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Las areas de influencia portuaria
(A.1.P.) en el analisis geografico
regional: aspectos metodolégicos
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1. INTRODUCCION

Uno de los objetivos que persigue este trabajo es el de realizar una puesta
al dia sobre los estudios de las Areas de Influencia Portuaria (A.l.LP.). Por otra
parte, intentaremos elaborar una propuesta de caracter metodolégico y con-
ceptual, complementada con la localizacién de las principales fuentes y docu-
mentos de informacion, con objeto de equilibrar, en lo posible, ese desfase
existente en la Geografia Portuaria espafola por el cual los aspectos infraes-
tructurales y funcionales dominan, de forma casi absoluta, el panorama de los
estudios portuarios.

No nos cabe la menor duda de que el concepto A.L.P. es el aspecto mas
geogréfico del analisis de un puerto o grupo de puertos. Las relaciones espa-
ciales generadas por la presencia de un ente oceanico ofrece multiples posibi-
lidades y enfoques de investigacion. Tampoco es necesario recordar, precisa-
mente por esa complejidad que le es inherente (reforzada ademas por las defi-
cientes fuentes de informacién), que la dificultad que acompana al conocimien-
to de las A.I.P. hace doblemente valiosa cualquier aportacién metodolégica o
conceptual.

Su problemaética corre paralela a la que conlleva los estudios regionales.
Desde su misma definicién hasta como se delimitan, cuales son los niveles o
grados existentes, tipologia, etc., las A.l.P. se muestran como un fenémeno
vivo y dindmico, pero siempre como el espacio que justifica una actividad
comercial maritimo-terrestre.
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Hay autores (Perpifia y Grau 197 1) que afirman que la region es un término
puramente espacial, contingente, y que no pueden existir titulos de espacios o
regiones sin adjetivos calificativos. Con las A.I.P. sucede otro tanto, pero sobre
todo desde que el desarrollo de la técnica del comercio maritimo ha superado el
primitivo contenido conceptual de los vocablos normalmente utilizados. Es en
este contexto, nacional e internacional, donde cabe enmarcar la oportunidad
del presente trabajo.

En el Andlisis Geografico Regional (A.G.R.) es usual el estudio de las areas
de influencia de un lugar central a partir del reconczimiento del origen-destino
de los flujos existentes '. En los ejemplos citados aparecen de inmediato los
problemas que tradicionalmente han preocupado en estas investigaciones tan
singulares, independientemente de que ese lugar central sea una facultad o un
nucleo urbano: fuentes, metodologia, utilizacion de modelos gravitatorios,
division zonal en funciéon de las distancias, categoria de las areas de influencia
(provincial, regional, nacional,...), tipologia funcional (universitaria, sanitaria,
comercial,...}), etc..

Ahora, nos planteamos, ademds, otros interrogantes que subyacen en el
fondo y que traen consigo el dinamismo de los fenémenos estudiados: ;es
posible adivinar un cambio conceptual en el proceso evolutivo del hecho objeto
de andlisis? o por el contrario ;permanece inmutable el fondo conceptual y es
solo su estructuracion interna la que se reorganiza?. Este tipo de preguntas son
las que nos han surgido al echar una mirada retrospectiva al atender a que y
cuéles son las A.l.P. desde que aparece cada una.

Escasas, pero muy valiosas, son las investigaciones que ayudan a
responder tales dudas desde el punto de vista conceptual y operativo. Por razo-
nes bien sabidas, esta<lase de estudios gozan de una mayor tradicion en paises
como Estados Unidos, Francia, Reino Unido, o la misma Polonia, que en
Espafia. En este Gltimo es necesario destacar los trabajos de Castejon {1 971y
1972) y Zubieta (1978 y 1985) donde se aprecia la influencia de obras ya
clasicas como las de Sargent (1938), Van Cleef (1941), Morgan (1252], Wei-
gend (1958) Bird (1971), o Verlaque (1975).

En ocasiones la resolucién de muchas dudas viene de la mano de la gran
experiencia acumulada por la ciencia urbana. La analogia u homologia de feno-
menos tan similares permite adivinar un isomorfismo que trae consigo nuevas
posibilidades para el estudio de las regiones portuarias {como supone el magni-
fico ensayo de Zubieta-1978).

1 Por citar so6lo algunos ejemplos cabe recordar los de Tatjer (1970), Bernal (1973},

Torres Luna-Romani Barrientos y Otros (1985), etc.
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2. QUEY CUALES SONLAS A.I.P.

Las A.l.P., en principio, cabe dividirlas en funcién de su naturaleza: te-
rrestres y maritimas. Esta separacién un tanto cémoda para la complejidad que
el transporte maritimo encierra hoy dia contribuye a simplificar la cuestion (a
partir de la distincién de las etapas que el recorrido de la mercancia, general o
unitizada sobre todo, tiene que hacer desde su origen hasta su destino). Por
otra parte, la revolucion que ha sacudido al transporte, en general, en las dos
Gltimas décadas, con la aparicién de la multimodalidad, aconseja afiadir otro
tipo que tenga en cuenta la combinacién de los elementos de cualquier modo de
transporte, al que llamaremos combinada.

" La primera, o terrestre, estaria compuesta por el conocido “*hinterland’” vy el
“umland’’. Este segundo concepto, mucho més restringido en el vocabulario
usado en la Geografia Portuaria, tiene un precedente reconocido por Van Cleef
(1941) en unos articulos de Allix 2 donde aparece el término acufiado como
un neologismo para designar a un 4rea “‘inmediatamente’’ contigua al centro
comercial. En sus escritos Allix (1914) utiliza expresamente el término “'alrede-
dor’’, lo que podria estar indicandonos que dicho concepto seria el 4rea méas
cercana de influencia; la primera corona circundante 3 gue coincide a veces
con los limites administrativos y juridicos del ente comercial de que se trate.

Prescindiendo un poco de sus origenes ¢4, lo cierto es que Zubieta (1 978)
vuelve a sacar a relucir dicho término, acudiendo en su defensa. Por nuestra
parte, opinamos que es necesario profundizar y diferenciar esta A.l.P. de las
demas por varias razones:

A)  En muchos puertos del mundo el espacio que constituye la denomina-
da "“zona de servicio’’, o las colindantes, generan o atraen la mayoria del trafico
portuario, dado el gran namero de industrias que se asientan en dicha superfi-
cie.

B) En los problemas derivados de la constatacisn del fenédmeno industrial
exige un tratamiento distinto en las zonas litorales debido a;

1) impactos sobre un medio con un equilibrio ecolégico fragil, muy sensi-
ble a cualquier alteracion.

2 Allix, A., {a), "‘La foire de Goncelin', Annales de I'Universite de Grenoble, Vol. 26,
1914, pp. 359-394; Allix, A., (b) “‘The Geography of Fairs'’, Geographical Reviev, Vol.
12,1922, pp. 532-569.

3 Asilo resalta Van Cleef (1941),

4+ Nos remitimos al referido articulo del profesor de la Universidad de Ohio, Van Cleef
11941), donde se nos muestran los origenes germanos del vocablo, asi como la opinion
dada por la escuela alemana sobre la cuestion (Hettner, Penck, etc.)
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2) coexistencia con concentraciones urbanas de distinta envergadura,
que conducen con frecuencia a tensiones entre el puerto y la ciudad, ya que en
multitud de ocasiones los intereses de cada entidad son contrapuestos.

3) Los légicos beneficios derivados de la 6ptima localizacion industrial
derivan en un tratamiento distinto de la planificacion portuaria, ya que la
distancia entre los centros generadores de traficos y el lugar de la ruptura de
carga se minimiza (esta es precisamente una de las diferencias con el “‘hinter-
land’’, donde si existe un transporte terrestre de mayor distancia y por medios
convencionales). Esto repercute, obviamente, en los medios mecanicos de
carga/descarga, infraestructura, etc.

Pocos autores han reconocido esta serie de problemas 5 = sin embargo es
necesario entender un puerto no soélamente como un nucleo estrictamente
comercial sino también como un foco industrial. En Espafia el minifundismo
portuario que existe va muy ligado a la creacion de industrias a lo largo de todo»
el cinturén litoral. Es necesario advertir que nacleos con un gran peso espe-
cifico, dentro de nuestro panorama portuario, le deben gran parte de su auge a
la instalacion de plantas industriales de refino, petroquimicas, siderirgicas,
etc., dentro de su recinto o en sus aledafios.

En consecuencia, para aquellos puertos donde el area de influencia mas
inmediata & ofrezca una importancia sobresaliente es aconsejabla, en primer
lugar, ver cual es la proporcién de trafico que aporta al conjunto del flujo
comercial. En segundo lugar, analizar el papel econémico presente y futuro de
tales mercancias (montante de recaudacion para los organismos portuarios,
solidez del mercado de dicha produccion, potencialidad, posibilidades de am-
pliaciébn o reduccién, etc.}. Por ultimo sopesar las ventajas e inconvenientes
{degradacion del medio ambiente sobre todo) que reporta dicha localizacion
industrial, a la luz de los cambios generacionales que sacuden la funcionalidad
de las Z.1.P., para programar una correcta planificacién portuaria y ordenacion
del territorio a la luz de los datos extraidos.

5 Merece la pena apuntar los trabajos de Perpillou (1967) y los més recientes de Bird
(1971), y Vigarie (1979, 1982 y 1983). Este ultimo establece una clasificacion de las
Zonas Industriales Portuarias (Z.1.P.) reconociendo el cambio funcional que este tipo de
areas han reflejado desde los afios cincuenta {las divide en cuatro generaciones, depen-
diendo de sus caracteristicas funcionales).

6 Identificando a esta bien por su localizacion interna en los limites administrativos del
ente ocednico o bien por su notoria proximidad al punto donde se realiza la ruptura de
carga. £n caso de tener que salvar una distancia no excesivamente elevada, en vez de
poner un limite arbitrario como podria ser una o dos veces el perimetro de la zona de
servicio, el transporte hacia el centro de manipulacion se haria con medios mecéanicos
capaces de mover grandes tonelajes a precios reducidos: cintas transportadoras, lineas
de ferrocarril exclusivas, pipe-line, etc.
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Por el contrario, el término de origen germano “‘hinterland’’ ha sido mucho
mas utilizado y difundido. Ha desplazado a todos sus homénimos “‘back coun-
try’” o "'hind land’’, * arrigre-pays’’, transpais, etc. Puede decirse que es el
A.I.P. terrestre por excelencia. También ha sido la méas estudiada, definida e
investigada. Resulta paradéjico, sin embargo, que a pesar de la atencion que se
le ha prestado, no exista una manifestacién formal al respecto unanimamente
aceptada. En ocasiones, la multitud de definiciones gque se ensayan son muy
genéricas, y casi siempre se reconoce la dificultad de converger en una precisa
para un comudn acuerdo 7.

El geografo francés Allix (1914- A y B) de nuevo aparece como innovador
al aplicar el vocablo por primera vez en sus estudios de areas de influencia
comercial. Inicialmente aplicado a un puerto, su feliz idea no estuvo exenta de
criticas 8 Su utilizacién se generaliz6 mas tarde en la ciencia urbana vy
locacional donde pas6 a formar parte del cuerpo teorico principal °.

A pesar de esa disparidad de criterios y opiniones pensamos que la mayoria
de los ensayos realizados tienen dos puntos en comin donde hay plena coinci-
dencia: 1) el “"hinterland’’ busca conocedr el origen/destino de los flujos para
delimitar su existencia. 2) Se advierte su diversidad en funcién de la naturaleza
o trascendencia para el puerto tratado. En consecuencia, esto nos lleva a la
conclusion de que, en el fondo, si existe un acuerdo global y son s6lo aspectos
formales los que separan unas definiciones de otras.

Para comprobar tal aseveracién basta con asomarse a la bibliografia basica
aparecida hasta hace pocas fechas. 10, Casi todos los investigadores se
refieren al “*hinterland”’ como el 4rea terrestre donde se halla el origen/destino
de las mercancias. Cualquier definicién que tuviera posibilidades de ser acepta-
da por la comunidad cientifica tendrja que garantizar, como minimo, el conoci-
miento de la localizacion terrestre de los nicleos de demanda del servicio de
transporte de mercancias que tengan entre su itinerario de origen/destino una
parte de recorrido fluvial o maritimo.

Otros problemas por resolver quedan aun pendientes. El principal es de que
forma se llena de contenido el concepto. La solucién parece hallarse en el

7 Solo basta acercarse a los escritos de Mikolajski (1964), Castejon (1974), Zubieta
[1978), etc.

8 Otremba {1959, pp. 180) lo define como término poco afortunado, aungue no deja
de reconocer que existen intentos, como el de Alfred Rahlen 1920, para establecer una
tipologia de puertos atendiendo a la funcién del “hinterland’”’.

9 Véase Carter (1974 - pp. 121-1 33), Johnson (1974- pp. 123-1 37), Hagget
(1976, pp. 55-65), etc. S

10 Ademas de la ya citada conviene destacar a Morgan (1952), Wigend (1956),
Hernandez Yzal (1968), Elliott (1969), Kenyon (1970), Soler (1978) Martinez Roda
(19801, etc. donde se aprecian perfectamente estas dos cuestiones sefialadas.
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mismo modo que la regién abord6 algunas de sus respuestas; el adjetivo califi-
cativo otorga coherencia a la construccion de un modelo de anélisis. Abundan
los ejemplos que utilizan esta alternativa 11.  Los procesos de exportacion/im-
portacién acaparan el centro de atencién. En otras ocasiones es la mercancia
general la que adquiere todo el interés, relegando a los graneles soélidos vy
liguidos a un papel muy secundario.

Por nuestra parte estimamos que el ‘’hinterland’’, sin adjetivos calificati -
vos, necesita ser tratado en su totalidad aunque sea la mercancia general el
grupo de mayor relevancia en muchos entes oceanicos. Apareceran casos en
que los graneles ayuden a configurar el complejo espectro del trafico portua-
rio 12. También las mercancias en régimen de cabotaje completan el panorama
comercial de un puerto. Lo que puede ocurrir es que la division establecida ven-
ga condicionada por las fuentes de documentacién existentes (cuando se abor-
de este apartado se esbozard la alternativa elegida en trabajos anteriores).

La extensa gama de tipos que surgen, por forma de manipulacion, clase de
navegacion, medios de transporte terrestre, embarque/desembarque, valor,
etc., no son sino distintas formas de presentar un mismo fenémeno. En realidad
si se intentaran cartografiar varias posibilidades se observaria como las distin-
tas funciones se reparten continuamente en un mismo espacio. La eleccion
debe depender de la finalidad del trabajo. Por ejemplo, un nucleo portuario que
desee conocer la localizacién de su clientela necesitaria conocer el A.l.P.
terrestre general. Por el contrario, si se trata de analizar la incidencia de un
cambio de las conexiones por carretera interesard mas el A.|.P. terrestre de
aquellas mercancias que utilicen dicha via. Cuando se aborda un estudio en
profundidad de algan puerto parece obligado llevar a cabo un seguimiento de
las mercancias mas importantes de dicho nicleo.

Por altimo el concepto ‘“‘foreland’’, identificado como A.L.P. maritima,
completa la trilogia méas usual de los estudios portuarios. Entendida como las
areas con las que se relaciona un puerto a través del transporte maritimo, se le

1" Conviene sefalar los estudios tedrico-practicos de: Mikolajsky (1964), para los
puertos polacos de Szczecin, Gdynia y Gdansk, donde cita al principio méas de 30 tipos de
“hinterlands’’ distintos (gque no utiliza), centrandose en un &rea de influencia genérica
péara los puertos descritos. Dentro de la clasica distincién de los “'hinterlands’" de expor-
tacién e importacién aparecen los trabajos de Morgan (1948) para los puertos de Ham-
burgo, Bremen, Emden, etc., de Patton (1958) para Nueva York, Filadelfia, Baltimore y
Nueva Orleans, de Rod Gers (1958) para Génova, de Elliott (1969) para Tyne, de Kenyon
(1970) para Chicago, Boston, Nueva York, Filadelfia, Baltimore y Nueva Orleans, etc.

12 Hay que recordar que Barezuk (1960 vy 1961) es consciente de parte del problema
cuando se centra en un solo elemento del transito portuario polaco (minerales en el primer
caso y maderas en el segundo). Igual le sucede a Alvar Gonzélez (1985) con la desigual-
dad entre graneles sé6lidos y mercancia general en Gijon.
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atribuye al geégrafo polaco Berezowski (1949) la introduccion del término,
aunque parece ser que este estuvo poco interesado en continuar sus investiga-
ciones por esta linea.

El vocablo mas extendido es el inglés “‘foreland’’, pero no es nada extrafio
encontrarse a menudo con el hibrido linguistico '‘voreland’’ (del inglés y del ale-
man “‘vorderland’’) En realidad el conocimiento del ‘‘foreland’” o ‘‘voreland”’
persigue averiguar cual es el otro extremo, origen o destino, de la mercancia.
Cuando hacemos referencia al ‘‘otro extremo’’ hay que entender el lado
comercial del transporte. Una cuestién que pocos han tenido en cuenta es el
grado de profundizacién en este tipo de 4reas. De forma usual el puerto del que
viene o se dirige la mercancia se identifica como A.l.P. maritima.

No cabe duda de que es interesante saber con que puertos concretos tiene
relaciones un nicleo ocednico, pero no es menos cierto que después la
mercancia inicia otro periplo gue culmina en el lugar de consumo (o de descon-
solidacion de la carga para los contenedores con ‘‘groupage’’), y esto casi
siempre se ignora. Un ejemplo puede servir para aclarar cualquier confusién:
gran parte del vino que se exporta desde Cadiz y se descarga en el complejo
Bremen-Bremerhaven o en cualquiera de los nicleos del A.H. {(nombre abrevia-
do con el que se conoce el Antwerp-Hamburg range) sigue viaje hacia los
puntos de demanda del centro de Europa.

Segun esto, las A.l.P. maritima, en su sentido mas estricto, deberia ocu-
parse también de las A.|.P. terrestres de esos otros puertos con los que la mer-
cancia guarda relacion, Lo que normalmente se hace es atender a la conexién,
si es por puertos, o a las relaciones comerciales entre un pais y un puerto (Bare-
zuk-1960, Mikolajski-1964, Elliot-1969, Bullo-1985, et.). La dificultad es
obvia, pero los importadores o exportadores a nadie se le escapa la disponibi-
lidad de medios que exige una investigacién como la apuntada.

Parece coherente intentar estructurar el analisis de los ““forelands’’ de la
misma manera que se atiende a los “*hinterlands’’. La razén es bien sencilla: uno
es continuacién de otro. El proceso de transporte s Gnico, aunque no lineal, la
diferencia sélo se sustenta en que las divisiones se llevan a cabo en funcién del

" medio de transporte: terrestre o acuético, El lugar de la ruptura de carga apare-
ce como el limite entre uno y otro.

Cada vez més, se detecta una insistente tendencia a considerar el espacio
marino, por el cual se practica la navegacion, como elemento factible de ser
tratado independientemente de esa A.l.P. maritima apuntada. En sus escritos
Zubieta (1981) cita a Op De Beeck (1976), el cual distingue en esa A.l.P.
maritima, o “‘meereslage’’, el “foreland’’ del espacio maritimo que existe entre
este y el puerto de referencia. También Vigarie (1979) es consciente de que el
""foreland’’ descansa en una serie de rutas maritimas muy transitadas y en
caminos navegables preferentes vy permanentes, aungue en su ftriptico
portuario no estudia este espacio tan concreto por separado.

De todas formas parece necesario tener en cuenta este nuevo espacio ya
que las estrategias seguidas por las multinacionales *‘fuera de Conferencia’’, o
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las que han optado por el sistema '‘Servicio alrededor del mundo’’, descansan
en la repercusion de la variable tiempo-zonas de navegacion y lugares de escala
sobre los costes de explotacion, Asi, accidentes geograficos que hacen a una
ruta de paso obligado repercuten en la ordenacion del trafico maritimo de los
puertos afectados por dicha eventualidad (e]. la Maersk L. o la Shipping Corpo-
ration of India con la reduccién de fletes a la baja en los puertos andaluces para
las mercancias contenedorizadas). Igualmente, la U.S.L. o la Evergreen L.
pueden concurrir en muchos puertos que generan gran trafico en el sentido de
los paralelos (Mediterrdneo-Atlantico Norte-Pacifico hacia Jap6n) con costes
de explotacién inferiores al 50% del que tendrian portacontenedores europeos
de segunda generacién (hasta 1600 TEU), 13,

El tercer grupo de A.l.P. al que se hacia referencia estaria compuesto al
menos por dos conceptos, uno de muy escasa utilizacion, “’landbridge’’, y otro
que se propone para adaptar el léxico geogréafico a una de las técnicas mas utili-
zadas en las dos Ultimas décadas para las mercancias unitizadas y contenedori-
zadas: el transbordo llevado a cabo por buques “‘feeder’’ en puertos muy espe-
cificos, a los que podemos denominar ‘“portbridge’” o puerto-puente.

Como puede apreciarse, ahora resurgen las cuestiones derivadas de la in-
terrelacién de dos A.LLP. terrestres y maritimas olvidadas durante mucho
tiempo 4, el desarrollo de la técnica comercial ha complicado, en extremo,
las posibilidades que el transporte maritimo ofrece, sobre todo desde que se
generaliza la multimodalidad. Las relaciones entre una y otra A.l.P. no son las
mismas que hace veinte o treinta afos, cuando comienzan a plantearse tales
problemas.

El “landbridge’’ se desarrolla cuando en la combinacion del transporte
terrestre y maritimo, el primero resulta mas competitivo que el segundo y
comienza a provocar desviaciones de trafico considerables en su favor. El
ejemplo por excelencia, y al que casi siempre se hace referencia 5, _es el del
Transiberiano: al menos un 10-15% del trafico contenedorizado entre puertos
japoneses y europeos atlanticos eligen la larga ruta terrestre ruso-asiatica como
modo de transporte. Ademas, estamos convencidos de que en lo sucesivo las
posibilidades de esta alternativa aumentaran: ese millon de contenedores
japoneses que han atravesado la U.R.S.S. en los Gltimos diez afios de colabora-
cion mutua entre la compafiia nipona "Jeuro’’ vy la industria del transporte
soviética se incrementaran notablemente cuando entre en funcionamiento el
B.A.M. (siglas rusas del ferrocarril Baikal-Amur que transcurre paralelo al Tran-
siberiano 500 km. al Norte), 16,

13 Veéase Colonnello (1985).

14 Pueden considerarse como precedentes los articulos de Amphoux (1950), Wigend
(1958), Elliott (1969), donde se destaca esa especie de simbiosis entre una A.|.P. y otra.

15 Véase Hernandez Yzal (1984).

16 Otras posibilidades de que Espafia se convierta en el *“landbrigde’’ de traficos muy
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Para finalizar este apartado s6lo nos queda esbozar el caso de los puertos
que actuan como puntos intermedios entre zonas comerciales alejadas entre si.
El abaratamiento'de los costes del transporte ha generalizado la combinacién de
buques transoce&n’ -os y los que concentran y reparten la carga para aquellos,
La técnica ''feeder’” muy enraizada en puertos con ventajas locacionales o de
dimensiones considerables ha sido descrita a lo largo de diferentes capitulos de
un trabajo anterior (Barragan-1985, cap. 4, 14, 15 y 16) para los puertos de la
Bahia de Cadiz, lo cual nos exime de su reiteracién.

No obstante, la misma consideracion del puerto-puente dependiente del
A.l.P. maritima, aunque claramente diferenciado, ayuda a clasificar el trafico de
cualquier puerto en funcién de la supeditacion del transito mercantil a cualquier
A.l.P. enumerada. Es decir, el flujo total de un puerto (en valor o en peso), pue-
de ser repartido entre los tres casos mas comunes de A.l.P.. “umland",
“hinterland’’ y “foreland”’, identificando a esta ultima, sélo y exclusivamente,
cuando dicho “'foreland’’ sea generador de cargas por si mismo, o lo que es lo
mismo, cuando el nicleo estudiado se comporte como un puerto-puente 17,

Este tipo de consideraciones respecto a las 4reas de influencia maritima
vienen condicionadas por la evolucién operativa que las lineas regulares han
registrado en los dltimos afos (el caso de la navegacion ““tramp’’ merece
especial atencién). La concentracién de mercancias en puntos estratégica-
mente situados respecto a una zona o region maritima concreta (Guerrero-
1986} es una solucién que se viene practicando en el negocio maritimo con
objeto de reducir sensiblemente los costos de explotacion.

—_—_—

especificos entre el Norte de Africa y la Europa Comunitaria, sobre todo a través de los
“‘railships”’, pueden verse en un trabajo anterior, Barragan (1986,

17 Por razones obvias de similitud en la naturaleza y caracteristicas del medio de
transporte, por coherencia metodeldgica y conceptual v sobre todo por la comodidad que
entrana desde el punto de vista Operativo, pensamos que es mejor asociar como areas de
mayor semejanza "‘landbrigde’’ con *'hinterland’’ y "'portbrigde’’ con *'foreland’’ {aunque
estan claras las diferencias esenciales expuestas en las primeras paginas del presente
trabajo). De esta forma, matizamos ¥ nos desviamos intencionadamente de las opiniones
de Weigend (1958 véase pp. 195),

La diferencia entre “landbridge’” v ""portbridge’’ es entre otras cosas de magnitud
espacial: de dimensiones hasta continentales el primero y mucho mas reducido el
segundo: casi nunca superior al de la terminal donde se guardan cargas, o al tamafo del
puerto. También en el primer caso el itinerario descrito suele ser puerto-buque-puerto-
bugue-puerto. Es necesario insistir en |a idea de que el "portbridge’” es una especial A.I.P.
del primer y dltimo puerto que la mércancia toca, nunca de si mismo pues en este caso
lleva a cabo una funcién muy especifica que puede ser diferenciada del clasico “fore-
land’".
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3. FACTORES QUE PROPICIAN O LIMITAN LAS A.L.P.

De forma intencionada nos hemos extendido sobre aquellos aspectos
conceptuales de las A.l.P. que mas pueden interesar. A partir de aqui, y por las
razones l6gicas de limite de espacio, se intentaran esbozar, brevemente
siquiera, alguno de los planteamientos que pueden tener cabida en los estudios
de las A.1.P. Los factores que ayudan a configurar el limite de cualquier area es,
sin duda ninguna, una cuestion de gran utilidad. Ni que decir tiene que a la vez
que se enumeran tales factores se indican las caracteristicas a tener en cuenta
para el analisis de las A.l.P.

Este que tratamos ahora es un problema que surge pronto, destacando los
intentos de sistematizacién de Morgan (1952-Ay B) donde aparecen factores
tales como: facilidades naturales, equipamiento portuario, comunicaciones te-
rrestres y acuéticas, influencia politica, etc. Aflos méas tarde Patton (1958)
insiste en las cuestiones sefaladas apuntando ademas las tarifas portuarias,
distancia a los focos generadores de trafico, etc. Otros autores al analizar la
competencia interportuaria {Kenyon-1970) afaden la localizacion regional del
ente, el tamafio ce la economia circundante y sobre todo recalca, como para el
caso de New York, la agresividad de su organizacion burocratica-comercial.
Otro ejemplo digno de mencién es el de Verlaque (1975) cuando lleva a cabola
modelizacién, sumamente tetrica, de los “hinterlands’’ sopesando el valor de
mercados interiores, desarrollo del sistema de transporte terrestre, capacidad y
situacion portuarial8,

Resulta dificil estructurar y ordenar la multitud de factores que ayudan a
explicar la delimitacion de cualquier A.l.P., no obstante, y abierto a posteriores
investigaciones que modifiquen y perfeccionen el esquema que se ofrece, se
propone el siguiente 1%

A) Infraestructurales
—  Oferta portuaria:
— superficies de flotacion, de deposito, etc.
_  darsenas, longitud y calado de muelles, ...
_  medios mecéanicos de carga/descarga, estiba/desestiba,...
— comunicaciones interiores

18  En Espafia destacan las observaciones de Zubieta (1978), que resume en tres
estos factores: red de transporte terrestre, estructura minero-agricola y forestal de la
zona y puntos de consumo del drea Rodriguez Arzua (1980) alude al escaso desarrollo
industrial para explicar la debilidad del “‘hinterland’* del puerto de Vigo, y Caravaca
(1983) vuelve a incidir en las conexiones terrestres, infragstructura portuaria y desarro-
llo comercial e industrial del 4rea para el caso sevillano.

19 Obsérvese que la interrelacion de las tres categorias es patente y en ocasiones se
complementan.
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— rapidez y eficacia de los trabajos portuarios
— ventajas tarifarias

— Organizacion portuaria:

— eficiencia y agilidad de Ia organizacion burocratica en la rapidez de
despacho

— estrategia comercial

— politica portuaria nacional/regional

—  Situacién de la red de transportes terrestres:

— porcarretera

— por ferrocarril

— poroleoducto o tuberia

— posibilidades de combinacién entre los terrestres, y estos a su vez
con el maritimo, Accesos.

B} Locacionales

— localizacién respecto de las grandes rutas oceanicas (propician o

limitan la presencia de "‘outsiders’’ o lineas de Conferencia de di-

ferente envergadura, o cual conlleva una estabilidad o inestabili-

dad en la determinacion de los fletes).
— localizacién respecto de accidentes o unidades fisiograficas :
— localizacién respecto de focos importantes de demanda de trans-

porte maritimo.

C} Econémicos, demograficos y sociales

— Historia socioecondmica de la regién portuaria. El proceso de ocu-
pacion del territorio litoral y las funciones econémicas que este
cumple pueden explicar la abundancia o escasez del ndamero de
puertos en relacion a la poblacion Y a su actividad econémica. Asi
la macrocefalia o el minifundismo portuario —casos extremos del
Norte de la Europa continental y Esparfia respectivamente — condi-
ciona la extension de cada A.lLP.

— Dinamismo y Capacidad de adaptacion de la economia dependien-
te del puerto o de un grupo de puertos,

— Dinamismo y capacidad de adaptacion de la economia dependiente
. del puerto o de un grupo de puertos,
— Especializacién/diversificacion sectorial de la economia depen-
diente del puerto o grupo de puertos.
— Posibilidades de economias de escala en la zona o en el mismo
puerto.
— Caracteristicas demograficas y socioecondmicas:
— Numero de habitantes, Tipo de concentracion.
= Evolucion demografica
— Nivelderenta disponible
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4. COMO SE DELIMITAN Y ESTUDIAN LAS A.L.P.

Muchos y variados ejemplos se han citado en paginas anteriores sobre estudios
acerca de las A.l.P. de entes estadounidenses, ingleses, alemanes, italianos,
polacos o espafioles 20, * Seria prolijo describir, minimamente tan siquiera, las
opciones metodolbgicas utilizadas. No obstante y siempre atendiendo a la deli-
mitacion de las A.l.P. terrestres y maritimas reales, es necesario advertir sobre
la diversidad de los caminos elegidos, ya que cada autor sigue un criterio
propio.

Asi, hay algunos (Morgan-1948, Martinez Roda-1981) que se detienen
s6lo en aquellas mercancias que sobrepasan el umbral, claramente arbitrario, de
las 50.000 toneladas, otros (Elliott-1969) que analizan todas las partidas de
mas de 1.000 toneladas, para agruparlas en cinco comodos apartados de ex-
portacion e importacién, otros (Patton-1958) profundizan en la carga general
por ferrocarril de un sblo mes, otros (Kenyon-1970) reparten el valor del
comercio total entre las areas trazadas del A.l.P. maritima de cada puerto, etc.

La eleccién del modelo se nos antoja dificil. Nuestra propia experiencia
nos dice que existen varios factores gue, de manera conjunta o individual,
ayudan a decidir dicha cuestion:

A) Objeto del estudio (estrategia comercial, planificacion de inversiones
en infraestructura, conocimiento genérico de la clientela de un puerto, etc.)

B) Fuentes disponibles {pueden llegar casi a decidir por un modelo de ana-
lisis u otro).

C) Composicion del trafico (es obvio que profundizar en la mercancia ge-
neral es mucho méas complicado que hacerlo en los graneles liquidos o sélidos)

Las investigaciones de las A.l.P. en Espafia ofrecen varias posibilidades en
funcién de la informacion estadistica existente. A partir de aqui se realizan una
serie de consideraciones y opciones que nos parecen no sélo viables, sino que
algunas la hemos llevado a la practica en trabajos anteriores.

Umland. Si se reconoce un area portuaria o contigua, activa y generadora
de trafico {de mercancias o buques para reparacion) seria conveniente llevar a
cabo las recomendaciones resefiadas en paginas anteriores. Casi siempre al
tratarse de grandes focos industriales y urbanos (industria naval, petroquimica,
siderurgica, fenotmenos megalopolitanos, etc.)] merece la pena realizar un

20 Sj bien sobre estos dltimos cabe recomendar, ademas de las ya sefialadas, las obras
de Ortega (1950) y COCIN de Bilbao (1970) para este dltimo puerto, y los trabajos
de Intecsa-Eyser (1976)y D.G.P.C. (1982) para el sistema portuario espafiol.
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estudio més directo y con mayor grado de detalle que con otras A.l.P. que
aparezcan mas dispersas 27.

Hinterland. Como orientaciones para un estudio de caracter general, o in-
troduccion a la A.I.P. terrestre por excelencia, pueden servir los siguientes 22;

— Reconocimiento previo de la composicién del trafico y su distribucion
porcentual en las principales mercancias (las memorias estadisticas anuales de
los puertos espafioles son perfectamente aptas para ello).

— Muestreo apropiado, exhaustivo o estratificado, a la naturaleza de
esas mercancias para localizar su origen/destino terrestre (sobordos, albaran de
trasnsporte, encuesta a consignatarios, etc.).

— Clasificacion segun embarque/desembarque. La configuracién esta-
distica de las memorias permite deducir aproximadamente cuanto corresponde
a cabotaje y a exterior, también por cada mercancia elgida.

— Es preciso insistir en el hacho de que algunas fuentes permiten extraer
informaciones tan precisas como necesarias: nacleo donde est4 enclavada la
empresa que demanda el servicio de transporte, papel jugado por algunas em-
presas en concreto respecto del total del trafico portuario, valor de las mercan-
cias importadas/exportadas, etc.

— Para establecer los limites exactos basta con cartografiar los resulta-
dos obtenidos. La divisién provingial puede servir 23, No obstante, casi
siempre habré unos términos municipales que se comporten como centros
generadores de trafico mas activos que otros. En ese caso, merece la pena
sefialarlos; sobre todo pensando en un hipotético analisis de las conexiones te-
rrestres con el ndcleo portuario,

La determinacion de un *“hinterland’’ especifico parte, asimismo, de crite-
rios arbitrarios (en el sentido de la dependencia del criterio de cada uno), en

’

algunos de los trabajos consultados (por ejemplo para Bird-1971 la zona que

21 LaD.G.P.C. (1981} insiste en este aspecto aunque s6lo menciona el 4rea de servi-
cio. Es curioso como este organismo rector de la politica portuaria espafiola establece una
division de los 4mbitos de los “hinterlands’" casi idéntica a la de Bird {1971): 4rea de
servicio {primario para el autor briténico), area de predominio (secundario, equivalente a
mas del 70% del trafico) y &rea de competencia (4rea de solape), Obsérvese que no se
trata de distintos tipos de “hinterlands’’ de un puerto, sino que se entiende al A.|.P.

terrestre en funcion de la existencia, o no, de posibles grados de competencia interpor-
tuaria,

22 Para mas detalle véase Barragan {1985, pp. 776-781)

23 Los ejemplos concretos de “hinterlands’’ alemanes o italianos apoyan las divisio-
nes administrativas de este orden. Para los puertos estadounidenses 0 ingleses se
prodiga la localizacion del nacleo urbano,
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mueve mas del 70% del trafico portuario es el "hinterland’’ secundario). La
division de ‘‘hinterlands’’ concretos de mercancias y otras mas general de
embarque/desembarque y total son bastante utiles. Al final el trafico se reparte
segun origen/destino, porcentualmente, por provincias o por términos munici-
pales, lo cual posibilita, cuando sea necesario, el establecimeinto de zonas de
intensidad.

— El analisis de una region portuaria permite mostrar las posibles compe-
tencias interportuarias. El reparto de las cargas atraidas o generadas por un
espacio concreto desde uno o varios puertos facilita incluso el célculo de dicha
competencia. En el caso de que varios puertos se disputen la salida/entrada de
un flujo mercantil localizado en el espacio, la mayor competencia aparece
cuando las cargas se reparten por igual, es decir la desviacién estédndar sera
igual a cero. Por el contrario, cuando ésta medida de dispersion alcance valores
méaximos la competencia interportuaria serd minima. En consecuencia, se pro-
pone acudir a indicadores del tipo coeficiente de variacion, desviacion estandar
en unidades de media aritmética, para medir la competencia interportuaria de
una region previamente definida.

Hasta ahora se ha hecho referencia a la determinacion de las A.I.P. terres-
tres reales, pero no debe olvidarse que el estudio de los modelos juega, también
aqui, un papel dustacado. Todavia el desarrolio obtenido en otras ramas de la
Geografia no ha sido alcanzado, pero el camino esté abierto por trabajos como
los de Taafe-Gould (1963), Velarque (1975), etc. A estos trabajos, que se nos
antojan como auténticos modelos evolutivos tedricos, le siguen otros mas ope-
rativos desde el punto de vista estadistico-matematico (Shaffer-1965, Ministry
of Transport-1966, Bird-1971, etc.), pero que dejan fuera aspectos tan crucia-
les como la infraestructura portuaria, nimero de lineas regulares que atracan a
puerto, estado de las conexiones terrestres, etc. En Espafia Zubieta (1978 y
1985) ha demostrado ser el mejor conocedor de la problematica y limitaciones
que encierra la delimitacion de un A.l.P, terrestre a partir de la aplicacién de los
modelos de isodistancias y gravitatorios.

Por ultimo, parece de obligado cumplimiento definirnos sobre la validez de
los modelos en la delimitaciéon de las A.l.P. terrestres. Creemos que es
necesario perfeccionar, ain mas, los modelos gravitatorios tipo Reilly (base de
varios estudios), ya que pueden ser excesivamente simples para la complejidad
que encierra la actividad portuaria. Hasta que no se tengan en cuenta la mayor
parte de los factores enunciados en paginas anteriores, el célculo tedrico del
“hinterland’’ no se ajustara a la realidad de manera satisfactoria 24,

Las criticas surgidas a los modelos en la ciencia urbana aparecen pronto.
Incluso pueden servir para expresar nuestro estado de opinién respecto al Lugar

24 S6lo basta comparar los “'hinterlands’’ tedricos y reales de los puertos de Cadiz vy
Sevilla para comprender tal aseveracion.
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Central que ocupan los puertos, ya que como afirmaba Smailes (1 947), cuando
comenzo a acufiar la expresion "“campo urbano’’ en relacién al comportamiento
de los campos magnéticos, es peligroso abundar en este tipo de similitudes
pues las relaciones entre las poblaciones y sus alrededores no funcionan con la
regularidad de una ley fisica.

Foreland. El conocimiento de las relaciones externas de un puerto 25
tampoco parece empresa facil a la luz de las fuentes de informacion existentes.
Lo usual es que se resalten los paises mas ligados al puerto de referencia a
través del comercio maritimo bilateral. Esto es debido a que las Memorias de las
diferentes Juntas de Puerto resumen su actividad anual clasificando las mer-
cancias manipuladas por paiese de origen/destino, y no por puertos individuali-
zados. Tal generacion puede conducir a inconcreciones no deseadas ya que por
ejemplo uno o dos puertos son capaces de monopolizar tales relaciones, o no
poderse determinar, con exactitud, a que fachada litoral se dirigen los flujos
(cuatro fachadas en U.S.A ., dos en Francia, varias en la URSS, etc.).

Por otra parte, resulta bastante laborioso reconstruir ese complejo edificio
de conexiones que la mercancia general propicia (no asi los graneles gue tienen
un origen/destino mas facil de conocer}. En anteriores trabajos hemos tropeza-
do con tales dificultades y se decidi6 la siguiente metodologia, valida en
principio para aquellos puertos de escala en los que la mercancia general y las
lineas regulares sean el pilar basico que sustenten el trafico raritimo 26:

— Anadlisis de la conectividad generada por linea regular:

1) Inventario de las lineas regulares existentes contrastado con el Libro
de Registro de Buques.

2) Descripcién de las caracteristicas mas importantes de cada una: tipo
de buque que utiiza, periodicidad de la escala, y sobre todo itinerario de esca-
las en circuito redondo.

3) Andlisis de la conectividad real de cada puerto con el de referencia.

4} Buscar las relaciones entre la conectividad real y el trafico existente
por grandes 4reas comerciales ya que de aqui podrian inferirse sustanciosas
observaciones acerca de la localizacion de ese nacleo respecto de las principa-
les rutas de navegacion,

— Relaciones derivadas de Ia navegacion en cabotaje por fachadas mari-
timas,

" 25 Muchos son los ejemplos que cabe citar, |a mayoria han salido a relucir en paginas
anteriores. Entre los que no han sido mencionados pueden destacarse los de Britton
(1965), Trias Fargas (1968), Membrado (1984), Port Of Hamburg (1985}, etc.

26 Elseguimiento de los graneles es relativamente f4cil si se acude al Libro de Registro
de Buques de la J.P. correspondiente, pues su transporte elige la navegacion “"tramp’’.
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_ Relaciones comerciales con el exterior:

1) Por areas geoecondmicas significativas para ese puerto 6 regiébn por-
tuaria.

2) Por mercancias significativas para el tipo de trafico encontrado tanto
para la importancion como para la exportacion.

3) Valor C.I.F. delas relaciones comerciales mas importantes.

Ademas, es posible cuantificar el nivel de especializacion en las relaciones
exteriores de un puerto a través de indices como los de Britton {(1965) o Bird
(1971), 27. Por ultimo, es necesario llamar la atencion sobre la notable
variedad de alternativas elegidas a la hora de agrupar las areas geoeconémicas
con las que trabaja cada autor. Seria aconsejable homogeneizar, en o posible,
la clasificacion de los puertos en regiones portuarias a partir de criterios que fa-
ciliten los estudios e investigaciones en la Geografia Portuaria, pues no existe
un planteamiento ni siquiera minimo al respecto.

Portbridge. Esta nueva figura, que més que area podria ser denominada
nacleo de influencia portuaria, por sus dimensiones, desglosada del clasico
“‘foreland’’ y que permite reconcoer una A.1.P. especial en el centro del proceso
puerto-bugue-puerto-buque-puerto por parte de los nicleos al extremo de ese
comercio 28, no ofrece mayores problemas a la hora de su estudio, En efecto
las fuentes utilizadas en este caso (manifiesto) son bastante claras y concisas.
De todas formas, los pasos a seguir para el analisis de su funcién son:

_  Peso especifico del trafico de transbordo en el total de un puerto en
peso o valor (de la mercancia o recaudatorio}.

—  Busqueda de los extremos en los que el puerto de referencia aparece
como punto intermedio, por puertos individualizados, por areas
geoeconémicas, por mercancias, por origen/destino, etc.

_  Busqueda de las posibles conexiones del puerto de referencia con sus
propios ''portbrigdes”’ 29 (4e |la misma forma que el punto anterior).

—  Tipo de buques utilizados en las direcciones encontradas: ‘‘feeders’’ o
“'transoceanico’’, obstaculos infraestructurales para esas relaciones.

_ Problemas derivados de la necesidad de espacio portuario para este
trafico tan concreto.

27 Convendria ver al respecto el capitulo 5 del trabajo de Zubieta (1978).

28 Reiteramos intencionadamente que el "‘portbridge’’ lo consideramos A.lLP. de los
puertos al extremo del proceso comercial, derivado de una especializacion funcional.

29 Es necesario advertir que cuando se analiza un puerto de transbordo se estudia una
funcion que le es inherente mientras que si hacemos lo mismo pero desde la perspectiva
de las relaciones de los puertos al extremo de ese proceso comercial se profundiza en una
A.l.P. especifica.
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5. FUENTES

Lo usual es que en la determinacion de las A.L.P. no aparezcan las fuentes a
las gue se ha acudido 20, Parece que se trata de una cuesti6n “‘menor’’. Sin
embargo, somos de la opinién de que las fuentes, en ocasiones, determinan
ineluso hasta la orientacién de |a investigacion de las A.I.P., por no hablar de la
fiabilidad y precisién de los datos disponibles. Seria improcedente extendernos
en los comentarios que requieren todas y cada una de las fuentes encontradas,
no obstante no nos resistimos a enumerar las mas importantes y anotar alguna
ventaja e inconveniente,

Una vez agrupadas segun el organismo de origen sefialamos las siguien-
tes 31;

Direccion General de Aduanas

—Declaracion de importacion, C-1.

al. H.yF,

b) Provincia real de destino de la mercancia, valor en divisas, pais de
origen,

c) No concreta nucleo provincial exacto de destino. Aparece razén so-
cial del importador.

—Declaracién de exportacion, B-1

al H.yF.

b) Provincial real de origen de la mercancia, valor interior y de cesion de
divisas, pais de destino.

¢} No concreta nicleo provincial exacto de origen. Aparece razén social
del exportador.

—Declaracion de Transito Comunitario T-2 (complementario a alguno de
los anteriores).

al H.yF.

b) Pais de procedencia v destino, aduanas de paso, direccion del expor-
tador,

c) Aparece raz6n social del exportador.

—Transito interior, T-3, Régimen T.1.C.

al H.yF.

b} Direccién del remitente y destinatario, pais de destino y aduana de
salida.

30 Como excepciones véanse lps trabajos de Elliot (1989), Cocin de Bilbao (1970),

Martinez Roda (1980), Membrado (1984), etc.
31 La letra A) indica utilidad en el A.LLP. referida, (U="umland, H = ""hinterland’",

F="foreland", P =""portbridge'"), 1a B) ventajas o datos mas sobresalientes y la C) in-
convenientes dignos de mencion,
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—Exportacion e importacién anual por aduanas.
a) F.
b) Aparece valor C.1.F., pais de origen/destino y tipo exacto de mercan-

c) No est4 publicado. Estracto informatico de dificil acceso (buscar en

COCIN y Aduanas).

Marina Mercante espaiiola, navegacion de cabotaje

—Relacion de carga.

a)l H.yF.

b) Direccién del cargador y consignatario.

¢} Razo6n social o no figura.

—Declaracién de cabotaje

a) H.yF.

b) Direccion del remitente, cargador y consignatario.
c) Relativamente util,

CONSIGNATARIOS DE BUQUES

— Albaran de Transporte.
a) H.yu
b) Una de las mejoreg fuentes. Domicilio del cliente que contrata los

servicios de transporte.

tante.

c) Dificil acceso. Documento privado con informacion comercial impor-

Juntas de puerto

— Memoria anual

a) F.

b) Clasificaciéon por paises.

¢) Nodistingue ni puertos ni mercancias segun origen o destino.
—Manifiesto

a) H. F.U.

b) Localiza direccion de empresas.

c) Aparece razon social, mejor para carga que para descarga.

— Declaracion efectuada a la Comisaria a efectos de liquidacion.
al F.yP.

b) Detalla puertos de origen/destino de cada mercancia.

c) No aparece ‘‘portbrigde’’ respecto a otros.

—Hoja de peticidon de atraque.

a} F.

b) Detalla puertos de origen/destino del buque.

c) No muy fiable para puertos de origen/destino de las mercancias.
—Libro de Registros de Buques

a) F.yU.
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b) Detalla puertos de origen/destino del bugue. Se puede comprobar
“‘regularidad’’ de las lineas regulares.
—En todas aparece el consignatario.

Cocin

— Certificado de Origen. Comunidad Europea.
a) H.yF.
b) Direccién expedidor y destinatario. Pais de origen de la mercancia.

Renfe

—Liquidacion de las percepciones en los puertos.

a) H.

b) Direccién origen/destino de las mercancias entradas/salidas en un
puerto por via férrea. Util para el Teco o convencional.

c) Origen/destino de la estacion férrea mas proxima a origen/destino
real. No especifica ''groupage’’ de contenedores.

Para localizar la direccién de las industrias o empresas son muy Gtiles las
siguientes fuentes, asequibles en casi todas las COCIN:

—Anuario financiero y de Sociedades Anénimas de Espana.

—Catalogo de la produccién, exportacion e importacion espafola, Prodei

-—Censo Oficial de Exportadores.

Otras fuentes

—Memoria Anual de los Puertos de Espafia, D.G.P.C. (F)

— Trafico de Cabotaje, Memoria Anual, D.G.P.C. (F)

—Lineas Regulares Espafiolas, D.G.M.M, (F)

—Marimform, Anave (F)

—Inspeccién de Conferencias

—Informaciones y Estadisticas de productos concretos (aceitunas, vi-
nos, etc.)

—Encuestas a consignatarios por ser los mejores conocedores del origen/
destino real de la mercancia que facturan,

6. CONCLUSIONES

La mayor parte de los conceptos que hacen referencia a cualquier A.l.P,
necesitan adaptar su contenido periddicamente dado el dinamismao, y evolucion
trepidante en algunos casos, que el transporte maritimo ofrece en relacién al
espacio donde se desenvuelve, sea este terrestre, maritimo o una mezcla de
ambos.

Las técnicas comerciales utilizadas ayudan a configurar la articulacion basi-
ca de las relaciones entre espacios de distinta naturaleza y magnitud; otorgan
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una funcionalidad concreta a cada ndcleo portuario en correspondencia a ese
espacio con el que est4 conectado a través de los medios de transporte. Su co-
nocimiento, por tanto, se convierte en una cuestibn de orden prioritario si se
quieren saber las posibles incidencias que pueden recaer sobre la misma zona
de servicio y territorio dependiente, cuando exista algun cambio significativo en
el complejo engranaje del comercio maritimo.
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