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RESUMEN

La ya antigua nocién de hinterland portuario estd siendo sometida a revisién en un con-
texto contempordneo marcado por el desarrollo generalizado de la contenerizacién y por la
globalizacion de las practicas de los grandes operadores privados del transporte y de la logis-
tica. Entre los argumentos comerciales de autoridades portuarias, los discursos cientificos y
la verdadera localizacion de los clientes, es dificil hacerse una idea de la estructura de estos
espacios portuarios. El texto que aqui presentamos sobre el puerto de Barcelona pretende
facilitar la comprensién de la organizacién de los hinterlands, a partir de un ejercicio de
representacion que combina diferentes indicadores, que consideramos Utiles para tratar de
visualizar su composicién. Comprobando la importancia del hinterland de proximidad en el
crecimiento del trafico de un puerto, este texto constituye la base de un trabajo que debera ser
extendido a las situaciones de otros puertos.

|. HINTERLAND: DISCURSO Y REPRESENTACION
1. Del hinterland cautivo a los espacios de competencia
La modificacién reciente del significado de la nocién de hinterland en el vocabulario

cientifico y comercial (véase politico) refleja un cambio general de los espacios de circu-
lacién en el contexto de la globalizacién. La interaccidn generalizada a escala mundial esta
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asociada al desarrollo de redes mundiales que modifican la relacién cldsica entre los nodos
de la red y sus areas de influencia locales, regionales, nacionales y mundiales. Los puertos
constituyen espacios privilegiados de observacion de estas dindmicas mundiales. Su funcién
de interfaz los convierte en nodos de articulacién de diferentes escalas. Aunque esta dimen-
sién multiescalar de los puertos no es del todo nueva, ya que su origen remonta a los comien-
zos de los intercambios a nivel mundial. El paradigma actual de la globalizacion se presenta
sin embargo como un paradigma de lo nuevo, que tiende a subestimar etapas anteriores de la
interconexion de espacios en el mundo. Y el discurso sobre los puertos no escapa a la valo-
rizacion excesiva de dindmicas identificadas como recientes. Sin embargo, el crecimiento de
los intercambios, el peso cada vez mayor de los operadores de redes mundiales de todo tipo
(culturales, medidticas, politicas, econémicas), asi como de transporte y logistica, reflejan
una aceleracién de los procesos de globalizacion. La literatura cientifica sobre los cambios
en los espacios portuarios destaca esta evolucion de escalas y funciones reticulares.

Se trata principalmente de una transiciéon de la nocién de hinterland cautivo (antigua-
mente llamado hinterland natural) a la de espacios de competencia. Diferentes autores expli-
can la manera en la que los puertos se han convertido en nodos de una red global, en lugar
de puertas de hinterland controlados. El titulo de un articulo del ge6grafo Brian Slack en los
afios 1990, «Pawns in the game: ports in a global transportation system» (1994), resume con
la expresion «peones en un juego de ajedrez» esta evolucion acelerada por el movimiento
generalizado de la contenerizacién que produce un efecto de red que integra segmentos mari-
timos y terrestres. La literatura cientifica emplea la figura de la red para explicar las recientes
mutaciones portuarias. Si en el periodo posterior a la generalizacién de la contenerizacién,
la figura del triptico portuario desarrollada por André Vigarié (1979) desembocaba en una
representacion zonal de los hinterlands, la evolucién impulsada por la contenerizacién mar-
card una transicion hacia las redes portuarias. Los trabajos de Notteboom o de Van Klink
(1998) muestran este pasaje a la red, cuya consecuencia inmediata serfa la reduccién de la
polaridad de los puertos, convirtiéndose asi en simples nodos dentro de redes integradas. En
fin, las dltimas evoluciones —caracterizadas por una internacionalizacién creciente de dos
operadores dominantes que son los armadores y los grandes estibadores— parecen marcar un
nuevo pasaje de la nocién de redes portuarias a la de puertos red, es decir, a la consolidacién
de varias plataformas portuarias unidas en una red mundial que escapan tanto a las 16gicas de
redistribucién como a las de inscripcién local (Guillaume, 2001).

Es cierto que estas representaciones cientificas constituyen simplemente los limites de
un conjunto de configuraciones posibles. Estas son cada vez mds reveladoras de las modifi-
caciones provocadas exclusivamente por la contenerizacién. Algunos autores, al considerar
traficos no contenerizados, recuerdan el caracter mixto reticular/zonal y las formas hibridas
en las que ambos desembocan (Dubreuil, 2005). Otros relativizan el discurso del «todo com-
petitivo» y subrayan la importancia de los hinterlands de base, a pesar de la evolucién con-
siderable de los margenes competitivos de los hinterlands (Charlier, 1987). Aunque es cierto
que el discurso dominante —inscrito en el paradigma reciente de la globalizacién— valoriza
sobretodo los procesos de competencia generalizada activada por las redes.
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2. Discurso comercial y representacion

Todos los puertos estarfan inscritos en una contradiccion reciente. Por un lado, la intensi-
ficacion de los intercambios maritimos desde 1950 consolidaria el rol de interfaz de los puer-
tos. Por otro lado, la integracion de las redes maritimas y terrestres situaria los puertos en una
situacion de dependencia respecto a las practicas de los grandes operadores de transporte. En
este nuevo contexto competitivo, cada puerto intentaria posicionarse desarrollando discursos
y practicas que valorizan los potenciales de interfaz, asi como su capacidad de drenar unos
hinterlands ampliados. Es cierto que la nocién de «mainport», desarrollada en su dia en el
discurso publicitario del puerto de Rétterdam, esta siendo actualmente relativizada. Si en la
década de los setenta y de los ochenta, los objetivos de realizacién de economias de escala y
de envergadura por parte de las compaiiias maritimas habian podido hacer creer en la emer-
gencia de un tUnico hub a escala europea (centralizando los flujos maritimos y redistribuyén-
dolos a otros puertos), la observacién del trafico portuario durante la dltima década muestra
sin embargo un proceso de ralentizacion de los movimientos de concentracién. Cuatro o
cinco grandes puertos por fachada portuaria estructuran la competencia en el hinterland euro-
peo. La competencia en la fachada norte, entre los puertos de Rétterdam, Amberes, Ham-
burgo, Bremen e incluso Le Havre es conocida desde hace tiempo. Asi como la que opone a
los puertos mediterraneos en una linea que se extenderia de Valencia a la Spezia (Fig. 1)

Figura1
LOS PRINCIPALES PUERTOS DE CONTENEDORES DE EUROPA OCCIDENTAL
(tréficos de transbordo excluidos)
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Fuente: Gouvernal et al. (2005).
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En esta competencia, las representaciones publicitarias de los hinterlands propuestos en
cada plan estratégico ponen de manifiesto la voluntad de mostrar grandes espacios de compe-
tencia, que sobrepasan ampliamente las dreas de influencia directa comtinmente conocidas.
Se observa finalmente la emergencia de una correspondencia entre el discurso cientifico
(hinterland = espacio competitivo) y los slogans de las autoridades portuarias. El ejemplo de
Barcelona es revelador en este aspecto. No constituye un caso aislado, ya que cada puerto
propone esquemas muy similares, que utilizan en sus representaciones figuras simplificadas,
a menudo circulares, para delimitar las dreas de clientela potencial. La figura 2 muestra dos
esquemas de representacion de los proyectos de hinterland de la autoridad portuaria de Bar-
celona.

Figura 2
LAS REPRESENTACIONES DEL HINTERLAND DE LA AUTORIDAD PORTUARIA DE BARCELONA

AMPLIACIO DEL HINTERLAND ESTRATEGIC

1998 %k 1‘*-.)‘-\ 2003

Hintertand
terrestre °
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Fuente: Autoridad portuaria de Barcelona (1998, 2003).

En la primera imagen (1998), basada en una simple circunferencia, el hinterland barcelo-
nés no sélo incluye la totalidad de la Peninsula Ibérica, sino que sus limites alcanzan buena
parte de Francia y de Italia, cubriendo incluso la frontera meridional de Suiza. Esta imagen
corresponde a un simple soporte de comunicacion, que ilustra la idea de competicién sin
delimitar precisamente cudles son los espacios de competencia potencialmente abastecidos
por el puerto de Barcelona.

La segunda imagen (2003) parece aproximarse mds a los proyectos identificados por la
autoridad portuaria de Barcelona en sus planes estratégicos. La representacion se concentra
principalmente en una amplia mitad de la Peninsula Ibérica. Esta constituye un espacio de
competencia con otros puertos espafioles, particularmente con el de Valencia. El mercado
estratégico de la Comunidad de Madrid, y en general, la mitad norte espafiola (y en un
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segundo plano portuguesa) aparece como un area de clientela a captar. Las practicas actua-
les basadas en el desarrollo de un dispositivo de puerto avanzado, centrado en la ciudad de
Zaragoza, participan a este proyecto de consolidacién del hinterland ibérico. La voluntad de
penetrar en el mercado del sur de Francia también aparece en esta representacién portua-
ria. Las regiones de Aquitaine y Midi-Pyrénées, aunque igualmente Languedoc-Rousillon e
incluso la lejana regién Rhone-Alpes aparecen asi integradas en el discurso de la autoridad
portuaria. El proyecto de desarrollo, ampliamente anunciado aunque aplazado a dia de hoy,
de un puerto avanzado en Toulouse, corresponde a la voluntad identificada de comunicar las
posibilidades de extension de un mercado portuario. Vemos asi aparecer en la representacién
una orientaciéon competitiva a dos niveles: nacional, es decir, entre puertos espafioles (Bar-
celona, Valencia, incluso Bilbao) e internacional, que corresponde a un posicionamiento en
relacion al puerto de Marsella, aunque igualmente a Amberes o Le Havre, activos en el sur
de Francia.

Estas representaciones corresponden a un discurso (comercial). Legitimas como practicas
de comunicacién y de identificacion de objetivos, éstas se inscriben en una nueva lectura de
los hinterlands, validada y practicada por el discurso cientifico (Slack, 1994, Starr y Slack
1995, Notteboom, 1997). M4s alld de los discursos publicitarios y de los umbrales concep-
tuales que reflejan las configuraciones posibles de los hinterlands (entre permanencia y com-
petencia extendida), la verdadera organizacidn de los hinterlands portuarios parece ser mas
dificil de delimitar y representar. Podemos observar esta dificultad en los propios esquemas
propuestos por las autoridades portuarias en los que, si la dimensién competitiva aparece
bien representada, la dimensién «red» de los hinterlands destaca por su ausencia. Esta dltima
observacion es ampliamente generalizable a la mayoria de los organismos portuarios, a los
que también les resulta dificil definir los limites de sus propios hinterlands.

Esta primera parte contextualiz6 los debates actuales sobre el significado de la nocién.
A continuacién trataremos de presentar, a través del ejemplo del puerto de Barcelona, otro
enfoque posible sobre la representacion de un hinterland portuario.

Il. LA DESCRIPCION DEL HINTERLAND PORTUARIO DE BARCELONA: CARENCIAS CUANTI-
TATIVAS Y COMPROMISOS METODOLOGICOS

Si nos limitdsemos al discurso comercial de las autoridades portuarias, los puertos esta-
rian en una situacion global de competencia, en la que no tendria cabida la nocién de hinter-
land «cautivo». La cldsica légica de la distancia euclidiana al puerto se veria relegada a un
segundo plano en una eleccién portuaria, que obedeceria principalmente a l6gicas reticulares.
El objetivo de este ejercicio es de comprobar si los indicadores disponibles (datos de comer-
cio exterior y de poblacion) confortan esta hipdtesis.

El hinterland de un puerto es el espacio terrestre en el que se localizan los lugares de
origen o destino de los flujos portuarios. Sus limites dependen de la localizacién de los
establecimientos que envian o reciben mercancias por mar a través de un mismo puerto.
Elegir un puerto en lugar de otros depende factores diversos, como por ejemplo los costes del
transporte terrestre o la frecuencia de pasaje de los buques. El ejemplo de Barcelona, donde
hemos entrevistado a diversos actores portuarios (armadores, transitarios, estibadores), nos
ha permitido descubrir algunos de los numerosos factores que intervienen eleccién portuaria.
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Sin extendernos en la descripcién de estos, trataremos de analizar el hinterland en el que
desembocan.

Si el crecimiento de los trdficos del puerto de Barcelona en los dltimos afios es un
hecho que las estadisticas confirman, disponemos de pocos referentes sobre el alcance
terrestre de los mismos. En el medio local del transporte en el que efectuamos nuestras
entrevistas, el consenso sobre la talla reducida del hinterland barcelonés parece general.
Segtin los testimonios de los actores portuarios entrevistados, el hinterland de Barcelona
estaria concentrado bdsicamente en un drea cuyo radio no excederia 100 Km. (Bayraguet,
2003). La importancia casi exclusiva del hinterland «préximo» constituiria una hipétesis
«polar» diferente de la anterior, que privilegiaba una trama (reticular) de largo alcance.
Entre dreas y redes, polos y nodos ;es posible identificar la estructura del hinterland por-
tuario de Barcelona?

Tanto para los defensores de lo reticular como para los de lo zonal, no existen actual-
mente fuentes de datos que permitan confirmar o infirmar ninguna de las dos hipdtesis. La
ausencia de informacién cuantitativa sobre la cuestion (problema recurrente en la investi-
gacion en ciencias sociales) unida al interés que el tema suscita en la comunidad cientifica,
nos conduce a idear un modo de reflexién diferente basado en la capacidad. Si no nos es
posible conocer exactamente la estructura de los flujos terrestres del puerto, si podemos
aproximarnos a ella mediante un razonamiento basado en el potencial de creacién de flujos
de transporte maritimo.

Para poder construir una reflexiéon geografica sobre este potencial, es necesario analizar
la distribucién espacial de los lugares de emision y recepcion, seleccionando previamente
un cuadro espacial que incluya al menos una parte representativa del hinterland portuario de
Barcelona. Teniendo en cuenta los testimonios de los autores portuarios encuestados, hemos
decidido centrar nuestro andlisis en la comunidad auténoma de Catalufia, que incluiria sobra-
damente el area identificada de 100 Km. de radio. Razonando en términos teéricos de poten-
cial de creacién de flujos de transporte maritimo y no en términos puramente funcionales,
nuestro objetivo es analizar las capacidades de las que dispondrian Catalufa y las provincias
catalanas para absorber los traficos del puerto de Barcelona.

1. Analisis de un primer potencial: los datos de comercio exterior

En Espafia, a diferencia de otros paises europeos como Francia o Alemania, la infor-
macidn relativa al comercio exterior es gratuita y de libre acceso. Estos datos, elaborados a
finalidad fiscal, nos permiten conocer la cuantia y el valor de las importaciones y exportacio-
nes del pafs a partir de una malla geografica relativamente fina (provincias), lo que presenta
interesantes posibilidades para su representacion cartogréfica (Charlier, 1987, 1991). Pero
su utilizacién estd sujeta a numerosas precauciones, ya que la asignacién de los datos de
comercio exterior a las provincias obedece a un doble criterio: en primer lugar, la provincia
de origen/destino y, como criterio subsidiario, el domicilio fiscal de la empresa. Lo que
quiere decir que si la empresa declarante dispone de varios establecimientos, no sabremos
si la informacién corresponde al verdadero lugar de origen/destino de la mercancia o al de
su sede social. Este efecto «sede social», tenderd a sobreestimar las provincias que albergan
ciudades importantes a nivel nacional, como es el caso de Barcelona.

276 Boletin de la A.G.E. N.° 42 - 2006



Introduccién a la lectura geografica de un hinterland portuario: El ejemplo de Barcelona

Admitiendo este limite y tratando de comparar el potencial de generacién de flujos de
transporte maritimo de Catalufia con el trafico del puerto de Barcelona, hemos decidido
«depurar» los datos de comercio exterior. Teniendo en cuenta que Barcelona no es el tnico
gran puerto comercial de Catalufia y que Tarragona representa un volumen considerable,
basicamente de hidrocarburos (2/3 del trafico total del puerto de Tarragona en 2002), hemos
optado por excluir de nuestro andlisis la categoria «Combustibles minerales» (Cuadro 1). En
el caso de los datos del puerto de Barcelona, hemos efectuado una aproximacion parecida,
excluyendo la categoria «hidrocarburos», asi como el peso de los modos de acondiciona-
miento de las mercancias, para estimar el peso neto (Cuadro 2). Nuestro objetivo es de com-
parar, con una cierta dosis de precaucion, el potencial regional y provincial con los traficos
del puerto. La progresion de las importaciones del puerto y de los potenciales parece seguir
una misma tendencia durante el periodo 1996-2002. EI puerto de Barcelona acapararia una
parte importante del potencial regional y practicamente la totalidad del potencial provincial
(Figura 3). Sin embargo, teniendo en cuenta los margenes de error de los datos de comercio
exterior y de nuestras estimaciones sobre los datos portuarios (especificadas en el cuadro 2),
no nos es posible formalizar la relacién entre la evolucién del trafico y de los potenciales.

La comparacion es aproximativa, no s6lo por las razones ya mencionadas sino también
por la diferencia entre las categorias estadisticas de las diferentes fuentes consultadas y por
la mas que posible existencia de intercambios maritimos de la comunidad auténoma de Cata-
lufia que transiten por otros puertos. No obstante, consideramos que ante la ausencia de otras
fuentes reveladoras del verdadero origen y destino terrestre de los traficos portuarios, los
potenciales de emision y recepcion de flujos de transporte maritimo permiten reposicionar

Cuadro 1
DATOS COMERCIO EXTERIOR CATALUNA. INTERCAMBIOS MARITIMOS SIN LA CATEGORIA
«COMBUSTIBLES MINERALES» (AGENCIA TRIBUTARIA, 1997-2003)

Datos comercio exterior sin hidrocarburos

En millones de toneladas 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 Ev96-02
Importaciones Barcelona 556 | 6,96 | 749 8,86 8,15 8,42 9,04 63%
Exportaciones Barcelona 498 | 4,22 3,46 3,02 3,37 3,23 2,97 -40%
Importaciones Girona 0,26 | 0,27 0,25 0,27 0,23 0,14 0,17 -36%
Exportaciones Girona 0,06 { 0,10 | 0,07 0,07 0,06 0,07 0,07 20%
Importaciones Lleida 0,16 | 0,10 | 0,05 0,08 0,06 0,13 0,09 -47%
Exportaciones Lleida 0,07 | 0,09 0,07 0,06 0,10 0,16 0,14 104%
Importaciones Tarragona 247 | 2,31 2,37 2,09 2,50 3,18 4,07 64%
Exportaciones Tarragona 2,03 | 1,97 1,89 1,52 0,85 0,64 0,68 -67%
Importaciones Catalunya 846 | 9,63 | 10,16 | 11,29 | 1094 | 11,87 | 13,36 58%
Exportaciones Catalunya 714 | 637 5,50 4,68 4,39 4,11 3,86 -46%
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Cuadro 2
TRAFICO DEL PUERTO DE BARCELONA
(AUTORIDAD PORTUARIA DE BARCELONA, 1997-2003)

Trafico del puerto de Barcelona (cabotaje y transhordos excluidos)

En millones de toneladas ‘ 1996 | 1997 ‘ 1998 ‘ 1999 ‘ 2000 ‘ 2001 ‘ 2002 ‘ Var 1996-2002
Tréfico total

Import 12,721 13,63 | 13,63 | 16,00 16,76 | 17,72 1887 48%
Export 657 6,76| 65| 643 750 757 7,8 18%
Hidrocarburos

Import 583 578| 497| 617 673 690 756 30%
Export 0,00| 000| 000 000 O011| 010| 0,13 4876%
Tréfico total sin hidrocarburos

Import 6,89 785 866| 983| 10,03| 10,82| 11,30 64%
Export 657 6,76| 6,15| 643 739| TAT| 766 17%
Tara de vagones y plataformas

Import 030| 032] 040| 050| 060| 078] 0,78 158%
Export 028| 030 032 049| 068| 065| 081 189%
Tara de contenedores

Import 080 100 1,10 1,25 140| 148| 1,50 88%
Export 073 095 L10| 1,23 139| 137| 145 98%
Tréfico sin taras ni hidrocarburos

Import 5791 653 7,06 8,08| 803 856| 9,03 56%
Export 556 | 551 473 471 532| 544| 540 -3%

la reflexion sobre los hinterlands en un contexto territorial. Lo que nos lleva a pensar que la
reparticion terrestre de los flujos de transporte maritimo no es independiente de otras estruc-
turas espaciales cldsicas como la distribucién de la poblacién.

2. Andlisis de un segundo potencial: la distribucion espacial de la poblacién

A nivel provincial, los lugares que generan mds flujos maritimos corresponden a los mas
poblados. Indicador indirecto de poblacién activa y de volumen de actividad industrial, asi
como de consumidores de mercancias importadas, la distribucion regional de la poblacién
aparece como otro posible potencial de generacion de flujos de transporte maritimo. Si con-
sideramos que los puertos abastecen a la poblacién que esta localizada a una determinada
distancia, la forma y la intensidad del hinterland portuario estarian directamente vinculadas
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Figura 3
EVOLUCION DE LAS IMPORTACIONES DE LA CA DE CATALUNA, DE LA PROVINCIA DE
BARCELONAY DEL PUERTO DE BARCELONA

Comparacion datos de comercio exterior y traficos del puerto de Barcelona
(evolucion 1996 - 2002)
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Fuentes: Agencia Tributaria (1997-2003), Autoridad portuaria de Barcelona (1997-2003).

a la distribucién de la poblacién situada a proximidad. El grafico que aparece a continuacién
(figura 4) pone de manifiesto las diferencias de potenciales en la fachada mediterranea. Asi,
en un radio de 350 Km. a partir del puerto destaca Génova. (40 millones de habitantes), Mar-
sella (24 millones) y en un ultimo plano Barcelona y Valencia (en torno a 20 millones).

No obstante, Barcelona dispone de practicamente de 5 millones de habitantes a menos
de 50 Km. (figura 5), casi dos veces mas que en el caso de cualquiera de los otros puertos
mediterrdneos que aparecen en la grafica. Esta alta concentracién de poblacién corresponde
casi exclusivamente a la provincia de Barcelona y contrasta con las bajas densidades del resto
de la region (entre 50 y 100 kilémetros apenas se observa diferencia). En el caso de Valencia,
el aumento corresponde al ultimo sector de la grafica, cuando su circunferencia alcanza parte
de las conurbaciones de Madrid y Barcelona.

En el caso que venimos de tratar, la alta concentracién de poblacién no basta para expli-
car la polarizacion de los flujos maritimos. Sin embargo, la densidad de poblacién a nivel
provincial, podria ser reveladora de un potencial de demanda de transporte maritimo. Por lo
tanto, la alta densidad de poblacién de Barcelona, comparada a las bajas densidades relativas
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Figura 4
DISTRIBUCION DE POBLACION Y DISTANCIAA LOS PRINCIPALES PUERTOS DE HINTERLAND
DEL MEDITERRANEO

Hinterland potencial de los principales puertos del Mediterraneo occidental
(en funcidn de la poblacién situada a menos de 350 Km)
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Fuente: Huault (1999), INE (1991).

de las otras provincias catalanas, favoreceria a la hip6tesis de un hinterland de proximidad.
Sin embargo, la relacién distancia euclidiana-densidad de poblacidn no parece ser explicativa
mas alld de un umbral determinado. Asi, el puerto de Génova, que dispone de casi el doble
de poblacién que Barcelona o Valencia en un radio de 350 Km. presenta traficos portuarios
similares, lo que apunta a que mds alld de un umbral determinado, el poder explicativo del
potencial se ve progresivamente reducido.

Aproximativas, en ausencia de fuentes fiables sobre los puertos hacia los que convergen
los segmentos terrestres del transporte maritimo, el andlisis de los datos de aduana combi-
nado al de la poblacidn, permite construir una reflexion sobre la estructura de los hinterlands
diferente de la habitual.

Sin ignorar la existencia de flujos portuarios de Barcelona con origen o destino fuera de
Catalufia (Valencia, Aragén e incluso Madrid) la mayor parte de la clientela del puerto de
Barcelona parece estar concentrada a proximidad, algo que es coherente con los datos de
comercio exterior y con los de distribucién de la poblacion. El estudio de los potenciales
de emision y recepcion de flujos maritimos nos permite introducir un nuevo tipo de razona-
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Figura §
DISTRIBUCION DE LA POBLACION A NIVEL MUNICIPAL EN CATALUNA

Poblacion por municipio
en habitantes

. 1600 000
. 800 000

[@] 160 000

Fuente: INE, (1991) Base cartografica: ICC (2004).

miento sobre los hinterlands, susceptible de aportar elementos a la reflexién general sobre las
interacciones entre el transporte maritimo y el territorio.

II. CONCLUSION

La cuestién de los hinterlands portuarios se inscribe en una encrucijada entre discur-
sos publicitarios, practicas comerciales, estereotipos y limites cientificos. Nos ha parecido
importante deconstruir la idea del «todo competitivo», es decir, la imagen de un hinterland
global compartido por todos los puertos en una situaciéon de competencia generalizada. El
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trabajo que hemos presentado pretende contribuir a esta labor general de deconstruccion.
Para hacer que los hinterlands sean «visibles», la necesidad de cruzar diferentes indicadores
en un contexto de carencia de fuentes fiables y comparables es imperativa. Es cierto que el
ejercicio aqui presentado sélo trata el caso de Barcelona a partir de una seleccion limitada de
indicadores. Este constituye la introduccién a un trabajo que deberd extenderse a los casos de
otros puertos. Este ensayo de representacién permite sin embargo relativizar y suavizar los
discursos enunciados al principio de este texto. Si es cierto que los margenes competitivos
existen, el crecimiento del puerto de Barcelona parece estar intimamente vinculado al cre-
cimiento de los traficos del hinterland préximo de Catalufia y sobretodo de la provincia de
Barcelona. La relacion entre las diferentes gréficas entre los datos portuarios y de aduana, el
trabajo realizado sobre la relacién entre distribucidn de la poblacién y los datos de aduana,
inspiran un modelo de hinterland compacto, apto a abastecer los recursos necesarios al creci-
miento del puerto. Los margenes competitivos son entonces margenes en el sentido estricto
del término, proporcionando algunos traficos limitados sin comparacién alguna con el hin-
terland central préximo. Dicho de manera diferente, lo que hace el puerto es sobretodo lo que
hay justo detras de él. Aunque la estructura barcelonesa no puede ser enteramente generaliza-
ble. La importancia de los hinterlands proximos es parcialmente diferente en otros ejemplos
portuarios que estudiamos actualmente (Le Havre, Amberes, Hamburgo). Lo que si parece
ser comtun es la composicién espacial de los hinterlands. Estos tltimos no estan «desespacia-
lizados», es decir, reducidos a una homogeneizacién a escala europea sometida al juego de
una red global. La importancia de los puertos corresponde a su inscripcién en unos espacios
de abastecimiento en los que la distancia al puerto, la configuracién espacial de los territorios
y de sus recursos, contindan siendo variables clave de la ecuacién portuaria.
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