente el modo maritimo, se habla de “trafico de trasbordo”. Si la carga
llega de otro pais por via terrestre y sale del puerto por via maritima, se usa el término “transito” (Hoffmann, 2000).

Asi, las inversiones portuarias para enfrentar esta competencia interportuaria (ver gréfico 7),
y su integracion en las redes produccién y distribucién, tendrian un doble propdsito; primero,
modificar los flujos comerciales, pues la mejora de los puertos podria contribuir a revertir las
desventgjas geogréficas y promover el comercio exterior nacional o regional, y por lo tanto serian
parte de la politica comercial de un pais o unaregidén; y segundo, como consecuencia de |o anterior,
serian la oportunidad para la generacién de ingresos con el suministro de servicios portuarios y la
exportacion de estos servicios.

Con estos dos propdsitos, se pretenderia también reducir |os costos del transporte, al generar
economias de escala en ambos sentidos, 10 que atraeria carga adicional de paises vecinos,
ampliando con ello e hinterland portuario. En los dos casos, la infraestructura de transporte juega
un rol primordial; por un lado, crea e entorno adecuado para €l desarrollo de los Servicios
Maritimo — Portuarios en la Ciudad Puerto (ver gréfico 8) como en su entorno inmediato; y por
otro, facilita el flujo expedito de la carga; configurando en €l primer caso, locaciones estratégicas
para los Distritos de Negocios Portuarios y estos servicios, y en e segundo, la articulacion con
areas especiales para el tratamiento de la carga.
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Gréafico 8

EL PUERTO Y LOS SERVICIOS MARITIMO — PORTUARIOS
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TRANSPORTE MARITIMO
TRANSPORTE TERRESTRE

OTROS

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de Corvalan (1998).

De estaforma, en un mundo donde la competencia es atodo nivel, el puerto para cumplir las
funciones que la economia globalizada le exige debe tener en cuenta otros aspectos ademas del
fisico, el comercial, social o incluso € estratégico, pues la Globalizacion exige nuevas estrategias
parala competenciay la competitividad.

En este dltimo plano, €l estratégico, adquiere mayor relevancia la nocién de competitividad
sistémica, es decir, aquella que no esta solamente referida a o que ocurre a interior de un
territorio, elemento o componente de un sistema, sino con € contexto global o € todo a que
pertenece. Asi, un puerto eficiente ubicado o inserto en medio, sea una ciudad, regién o pais
ineficiente, terminara siendo ineficiente y no podria aspirar a un futuro promisorio.

Laineficiencia del medio, para €l desarrollo portuario, puede tomar multiples formas, desde
las organizaciones politicas y econdmicas orientadas hacia el desarrollo portuario (capacidad de
formular estrategias y politicas), las condiciones marco macroeconémicas (politica comercial, de
competencia, fiscal, presupuestaria, etc.), o las politicas concretas para € aumento de la
competitividad de determinados sectores que dependen de esta actividad (politica de importacion,
fomento de las exportaciones, de infraestructura, ambiental, tecnoldgica, laboral, etc.).

Finalmente, todas estas condiciones pueden influir en el desarrollo de la infraestructura
portuaria propia o la escasez de la misma, también en las inversiones en accesos y accesibilidad
adecuada tanto de transporte en general, como de comunicaciones en particular, que dificultarian la
articulacién con las redes de distribucion, y por Ultimo, hasta en la mala decision de la localizacion
del puerto, lo que indudablemente impactarian en el hinterland como del foreland portuario.

2. ¢Cuan grande es el mundo ahora? La génesis de la geografia
portuaria

La evolucién portuaria no solo ha significado el incremento de la competencia, sino que
derivado de esta, existiria una nueva geografia a partir de lamisma. En esta parte, se examinara uno
de los patrones de los flujos del comercio de mercancias dentro del proceso de Globalizacién, y
como éste ha ido generando procesos de concentracion de flujos, y con ello, alterando la relacion
del espacio tiempo entre algunos lugares, configurando una nueva geografia de centralidad en
términos de Sassen.

De acuerdo a la OMC, € flujo del comercio mundial se ha casi duplicado en e Ultimo
decenio acentuadndose entre algunas regiones geogréficas (ver gréfico 9). Esto se debe a la mayor
liberalizacion del comercio entre dichos mercados, al tamafio del mercado, y a la facilitacion para
este comercio, que incluye no solo acuerdos, sino también a los cambios tecnoldgicos para el
mismo, como €l que se ha dado en el sector maritimo.
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Gréfico 9
EXPORTACIONES E IMPORTACIONES MUNDIALES DE MERCANCIAS, 1992 — 2002
(miles de millones de délares)
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Fuente: OMC (www.wto.org). En la década del 1970-1980, la tasa de crecimiento promedio de las exportaciones/
importaciones de mercancias fue de 20,40%, mientras que en las siguientes décadas, 1980-1990, como 1990-2000,
descendi6é a 6,01% y 6,41% respectivamente. El 2000-2001, la tasa promedio resulta negativa (-4.01), y al siguiente
afo se recupera (4,20%). Aun asi, en el decenio 1992-2002, el volumen de comercio casi se duplico.

Esta dependencia e incremento del comercio de mercancias de estas areas geogréficas, altera
la relacion espacio tiempo relativo entre ellas, 1o que estd impactando en |as distancias econémicas
entre las ciudades puerto en general, y entre algunas en particular. Como mencionaramos antes, las
inversiones en infraestructura portuaria, como en transporte en general, apuntarian aredirigir estos
flujos comerciales, 0 acentuarlos, de tal manera de obtener ventajas con estas distancias, respecto a
otras regiones.

Las ciudades puerto, como receptoras 0 emisoras reciben mayor presién para mejorar su
infraestructura al reducirse las distancias entre ellas, y como un circulo virtuoso, esto mas aun ha
contraido las distancias. Concluyendo en una poderosa concentracion en algunos lugares
especificos del planeta, para los cuales, las distancias geograficas no cuentan por la presion y
dependencia del volumen del comercio existente entre ellas y por las economias de escala que se
generan.

Por otro lado, a incrementarse la distancia, igualmente, estas ciudades son presionadas para
mejorar su competitividad, pues de lo contrario serian excluidas de las redes del comercio global.

De acuerdo a la evolucion del comercio, y refiriéndonos especificamente a comercio
interregional e intraregional de mercancias, se deduce que en las dos Ultimas décadas (1980 —
2003), Europa Occidental se consolida como la region geogréfica més grande del mundo (ver
cuadro 2). Hoy en dia su volumen es casi €l de América Latina, Europa Oriental y Central, Africa,
Oriente Medio y Asiajuntos, y aproximadamente es diez veces América Latina. Y parala proxima
década, podria duplicar e volumen de su comercio, y aun mantener similar ventagja, 10 que
significaria una mayor concentracion intraregional.

A partir de lainformacién es posible deducir el crecimiento y la tendencia desde la década
delos 80°sy los afos posteriores. Y seinfiere que a incrementarse los flujos de comercio, para un
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mismo espacio tiempo, y considerdndose como linea base las condiciones de desarrollo tecnol 6gico
e integracion econdmica de la década de los ochenta, €l exceso o el defecto expresarian que las
distancias econdmicas y comerciales se contraen o dilatan, respectivamente, entre estas regiones
geogréficas. Entonces, |as Ciudades Puerto habrian reducido o incrementado su distancia comercial
unas a otras a, variar la brecha espacio tiempo, entre ellas, y respecto de las regiones a las que
pertenecen, y por ende, tendrian distintos razones para reconfigurar su espacio geogréfico.

En términos de espacio tiempo, estas variaciones anuales oscilan en la primera década (1980
—1990), entre un incremento méximo de la distancia comercial entre América del Norte y Medio
Oriente (14% aproximadamente), hasta una reduccién de la misma entre Asiay Europa Central y
Oriental (597%). Para la década siguiente este incremento maximo se daria entre Africay Europa
Central y Oriental (68%), hasta una reduccion méxima entre este tltimo y Asia (5962 %).

Y para los proximos afios, infiriendo una tendencia lineal del crecimiento del comercio
interregional e intraregional, esta Ultima tendencia se incrementaria (ver cuadro 3). Pero, si bien las
mayores disminuciones de la distancia comercial se dan en algunos casos entre regiones no muy
dindmicas, esto no evitaria consolidar a futuro laregion de la Euro — Asia mas que otras, debido a
la menor distancia comercial existente entre ellas debido a volumen de su comercio, y la mayor
distancia alcanzada con respecto alas demas.

De acuerdo a cuadro 3y € gréfico 10, se puede mencionar por ejemplo que €l comercio de
mercancias de América de Norte hacia Africa, en e periodo 1980 — 1990, tuvo una variacion
positiva del espacio tempora (43 dias), y para la siguiente década seria mayor (64 dias). Esto
significa que para el afio 1990 como el afio 2000, América del Norte estaria mas cerca en estas
proporciones de tiempo, de Africa.® Un caso distinto resulta e comercio de América de Norte
hacia Europa Occidental, donde debido a la reduccion del comercio hacia esta region, el espacio
tempora se incrementa en estas dos décadas (45 y 28 dias respectivamente).

Y haciendo referenciaa caso de AméricaLatina, sin entrar en la especificidad del detalle del
comercio intraregional (ver cuadro 2 y gréfico 10), se puede mencionar que la variacion del espacio
tiempo en e periodo 1980 — 1990 es positiva (112 dias), y en la siguiente década se duplica (254
dias), lo que indicaria una mayor integracion regional. Pero, si bien esto es positivo, las mayores
variaciones positivas apuntarian hacia otras regiones econdmicas, 10 que degaria entrever una
estrategiaterritorial y comercial que incentiva el desarrollo del foreland regional.

12 Estos valores se obtienen de la diferencia del valor del comercio de mercancias en MM US$ entre estas dos regiones, en los afios
1990 y 1980, convirtiendolos en unidades de tiempo (dias). Se considera en € supuesto, que la unidad de referencia es el
movimiento del comercio intraregional e interregional de mercancias en MM US$ del afio 1980. Al mover un mayor o menor valor
de mercancias en € mismo tiempo (365 dias), se estima que la distancia se reduce o se incrementa respectivamente.
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Cuadro 2

VARIACION DEL COMERCIO INTRARREGIONAL E INTERREGIONAL DE MERCANCIAS ENTRE
REGIONES GEOGRAFICAS 1999 — 2003
(miles de millones de ddlares),

América Amé_rica Eu_ropa CIEe:L:1rt(r)§|ay Africa M_edio Asia Tota_l

del Norte Latina Occidental Oriental Oriente mundial
AMERICA DEL NORTE
1999 37 019 14576 18 095 609 1102 2222 19 741 93 364
2000 42 056 17 406 19 532 636 1200 2 000 22 900 105 730
2001 39 100 16 400 18 800 700 1300 2100 20 700 99 100
2002 38 169 15234 16 978 707 1171 1990 20 356 94 605
2003 40 372 15 300 18 045 789 1187 2 052 21 896 99 641
AMERICA LATINA
1999 18 304 4744 3834 256 282 285 1778 29 483
2000 22 000 6 200 4500 300 300 300 2100 35 700
2001 21100 5900 4200 300 400 400 2200 34 500
2002 21471 5411 4424 338 435 452 2 342 34 872
2003 21823 5890 5138 449 547 440 2879 37 165
EUROPA OCCIDENTAL
1999 23188 5682 162 498 12 025 5898 5745 17588 | 232624
2000 26 300 5 500 165 400 12 900 5900 6 000 19 900 241 900
2001 25500 5800 167 700 14 700 6 300 6 500 19500 | 246 000
2002 27 019 5473 178 739 16 791 6 623 6 807 20 802 262 254
2003 29 825 5733 213 027 21434 7 986 8 275 24836 | 311117
EUROPA ORIENTAL Y CENTRAL
1999 934 399 11 979 5592 264 410 1593 21171
2000 1200 600 14 700 7 200 300 700 2 000 26 700
2001 1200 600 15 800 7 600 300 800 1900 28 200
2002 1420 593 17 638 7990 376 744 2432 31193
2003 1865 693 22779 9 840 440 933 3031 39 580
AFRICA
1999 1672 336 5718 138 1112 172 1544 10 692
2000 2 600 400 7 200 100 1100 200 2 500 14 100
2001 2500 500 7 300 100 1100 300 2100 13 900
2002 2378 463 7 133 92 1137 316 2 353 13872
2003 3276 427 8374 110 1767 266 3063 17 284
ORIENTE MEDIO
1999 2522 222 3438 114 802 1404 7292 15794
2000 4100 300 4 800 200 1 000 1700 12 600 24 700
2001 3900 300 3900 200 900 1800 11 200 22 200
2002 3776 340 3996 204 939 1725 11575 22 555
2003 4633 282 4773 247 1044 2188 14 522 27 689
AS
1999 36 661 3460 25164 1276 2133 3686 64 958 137 338
2000 42 300 4100 27 800 1 500 2200 4200 80 700 162 800
2001 37 600 4000 25200 1700 2 400 4500 72200 | 147 600
2002 39 402 3939 25 955 2106 2 587 4 846 79 232 158 067
2003 42 798 4095 31944 3167 3147 5 646 94 919 185 716

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de OMC.
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A continuacion, a partir de la informacion presentada anteriormente, se presenta la variacion
del espacio tiempo por region geogréficay con respecto a otras regiones geogréficas, considerando
como linea base |a década de | os ochenta.

Cuadro 3

VARIACION DEL ESPACIO TEMPORAL EN EL COMERCIO INTRARREGIONAL E INTERREGIONAL DE
MERCANCIAS ENTRE REGIONES GEOGRAFICAS (DIAS), 1980 — 20142 (ver grafico 10)

Ameérica - Europa )
del Ame_rlca Eu_ropa Central Africa M_edlo Asia
Norte Latina |Occidental y Oriente
Oriental
AMERICA DEL NORTE
1980 — 1990 26 -12 -45 275 43 -50 31
1990 - 2000 64 22 -28 538 64 -61 78
2000 — 2014 10 -55 -70 1134 69 -32 11
1980 - 2014 100 -45 -143 1947 176 -143 120
AMERICA LATINA
1980 — 1990 125 112 244 749 1314 790 594
1990 - 2000 250 254 555 2940 6854 2688 1977
2000 — 2014 248 163 830 7812 27207 8674 4664
1980 - 2014 623 529 1629 11501 35375 12152 7235
EUROPA OCCIDENTAL
1980 — 1990 223 4 272 945 334 424 342
1990 — 2000 467 -4 542 3976 705 1047 841
2000 — 2014 733 16 1147 13192 1668 2537 1605
1980 - 2014 1423 16 1961 18113 2707 4008 2788
EUROPA ORIENTAL Y CENTRAL
1980 — 1990 1110 609 1002 743 758 1329 1020
1990 - 2000 6 087 2445 4 865 3017 2904 9484 5233
2000 — 2014 17 837 4165 14 321 7171 7962 22907 14862
1980 - 2014 25034 7219 20188 10931 11624 33720 21115
AFRICA
1980 — 1990 766 275 354 -141 501 846 821
1990 - 2000 3688 566 954 -109 1379 3087 4367
2000 — 2014 6 984 1033 1571 -88 3869 9613 7932
1980 - 2014 11 438 1874 2879 -338 5749 13546 13120
ORIENTE MEDIO
1980 — 1990 648 264 194 1129 189 457 804
1990 — 2000 2 880 655 529 7443 436 1336 4302
2000 — 2014 4512 846 410 15367 483 2708 7078
1980 - 2014 8 040 1765 1133 23939 1108 4501 12184
ASIA
1980 — 1990 87 112 162 2179 486 529 346
1990 — 2000 175 216 321 19583 1281 1587 953
2000 — 2014 143 213 446 90772 3327 3728 1520
1980 - 2014 405 541 929 112534 5094 5844 2819

Fuente: Elaboracion propia.

13 se considera como |inea base, la década de los 80.
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Grafico 10
VARIACION DEL ESPACIO TEMPORAL EN EL COMERCIO INTRARREGIONAL E INTERREGIONAL
DE MERCANCIAS ENTRE REGIONES GEOGRAFICAS (DiAS), 1980 — 2014
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Graéfico 10 (Conclusion)
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Fuente: Elaboracion propia.
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Gréfico 11
FLUJOS DEL COMERCIO MUNDIAL POR REGION GEOGRAFICA, 2003

- I Superiores a 400 mil millones de délares.
3 Inferiores a 400 mil millones de dolares.

Fuente: Elaboracion propia sobre la base de OMC.

A partir de lo expuesto se deducen tres consideraciones que incidirian en el desarrollo de las
ciudades puerto. Primero, la mayor contraccion del espacio tiempo de las principales regiones
geogréficas en el siguiente orden: Asia, Europa Occidental, y América del Norte, significa que
estas regiones no solo han incrementado su comercio intraregional, por sobre el comercio con otras
regiones, sino gque estan mas integradas entre si. Territorialmente, la estrategia del desarrollo
portuario apuntaria a desarrollar e incentivar una mayor competencia del hinterland, lo que
significa e necesario desarrollo de la infraestructura terrestre y su integracion inter modal, y a
partir de esto desarrollar un foreland orientado hacia estos mercados. Acerca de esto Ultimo,
ejemplos muy claros en Europa constituyen los puertos de Rotterdam y Amberes. Desde el primero
se puede llegar al 80% de Europa en 24 horas;, mientras que €l segundo, presenta un indice de
centralidad para demostrar sus ventgjas geogréficasy conectividad.

Segundo, contrario a lo anterior, las otras regiones geogréficas (Africa, América Latina,
Medio Oriente, Europa Oriental y Central) han incrementado su comercio interregional con
variaciones superiores a su comercio intraregional reduciendo la diferencia del espacio tiempo
entre ellas y las principales regiones geogréficas, pero esto no implicaria una mayor integracion
con ellas (Asia, Europa Occidental, y América del Norte), ni entre ellas mismas. La estrategia
territorial, implicaria una preferencia por desarrollar el foreland por sobre el hinterland portuario, y
por otro lado, manifestaria la integracion de la infraestructura terrestre con la portuaria solamente
orientada a integrar la cadena productiva local, pero no tanto para generar una mayor
competitividad interportuariaintraregional .

Al respecto, acerca de esto Ultimo, en América Latina, la implementacién de la Iniciativa
para la Integracion de la Infraestructura Regional Sudamericana (IIRSA), denota un cambio de
estrategia territorial intraregional que indudablemente tiene un impacto en el desarrollo de las
Ciudades Puerto de la regién, pues promueve la disponibilidad de una adecuada infraestructura
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fisica para facilitar los flujos de bienes y la integracion comercial a interior de la misma, lo que
incentiva una mayor competencia por ampliar el hinterland portuario, y una insercién competitiva
delaregion en el contexto de la globalizacion.

Y tercero, a partir de lo anterior, se deduce que si bien hay una mayor integracion global,
ésta es mayor en el primer caso (Asia, Europa Occidental, y América del Norte); que en el segundo
(Africa, América Latina, Medio Oriente, Europa Oriental y Central), lo que induciria a que
dificilmente se implemente por parte de la actividad naviera mundial, otro corredor Este — Oeste en
el hemisferio Sur, dado los bajos indices de comercio interregional en esta parte del planeta, y solo
se vincularian con lineas Norte — Sur mediante puertos Hub.

¢Qué significa esto en términos absolutos y relativos para las Ciudades Puerto? En tiempos
de creciente integracion econdmica, €l incremento de los volumenes de comercio favorecerd solo a
algunas de éllas, y que el esfuerzo por ser més competitivo, no resultaria como esfuerzo individual,
sino como un esfuerzo regional tanto hacia el exterior de la region, como a interior de la misma.
Pues a contraerse el espacio tiempo en una misma region, aumentaria el hinterland y exigiria una
mayor competitividad intraregional del conjunto de las Ciudades Puerto de laregion.

Finalmente, y parafraseando a Friedmann, el poder econdmico de la Ciudad Puerto estara en
directa relacion con la productividad de laregion en la cua se articulay, cuanto mas productivo es
su espacio de articulacion, mayor serd su poder econdmico, y por ende de mayor conectividad. A
partir de esto se puede inferir regiones portuarias cuya mayor inclusion en el comercio global,
requerird un mayor desarrollo del comercio intraregional, o que indudablemente beneficiara a las
Ciudades Puerto a interior de la misma, y su integracion a las redes logisticas crecientemente
globalizadas.

3. Una arquitectura de centralidad para los flujos portuarios

Orientada ahora a una mayor competitividad y como un instrumento para la integracion
global del comercio internacional, la Ciudad Puerto se reconfigura como un territorio estratégico,
cuyo re escaamiento es parte de la arquitectura organizacional de la actividad portuaria
globalizada, generada a partir de la concentracion de los flujos comerciales en algunos espacios
centrales, y también de una creciente incorporacion de lugares particulares en e mundo menos
desarrollado. En esta parte se andizara las correlaciones existentes entre estos flujos y la
arquitectura organizacional de la actividad portuaria.

La evidencia deja en claro, que el centro de gravedad del comercio global esta en Europa
Occidental, méas aun en la Union Europea como regién econdmica. A partir de este centro, existen
dos sistemas: Nor Trasatlantico (en particular 1os lazos entre la Union Europea, EEUU y Canadd),
y la Euro Asia Ambos, con agunas diferencias, representan hoy en dia las mayores
concentraciones de procesos de globalizacion del comercio de mercancias (ver cuadro 2 y
gréfico 11). Iguamente, aparece otro patron, € crecimiento significativo de flujos que se dirigen a
otras partes del mundo, aungue no pueden compararse con |os anteriores, desagregéndol 0s, son otro
grupo selecto de regiones a los que también se dirige este comercio, como América Latina, y en
ella, algunos lugares en particular, como Brasil.

Esto dgja entrever algunas consideraciones referidas a las diferentes estrategias territoriales
de la actividad portuaria. Una de €ellas se refiere a las caracteristicas de la misma, si privilegia €l
hinterland o el foreland en estas regiones geogréficas y entre ellas, el grado hasta el cual e
intermodalismo y el desarrollo de la infraestructura tanto terrestre como maritima, e incluso aérea
han incidido en esta interdependencia y en la consolidacion de un sistema de comercio
transfronterizo y el incremento de sus areas de influenciay de interdependencia con las mismas.
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También es importante mencionar que las decisiones de mercados y empresas referidos al
ambito portuario, en estos sistemas y regiones, siendo cada vez mas divergentes de las decisiones
del sistemainter-estatal, debido a creciente nimero de fusiones y adquisiciones transfronterizas de
empresas vinculadas al transporte maritimo, las amplias redes de filiales extranjeras de las mismas,
las asociaciones 0 alianzas estratégicas entre puertos y estas empresas 0 entre puertos solamente, y
a las participaciones de las empresas en |las concesiones portuarias, entre otras, como parte de su
estrategia territorial de expansion o consolidacién global, también promoveria esta
interdependencia como la formacion de una centralidad portuaria o Hub, y su articulacion dentro de
estas redes globalizadas.

A partir de estas consideraciones, se configuran redes en el ambito portuario y del comercio
global de mercancias, Hoffmann (Hoffmann, 1999), destaca las rutas Este — Oeste de las
principales lineas maritimas, las cuales estarian en e tope superior de esta jerarquia (ver
gréfico 13) ; en ésta se encuentran solo un nimero reducido de Puertos, caracterizados justamente
por su mayor concentracion y transferencia de carga y coincidentes con las regiones geogréficas
mas importantes en el comercio de mercancias, tanto en volumen como en valor comercial (ver
cuadro 4).

Con esta ruta se conectan los servicios de trasbordo de las rutas Norte — Sur, que son €
siguiente escal6n en la jerarquia, y configuran una red de Puertos Sub Regionales Principales y
Puertos Menores, que alimentan al eje mayor (ver grafico 14). Ambos ejes se caracterizan por
contar con amplias conexiones terrestres, estar ubicados estratégicamente donde se conectan o
cruzan rutas maritimas y los mercados mas importantes, contar con grandes volUmenes de carga en
Su entorno cercano, infraestructura modernay servicios competitivos.

Este proceso de concentracion de rutas en el transporte maritimo, como la jerarquizacion de
las redes de transporte y de las Ciudades Puerto, afirma Hoffmann (Hoffmann, 1999), estaria
condicionado por los cambios tecnolégicos en la ingenieria naval, que permiten un desarrollo de
buques de mayor tamafio; fusiones de las principales empresas navieras o las alianzas entre ellas,
las que configurarian redes virtuales yuxtapuestas a las redes fisicas sefialadas, permitiendo una
mejor coordinacion entre los servicios y las infraestructuras de transporte. A esto, se suman €
mayor numero de operaciones de trasbordo, que redundarian en el incremento de las economias de
escala en estos puertos; y ademés 'y muy importante, la integracion de estos puertos a las diferentes
redes de transporte.

De esta forma, no mas de veinte puertos movilizan en promedio en la dos Ultimas décadas
cas e 50% del trafico contenedorizado mundial, no siendo mas de diez que manipulan
aproximadamente el 35% Yy solo dos paises de Asia (Chinay Singapur) €l 20 % aproximadamente
en el mismo tiempo (ver cuadro 4, gréfico 12y gréfico 13).
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Grafico 12

PARTICIPACION DE LOS 20 PUERTOS MAS IMPORTANTES EN EL COMERCIO CONTENEDORIZADO
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MUNDIAL: PARTICIPACION POR REGION GEOGRAFICA, 1995 — 2004
(en porcentajes)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de diferentes fuentes.
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Tal pareciera que en el contexto de configuracion de redes, los puertos més grandes se
globalizan, y parafraseando a Sassen, a mayor Globalizacion del comercio, mayor es la
aglomeracion de funciones centrales en un nimero reducido de centros portuarios y su mayor
concentracion en areas geogréficas especificas, coincidentes con las areas més dindmicas en €
comercio global gréfico (ver gréfico 12, grafico 13y cuadro 4).

Por otro lado, si bien la anterior descripcion podria responder a |6gicas de concentracion de
volimenes de carga, en términos de economias de escala, también responderia a re escalamiento
de los Puertos y las Ciudades Puerto, como territorios estratégicos que articulan ahora €l nuevo
sistema. En este sentido, regiones como América Latina, aparecen como apéndices en €
movimiento del comercio global y para la actividad naviera mundial (ver gréfico 11, gréfico 14 y
cuadro 2), y para tener un protagonismo en este escenario, debiera promover un mayor dinamismo
en su comercio intraregional, de lo contrario, se esperaria una menor competencia interportuaria en
laregion, y con ello unamenor competitividad global.

Es importante mencionar, que con &l desmantelamiento parcial o al menos el debilitamiento
de lo nacional como unidad espacial, sobrevienen ahora condiciones para €l ascenso de otras
unidades espaciales y escalas en la actividad portuaria. Entre éstas se encuentra |o subnacional,
particularmente Puertos localizados en Ciudades y Regiones; los Puertos Transfronterizos que
incluyen dos 0 mas unidades subnacionales; y los Puertos Supranacionales, que participan de los
blogques de libre comercio (ver gréfico 13). En cada una de estas escalas la competencia
interportuaria también se hace presente, y las dindmicas y los procesos que se territorializan,
pueden en principio ser regionales, nacionales o globales, pero por su mismo sentido dinamico, son
interactivasy variables.

En este sentido, e desarrollo de los sistemas intermodales de transporte juega un rol
importante, pues a integrar a los Puertos con los diversos modos de transporte en una sola red de
distribucion de mercancias, permitiendo su accion integradora, asi como la vasta expansion de su
zona de influencia territorial (hinterland), configurando amplias redes de produccion y e
transporte integrado puerta — puerta, consolidan o incrementan su competitividad en la arquitectura
organizacional de laactividad portuaria.

Por otro lado, también permite desarrollar sus vinculos con la propia ciudad o ciudades que
se encuentran dentro de su hinterland inmediato y para la localizacion estratégica de servicios ala
produccion vinculados a la actividad portuaria, y para incrementar conjuntamente la capacidad de
control y gestién global de ambos; o de lo contrario con ciudades que ya cuentan con estas
capacidades, dentro de su estado nacion (ver gréfico 15). En ambos casos, esto reforzaria aun mas
su competitividad, como Puerto y como Ciudad Puerto, a integrar su rol como nodo global y
puerto hub. Lo mismo sucede en otras escalas, tanto supranacionales, nacionales como
subnacionales.
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Ademas, en edtas ciudades, se enfdiza los aspectos de ubicacidn en rdacion a los centros de
consumo anivel global, laexistenciade buenas vias de comunicacion, € ofrecimiento de un Sstemaintegral
y eficiente de servicios que cubra d amplio espectro de las necesidades de los usuarios, la disposicion de
una gopropiada capacidad y distribucion de lugares de dmacenamiento y la digponibilidad de una capacidad
humana cdificada en toda la variedad de funciones que se redizan en los puertos, los que congtituyen
elementos esenciaes para atraer carga.

Iguadmente, esta ampliacion dd vinculo territoria, laintegracion de las redes de lainfraestructura de
trangporte, van dando lugar a los corredores, que pueden condtituirse en verdaderos ges de integracion y
desarrallo, vertebrando la organizacion dd territorio en lamedida en que facilitan d desarrollo econdmicoy
socid delas &reas que atraviesan.

Pero dgunos de los problemas de esta forma de organizacion, basada en la articulacion en red, son
gue se han generado nuevos espaci os de exclusion y/o agudizado os que yaexigtian, y que independiente de
Su cercania o lgjania con respecto a estos nodos no lograrian articularse alas redes y flujos. Y esto ocurre
tanto en & amhito globa, como locd. En @ primer ambito, observando los gréficos 13, 14 y 15y
conociendo brevemente las caracteridticas de los puertos en cada una de las jerarquias, es claro saber qué
espacios estan menos insartos en lared o se insertan de manera digtinta, y cudes se ven favorecidos de las
economias de escda que genera la mayor concentracion portuaria. Estas afirmaciones nos permiten tener
una primera aproximacion de la ubicacion de la Ciudades Puerto en la jerarquia portuaria, como con
respecto alas regiones econdmicas donde ocurren dichas concentraciones.

Asmismo, eda excluson s manifiesta en d ambito locd. A través de las inversones en
infraestructura de transporte, se busca ampliar € hinterland portuario, sendo estos nodos, dementos
fundamentaes para conectar sus servicios con los corredores biocednicos, por lo cua se procura €
intermodalismo. Los espacios en desventaja se congtituyen en fragmentos espaciaes desvinculados d ser las
areas menos conectadas d circuito — red. Por dlo, resulta muy importante la cualidad de la conexién en la
red territorid globalizada. Al respecto, los menos optimistas y defensores dd sistema, judifican esta
situacion, declarando que la fragmentacion espacia es necesaria para la insercion de fragmentos espaciales
sdlectos, como los puertos, en los circuitos globales.

Acercade este Ultimo punto, también habria que considerar que estafragmentacion espacid, también
se gpoya en la tendencia que estan mostrando las redes de ciudades a organizarse segin un modelo tipo
“hubs & spokes’ (nudos y radios), donde los vinculos entre dlas se conforman a la manera de “ efecto
tand”.

Esta transformacion de los sistemas urbanos también estaligadad desarrollo de transportes rdpidos,
pues sus principios de organizacion, en particular la centraizacion de flujos a partir de grandes plataformas,
Se traducen progresivamente en nuevas organizaciones y jerarquias urbanas. Estos, producen més aln que
las autopigtas, € “efecto tind”, es decir la desgparicion de los efectos de travesia entre dos paradas, la
vinculacion con los puntos intermedios y ladifusidn haciad territorio dedafio, pues entre ellas, ahorayano
exidirianada

Por dltimo, acerca de estos efectos, Martner afirma, “que d puerto tendra efectos mayores en la
configuracion territoria de una regidn dependiendo, entre otras cosas, de la accidn de agentes socides
especificos que poghiliten la extenson dd hinterland portuario y del fortalecimiento del propio puerto
como entidad locd capaz de singularizarsey, alavez, deintegrarse en procesos de largo acance” (Martner,
1999:12).

De esta manera, la Ciudad Puerto en su nuevo ral, de articulacién de extensas redes de produccién —
distribucién, redefiniriasus vinculos entre lo loca y 1o global, debiendo mas que excluir, atraer e insertar un
hinterland cada vez mas ampliado, y no necesariamente inmediato, para incrementar su competitividad
dentro delasredesdel comercio globdl.
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V. Recomendaciones en materia de
investigacion

A. Unaagenda para la investigaciéon

A partir de esta aproximacion a la Ciudad Puerto en el contexto
global, surgen algunos aspectos estrictamente técnicos con respecto al
ambito local, y diferenciales con lo que sucede en otras ciudades no
tan especializadas, algunos aspectos son tedricos y otros mas
empiricos. En esta parte se presentard algunos de los argumentos de
estos aspectos y se mencionaran otros solamente.

El primero, se refiere a la aglomeracion y los patrones de
localizacién de los servicios ala produccion en las ciudades portuarias
y la formacion de una centralidad o hubo no solo a partir de la
concentracion de carga, sino también por la mayor concentracién de
estos servicios, 1o que implicaria una mayor imbricacion espacial entre
el Puerto y la Ciudad, asi como una interrelacion global — local no
conflictiva.

Sin duda, € desarrollo del incremento de mercados de trabajo
especializados en servicios vinculados directa o indirectamente a la
actividad portuaria, aun asi esta concentracion pudiese estar vinculada
con una fase especifica del desarrollo de la Ciudad o del Puerto o de
ambas en conjunto tiene sus repercusiones en el futuro de esta ciudad
y su reescalamiento dentro de las redes del comercio global.

Establecer un indicador para estimar la concentracién de sedes
centrales y determinar si una ciudad portuaria es 0 no un centro para
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los negocios portuarios, asi como la correlacién entre el comercio maritimo de mercancias, €l
empleo generado directa e indirectamente por esta actividad (incluyendo los servicios a la
produccion vinculados a la misma), y el producto bruto interno, sea urbano o regional, resulta
fundamental para evaluar € impacto local de la actividad portuaria por un lado, y por otro de los
servicios vinculados a la misma.

Otro aspecto relacionado con esta localizacion se refiere a las condiciones para dicha
aglomeracion, dado que los servicios para la actividad portuaria corporativa se beneficia también
de la proximidad de otros servicios especializados que estan vinculados a la innovacién 'y con
diversas industrias, y por su complegjidad explicarian su concentracion en las ciudades. Esta
relacion entre la industria y los servicios a productor en la economia urbana portuaria, resultaria
fundamental para la imbricacion de estas dos unidades espaciales, y si bien ambos responderian a
| 6gicas globales funcionarian como un instrumento del desarrollo local.

Descifrar estos aspectos podria orientar a estimular desarrollos empresariales vinculados a
comercio exterior maritimo, asi como dotar alas ciudades puerto, de acuerdo a sus potencialidades,
en polos de atraccion para las industrias y los servicios vinculados a la actividad portuaria como a
estas industrias, fomentando el desarrollo local. En este contexto, la globalizacion se vuelve no solo
una cuestiéon de escala'y complejidad agregada, y mas que un proceso que esta teniendo lugar en
niveles mas bagjos de la jerarquia portuaria global, es una orientacion y oportunidad de desarrollo
nacional, regiona y local.

Igualmente, dada implementacién de infraestructura de transporte terrestre, establecer la
correlacion entre estas inversiones asi como con € PBI (regional o local) y el empleo, asi como
abordar €l desarrollo de un indice de centralidad, serviria para evaluar s las inversiones en
infraestructura realmente estan teniendo un impacto positivo en general, y sobre el incremento del
hinterland portuario en particular.

Existen otros aspectos mas en la escala global y de las empresas, pero gue indudablemente
impactan en €l territorio, estos se refieren alas alianzas entre empresas, y el desarrollo de un indice
de trasnacionalidad del puerto. Muchos de los puertos con la reforma portuaria cambiaron de
participacion en la propiedad, y paralas empresas participar en esta se volvié parte de su estrategia
para desarrollar nuevos mercados e incrementar economias de escala y reducir costos de
produccion. Muchas empresas navieras son operadores en varios puertos, esto les permitiria un
mayor dominio global sobre las rutas y 1os costos de transporte. Entonces, conocer € componente
trasnacional de los puertos permitiria conocer las redes empresariales que son parte de dicha
actividad y son también el soporte de la arquitectura organizacional de la geografia portuaria. Es
necesario mas investigacion y parametros mas complejos, como indicadores para comprender el
impacto territoria de la globalizacion en las ciudades puerto.
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V. Sintesis y conclusiones

A. Sintesis

El proceso de Globalizacion esta propiciando cambios en la
relacion entre el territorio y la produccion, teniendo como protagonistas
a los grandes espacios metropolitanos, convirtiéndolos en escenarios de
la pugna entre la gestiéon global y la gestion local. Las Ciudades Puerto
no estando gjenas a este proceso, han adquirido mayor relevancia a
congtituirse en nodos de articulacion de las redes de produccion y
distribucion del comercio global.

Uno de los rasgos distintivos de este proceso, y que involucra a
desarrollo de las Ciudades Puerto, es la combinacion entre dispersion
espacia e integracion global de la actividad econdmica, la que se
manifiesta en la fragmentacién de la produccion a nivel mundia y la
diversificacidn de la localizacién de las etapas que integran € proceso
productivo y distributivo, con la finalidad de incrementar los beneficios
y las ventgjas en cada una de estas etapas.

Un segundo rasgo lo congtituye la expansion paralela del
desarrollo de los servicios a la produccién, que conjuntamente con €l
comercio internacional constituye uno de los elementos centrales en la
integracion global. Para las empresas vinculadas a este ambito, este
proceso es visto como un concepto estratégico, organizacional, como
geografico, y para su locdizacion, como emprendimientos, desarrollan
estrategias globales paraincrementar sus beneficios dada lalibertad para
seleccionar insumos, capitales, mano de obra, en una red muy ampliay
comun, donde ellos mismos son uno més dentro de |a cadena logistica.
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A partir de lo anterior, surge un tercer rasgo distintivo, el cual, territorialmente se manifiesta
en la interrelacion Local — Global, a replantearse € rol, ahora estratégico, de las ciudades en
general y de las Ciudades Puerto en particular. Estas Ultimas deben competir entre ellas para
congtituirse en nodos de articulacion de las redes logisticas crecientemente globalizadas del
comercio mundial, asi como para la localizacion de los servicios a la produccion vinculados a la
actividad maritima portuaria. Asi, como parte de esta interrelacion, estos territorios nacionales se
transforman en espacios nacionales de la economia internacional, y en ellos los factores externos se
vuelven internos a escala mundial.

En este escenario, en la medida en que las regulaciones de sus paises o permiten, y en
correlacion entre sus modelos de crecimiento y de desarrollo portuario, las Ciudades Puerto son
parte de una nueva arquitectura organizativa, resultante de los re escalamientos y articulaciones
entre dichas ciudades por constituirse en centralidades o nodos de articulacién de estas extensas
redes de produccion y distribucion global, y donde algunas son excluidas como parte de esta pugna.
Pero por el carécter dindmico e interactivo del proceso, siempre seré posible revertir estaposicion e
insertarse 0 ascender en las redes globales, aunque esto dependerd de la realizacion de las
transformaciones territoriales para incrementar la competitividad territorial de la Ciudad Puerto, y
asi participar de la geografia de la globalizacion.

Estos rasgos mencionados anteriormente, s bien individualmente son cruciales en la
transformacion de las formas de produccion, conjuntamente revalorizan € territorio portuario y
repercuten indudablemente en la reestructuracion de su espacio geogréfico, configurdndolo como
un espacio estratégico para las operaciones globales de esta actividad, constituyendo una
centralidad portuaria, 0 nodo de articulacion de lared logistica del comercio global.

Al margen de los impactos o desequilibrios territoriales que implicaria esta transformacion
por congtituir una centralidad o nodo de articulacién global, ésta dejaria entrever modelos de
gestion de la Ciudad Puerto, asi como estrategias territoriales para privilegiar el desarrollo del
hinterland o el foreland portuario, que por muy complementarias que sean con las cadenas
logisticas globales, a nivel local ellas indican oportunidades diferenciadas, de acuerdo a nivel de
competencia y a la territorializacion de la actividad portuaria, generando procesos de
concentracion, multiplicacion de flujos materiales e inmateriales, como espacios de exclusion,
tanto local como global.

En estos modelos, la transformacion de la Ciudad Puerto procura la eliminacion de las
rupturas de carga a integrar los sistemas de transporte, convirtiendo a los terminales maritimos en
nodos de transferencia de flujos haciay desde | as regiones interiores.

De esta manera, por un lado, surge un modelo territorializador que funcionaria como un
instrumento de desarrollo local, generalmente infraestructuras portuarias consolidadas e insertas en
ciudades centrales o intermedias; y por otro, un modelo desterritorializador, con la construccion de
infraestructuras portuarias fuera de las éareas tradicionales de dichas actividades, donde estas
localizaciones responderian solamente a logicas globales como enclaves de las empresas
trasnacionales de navegacion maritimay los grandes conglomerados industriales de importacion y
exportacion localizadas en el hinterland o el foreland.

En cualquiera de los casos, las inversiones portuarias necesarias para enfrentar esta
competencia interportuaria, y su integracion en las redes produccion y distribucion, tendrian un
doble propdsito; primero, modificar los flujos comerciales, pues la mejora de los puertos podria
contribuir a revertir las desventajas geograficas y promover el comercio exterior naciona o
regional, y por lo tanto, serian parte de la politica comercial de un pais 0 una region; y segundo,
como consecuencia de lo anterior, serian la oportunidad para la generacion de ingresos con el
suministro de servicios portuarios y la exportacion de estos servicios.
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Con estos dos propositos, se pretenderia también reducir |os costos del transporte, al generar
economias de escala en ambos sentidos, |0 que atraeria carga adicional de paises vecinos,
ampliando con ello e hinterland portuario. En los dos casos, |a infraestructura de transporte juega
un rol primordial; por un lado, crea el entorno adecuado para el desarrollo de los servicios maritimo
y portuarios en la Ciudad Puerto, como en su entorno inmediato; y por otro, facilita e flujo
expedito de la carga; configurando en el primer caso, localizaciones estratégicas para los Port
Bussines District’s (PBD’s) y estos servicios, y en el segundo, la articulacion con éreas especiales
parael tratamiento de la carga.

Las inversiones mencionadas, ademés de los propdsitos mencionados, resultan en la
promocion de una nueva arquitectura organizacional de la actividad maritima/portuaria,
determinada por los patrones de los flujos transfronterizos de comercio de mercancias, que a
menudo pueden ser utilizados entre otros, como indicadores parciales de globalizacion econémica.
Otro patrén determinante es el crecimiento significativo en e nivel absoluto de flujos de
mercancias que se dirigen a otras partes del mundo. Desagregando estos patrones, se deja en claro
que se trata de un nimero selecto de lugares a los que en realidad se dirige € flujo del comercio de
mercancias, y que a partir de estos, se redistribuye.

De acuerdo a la investigacion, el centro de gravedad del comercio global esta en Europa
Occidental, mas aun en la Union Europea como regién econdmica. A partir de este centro, existen
dos sistemas: Nor Trasatlantico (en particular 1os lazos entre la Union Europea, EEUU y Canadad),
y la Euro Asia Ambos, con agunas diferencias, representan hoy en dia las mayores
concentraciones de procesos de globalizacion del comercio de mercancias. Igualmente, aparece
otro patron, el crecimiento significativo de flujos que se dirigen a otras partes del mundo, aunque
no pueden compararse con |os anteriores, desagregandolos, son otro grupo selecto de regiones alos
que también se dirige este comercio, como América Latina.

Los antecedentes mencionados consolidan una arquitectura de centralidad para los flujos
portuarios, generada a partir esta concentracion de los flujos comerciales en algunos espacios
centrales, y también de una creciente incorporacion de lugares particulares en el mundo menos
desarrollado.

Si bien, de acuerdo a la investigacion, esta arquitectura responde a |6gicas de concentracion
de volumenes de carga, también responderia a re escalamiento de los Puertos y las Ciudades
Puerto como territorios estratégicos que articulan otras unidades espaciales y escalas en la
actividad portuaria. Entre éstas se encuentra lo subnacional, particularmente Puertos localizados en
Ciudades y Regiones; |os Puertos Transfronterizos que incluyen dos o mas unidades subnacionales,
y los Puertos Supranacionales, que participan de |os blogues de integracion.

Pero tan importante como la arquitectura misma, es también la ateracion de la relacion
espacio tiempo entre ellas, lo que impacta en las distancias econdmicas entre las Ciudades Puerto
en general, y entre algunas en particular. Como menciondramos antes, las inversiones en
infraestructura portuaria, como en transporte en general, apuntarian a redirigir estos flujos
comerciales, o acentuarlos, de tal manera de obtener ventajas con estas distancias, respecto a otras
regiones.

Las ciudades puerto, como receptoras 0 emisoras, reciben mayor presion para mejorar su
infraestructura a reducirse las distancias entre ellas, y como un circulo virtuoso, esto mas alin ha
contraido las distancias. Concluyendo en una poderosa concentracion en algunos lugares
especificos del planeta, para los cuales, las distancias geogréficas no cuentan por la presion y
dependencia del volumen del comercio existente entre ellas y por las economias de escala que se
generan. Por otro lado, al incrementarse la distancia, igualmente, estas ciudades son presionadas
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para mejorar su competitividad, pues de lo contrario serian excluidas de las redes del comercio
global.

Estas consideraciones centran la discusion del desarrollo de las Ciudades Puerto, pues por un
lado se revaloriza al puerto como espacio vinculante e interactivo entre el ambito local y el global,
pero también se esperaria procesos de exclusion en las dos escalas, tanto en € conjunto de la
Ciudad Puerto, entre el espacio de la Ciudad y €l espacio del Puerto, como también con respecto a
otras ciudades.

B. Conclusiones

Las iniciativas de reestructuracion territorial, sea por recomendaciones tedricas, o sobre la
base de experiencias locales o no locales, no tendrian sentido sin una aproximacion o
reconocimiento previo de las diferentes escalas de andlisis, més alin en €l contexto del proceso de
Globalizacion. Dentro del presente estudio, se planted una revision, seguramente todavia
incompleta dada su complejidad, de dicho contexto y como en é se dibuja una arquitectura
organizaciona para las Ciudades Puerto derivada de los mayores flujos del comercio mundial de
mercancias y de la actividad maritimo portuaria. Se descubren algunas conclusiones interesantes, y
otras, que derivan de otros estudios, se reafirmaran, o negaran.

Como mencionaramos, las Ciudades Puerto no estdn genas a este proceso, y dadas sus
caracteristicas y funciones, son espacios de convergencia de una razon global, y una razon local.
Mas alin por su doble condicion, de Ciudad y Puerto, se encontrarian en un doble proceso; por un
lado, frente a los mayores flujos comerciales, y por otro, su dependencia o cercania de la ciudad,
reafirman la convivencia de ambas |6gicas, pues en ambos casos se buscaria una mayor atraccion
de flujos, sean éstos de cargas, como para lalocalizacion de servicios a la produccion vinculados a
esta actividad, como otras inversiones, y asi mantenerse en la competitividad globa y
simultdneamente promover el desarrollo local.

Remitiremos entonces las conclusiones que conviene destacar por su relevancia, a grosso
modo, el conjunto de ellas consideran solo el nivel global influenciado directamente por los efectos
delaGlobaizacion y las |6gicas que ella plantea en el escenario regional, estas son:

e En € contexto actual de liberalizacion de los mercados mundiales y la conformacion de
una geografia de blogues econdmicos, los puertos compiten por incrementar los
volimenes y los flujos de carga desde y hacia sus regiones geogréaficas como una manera
de insertarse en | as redes mencionadas.

e Pero laconfiguracion de las amplias redes del comercio global, y lajerarquizacion de las
mismas coincide con las areas més dindmicas en e comercio mundia. De esta
afirmacion, se deduce que los puertos para lograr mayor participacion en dichas redes,
regueririan incrementar |os flujos de cargas con éstas &reas.

e Estas mayores concentraciones se dan en | as regiones geogréficas que han privilegiado el
desarrollo del comercio intraregional (América del Norte, Europa Occidental, Asia),
ampliando con ello primero su hinterland y luego su foreland, como estrategia territorial.

e Estas redes privilegian las mayores concentraciones del comercio global y a partir de
ellas configuran una arquitectura organizativa resultante de los re escalamientos y
articulaciones entre dichas ciudades, con diferentes escalas, tanto por el volumen de la
misma como por el espacio de origen, y de acuerdo a su capacidad de conectividad en la
red.
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e Ampliar & hinterland de las ciudades puerto que no se encontrarian muy cercanas a los
mayores flujos del comercio mundial, o su re escalamiento en las redes de comercio
global, no dependeria solo de factores fortuitos o espurios, como su cercania geograficaa
dichos mercados, sino de la capacidad por construir las bases de su propia
competitividad en la red, lo que involucraria un cambio de estrategia territorial,
privilegiando el desarrollo de laregién.

Finalmente, existiria una relacion entre inclusiéon en la arquitectura organizativa de los flujos
portuarios y e desarrollo e integracion de los mercados regionales de referencia, 10 que se
demuestra con €l incremento del comercio de bienes entre algunas regiones geogréaficas, los flujos
de la actividad naviera globa y la configuracién de centralidades portuarias (hub ports), como
globales (ciudades globales).
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