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Las relaciones puerto-ciudad en la era de la

globalizacion

A 'lo largo de la historia, los nicleos y ciudades portuarias han
constituido ejes esenciales en la configuracién y evolucién del
mapa econémico, social, cultural y politico de pueblos, paises y
estados. Una parte significativa de las ciudades determinantes en
el devenir de la humanidad han tenido su origen en puertos, infra-
estructuras que han asumido un papel dinamizador de la actividad
econémica de estos nlcleos, actuando como focos articuladores
de una red mundial, continental o regional de intercambios de bie-
nes y conocimientos’.

Hoy en dia, estos asentamientos maritimos, como el resto del pla-
neta, se enfrentan a los retos de la globalizacién?. Pero, son las
ciudades portuarias, por su capacidad para constituirse en nodos
vitales de la nueva red mundial de circulacion de riqueza, las que
se sitlan a la avanguardia de las nuevas transformaciones y
afrontan con mayor intensidad dichos desafios®; de modo que sus
espacios, urbanos y portuarios, se estan viendo afectados por una
metamorfosis con incidencia en la préctica totalidad de las activi-
dades que en ellos se concentran®.

De este modo, al calor de la mundializacién, las relaciones entre
puertos y ciudades, siempre singulares, han entrado en una nueva
y compleja fase, en la que ambas partes, impulsadas por la nece-
sidad de situarse y mantenerse competitivamente entre los nodos
relevantes de la nueva red mundial que integra a los espacios
capaces de crear valor y ser valorados y excluye o margina los
devaluados o minusvalorados®, y de superar las tensiones y dese-
quilibrios locales derivados de su insercion en los sistemas mun-
diales de produccion, comunicacién e intercambio; en definitiva,
para dar respuesta a la articulacion entre lo global y lo local, se
encuentran a la bisqueda de pactos que, ademds de resolver sus

Port-City Relations in the
Globalisation Era

Throughout history, port cities and
agglomerations have constituted essen-
tial axes in the layout and development
of the economic social, cultural and polit-
ical maps of towns, countries and states.
A large number of the cities that have
been decisive in determining the evolu-
tion of humanity have been ports, infra-
structures that have taken on the role of
streamlining and injecting life into the
economic activity of these agglomera-
tions, acting as focal points in a world,
continental or regional network involved
in the exchange of goods or knowledge'.
Nowadays, as is the case with the rest of
the planet, these maritime settlements
are having to cope with to the challenges
of globalisation’. However, it is port-
cities that lie at the forefront of the new
transformations and that is why they are
doing their utmost to face up to these
new challenges®, because of their ability
to become vital nodes in the new world
network that transfers and moves wealth
and resources from one place to another,
in such a way that both their urban and
port zones are being affected by a meta-
morphosis that is having a major effect
on virtually all the activities that are con-
centrated in those areas’.

Therefore, in the light of globalisation,
the relationships between ports and their
cities, always highly singular, have
entered a new and complex phase, and
are both driven on by the need to position
themselves and remain competitively
among the important nodes in the new
world network that integrates the zones
that can create value and be valued,
while at the same time excluding those
that have lost their value or are under-
valued®, and of overcoming the local
imbalances and tensions arising from
their insertion into the world systems of
production, communication and
exchange; in short, to provide a response
to the articulation between what is glob-
al and what is local, find themselves in
search of agreements that, apart from
solving their problems of daily coexis-
tence, are conducive to a more dynamic
and creative cooperation and enhance
the growth of synergies and new oppor-
tunities in economic, territorial, environ-
mental, cultural, institutional plans, etc.
In fact, on the one hand, a city cannot
dispense with or constrict the competi-
tiveness of port activities. In a globalised
economy, ports play a strategic role in
the health of the production system.
These infrastructures apart from guaran-
teeing their connectivity to the interna-
tional trade circuits and networks®, are
also major focal points for creating
wealth and value for a city’.

On the other hand, ports are becoming
increasingly dependent upon urban infra-
structures and services on a higher level,
and these serve to encourage and
enhance their competitiveness, produc-
tivity and ability to invest (facilities for

FCM Escolares: Taller infantil de pléstica en el
“Centro de Arte Faro de Cabo Mayor”, iniciativa
cultural promovida por la Autoridad Portuaria
de Santander.

Bulbo buque.

FCM Escolares: workshop with plastic for children
at the “Centro de Arte Faro de Cabo Mayor”,

a cultural initiative promoted by the Autoridad
Portuaria de Santander.

Prow of a ship.
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generating knowledge, processing and
distributing information; financial servic-
es and top quality educational equip-
ment, high standards of living that attract
or retain the most highly-qualified pro-
fessional groups; developing a dynamic
and enterprising business fabric, etc.). At
the same time, ports are becoming
increasingly aware of their role and duty
to be of service to society, and are like-
wise realising that they cannot be run
properly if they turn their backs on the
needs of the societies in which they
operate, so they have become aware of
the fact that they need to take on new
responsibilities and accept new require-
ments when establishing their mission,
aims and management philosophy.

From a Port Authority perspective, the
contents of the agreements and pacts
that they enter into have to take into
account at least two levels of require-
ments. The agreements, alliances and
plans for cooperation with the political
institutions, and the local and regional
public administrations, fall into the first
category. One of the prevailing trends in
the era of globalisation is to redefine the
role of local and regional governments,

whose powers and tasks are being
increased and strengthened. In this case,
it is a question of making arrangements
with, liaising with and managing in con-
junction with the authorities in cities and
regions, such aspects as the strategic
plans and projects aimed at inserting the
community and the port in the global
economic areas; defining tactics and
actions whose purpose is to attract com-
panies and investments, launching prod-
ucts that are aimed at external markets;
renewing certain production sectors; pro-
viding transport infrastructures and serv-
ices® structuring the areas and land;
organising international events, etc.

On the second level lies the need to pro-
vide a response to another of the effects
of globalisation: the requirements of
social responsibility from the citizens. In
fact, the inhabitants of the most
advanced societies have long ceased to
be mere spectators and passive
observers of the events that surround
them. Individuals no longer adopt a pas-
sive stance to things that interest them
or affect them directly or indirectly, and
they express their opinions and interests
through a wide variety of mechanisms,

conoCEn

such as the markets, the mass media,
public demonstrations or voting.

As a result, the everyday activity of the
ports, the drawing up and implementa-
tion of their plans for the future, etc. are
exposed to the demands, observations,
opinions, judgements, complaints, rea-
soning and congratulations of citizens
who are organised in a variety of net-
works of groups (neighbourhood associa-
tions, pressure groups, economic lob-
bies, environmentalists, social and civic
organisations, intellectual and profes-
sional sectors, etc.) whose opinions and
actions are having an increasing effect
upon port operability and competitive-
ness .

These days, as is the case with any other
company and institution, if ports are to
legitimise their activities®, it is not
enough for them to efficiently provide the
services that society demands of them.
The general public also requires them to
furnish information about their activities
and insists on them carrying out their
management in a transparent way; they
are judged and rated on their ability to
respond, their commitment, their involve-
ment and the contribution that they make
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to certain imperatives that their social
environment demands. Therefore, the
population increasingly perceives ports
as a social entity that must make its con-
tribution to the common good, participat-
ing in the different spheres of life of the
community: having great respect for
nature and environmental friendliness,
support for culture, science, research,
quality of life, educational programmes
and professional training, sport, etc.
“Management” literature is calling upon
companies to formalise and adopt these
types of practices in the social and envi-
ronmental sphere of their activity as part
of their Corporate Social Responsibility —
CSR. This approach defends the argu-
ment that the relationships that compa-
nies have with society lead, in the long
term, to improving the income statement.
The aforementioned term is closely asso-
ciated with the concept of the “sustain-
able company”, which is one that is able
to achieve not only economic success but
also a positive balance where environ-
mental and social matters are con-
cerned”.

Communication: Springboard for the
Port-City Dialogue

In this context, the dialogue between
ports and cities is demanding a new
approach. Cooperation between ports
and cities requires a new model that,
supported by different levels of interlocu-
tion, simultaneous and interrelated,
makes it possible to reach and put into
practice agreements and synergies that
are in the interests of the community.
As far as Spanish ports are concerned,
this new model began to emerge at the
beginning of the 1990s. In fact, the Ports
and Merchant Navy Act, which came into
force at the end of 1992, heralded the ini-
tiation of an intensive modernisation
process affecting the state-owned ports,
with a view to adapting their structures
to society’s new demands, through the
implementation of a new organisation
model that was characterised, amongst
other things, by a greater degree of func-
tional and management autonomy for the
Port Authorities, an increased profes-
sionalisation of the way each port was
run, and encouraging the presence of the
private sector in port activities.

At the same time as this market orienta-
tion was taking place in the port system,
the ports themselves, owning to their
renewed capacity to act and transform
their most immediate environment, start-
ed to emit all kinds of powerful signals,
which began to be picked up, interpreted
and, in many cases answered, by public
opinion.

Day by day, the increasing importance of
the general public's awareness of,
appraisal of and response to these mes-
sages, and the perception and opinion
that society was able to generate, began
to have a growing effect upon Port activ-
ities and decision making. This was the
case to such an extent that many Port



problemas de convivencia diaria, faciliten una cooperacion mas
dindmica y creativa y estimule el desarrollo de sinergias y nuevas
oportunidades en los planos econémico, territorial, ambiental, cul-
tural, institucional, etc.

En efecto, por un lado, la ciudad no puede prescindir ni estrangu-
lar la competitividad de las actividades portuarias. En una econo-
mia globalizada, los puertos juegan un papel estratégico para la
salud de su sistema productivo. Estas infraestructuras, ademas de
asegurar su conectividad a los circuitos y redes del comercio inter-
nacional®, son importantes focos de generacion de riqueza y valor
para ciudad’.

Por otra parte, los puertos son crecientemente dependientes de
infraestructuras y servicios urbanos de nivel superior, que estimu-
len e impulsen su competitividad, productividad y capacidad de
inversion (instalaciones para la generacion de conocimiento, el
procesamiento y distribucién de informacién; servicios financieros
y equipamientos educativos de elevada cualificacion; altos estan-
dares de calidad de vida que atraigan o retengan a los grupos pro-
fesionales mas instruidos; desarrollo de un tejido empresarial
dindmico y emprendedor ...) etc. Al mismo tiempo, los puertos
son cada vez mas conscientes de su papel al servicio a la socie-
dad, que no pueden ser gestionados de espaldas a los requeri-
mientos de las sociedades en las que operan, y que precisan asu-
mir nuevas responsabilidades y exigencias en la formulacién su
mision, objetivos y filosofia de gestion.

Se trata de pactos cuyos contenidos, desde el punto de vista de
las Autoridades Portuarias, han de tener en consideracion al
menos dos niveles de requerimientos. En el primero se sitdan los
acuerdos, alianzas y planos de cooperacion con las instituciones
politicas: administraciones publicas locales y regionales. Una de
las tendencias dominantes de la era de la globalizacién es la rede-
finicién del papel de los gobiernos locales y regionales, cuyas
competencias y tareas se estan viendo reforzadas y ampliadas. En
este caso, se trata de concertar, coordinar y gestionar con los
gobiernos de ciudades y regiones aspectos tales como los planes
y proyectos estratégicos destinados a insertar a la comunidad y el
puerto en los espacios econémicos globales; la definicién de téc-
ticas y acciones orientadas a la captacion de empresas e inver-
siones; el lanzamiento de productos orientados a mercados exter-
nos; la renovacion de determinados sectores productivos; la
dotacién y articulacién de las infraestructuras y servicios de trans-
porte®, la ordenacion espacial y territorial; la organizacion de
eventos internacionales, etc.

En segundo lugar, se sitia la necesidad de dar respuesta a otro de
los efectos de la globalizacién: las exigencias de responsabilidad
social por parte los ciudadanos. En efecto, en las sociedades mas
avanzadas, la poblacion ya no es mera espectadora del acontecer
diario que les rodea. Los individuos ya no mantienen una actitud
pasiva frente a aquello que les interesa o afecta directa o indirec-
tamente, y expresan sus opiniones e intereses a través de meca-
nismos tan variados como los mercados, los medios de comunica-
cion, las movilizaciones publicas o el voto.

Consecuentemente, la actividad diaria de los puertos, la formula-
cién e implementacién de sus planes de futuro, etc. estan ex-
puestas a las exigencias, observaciones, juicios, quejas, razona-

Gufa didactica del Puerto de Santander.
Cuadernos del alumno y profesor.

Revista “Puertos”, publicacién editada
mensualmente por Puertos del Estado.

Revistas de comunicacién interna editadas por la
Autoridad Portuaria de Santander.

Educational guide to the port of Santander:
notebooks of the students and professors.
"Puertos” magazine, published monthly by
Puertos del Estado

Internal communication magazine published by
the Autoridad Portuaria de Santander.
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Authorities found that communicating
with their social environment had begun
to acquire strategic connotations, lead-
ing to the development of actions aimed
not only at enhancing their image, profile
and social presence, but also at achiev-
ing the required credibility, consensus,
legitimacy and social support for their
initiatives.

Furthermore, the mental image of the
port, created and recognised historically
by the general public, which in numerous
cases had remained unchanged for many
years, began to move away alarmingly
from the contemporary reality of the Port.
Ports were now imbued with new con-
cepts such as intermodality, logistics, or
merely the names of specialist vessels
and terminals, which had all suddenly
made deep inroads and were rapidly
transforming the way that ports operat-
ed, as well as their role and their func-
tion.

As the state-owned Spanish port system

rate image, for the purpose of which
ports have equipped themselves with
tools and departments whose specific
aim is to provide a response to these
necessities.

These days, port corporate communica-
tion covers a broad spectrum of activities
that are adapted to each port's own spe-
cific circumstances, and these are shown
in Table 1; such differences between
ports can involve the way they organise
and channel their communicative input,
the way they approach their relation with
the mass media, how they deal with
commercial and institutional publicity,
sponsorship activities and private share-
holding, or internal communications
themselves; all of these aspects are
essential in providing a response to the
requirements of a social environment
that is becoming increasingly demanding
where the tasks and contributions that
ports make to the welfare of the commu-
nity are concerned.

has been aware of this problem for many
years, it has been paying increasing
attention to the different aspects that are
included in what the specialist literature
refers to as Communication and corpo-

mientos vy felicitaciones de una ciudadania organizada en una
variada red de agentes (colectivos vecinales, “lobbies” econdmi-
€0S, grupos conservacionistas, organizaciones sociales v civicas,
sectores intelectuales y profesionales, etc.) cuyas opiniones y
acciones tienen una incidencia cada vez mayor sobre su operativi-
dad y competitividad .

En nuestros dias, para la legitimacion de sus actividades a los
puertos, como el resto de las empresas e instituciones, ya no les
basta con cumplir con su funcién de prestar con eficiencia los ser-
vicios que la sociedad demanda. La ciudadania, ademas de exigir-
les que informen sobre sus actividades, y reclamarles mayor
transparencia en su gestion, les juzga y valora por su capacidad de
respuesta, compromiso, implicacién y aportaciones a ciertos
imperativos a los que se enfrenta su entorno social. Por tanto,
cada vez mas, los puertos son percibidos por la poblacién como un
ser social que debe contribuir al desarrollo comdn, participando en
distintas esferas de vida de la comunidad: respeto a la naturaleza
y medio ambiente, apoyo a la cultura, a la ciencia, a la investiga-
cion, a la calidad de vida, a programas educativos y de capacita-
cién profesional, al deporte, etc.

En la literatura del “management” viene denominado “Responsa-
bilidad Social Corporativa” RSC a la formalizacién y adopcidn
por parte de las empresas de este tipo de practicas en las esfe-
ras social y medioambiental de su actividad. Este enfoque sos-
tiene que la gestion adecuada de las relaciones de la compafifa
con la sociedad lleva redundado, a largo plazo, a una mejora de
los resultados. Estrechamente vinculado a este término aparece
el de “empresa sostenible” que es aquella capaz de obtener
resultados no sélo econémicos, sino también medioambientales
y sociales®.

La comunicacion: palanca del dialogo puerto-ciudad

En este contexto, el didlogo entre puertos y ciudades demanda un
nuevo enfoque. La cooperacién entre puertos y ciudades precisa
de un nuevo modelo que, sustentado sobre distintos planos de
interlocucion, simultdneos e interrelacionados, permita pactar y
activar acuerdos y sinergias de interés comin.

En el caso de los puertos espafioles este nuevo modelo comenzd
a gestarse a principios de los afios noventa. En efecto, es a partir
de la entrada en vigor a finales de 1992 de la Ley de Puertos y de
la Marina Mercante, cuando el sistema portuario de titularidad
estatal inicié un intenso proceso de modernizacion a fin de ade-
cuar sus estructuras a las nuevas demandas de la sociedad,
mediante la implementacion un nuevo modelo organizativo carac-
terizado, entre otras cuestiones, por una mayor autonomia funcio-
nal y de gestion de las Autoridades Portuarias, una creciente pro-
fesionalizacion de la gestion de cada puerto, y la potenciacion de
la presencia del sector privado en la actividad portuaria.

Al mismo tiempo que en el sistema portuario se produce esta orien-
tacion al mercado, los puertos, por su renovada capacidad de actuar
y transformar su entorno mas inmediato, se convirtieron en potentes
emisores de sefiales de todo tipo que comenzaron a ser recibidas,
interpretadas y, en muchos casos contestadas, por la opinién pablica.
Dia a dia, la progresiva importancia del conocimiento, evaluacion
y respuesta de los ciudadanos ante estos mensajes, y de la per-
cepcion y opinién social que éstos eran capaces de generar,
comenz0 a repercutir de forma creciente en las actividades y toma
de decisiones de los Puertos. Tal fue asi que, hoy, para muchas
Autoridades Portuarias, la comunicacién con su entorno social ha
comenzado a tener una consideracion estratégica, motivando el
desarrollo de acciones destinadas tanto a potenciar su imagen,
notoriedad y presencia social, como a lograr la necesaria credibi-
lidad, consenso, legitimidad y apoyo social para sus iniciativas.
Por otro lado, la imagen mental del puerto, construida y reconocida
de forma histérica por la ciudadania, y que en numerosos casos per-
manecia estatica desde hacia muchos afios, comenz6 a distanciarse
de forma preocupante de la realidad contemporéanea del Puerto, en
la que nuevos conceptos tales como intermodalidad, logistica, o las
simples denominaciones de buques y terminales especializadas,
habfan irrumpido de forma vertiginosa transformado su operativa,
“rol” y funcion. Consciente de la problematica, a lo largo de los Ulti-
mos afios el sistema portuario espafiol de titularidad estatal ha veni-
do prestando una creciente atencion a los distintos aspectos que
engloba lo que la literatura especializada denomina comunicacion e
imagen corporativa, dotandose para ello de herramientas y departa-
mentos destinados especificamente a dar respuesta estas necesida-
des. Hoy en dia la comunicacién corporativa de los puertos com-
prende, tal y como se refleja en la tabla n° 1, un variado espectro de
actividades que se adaptan a las particulares circunstancias de cada
puerto, ya sea en la forma de organizar y encauzar su caudal comu-
nicativo, de entablar las relaciones con los medios de comunicacién,
de afrontar la publicidad comercial e institucional, las acciones de
patrocinio y de participacion social, o la propia comunicacion inter-
na; aspectos todos ellos necesarios para dar respuesta a las deman-
das de un entorno social dia a dia méas exigente con la labor y con-
tribucidn de los puertos al bienestar de la comunidad.



Table Num. 1. .
The Communicative actions

of the ports

Regulatory Instruments:
Corporative Identity Manuals
Visual Identity Manual

- Graphic area: logos, publications,
leaflets, etc.

- Environmental area: signage,
atmosphere of installations and
facilities: furniture and furnishings,
press rooms, presentation rooms, etc.
Style Manual

Crisis Communication Manual
Procedure Manual

Other Manuals

Communication Tools Corporate
Communication

= Institutional publications: reports,
bulletins, journals, website, books, etc.
= Institutional advertising: press, radio, etc.
= Institutional presence: Social
communication

= Cultural activities: exhibitions,
concerts, publishing books and other
cultural products

- Preserving, conserving and enriching
heritage: rehabilitation and/or
conservation of assets and property,
collections, etc.

- Training and research: organising
workshops and seminars,

documentation centres, libraries,
financing research work, grants for
studying, taking part in meetings,
conferences, lectures etc.

- Divulgation: organising visits to the
port for different groups: school children,
university students, residents, etc.

= Environmental activities: conservation
of resources, landscapes, citizen care
and advice services, etc.

= Organising sports events: nautical
activities, sailing, deep-sea diving, etc.
= Sponsorship and patronage:
collaborating with and/or supporting the
organising of events or initiatives
promoted by third parties: cultural,
sports, supparting certain social groups,
NGOs, etc.

Commercial Communication

- Commercial publications: leaflets,
handbooks, etc.

- Commercial advertising in specialist
media

- Commercial presence: specialist fairs,
forums and professional meetings

- Customer care service

Other Communication Tools
(Corporate and Commercial)

- Audiovisual and digital productions:
videos. CD-ROM, DVD, websites, etc.

- Mass media: press releases, notes, etc
Internal Communication

-Within the Port Authority itself:
reception and welcoming manuals,
intranet, internal communication
journals, social events

= Within the “Port Community”, clients,
suppliers, public and institutional bodies

and authorities associated with the Faro de Castro Urdiales. Santander. V Curso The lighthouse of Castro Urdiales in Santander.
£ Internacional de Relaciones Puerto - Ciudad. El Work session of the V Curso Internacional de
sector. patrimonio marftimo portuario: valor para la Relaciones Puerto-Ciudad entitled “El Patrimonio

ciudad. Los faros. maritime portuario: valor para la ciudad. Los faros”
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Tabla n° 1.- La accion comunicativa de los puertos
A.- Instrumentos normativos: manuales de identidad
corporativa

Manual de identidad visual

- Area grafica: Logotipos, publicaciones, folletos, etc.

- Area entorno: Sefialética, ambientacion de instalaciones:
mobiliario, salas de prensa, de presentaciones, etc.
Manual de estilo

Manual de comunicacion de crisis

Manual de protocolo

Otros manuales

B.- Herramientas de comunicacion

Comunicacion corporativa

- Publicaciones institucionales: memorias, boletines, revistas,
pag. Web, libros, etc.

- Publicidad institucional: prensa, radio, etc.

- Presencia institucional: Comunicacion social

- Actividades culturales: exposiciones, conciertos, edicion de
libros y otros productos culturales

- Conservacién y enriquecimiento del patrimonio: rehabilitacion y/o
conservacion de bienes muebles e inmuebles, coleccionismo, etc.
- Formacion e investigacion: organizacion de seminarios, centros
de documentacidn, hibliotecas, financiacion de investigaciones,
becas de estudios, participacion en reuniones, congresos,
conferencias, etc.

- Divulgacién: organizacién de visitas al puerto para distintos
colectivos ciudadanos: escolares, universitarios, vecinos, etc.

- Actividades medioambientales: conservacion de recursos,
paisajes, servicios de atencion al ciudadano, etc.

- Organizacién de eventos deportivos: nautica, vela,
submarinismo, etc.

- Labores de patrocinio y mecenazgo: colaboracion y/o apoyo a
la organizacion de eventos o iniciativas promovidas por terceras
entidades: culturales, deportivas, apoyos a determinados
colectivos sociales, ONG’s, etc.

Comunicacion comercial

- Publicaciones comerciales: folletos, handbooks, etc.

- Publicidad comercial en medios especializados

- Presencia comercial: ferias especializadas, foros y reuniones
profesionales

- Atencion al cliente

Otras herramientas de comunicacion

(corporativa y comercial)

- Producciones audiovisuales y digitales: videos. CD-ROM, DVD,
paginas web, etc.

- Medios de comunicacion: comunicados, notas de prensa, etc
Comunicacion interna

- En la propia Autoridad Portuaria: manuales de acogida,
intranet, revistas de comunicacién interna, eventos sociales

- En la "comunidad portuaria”, clientes, proveedores, entidades
publicas e institucionales relacionadas con el sector.
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