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1. INTRODUCCION Y OBJETIVO

La finalidad de construir una matriz de las caracteristicas descritas a conti-
nuacién no es otra que la de conocer, aunque sea de una forma muy aproxi-
mada, el alcance territorial de una infraestructura portuaria. Asimismo, permite
comparar los resultados de dos o mas nlcleos distintos pertenecientes a una
fachada o subsistema portuario.

Dicho alcance, en adelante incidencia territorial, normalmente ha sido en-
tendido en un sentido muy constrefiido. No hay que olvidar que en numerosas
ocasiones el area de influencia comercial, por via terrestre, hinterland, o mari-
tima, foreland, ha sido casi de forma exclusiva el Gnico factor a considerar que
ha determinado la incidencia territorial de cualquier ente oceanico.

Lo que ahora se pretende no es sino ofrecer una sucinta, pero sistematica,
reflexion acerca de cuéles pueden ser otras posibilidades de incidencia en el
espacio natural y cultural. En otras palabras, es preciso intentar conocer lo que
podria denominarse como incidencia global. Ello nos obliga a tener un con-
cepto de territorio mucho mas amplio; como continente de fenémenos fisico-
naturales, econdémicos y sociales, conformantes de un sistema abierto y di-
namico y, por lo tanto, susceptible de ser analizado de una manera mas amplia
y menos restrictiva.

(*) Comunicacién presentada al XI Congreso Nacional de Geografia.

' El presente trabajo ha sido realizado mientras disfrutabamos una beca de estancia temporal
{concedida por la Direccién General de Universidades de la Junta de Andalucia) en la cétedra de
Ordenacion del Territorio de la Escuela TS de Ingenieros de Caminos de la Universidad Politécnica de
Madrid. Quisiera, a través de esta nota, agradecer a los compafieros de la catedra sus amables obser-
vaciones y comentarios.
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Una vez reconocidas las limitaciones de estudios precedentes, el siguiente
paso consiste en considerar las distintas posibilidades de relacién que las fun-
ciones portuarias ofrecen, siempre desde un punto de vista interactivo. A partir
de ahi, estdn puestas las bases para calibrar el alcance territorial de cada fun-
cién portuaria en relacion con los distintos campos de incidencia (natural, eco-
némico y socio-cultural).

En realidad, lo sumamente interesante no seria sélo conocer hasta donde
llega la incidencia territorial de cada funcién portuaria, sino, sobre todo, qué
grado de integracién tienen éstas con el territorio afectado. Son, como puede
facilmente observarse, dos partes distintas de un solo tema de investigacion.

En el presente trabajo abordaremos esa primera fase, no exenta de cierta
complejidad. No obstante, es preciso adelantar que la evaluacién, aungue sea
de una forma cualitativa y también aproximada, del grado de integracion del
puerto con cada escala del territorio es una labor no exenta de dificultades
considerables.

El primer problema a resolver serd, sin lugar a dudas, seleccionar la escala
que servira de referencia para considerar la integracion optima de un puerto.
Es decir, dilucidar si es la ciudad que alberga a ese puerto la que debe benefi-
ciarse en mayor medida de dicha infraestructura, o es la regién o el pais co-
rrespondiente, pues no en todas las ocasiones los intereses de la Adminis-
tracion de cada entidad territorial son coincidentes o incluso convergentes
entre si.

No obstante, por pura definicién, los grandes puertos comerciales a los
que se suele hacer referencia son infraestructuras de interés general. Es decir,
deben de primar los objetivos nacionales. La integraciéon vendria dada si ade-
méas de cumplir dicho requisito no perjudicara los intereses de las comunida-
des locales, comarcales, regionales, etc.

Por otra parte, no es de extrafar la utilizacién del método matricial como
guia orientativa en la consideracidon de impactos de diversa naturaleza. Por
recordar sélo algunas que nos han servido de referencia apuntaremos la dise-
flada por Leepold para el Servicio Geologico del Ministerio del Interior de Esta-
dos Unidos o la construida por los Laboratorios Batelle (Columbus, Ohio) para
un proyecto de la EPA (Environmental Protection Agency) 2.

En general, lo comun en todas las matrices utilizadas es la aparicion de un
listado exhaustivo de factores y actuaciones asociadas que potencialmente
pueden aparecer. La propia singularidad del elemento puerto dentro del sis-
tema territorial, asi como la necesidad de conocer en qué grado escalar incide
mas la existencia de dicho elemento, ha obligado a disefiar una matriz adap-
tada a las exigencias del tema tratado.

2 En ambos casos la intencion era aplicarlas a los impactos del medio ambiente.
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Pretende, ante todo, tener caracter universal, aunque habré que adaptar
las caracteristicas propias de cada organizaciéon portuaria y territorial del pais
correspondiente. No obstante, hay que reconocer que Espafia, y particular-
mente Andalucia, por ser para nosotros casos conocidos con cierto nivel de
profundidad, condicionaran la configuracion de la matriz propuesta.

Por altimo, sélo cabe hacer referencia a su utilidad. Es probable que el
escaso numero de métodos, matriciales o no, con aplicacion practica a los
temas portuarios, en su orientacion territorial, justifique sobradamente la apari-
cion de aportaciones de este tipo. De todas formas, parece evidente que las
tendencias renovadoras de la Ordenacion del Territorio, sectorial o integral, la
Planificacién Socioeconémica v Ambiental, asi como el Desarrollo Regional se
sirven cada vez mas de métodos de andlisis globalizantes.

En resumen, se trata de plasmar de una manera gréfica una idea bastante
simple en su concepcion, pero algo mas compleja en su desarrolio. Como ocu-
rre en multitud de ocasiones cuando se propone un método, es preciso partir
del hecho innegable de que éste puede, y debe, modificarse y mejorarse a
medida que su utilizacién muestre las deficiencias inherentes e inevitables en
toda propuesta original.

-

2. DESCRIPCION DE LA MATRIZ

De una forma muy sucinta se procede a describir la matriz. La estructura
es sencilla. Se divide en tres partes perfectamente diferenciables: 1) Escala de
la incidencia; 2) Funciones portuarias; y 3) Campos de incidencia.

1. Escala de la incidencia.—Ocupa el sistema de columnas principal. En
este apartado se han recogido las principales unidades escalares utilizadas con
cierta frecuencia, adaptando el principio de dicha escala al espacio portuario
(perfectamente diferenciado, fisica y administrativamente). Asi, se obtienen
siete unidades territoriales, factibles de ser ampliadas o reducidas, depen-
diendo de las caracteristicas del puerto estudiado: 1) portuaria; 2) urbana/
local; 3) comarcal/metropolitana; 4) subregional; b) regional; 6) nacional; y 7)
supranacional.

No vamos a entrar en la frecuente discusion de la tipologia, dimension, cri-
terio, etc., de las distintas parcelas en las que el espacio puede ser dividido. En
esta ocasion cada unidad de base territorial (UBT) constituye una herramienta
operativa del método propuesto. Se elude a propésito la complejidad y subjeti-
vidad con que puede ser tratada cada UBT en concreto y, sobre todo, el con-
cepto region, al que hemos dedicado especial atencion en anteriores trabajos °.

3 Memoria del Proyecto Docente e Investigador presentado por J. M. BARRAGAN MUROZ al
concurso-oposicion para la provisién de una plaza de profesor titular de Andlisis Geografico Regional
de la Universidad de Cadiz, 1988.
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El primer grado escalar, el portuario, posee unos limites perfectamente
conocidos; usualmente identificados con la denominada Zona de Servicio.
Parece légico iniciar le conocimiento de la incidencia de una infraestructura,
por el espacio disefiado y reservado en exclusividad para darle acogida. Es muy
probable que, aqui, en esta parcela singular e inequivoca del tejido urbano, se
manifiesten buena parte de los efectos derivados de la propia actividad por-
tuaria.

Este recinto es, en si mismo, consumidor, y en ocasiones generador de
suelo, productor de empleo, etc. En consecuencia, es preciso tenerlo en cuenta
de forma especial. Buena prueba de ello es la realizacién en curso de varios
Planes Especiales como los de Huelva, Bahia de Céadiz, Sevilla, etc.

También resulta evidente que la ciudad que ampara a un puerto sufre un
mayor o menor grado de afeccién. La competencia por el escaso espacio exis-
tente suele presidir las relaciones entre ambos entes, sobre todo en las ciuda-
des de gran raigambre histérica, aunque sobresalen otros aspectos de igual
trascendencia en la dialéctica puerto-ciudad. Entre éstos se encuentran los
efectos barrera, pantalla, corredor, implicaciones paisajisticas, etc., por no
sefialar otros tan tradicionales como la creacién de industrias, incremento de la
actividad comercial y de servicios, etc. (en relacién con los graneles sdlidos o
liquidos movidos, carga/descarga de mercancias diversas y otras funciones
como pasajeros, construccion naval, etc.).

Hay signos inequivocos y palpables de que los contenciosos surgidos pro-
vienen de la cada vez mayor demanda, por parte de la ciudad, de los espacios
portuarios presumiblemente obsoletos. La solucién a éstos y otros problemas
se decanta en una especie de huida del puerto fuera de la ciudad, con lo gue
parcialmente se resuelven incidencias negativas como las ya apuntadas u otras
no menos escabrosas como la degradacién del medio ambiente urbano en
todas sus manifestaciones: contaminacion del aire, del agua, del suelo, ruidos,
etc., por funciones clasicas de las ZIP 4,

Quiza no sea descabellado pensar que la aparicién de tan largo nimero de
contenciosos avale la hipotesis de que asistimos a la quiebra del modelo tradi-
cional de relaciones puerto-ciudad. Hay que tener presente que la dindmica
social y econémica, e incluso de mentalidad colectiva, que presidié el desarro-
llo de dicho modelo estad muy lejos del que hoy esta vigente. En consecuencia,
la actitud que se tome como respuesta a la problemética descrita sera de una
trascendental importancia para la integracién puerto-ciudad del préximo siglo.

La siguiente escala seleccionada, la comarcal o metropolitana, sera en bas-

4 Zona Industrial Portuaria o ZIP en la terminologia francesa (Maritime Industrial Development
Areas o MIDA segin la definicién lingiistica anglosajona). Ejemplos vélidos pueden ser la industria
petroquimica, sidertdrgica o cualquiera de las basicas. (En todos los casos existe un importante movi-
miento de graneles liquidos o sélidos: petréleo, potasas, mineral de hierro, carbén, cemento, etc.)
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tantes puertos espafoles punto de referencia insustituible a la hora de localizar
ciertos efectos provocados por las infraestructuras portuarias. Debe recordarse
que la DGPC® desde hace varios afios lleva realizando un proceso de concen-
tracion portuaria de referencia comarcal-metropolitana, con todo lo que ello
implica desde diversos puntos de vista. Ejemplos atiles pueden ser los locali-
zados en el litoral gaditano: Algeciras-La Linea (que abarca todas las instalacio-
nes portuarias de la bahia algecirefia, ademas de las de Tarifa) y Bahia de Cadiz
{que engloba a todos los municipios portuarios riberefios desde un extremo
del arco, Céadiz, hasta el opuesto, Rota, abarcando asi Puerto de Santa Maria,
Puerto Real, etc.). También otro ejemplo ilustrativo digno de mencion es
Bilbao.

La escala subregional, entendida como el equivalente a una superficie
mayor o menor que la de una provincia, y que no tiene que coincidir con los
limites administrativos de ésta, serd un ambito de incidencia muy usual en los
puertos nacionales, sobre todo en aquellos aspectos relacionados con la activi-
dad econdmica (salida de las aceitunas de la Campifia sevillana o vinos jereza-
nos por Cadiz o Algeciras, mineral de hierro del Alquife por Almeria, piritas del
Andévalo por Huelva, etc). Este hecho se justifica gracias al minifundismo por-
tuario que organiza la infraestructura basica del transporte maritimo en nuestro
pais ©.

La escala regional, que también puede coincidir o no con los limites admi-
nistrativos de una Comunidad Auténoma, o entidad similar en otro pais, refle-
jara la capacidad estructurante del territorio de nacleos de cierta envergadura a
través de sectores como la industria, comercio, etc. Buena prueba de ello son
Barcelona o Valencia’ en la peninsula. También los puertos de La Luz-Las Pal-
mas o Palma de Mallorca regulan casi toda la actividad comercial insular por
via maritima de su regién correspondiente.

Hay ciertas funciones cuyo alcance afectan a buena parte del territorio
nacional, por ser puntos considerados estratégicos. Como ejemplo sirve la
influencia de algunos puertos militares (El Ferrol), pesqueros (Vigo, La Co-
rufia), de construccion naval (Bilbao, Cadiz, El Ferrol), de refineria (Cartagena,
Tarragona), etc.

La escala supranacional contempla funciones. cuyo alcance puede ser
transnacional, cuando los efectos superen los limites de un pais, continental,
cuando tales efectos se dejen sentir en un dambito de magnitud comparable a
la suma de varios paises juntos (CEE, EFTA, CAME, etc.), e internacional,
cuando no parezca haber limites al radio de accion de sus funciones. Trieste,

Direccion General de Puertos y Costas.

De hecho cada provincia litoral suele contar con un puerto de Interés General.

Estos puertos demuestran dicha importancia en funciones como la carga/descarga de ciertos
graneles liquidos, solidos, mercancia general contenedorizada, etc.

5
6
7
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Hamburgo y Nueva York son los prototipos (sélo para determinadas funciones)
de la subdivisién apuntada respectivamente.

Hay que reconocer que la sutil separacién entre un grado de la escala cual-
quiera y el anterior o posterior incrementa de forma adicional la dificultad de
decidir el lugar jerarquico que ocupa cualquier funcién portuaria dentro de la
serie escalar propuesta. No obstante, en todos los métodos, de evaluacién cua-
litativa, incluso en bastantes de valoracién cuantitativa, existe un nivel, mayor o
menor, de subjetividad 8.

Asimismo, parece conveniente dotar de cierta flexibilidad al espectro esca-
lar propuesto, dependiendo, por supuesto, de la categoria de las funciones del
puerto estudiado. Habra puertos medianos o pequefios que no posean nin-
guna funcién cuyo alcance vaya mas alla de la subregion o regién. En este caso
el extremo de la escala queda recortado.

Por el contrario, como se ha apuntado anteriormente, habré ocasiones en
las que sera conveniente desagregar algln nivel de la escala; el supranacional
en continental e internacional, al que se le podria afiadir el transnacional (sobre
todo cuando haya puertos ubicados cerca de los limites administrativos de dos
paises; en consecuencia ciertos efectos de las funciones que posea puede
repercutir al otro lado de la frontera). La aplicacién préctica de la matriz gene-
rara en cada caso correcciones y enmiendas dignas de tener en cuenta para
ocasiones futuras.

2. Funciones portuarias.—Qcupan el conjunto de columnas secundarias.
Se identifican plenamente con cualquier actividad portuaria en relacién con el
transporte maritimo-terrestre, y en este caso, al menos, con la infraestructura
necesaria para su normal desenvolvimiento®. La divisién propuesta abarca la
mayor parte de la oferta existente: desde la tradicional carga/descarga de mer-
cancias a granel hasta las revolucionarias unidades aptas para el transporte mul-
timodal, desde las clasicas funciones militar o pesquera hasta las mas mo-
dernas de ocio y recreo, etc. En total dieciséis funciones distintas.

Las cinco primeras '%, graneles liquidos, graneles sélidos, mercancia gene-

8 Los métodos directos para la valoracion de un paisaje, por ejemplo (DUNN, M. C., 1974,

Landscape evaluation techniques: an appraisal and review of the literature. Centre for Urban and
Regional Studies, University of Birminghan), se dividen en cuatro tipos: de subjetividad aceptada, de
subjetividad controlada, de subjetividad compartida y de subjetividad representativa.

9 Para obtener la incidencia territorial se utiliza a la vez el concepto funcion y el de la correspon-
diente infraestructura especifica, o comiin a otras funciones {no puede olvidarse diques de abrigo,
canal de entrada, etc.). A pesar de que la division propuesta pierda parte de su claridad el apartado
donde sdlo aparecen las funciones subdividiéndolo en otro que recoja sus caracteristicas infraes-
tructurales.

0 Lo usual es encontrar la siguiente division tripartita: graneles liquidos, graneles sélidos y
mercancia general. No obstante, la importancia y organizacién tan singular de esta ultima obligan a
diferenciar entre las que se presentan en forma convencional, y por tanto utiliza medios mecanicos
convencionales, de las que se transportan en contenedor u otro tipo de unidades aptas para el trans-
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ral convencional, mercancia general contenedorizada LO-LO y mercancia gene-
ral RO-RO, constituyen la divisién méas utilizada en la actualidad en la forma de
manipulacion de la mercancia, intimamente ligada a la naturaleza y presenta-
cién de ésta.

El resto, transbordo, pasajeros, ocio y recreo, pesca, etc., consideran al
puerto como infraestructura donde desarrollar fisicamente una determinada
actividad, v que debe contar forzosamente con unas instalaciones especiales
en cada caso ''. Serian las funciones mas «terciarias» dentro del propio sector
servicios en el que se incluye a todo el ente oceanico.

De la mayoria de las funciones resefiadas es facil obtener informacion
estadistica en los puertos de un determinado tamafio en los paises con cierto
nivel de desarrollo. A la hora de utilizar la matriz es necesario conocer muy
bien cuéles son las caracteristicas, necesidades y dindmica de cada funcion por
separado, asi como las complementariedades e incompatibilidades entre ellas.
Su repercusion territorial dependera no solo del tipo de funcion, también el
volumen o cantidad manipulado es un factor basico a tener en cuenta.

La separacion de la actividad portuaria en funciones perfectamente reco-
nocibles se lleva a cabo con objeto de evitar ofrecer una visién del puerto como
un nicleo de relativa complejidad funcional y operativa. Por otra parte, casi
todos los puertos espafioles de Interés General pueden ser definidos como
polifuncionales. La diferencia mayor entre ellos es, precisamente, el alcance
territorial de cada una de esas funciones. En Gltimo lugar, y de una forma
intencionada se incluye la funcién de administracion y servicios que abarca
desde el mantenimiento de la propia infraestructura hasta las labores necesa-
rias para el funcionamiento diario.

3. Campos de incidencia.—QOrganizan las filas de la matriz. Aqui se es-
tructuran una buena parte de los campos o sectores donde el desenvolvi-
miento normal de las actividades portuarias son capaces de incidir, en unas
escalas en mayor medida que en otras. Se proponen treinta campos de inci-
dencia repartidos en cuatro apartados que agrupan lo que en esta ocasion con-
siderariamos variables de distinta naturaleza: A) medioambientales o fisico-
naturales; B) de actividad econémica; C) entorno sociocultural; y D} organiza-
cién del espacio.

porte combinado (plataformas), que exigen medios mecénicos e infraestructura mas especializada
(gruas pértico, muelles con determinados calados y superficies terrestres, redes de energia eléctrica
para la frigorizacién, accesos, etc.). A su vez, no es lo mismo la manipulacién y necesidades de super-
ficies de depdsito, aparcamiento, rampas de acceso, etc., de las unidades que se cargan/descargan
en movimientos verticales (LIFT-ON/LIFT-OFF o mé&s conocida como técnica LO-LO) que los movi-
dos horizontalmente (ROLL-ON/ROLL-OFF o RO-RO para el trafico rodado).

" Las funciones industrial y construccién naval se explican en este caso por la especial locali-
zacion de cada puerto como posible punto mas econdmico donde realizar la ruptura de carga de
inputs y outputs del proceso fabril.
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El primero aglutina los posibles efectos en el medio ambiente fisico-na-
tural. Podria ocurrir que el alcance de la incidencia territorial se observe en la
litosfera, por ejemplo, donde graneles liquidos, solidos y funcién industrial
afectan con mayor intensidad que el resto de las funciones portuarias a la com-
posicion natural del suelo {playas, marismas, etc.).

A continuacién, y de una forma bastante esquemética, se ofrece una
somera orientacion sobre donde se manifiestan algunas consecuencias de
ciertas funciones portuarias. Asi, tenemos que en el apartado de la hidrosfera
la composicién quimica del agua y la alteracién de los procesos erosivos sus-
tentados por las corrientes marinas y cursos fluviomarinos (provocados por
obras de infraestructura como espigones, diques, esclusas, etc.), constituirian
el eje de andlisis.

En la atmosfera la calidad del aire y los ruidos '2; en el espacio intermareal
los procesos erosivos y los ecosistemas naturales en la flora y la fauna. Con
toda probabilidad en este apartado la incidencia se ira diluyendo a medida que
el espacio considerado es mayor '3.

A la actividad econdmica se ha hecho referencia teniendo en cuenta tam-
bién donde inciden mas las funciones portuarias, por esa razén existen unos
sectores o subsectores méas desagregados que otros. Se han separado lo que
usualmente se entiende por actividades econémicas puras (silvicultura, mine-
ria, agricultura, etc.), de las consecuencias de éstas, en especial empleo y nivel
de renta.

No parece que existan dificultades en esta ocasién a la hora de buscar el
grado escalar de incidencia en cada uno de los subsectores apuntados. Las
relaciones se manifiestan de una forma relativamente claras. Asi, la existencia
de minas, recursos forestales, productos agricolas y ganaderos, industria, etc.,
en las distintas escalas territoriales, suelen ligarse indefectiblemente a una
serie de funciones facilmente reconocibles, lo Gnico que resta es ordenar dicha
incidencia de una forma jerarquica, segin el grado de afeccién a las distintas
escalas. Se trata sélo de resefiar si un puerto de emisién o recepcion nacional,
regional, subregional, etc., en productos minerales o forestales.

Tampoco resulta extrafio encontrar la actividad turistica mas detallada que
otros subsectores de la economia. Las razones obedecen fundamentalmente a
la trascendencia, cada vez mayor, del turismo como actividad econdémica, por
un lado, y a las incompatibilidades existentes con el normal desenvolvimiento
de ciertas operaciones portuarias, por otro. Ademas, en buena parte de los pai-

12
13

Tomada la atmdsfera, en esta ocasion, como soporte fisico del ruido.

No se descarta, no obstante, que los efectos alcancen el méximo nivel escalar. Por ejemplo,
la incidencia territorial del Polo Industrial de Huelva, quimico y portuario por excelencia, podria reper-
cutir en un ecosistema natural que, por sus caracteristicas, posee trascendencia internacional, como
es el Parque Nacional de Dofana.
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ses maritimos la concentracion, en el espacio litoral, de la actividad turistica
suele ser un hecho usual y, por tanto, concurrente con la portuaria que no
tiene otra posibilidad alternativa de localizacion.

El tercer apartado, aglutina los campos de incidencia de naturaleza socio-
cultural. Aqui se han recogido aquellos aspectos inherentes a la propia convi-
vencia cotidiana con una infraestructura portuaria: residencia, seguridad, salud,
residuos, efectos de distinta indole (barrera, pantalla, corredor, etc.) También
se han incluido algunas cuestiones que preocupan a la sociedad actual de una
forma especial: patrimonio histérico-artistico, paisaje, estilo de vida de la co-
munidad y espacios protegidos.

El cuarto capitulo engloba aquellas variables que evidencian un tipo de
organizacién espacial concreta. No pueden faltar: competencia por el espacio
v, las tradicionales areas de influencia portuarias, hinterland y foreland.

3. METODO PROPUESTO

Antes de pasar a describir el método que se propone es necesario recor-
dar o insistir en una serie de cuestiones esenciales. La primera de ellas es que,
como en todas las matrices de cierta complejidad, su utilizacion exige una
serie de conocimientos previos y minimos del tema tratado. Aungue ello pueda
ser un gran inconveniente hay que reconocer que este tipo de herramientas
intelectuales son muy ttiles en determinados procesos de Planificacion y Or-
denacion Territorial.

En segundo lugar, no debemos olvidar que el objetivo principal es visuali-
zar en qué escala territorial, 0 en cuales, se concentran, si es que existe dicha
concentracion, las incidencias (determinando el rango de su importancia) que
se derivan de la existencia de un puerto, visto éste a través de las funciones
que le caracterizan.

Una tercera cuestidon podria ser el hecho de que no siempre tiene porqué
aparecer todo el abanico escalar, ni tienen porqué verse afectadas todas las
variables medioambientales, econémicas y sociales o campos de incidencia.

Con tales premisas estamos en disposicién de abordar el método pro-
puesto. Consistiria basicamente en ordenar, a juicio del evaluador, de forma
jerarquica, cuéles son las escalas territoriales mas afectadas por una determi-
nada funcién portuaria en relacion con las variables de distinta naturaleza
resefiadas.

Aplicando a un ejemplo ficticio y expresado de otra manera, la pregunta
podria ser la siguiente: ien qué escalas inciden méas (ordenadas de mayor inci-
dencia a menor incidencia) los graneles solidos del puerto X en relacion con
la mineria?

La supuesta respuesta podria ser la siguiente: 1.°) escala portuaria, si
fuera un puerto exclusivamente mineralero; 2.9) escala subregional, si fuera
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uno de los mayores recursos de esa UBT; 3.°) escala nacional, por ser una
materia prima bésica de una industria a la que se abastece desde sélo unos
cuantos nucleos; y 4.°) escala urbana/local, al sufrir la ciudad unas molestias
que, sin ser excesivas, no se deben ignorar.

En dicho ejemplo imaginario el resto de las posibilidades escalares puede
que no sean de gran trascendencia y haya que ignorarlas, al menos, en la varia-
ble analizada (en este caso la mineria). De ello se deduce que cada vez que
contestemos a una de esas preguntas debe obtenerse el resultado en siete
cuadriculas (lugar jerarquico, 4 de ellas, o sin relacién aparente, 3 de ellas),
correspondientes a otras tantas escalas.

La jerarquia es factible de ser expresada de dos formas: a través de un
numero ordinal (desde el 7, maxima incidencia, hasta el 1, incidencia minima),
0 por una trama de colores (calidos y frios) o tonalidades que irian desde el
negro (maxima incidencia) hasta un tono blanquecino (minima incidencia),
reservando el blanco para cuando no se observe relacién aparente 4.

Particularmente nos inclinamos por esta Gltima alternativa. Incluso gréafica-
mente la lectura de la matriz se hace de una manera mucho maés rapida: si las
tonalidades oscuras se concentran en una determinada escala, podria significar
una mayor incidencia territorial del puerto, o de ciertas funciones de éste, en la
Zona de Servicio, ciudad, o regién, etc.

El disefio de la matriz tiene un objetivo primario terntorlal Por tanto, su
lectura debe tener ese mismo enfoque. Sin embargo, las UBT o escalas pro-
puestas pueden quedar relegadas a un lugar secundario si se aplica a la Planifi-
cacion Portuaria, ya que en este caso la lectura se hara a través de las fun-
ciones portuarias y no de las escalas territoriales.

En tal circunstancia, la matriz podria adaptarse alterando la posicién de las
escalas y funciones: en la parte superior aparecerian las funciones portuarias y
en la inferior las escalas. En otras palabras, a cada funcién se le asignan siete
escalas de incidencia, exactamente al contrario de lo que sucede en la matriz
propuesta.

Por dltimo, y dependiendo del fendémeno estudiade o del interés que justi-
fique su utilizacién, cabe recomendar cierta selectividad con objeto de no tra-
bajar con todas las cuadriculas de la matriz.

A pesar de las ventajas que podria reportar una matriz de este tipo en la
Ordenacion Territorial nos vemos obligados, por conservar cierto rigor de auto-

4 Obsérvese que se ha prescindido intencionadamente de seleccionar un método cuantitativo,
Las razones obedecen a dificultades de aplicacién real o al inconveniente que supone encontrar en
todos los casos un indicador lo suficientemente genérico y convincente como para que pueda ser uti-
lizado de forma sistemética en todas las escalas. Por ejemplo: relacién entre la funcién granel sélido y
litosfera, expresada en gramos del minera X/metros®, encontrada en las distintas escalas territo-
riales.
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critica, a enumerar algunos de los problemas todavia no resueltos o que ofre-
cen duda:

a) Seria necesario continuar la investigacion en torno al grado de integra-
cion de la infraestructura portuaria respecto del territorio (en su diversidad
escalar completa). En principio, parece que utilizando la numeracion ordinal, y
asignando a ésta un signo + o —, dependiendo si existe integracion o no, se
subsana, en parte, dicha deficiencia, pero se complica la lectura e interpreta-
cion de la matriz. A pesar de ello puede ser una solucion a tener en cuenta.

b) Habria que dilucidar la forma de ponderar la incidencia territorial de
cada funcién. Hay que tener en cuenta que ciertas funciones son mucho mas
determinantes en el territorio que otras.

c¢) La matriz es una manifestacién, mas o menos pléstica, de la situacion
actual de una infraestructura portuaria respecto del territorio en el que ejerce
un grado mayor o menor de influencia. No obstante, no deja de ser una repre-
sentacién meramente coyuntural y estatica. Otra linea de investigacion se abri-
ria si quisiéramos tener en cuenta el estado medio de dicha situacion a lo largo
del tiempo, asi como su aplicacion en estudios de caracter prospectivo.

INTRODUCCION AL DISENO DE UN METODO MATRICIAL PARA EL ANALISIS
DE LA INCIDENCIA TERRITORIAL DE LAS INFRAESTRUCTURAS PORTUARIAS

ESCALA (columnas principales)

— Portuaria

— Urbana/local

— Comarcal/metropolitana

— Subregional

— Regional

— Nacional

— Supranacional: ® Transnacional
® Continental
® [nternacional

FUNCIONES PORTUARIAS (columnas secundarias)

A— Granel liquido

B— Granel sdlido

C— General convencional

D— General contenedorizada LO-LO

E— General RO-RO

F— Transbordo

G— Pasajeros

H— Deportivo

|— Pesca

J— Avituallamiento

K— Refugio y amarre

L— Industria
M— Construccién naval

N— Almacenamiento

N— Militar

O— Administracién y servicios

INCIDENCIA EN
1.—MEDIO AMBIENTE FISICO-NATURAL
1.—Litosfera
2.—Hidrosfera: ® Composicién quimica
e Corrientes marinas
e Corrientes fluviomarinas

3.—Atmosfera
4,—Espacio intermareal
5.—Flora
6.—Fauna
1.—ACTIVIDAD ECONOMICA
a) Actividad econdmica pura
7.—Mineria
8.—Silvicultura
9.—Agricultura
10.—Ganaderfa
11.—Actividad industrial
12.—Desarrollo transporte terrestre
13.—Actividad comercial y administrativa
14.—Actividad turfstica: ® Hosteleria ® Navegacion
¢ QOcio y recreo
b) Consecuencias de la actividad econémica
15.—Empleo
16.—Renta: Evolucién ® Distribucion espacial
| —ENTORNOC SOCIO-CULTURAL
17.—Funcién residencial
18.—Salud y seguridad
19.—Movimientos migratorios
20.—Eliminacion residuos
21.—Efecto barrera
22 —Efecto corredor
23.—Efecto pantalla
24.—Arquitectura, restos arqueolégicos, etc.
25.—Paisaje
26.—Estilo de vida de la comunidad
27.—Espacios protegidos
IV.—ORGANIZACION DEL ESPACIO
28.—Competencia por el espacio
29.—Hinterland
30.—Foreland
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