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INTRODUCCION A LA LECTURA GEOGRAFICA DE UN HINTERLAD
PORTUARIO:

EL EJEMPLO DE BARCELONA

Jean Debrie, David Guerrero

RESUMEN

La ya antigua nocién de hinterland portuario e@ado sometida a revision en un contexto
contemporaneo marcado por el desarrollo generalizéel la contenerizacion y por la
globalizacion de las practicas de los grandes dpeea privados del transporte y de la
logistica. Entre los argumentos comerciales derigiaibes portuarias, los discursos cientificos
y la verdadera localizacion de los clientes, ekitliiiacerse una idea de la estructura de estos
espacios portuarios. El texto que aqui presentasubee el puerto de Barcelona pretende
facilitar la comprension de la organizacion de hasterlands, a partir de un ejercicio de
representacion que combina diferentes indicadayes, consideramos Uutiles para tratar de
visualizar su composicion. Comprobando la impoitame! hinterland de proximidad en el
crecimiento del trafico de un puerto, este textostituye la base de un trabajo que debera ser
extendido a las situaciones de otros puertos.

Palabras clave: puerto — hinterland — representaciBarcelona - cartografia

SUMMARY : SPATIAL LOGICS OF A PORT HINTERLAND: THBBARCELONA'’S
CASE

The old notion of port hinterland is being revissmid modified in a contemporary context
marked by the widespread development of the comtaistion and the globalization of
practices of the big private operators in transpad logistics. From commercial argument of
port authorities, to scientific speeches and td peactices, it is difficult to identify and to
represent the spatial logics that participate éodbmposition of port hinterlands. This text on
the port of Barcelona, seeks to contribute to éebeeading of the rupture or of the continuity
that marks the process of landside access of thes.pbhis contribution leans on in a
methodological “essai” of cartographic representathat crosses different indicators able to
visualize the composition of the hinterlands. Tregtihe hypothesis of the importance of the
hinterland of vicinity for the growth of the poratffic, this “essai” constitutes the framework
for further extensions to other ports.

Keywords port— hinterland — representation — Barcelonatogaaphy

|. HINTERLAND: DISCURSO Y REPRESENTACION
1. Del hinterland cautivo a los espacios de conmoée

La modificacion reciente del significado de la rocide hinterland en el vocabulario
cientifico y comercial (véase politico) refleja caambio general de los espacios de circulacién
en el contexto de la globalizacidn. La interacay@neralizada a escala mundial esta asociada
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al desarrollo de redes mundiales que modificaelkcion clasica entre los nodos de lared y
sus areas de influencia locales, regionales, nal@sry mundiales. Los puertos constituyen
espacios privilegiados de observacion de estagnitad mundiales. Su funcién de interfaz
los convierte en nodos de articulacion de difeenéscalas. Aunque esta dimension
multiescalar de los puertos no es del todo nuevgug su origen remonta a los comienzos de
los intercambios a nivel mundial. El paradigma aktle la globalizacion se presenta sin
embargo como un paradigma de lo nuevo, que tienslgbastimar etapas anteriores de la
interconexion de espacios en el mundo. Y el discwsbre los puertos no escapa a la
valorizacion excesiva de dinamicas identificadas@oecientes. Sin embargo, el crecimiento
de los intercambios, el peso cada vez mayor dedesadores de redes mundiales de todo tipo
(culturales, mediéticas, politicas, econémicas)caso de transporte y logistica, reflejan una
aceleracion de los procesos de globalizacion. teeatura cientifica sobre los cambios en los
espacios portuarios destaca esta evolucién deassgélinciones reticulares.

Se trata principalmente de una transicion de ladmode hinterland cautivo (antiguamente
llamado hinterland natural) a la de espacios depebemcia. Diferentes autores explican la
manera en la que los puertos se han convertidodosrde una red global, en lugar de puertas
de hinterland controlados. El titulo de un articdéd gedgrafo Brian Slack en los afios 1990,
« Pawns in the game: ports in a global transportagystem » (1994), resume con la
expresion “peones en un juego de ajedrez” estaueidml acelerada por el movimiento
generalizado de la contenerizacion que producefectcede red que integra segmentos
maritimos y terrestres. La literatura cientificapbea la figura de la red para explicar las
recientes mutaciones portuarias. Si en el periodstepior a la generalizacion de la
contenerizacion, la figura del triptico portuari@sdrrollada por André Vigarié (1979)
desembocaba en una representacion zonal de laslais, la evolucion impulsada por la
contenerizacion marcara una transicién hacia kdesreortuarias. Los trabajos de Notteboom
o de Van Klink (1998) muestran este pasaje a laaega consecuencia inmediata seria la
reduccion de la polaridad de los puertos, convidise asi en simples nodos dentro de redes
integradas. En fin, las Ultimas evoluciones -cam@adas por una internacionalizacion
creciente de dos operadores dominantes que soarnwadores y los grandes estibadores-
parecen marcar un nuevo pasaje de la nocion de peteuarias a la de puertos red, es decir,
a la consolidacion de varias plataformas portuari@das en una red mundial que escapan
tanto a las logicas de redistribuciéon como a lamsleripcion local (Guillaume, 2001).

Es cierto que estas representaciones cientificastitoyen simplemente los limites de un
conjunto de configuraciones posibles. Estas sona ca€z mas reveladoras de las
modificaciones provocadas exclusivamente por latermrizacion. Algunos autores, al

considerar traficos no contenerizados, recuerdaarékter mixto reticular/zonal y las formas
hibridas en las que ambos desembocan (Dubreuib)2@iros relativizan el discurso del

“todo competitivo” y subrayan la importancia de lomterlands de base, a pesar de la
evolucion considerable de los margenes competitd@dos hinterlands (Charlier, 1987).

Aunque es cierto que el discurso dominante -irsceih el paradigma reciente de la
globalizacion- valoriza sobretodo los procesos @apetencia generalizada activada por las
redes.

2. Discurso comercial y representacion

Todos los puertos estarian inscritos en una cdotigd reciente. Por un lado, la
intensificacion de los intercambios maritimos dek@80 consolidaria el rol de interfaz de los
puertos. Por otro lado, la integracion de las redastimas y terrestres situaria los puertos en
una situacion de dependencia respecto a las @aadelos grandes operadores de transporte.
En este nuevo contexto competitivo, cada puertentatia posicionarse desarrollando
discursos y practicas que valorizan los potencidkesnterfaz, asi como su capacidad de
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drenar unos hinterlands ampliados. Es cierto qunedan de « mainport », desarrollada en su
dia en el discurso publicitario del puerto de Rdten, esta siendo actualmente relativizada.
Si en la década de los setenta y de los ochestabietivos de realizacion de economias de
escala y de envergadura por parte de las compa@idgsmas habian podido hacer creer en la
emergencia de un unico hub a escala europea (izatido los flujos maritimos y
redistribuyéndolos a otros puertos), la observadéhtrafico portuario durante la ultima
década muestra sin embargo un proceso de ralédtizade los movimientos de
concentracion. Cuatro o cinco grandes puertos pmhafda portuaria estructuran la
competencia en el hinterland europeo. La compe&tesitila fachada norte, entre los puertos
de Rotterdam, Amberes, Hamburgo, Bremen e inclusdHhvre es conocida desde hace
tiempo. Asi como la que opone a los puertos meéiteos en una linea que se extenderia de
Valencia a la Spezia (Fig. 1)

[Figura 1. Los principales puertos de contenedalesEuropa occidental (traficos de transbordo estok)i
Fuente: Gouvernal et al. (2005)]

En esta competencia, las representaciones pubbsitde los hinterlands propuestos en cada
plan estratégico ponen de manifiesto la voluntathdstrar grandes espacios de competencia,
gue sobrepasan ampliamente las areas de influgh@ata cominmente conocidas. Se
observa finalmente la emergencia de una corresporaeentre el discurso cientifico
(hinterland = espacio competitivo) y los slogandadeautoridades portuarias. El ejemplo de
Barcelona es revelador en este aspecto. No coyestitn caso aislado, ya que cada puerto
propone esquemas muy similares, que utilizan emeguesentaciones figuras simplificadas, a
menudo circulares, para delimitar las areas dentel@ potencial. La figura 2 muestra dos
esquemas de representacion de los proyectos derlamtt de la autoridad portuaria de
Barcelona.

En la primera imagen (1998), basada en una simpdenéerencia, el hinterland barcelonés
no solo incluye la totalidad de la Peninsula I@&rgino que sus limites alcanzan buena parte
de Francia y de lItalia, cubriendo incluso la froateneridional de Suiza. Esta imagen
corresponde a un simple soporte de comunicacioa,ilgstra la idea de competicion sin
delimitar precisamente cuales son los espaciosodgetencia potencialmente abastecidos
por el puerto de Barcelona.

La segunda imagen (2003) parece aproximarse ma&s @robyectos identificados por la
autoridad portuaria de Barcelona en sus planeatégitos. La representacion se concentra
principalmente en una amplia mitad de la Penintdeca. Esta constituye un espacio de
competencia con otros puertos espafoles, particatde con el de Valencia. El mercado
estratégico de la Comunidad de Madrid, y en genémamitad norte espafiola (y en un
segundo plano portuguesa) aparece como un ardeediela a captar. Las practicas actuales
basadas en el desarrollo de un dispositivo de @ueranzado, centrado en la ciudad de
Zaragoza, participan a este proyecto de consofidadel hinterland ibérico. La voluntad de
penetrar en el mercado del sur de Francia tamlpareee en esta representacion portuaria.
Las regiones de Aquitaine y Midi-Pyrénées, aunguealmente Languedoc-Rousillon e
incluso la lejana regién Rhoéne-Alpes aparecenrdasgiadas en el discurso de la autoridad
portuaria. El proyecto de desarrollo, ampliamemienaiado aunque aplazado a dia de hoy, de
un puerto avanzado en Toulouse, corresponde allmtad identificada de comunicar las
posibilidades de extension de un mercado portusemos asi aparecer en la representacion
una orientacion competitiva a dos niveles: naciomal decir, entre puertos espafioles
(Barcelona, Valencia, incluso Bilbao) e internaaipmue corresponde a un posicionamiento
en relacién al puerto de Marsella, aunque igualmamdmberes o Le Havre, activos en el sur
de Francia.
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[Figura 2. Las representaciones del hinterlandad®&utoridad portuaria de Barcelona. Fuente: Autatid
portuaria de Barcelona (1998, 2003)]

Estas representaciones corresponden a un disaaseicial). Legitimas como practicas de
comunicacion y de identificacion de objetivos, ésta inscriben en una nueva lectura de los
hinterlands, validada y practicada por el discwisatifico (Slack, 1994, Starr y Slack 1995,
Notteboom, 1997). Mas alla de los discursos puhlicis y de los umbrales conceptuales que
reflejan las configuraciones posibles de los hiatels (entre permanencia y competencia
extendida), la verdadera organizacion de los Hamds portuarios parece ser mas dificil de
delimitar y representar. Podemos observar esteuttdid en los propios esquemas propuestos
por las autoridades portuarias en los que, si laedsidn competitiva aparece bien
representada, la dimension “red” de los hinterladdstaca por su ausencia. Esta Ultima
observacion es ampliamente generalizable a la rraayar los organismos portuarios, a los
que también les resulta dificil definir los limitgs sus propios hinterlands.

Esta primera parte contextualizo los debates adusbbre el significado de la nocion. A
continuacion trataremos de presentar, a travésjéehplo del puerto de Barcelona, otro
enfoque posible sobre la representacion de unrtanteportuario.

ll. LA DESCRIPCION DEL HINTERLAND PORTUARIO DE BARELONA:
CARENCIAS CUANTITATIVAS Y COMPROMISOS METODOLOGICOS

Si nos limitAsemos al discurso comercial de lasralades portuarias, los puertos estarian en
una situacion global de competencia, en la queendrta cabida la nocién de hinterland
“cautivo”. La clasica l6gica de la distancia euith al puerto se veria relegada a un segundo
plano en una eleccidon portuaria, que obedecerizipalmente a logicas reticulares. El
objetivo de este ejercicio es de comprobar sindscadores disponibles (datos de comercio
exterior y de poblacién) confortan esta hipotesis.

El hinterland de un puerto es el espacio terresirel que se localizan los lugares de origen o
destino de los flujos portuarios. Sus limites deleen de la localizacion de los
establecimientos que envian o reciben mercanciasnpo a través de un mismo puerto.
Elegir un puerto en lugar de otros depende faciiressos, como por ejemplo los costes del
transporte terrestre o la frecuencia de pasaj@siéuques. El ejemplo de Barcelona, donde
hemos entrevistado a diversos actores portuanogftores, transitarios, estibadores), nos ha
permitido descubrir algunos de los numerosos fastque intervienen eleccién portuaria. Sin
extendernos en la descripcion de estos, tratareteosnalizar el hinterland en el que
desembocan.

Si el crecimiento de los traficos del puerto dedBlma en los ultimos afios es un hecho que
las estadisticas confirman, disponemos de poceserdEs sobre el alcance terrestre de los
mismos. En el medio local del transporte en el gfectuamos nuestras entrevistas, el
consenso sobre la talla reducida del hinterlanccdb@anés parece general. Segun los
testimonios de los actores portuarios entrevistagbshinterland de Barcelona estaria
concentrado basicamente en un &rea cuyo radiocegleria 100 Km. (Bayraguet, 2003). La
importancia casi exclusiva del hinterland “proximobnstituiria una hipotesis “polar”
diferente de la anterior, que privilegiaba una agneticular) de largo alcance. Entre areas y
redes, polos y nodos ¢es posible identificar lauetsira del hinterland portuario de
Barcelona?

Tanto para los defensores de lo reticular como luerae lo zonal, no existen actualmente
fuentes de datos que permitan confirmar o infirmaguna de las dos hipétesis. La ausencia
de informacion cuantitativa sobre la cuestion (foia recurrente en la investigacion en
ciencias sociales) unida al interés que el temaitausn la comunidad cientifica, nos conduce
a idear un modo de reflexion diferente basado erapecidad. Si no nos es posible conocer
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exactamente la estructura de los flujos terrestebpuerto, si podemos aproximarnos a ella
mediante un razonamiento basado en el potenciatreacion de flujos de transporte
maritimo.

Para poder construir una reflexion geografica saste potencial, es necesario analizar la
distribucion espacial de los lugares de emisiorgepcion, seleccionando previamente un
cuadro espacial que incluya al menos una parteegeptativa del hinterland portuario de
Barcelona. Teniendo en cuenta los testimonios sl@lores portuarios encuestados, hemos
decidido centrar nuestro analisis en la comunidatbrema de Catalufia, que incluiria
sobradamente el area identificada de 100 Km. die.r&hzonando en términos teoricos de
potencial de creacion de flujos de transporte masity no en términos puramente
funcionales, nuestro objetivo es analizar las ddpdes de las que dispondrian Catalufia y las
provincias catalanas para absorber los traficopuketto de Barcelona.

1. Andlisis de un primer potencial: los datos deercio exterior

En Espafia, a diferencia de otros paises europ@ns Ecancia o Alemania, la informacion
relativa al comercio exterior es gratuita y dedilacceso. Estos datos, elaborados a finalidad
fiscal, nos permiten conocer la cuantia y el vdktas importaciones y exportaciones del pais
a partir de una malla geografica relativamente (pravincias), o que presenta interesantes
posibilidades para su representacion cartografidearfier, 1987, 1991). Pero su utilizacion
esta sujeta a numerosas precauciones, ya qu@laeisin de los datos de comercio exterior a
las provincias obedece a un doble criterio: en @rilagar, la provincia de origen/destino vy,
como criterio subsidiario, el domicilio fiscal da émpresa. Lo que quiere decir que si la
empresa declarante dispone de varios establecwsiemip sabremos si la informacion
corresponde al verdadero lugar de origen/destina deercancia o al de su sede social. Este
efecto “sede social”, tendera a sobreestimar lagiqeias que albergan ciudades importantes
a nivel nacional, como es el caso de Barcelona.

Admitiendo este limite y tratando de comparar elepoal de generacion de flujos de
transporte maritimo de Catalufia con el trafico pleérto de Barcelona, hemos decidido
“depurar” los datos de comercio exterior. Tenieedocuenta que Barcelona no es el Unico
gran puerto comercial de Cataluia y que Tarragepaesenta un volumen considerable,
basicamente de hidrocarburos (2/3 del trafico tdéhlpuerto de Tarragona en 2002), hemos
optado por excluir de nuestro analisis la categeambustibles minerales » (Cuadro 1). En
el caso de los datos del puerto de Barcelona, he&featuado una aproximacion parecida,
excluyendo la categoria “hidrocarburos”, asi comb peso de los modos de
acondicionamiento de las mercancias, para estihp@se neto (Cuadro 2). Nuestro objetivo
es de comparar, con una cierta dosis de precawsigmotencial regional y provincial con los
traficos del puerto. La progresion de las impodaes del puerto y de los potenciales parece
seguir una misma tendencia durante el periodo 209@- El puerto de Barcelona acapararia
una parte importante del potencial regional y jpcantente la totalidad del potencial
provincial (Figura 3). Sin embargo, teniendo enntados margenes de error de los datos de
comercio exterior y de nuestras estimaciones sloisrelatos portuarios (especificadas en el
cuadro 2), no nos es posible formalizar la rela@étre la evolucion del trafico y de los
potenciales.

[Cuadro 1. Datos comercio exterior Catalufia. Irsrgios maritimos sin la categoria “combustiblesengiles”
(Agencia tributaria, 1997-2003)]

[Cuadro 2. Tréfico del puerto de Barcelona (Autaddortuaria de Barcelona, 1997-2003)]

[Figura 3. Evolucién de las importaciones de lad®Cataluiia, de la provincia de Barcelona y dettoule
Barcelona. Fuentes: Agencia Tributaria (1997-2088joridad portuaria de Barcelona (1997-2003)]
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La comparacién es aproximativa, no so6lo por lasmag ya mencionadas sino también por la
diferencia entre las categorias estadisticas ddifila®ntes fuentes consultadas y por la mas
gue posible existencia de intercambios maritimosd®munidad autobnoma de Catalufia que
transiten por otros puertos. No obstante, consiesagque ante la ausencia de otras fuentes
reveladoras del verdadero origen y destino tegafdrlos traficos portuarios, los potenciales
de emision y recepcion de flujos de transporte timasi permiten reposicionar la reflexion
sobre los hinterlands en un contexto territoria.due nos lleva a pensar que la reparticion
terrestre de los flujos de transporte maritimo soirelependiente de otras estructuras
espaciales clasicas como la distribucién de lagwidh.

2. Andlisis de un segundo potencial: la distribn@8pacial de la poblacion

A nivel provincial, los lugares que generan magofiumaritimos corresponden a los mas
poblados. Indicador indirecto de poblacion activdeyvolumen de actividad industrial, asi
como de consumidores de mercancias importadagstiébdcion regional de la poblacion
aparece como otro posible potencial de generacérilujos de transporte maritimo. Si
consideramos que los puertos abastecen a la pablguoe esta localizada a una determinada
distancia, la forma y la intensidad del hinterlgnmituario estarian directamente vinculadas a
la distribucién de la poblacion situada a proxindid&l grafico que aparece a continuacion
(figura 4) pone de manifiesto las diferencias deepcales en la fachada mediterranea. Asi,
en un radio de 350 Km. a partir del puerto destaéaova. (40 millones de habitantes),
Marsella (24 millones) y en un ultimo plano Bareelgy Valencia (en torno a 20 millones).

[Figura 4. Distribucién de poblacion y distancis principales puertos de hinterland del Mediteed Fuente:
Huault (1999), INE (1991)]

No obstante, Barcelona dispone de practicamenterddlones de habitantes a menos de 50
Km. (figura 5), casi dos veces mas que en el casaudlquiera de los otros puertos
mediterrdneos que aparecen en la grafica. Esta@tbizentracion de poblacion corresponde
casi exclusivamente a la provincia de Barcelonangrasta con las bajas densidades del resto
de la regién (entre 50 y 100 kilometros apenadiseroa diferencia). En el caso de Valencia,
el aumento corresponde al ultimo sector de lagaattuando su circunferencia alcanza parte
de las conurbaciones de Madrid y Barcelona.

[Figura 5. Distribucién de la poblacién a nivel nuipal en Catalufia. Fuente : INE, (1991) Base caétiica:
ICC (2004)]

En el caso que venimos de tratar, la alta concgatrale poblacion no basta para explicar la
polarizacion de los flujos maritimos. Sin embardm, densidad de poblacion a nivel
provincial, podria ser reveladora de un potenotatidmanda de transporte maritimo. Por lo
tanto, la alta densidad de poblacién de Barceloomparada a las bajas densidades relativas
de las otras provincias catalanas, favoreceriahipldtesis de un hinterland de proximidad.
Sin embargo, la relacion distancia euclidiana-dkatside poblacion no parece ser explicativa
mas alld de un umbral determinado. Asi, el puest@énova, que dispone de casi el doble de
poblacién que Barcelona o Valencia en un radio 5@ Bm. presenta traficos portuarios
similares, lo que apunta a que mas alla de un umtarminado, el poder explicativo del
potencial se ve progresivamente reducido.

Aproximativas, en ausencia de fuentes fiables slisrguertos hacia los que convergen los
segmentos terrestres del transporte maritimo, &@isesde los datos de aduana combinado al
de la poblacién, permite construir una reflexiéhreda estructura de los hinterlands diferente
de la habitual.

Sin ignorar la existencia de flujos portuarios dard@lona con origen o destino fuera de
Catalufa (Valencia, Aragon e incluso Madrid) la pragarte de la clientela del puerto de
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Barcelona parece estar concentrada a proximidgod, @le es coherente con los datos de
comercio exterior y con los de distribucion de t¢dlacion. El estudio de los potenciales de
emision y recepcion de flujos maritimos nos permitéroducir un nuevo tipo de
razonamiento sobre los hinterlands, susceptiblepdetar elementos a la reflexion general
sobre las interacciones entre el transporte mariyirl territorio.

[1l. CONCLUSION

La cuestion de los hinterlands portuarios se ibscen una encrucijada entre discursos
publicitarios, practicas comerciales, estereotigosimites cientificos. Nos ha parecido
importante deconstruir la idea del « todo competitj es decir, la imagen de un hinterland
global compartido por todos los puertos en unaasi@uin de competencia generalizada. El
trabajo que hemos presentado pretende contrilestaalabor general de deconstrucciéon. Para
hacer que los hinterlands sean “visibles”, la nigegisde cruzar diferentes indicadores en un
contexto de carencia de fuentes fiables y compasadd imperativa. Es cierto que el ejercicio
aqui presentado solo trata el caso de Barcelonartr ple una seleccion limitada de
indicadores. Este constituye la introduccién arabajo que debera extenderse a los casos de
otros puertos. Este ensayo de representacion gesmitembargo relativizar y suavizar los
discursos enunciados al principio de este textesStierto que los margenes competitivos
existen, el crecimiento del puerto de Barcelonaegarestar intimamente vinculado al
crecimiento de los traficos del hinterland préxideCatalufia y sobretodo de la provincia de
Barcelona. La relacion entre las diferentes grafmatre los datos portuarios y de aduana, el
trabajo realizado sobre la relacién entre distiimuce la poblacion y los datos de aduana,
inspiran un modelo de hinterland compacto, aptdbast@cer los recursos necesarios al
crecimiento del puerto. Los margenes competitivms sntonces margenes en el sentido
estricto del término, proporcionando algunos tadittmitados sin comparacion alguna con el
hinterland central préximo. Dicho de manera difegeto que hace el puerto es sobretodo lo
gue hay justo detras de él. Aunque la estructuraeltmesa no puede ser enteramente
generalizable. La importancia de los hinterlandsipnos es parcialmente diferente en otros
ejemplos portuarios que estudiamos actualmentéHéhvee, Amberes, Hamburgo). Lo que si
parece ser comun es la composicion espacial ddilderlands. Estos ultimos no estan
« desespacializados », es decir, reducidos a umadeneizacion a escala europea sometida
al juego de una red global. La importancia de losrfos corresponde a su inscripcidon en unos
espacios de abastecimiento en los que la distahg@aerto, la configuracion espacial de los
territorios y de sus recursos, contindan siendabbes clave de la ecuacion portuaria.
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FIGURAS

[Figura 1. Los principales puertos de conteneddesEuropa occidental (traficos de transbordo edok)i
Fuente: Gouvernal et al. (2005)]
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[Figura 2. Las representaciones del hinterlandad®&utoridad portuaria de Barcelona. Fuente: Autatid
portuaria de Barcelona (1998, 2003)]
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[Figura 3. Evolucién de las importaciones de lad®ACataluia, de la provincia de Barcelona y dettpude
Barcelona. Fuentes: Agencia Tributaria (1997-2088joridad portuaria de Barcelona (1997-2003)]
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[Figura 4. Distribucién de poblacién y distancis principales puertos de hinterland del Mediteed Fuente:
Huault (1999), INE (1991)]

Hinterland potencial de los principales puertosMetliterraneo occidental (en funci
de la poblacion situada a menos de 350 Km)

IS 40

| 354

ey

[}

T 30

[}

e

§ 257

E 201

g

= 15+

he)

& 10

S

o 5 -

O il T T T T T 1
50 Km 100 Km 150 Km 200 Km 250 Km 300Km 350 Km
Distancia al puert
—e&—Barcelona --#® --Valencia Marseilla Génova

10



Debrie, Guerrero (2006) 11

[Figura 5. Distribucién de la poblacion a nivel municipal en @éital Fuente : INE (1991)]
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[Cuadro 1. Datos comercio exterior Catalufia. Intercambarftimos 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 5,56 6,96 7,49 8,86 8,15 8,42 9,04 63%
Exportaciones Barcelona 4,98 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 2,47 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 8,46 9,63 10,16 11,29 10,94 11,87 13,36 58%
Exportaciones Catalunya 7,14 6,37 5,50 4,68 4,39 4,11 3,86 -46%
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[Cuadro 2. Tréfico del puerto de Barcelona (Autoridadyamia de Barcelona, 1997-2003)]

Tréfico del puerto de Barcelona (cabotaje y

transbordos excluidos)

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

Import 12,72 13,63 13,63 16,00 16,76 17,72 18,87 48%
Export 6,57 6,76 6,15 6,43 7,50 7,57 7,78 18%
Hidrocarburos

Import 5,83 5,78 4,97 6,17 6,73 6,90 7,56 30%
Export 0,00 0,00 0,00 0,00 0,11 0,10 0,13 4876%
Tréfico total sin hidrocarburos

Import 6,89 7,85 8,66 9,83 10,03 10,82 11,30 64%
Export 6,57 6,76 6,15 6,43 7,39 7,47 7,66 17%
Tara de vagones y plataformas

Import 0,30 0,32 0,40 0,50 0,60 0,78 0,78 158%
Export 0,28 0,30 0,32 0,49 0,68 0,65 0,81 189%
Tara de contenedores

Import 0,80 1,00 1,10 1,25 1,40 1,48 1,50 88%
Export 0,73 0,95 1,10 1,23 1,39 1,37 1,45 98%
Tréafico sin taras ni hidrocarburos

Import 5,79 6,53 7,16 8,08 8,03 8,56 9,03 56%
Export 5,56 5,51 4,73 4,71 5,32 5,44 5,40 -3%
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