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RESUMEN

Los territorios con vocacion internacional como las ciudades puerto, deben emprender ajustes a su gobernan-
za local, regional y global con miras a solucionar problemas que se relacionan con la ciudadania, la creciente
demanda privada por suelo industrial y la anexién de nuevos Hinterland de influencia. La experiencia interna-
cional, no exenta de dificultades, mas la experiencia local de didlogo, proveen una base de conocimiento desde
donde poder cimentar un nuevo trato en materias de complejidad territorial.
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Territories as logistics platforms: Lessons learned and recommendations
for the case of the Region of Valparaiso

ABSTRACT

Internationally connected territories as port cities, should undertake adjustments to local, regional and global
governance in order to solve related problems to citizenship, the increasing private demand for industrial land
and annexing new influence areas (hinterland). International experience, which has not been extent of difficul-
ties, as well as the experience of local dialogue, provide a knowledge base from which to address matters of
territorial complexity.
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Territoire comme plateforme logistique: lecon apprise et recommandation
pour le cas de la région de Valparaiso

RESUME

Les territoires a vocation internationale comme le sont les villes portuaires doivent procéder a des ajuste-
ments de leur gouvernance local, régional et mondial en vue de résoudre les problémes liés a la citoyenneté,
la demande croissante du monde privé pour des terrains industriels et I'annexion de nouveaux arriére-pays
d’influence. L'expérience internationale, non exempté de difficultés, plus I'expérience locale de dialectique,
nous fournissent une base de connaissances pour construire un nouveau paradigme en matiére de complexité
territoriale.
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INTRODUCCION

Este articulo discute la importancia que tiene la constitucion de
una gobernanza local, regional y global de las ciudades puerto, que
permita equilibrar los elementos técnicos y sociales derivados de
los problemas en estos territorios por discrepancias entre la ciuda-
dania y sus intereses sociales (mejor acceso a la bahia, mejores
servicios, bordes costeros, reduccion de externalidades como con-
gestion y polucion, etc.) y la demanda por uso de suelo industrial
que permita acceder a nuevos Hinterland de influencia y expandir
la capacidad de los puertos, fomentar una mayor competitividad e
impulsar el desarrollo de otras areas como plataformas logisticas
para incrementar la competitividad de los servicios de transferen-
cia de carga de comercio exterior.

De acuerdo con Ascher (1995), las grandes ciudades son el lugar
por excelencia donde las personas crean, comparten y se encuen-
tran. La fusion de municipalidades o grandes ciudades es lo que el
autor denomina como “Metéapolis” o proceso de “Metapolizacion”.
La Metapolis debe ser un espacio distendido, discontinuo, hetero-
géneo y polinuclear (Ascher, 1995) y presenta recomendaciones
para una mejor gestion del desarrollo urbano, analizando la ten-
dencia actual de la concentracion de personas, actividades y atrac-
ciones de las grandes ciudades.

Patrick Le Galés define el concepto de gobernanza urbana como
una mayor diversidad en la forma de organizacion de los servicios,
una mayor flexibilidad, una variedad de actores, incluso una trans-
formacion de las formas que puede tomar la democracia local, te-
niendo en cuenta a los ciudadanos y los consumidores, asi como
la complejidad de las nuevas formas de ciudadania (1997, p. 60).
De Mattos, afirma que la gobernanza y la planificacion estratégica
son las dos caras de la misma moneda (2004:20).

De acuerdo con Ascher, (2007:71-85), el neourbanismo integra
nuevos modelos de productividad y de gestion, buscando conjugar
territorios y situaciones complejas mediante una gestion funcio-
nal mas sutil, teniendo en cuenta la complejidad y la variedad de
practicas urbanas. En el neourbanismo, las economias de variedad
priman sobre las economias de escala, por lo que se requiere de
una mayor diversidad funcional de las zonas urbanas, el refuerzo
de los transportes y de las diversas redes que garantizan la eficacia
del conjunto de los sistemas urbanos metapolitanos. Los puntos
de conexién entre las diferentes redes asumen una importancia
creciente, por lo que la intermodalidad resulta un elemento funda-
mental en las dinamicas urbanas de la actualidad.

Ascher (2004) define a la gobernanza urbana como un sistema de
dispositivos y modos de actuacion, que relne a instituciones y re-
presentantes de la sociedad civil para elaborar y poner en marcha
las politicas y las decisiones publicas. La gobernanza urbana supo-
ne un enriquecimiento de la democracia representativa a través de
procedimientos deliberativos y consultivos. Ademas, el autor enfa-
tiza la necesidad de una relacién mas directa con los ciudadanos y
al mismo tiempo, formas democraticas de representacion a escala
metapolitana, que es la escala a la que deben tomarse las decisio-
nes urbanas estructurales y estratégicas.

Los territorios con vocacion internacional como las ciudades puer-
to, presentan importantes desafios en la actualidad, donde debido
al crecimiento que ha tenido el comercio exterior a nivel mundial,
existe una creciente demanda privada por el uso de suelo indus-
trial que permita extender las capacidades del puerto y las diversas
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empresas de servicios en tercera linea portuaria. Por otra parte,
la ciudadania, expresa también sus necesidades y requerimientos
que en muchos de los casos se contraponen a los objetivos de
crecimiento del puerto.

La gobernanza de un clister puede ser definida como el conjunto
de relaciones entre diversos mecanismos de coordinacion utili-
zados en el cllster (De Langen, 2002). El término de gobernan-
za de un cllster puede utilizarse para describir como interactian
los actores dentro del clister. La estructura y gobernanza de un
clister son elementos interdependientes y ambas influyen en el
desempeiio del mismo. La gobernanza de un clister se define en
términos de cuatro elementos: presencia de intermediarios, nivel
de confianza, firmas lideres, y soluciones para problemas de tipo
colectivos (De Langen, 2004). Diferentes modos de coordinacion
(o de gobernanza) en los cllsteres, imponen un rol importante en
los cllsteres, que pueden ser a nivel de firmas, mercados, alianzas
entre firmas, asociaciones, organizaciones publico-privadas, orga-
nizaciones publicas, etc. Ningln modo es superior a otro y cada
uno tiene sus propias ventajas y desventajas.

Un clUster portuario consiste de todas las actividades econémicas
y las organizaciones pUblicas y privadas relacionadas con el arribo
de naves y carga en el puerto. Algunas actividades involucradas en
el clUster portuario son el manejo de carga, transporte, logistica,
manufactura y actividades de comercio (De Langen, 2004). Las co-
munidades portuarias nacen como una herramienta para el inter-
cambio de mercancias entre los actores del eslabon del comercio
internacional, dada la complejidad y creciente intensidad de las
relaciones entre los diversos actores involucrados, que van desde
los privados como operadores de terminales y transportistas, has-
ta los publicos como los organismos de inspeccion y fiscalizacion
(Ascencio et al., 2012).

En la actualidad se ha potenciado la articulacion territorial de agen-
tes del sector denominado clusterizacion de la oferta de servicios
logisticos. Esto tiene como objetivo tomar partido sobre los proble-
mas locales y el desarrollo futuro de la actividad en un territorio
especifico, dotdndolo de una gobernanza capaz de producir los
cambios necesarios que el sector requiere. Es aqui donde los en-
tornos portuarios, puntos de ruptura modal y de concentracion de
traficos, aparecen rapidamente como localizaciones privilegiadas
para albergar funciones de valor anadido. Dado lo anterior, las co-
munidades logistico portuarias han surgido como formas de orga-
nizacién que permite agrupar efectivamente a diversos actores en
torno a un fin, logrando mejorar los servicios que les son comunes
(Ascencio et al., 2012).

Existe evidencia de los beneficios alcanzados por las comunidades
logistico portuarias con una participacion pablico-privada, tal es el
caso del Puerto de Valencia, que con su comunidad portuaria Fun-
dacion Valencia Port, ha sido reconocida por el Instituto Global de
Logistica (Global Logistic Institute), como la comunidad de mejores
practicas a nivel internacional.

En general, la gobernanza de un clister portuario ha sido vinculada
con el rol de la Autoridad Portuaria (Gross, 1990; Stevens, 1999) y
el mix adecuado de inversiones publicas y privadas. Sin embargo,
existen otros actores relevantes como firmas lideres y asociacio-
nes, y que pueden jugar un rol clave para la gobernanza del clister
portuario (De Langen, 2005:174). Entre estos actores, los ciudada-
nos o asociaciones ciudadanas cobran cada vez mayor relevancia
en el desarrollo arménico de las ciudades-puerto.
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Este articulo se estructura de la siguiente manera. La siguiente
seccion discute los elementos de gestion de las ciudades puerto y
los modelos de desarrollo de las ciudades puerto en la actualidad
con algunos ejemplos. Posteriormente se introduce el concepto
de los espacios metropolitanos ampliados (EMA) y los corredores
logistico-portuarios (CLP), donde los ultimos cubren territorios de
multiples gobernanzas portuarias, y se discuten algunos casos in-
ternacionales para finalmente presentar los esfuerzos realizados
en la constitucion del Consejo Regional de Valparaiso (CORELOG)
en Chile. A continuacion, se describe el caso francés en el Eje Sena
y los esfuerzos por generar una gobernanza del corredor que une a
la capital de Francia, Paris, con dos ciudades (Le Havre y Rouen) y
tres puertos (Le Havre, Paris, Rouen). La siguiente seccion discute
el caso de la Region de Valparaiso en Chile en la conformacion del
CORELOG y los desafios que enfrenta.

LA GESTION DE LA CIUDADES PUERTO EN REVISION

En ciudades puerto chilenas con estructuras complejas como Val-
paraiso, San Antonio, Antofagasta o Arica, donde el desarrollo ur-
bano convive con una industria maritimo portuaria en crecimiento,
es clave entender que tal como se requieren nuevos estandares
de servicios para las infraestructuras de transporte y las tecnolo-
gias que permitan mayor competitividad ante los requerimientos
crecientes del gigantismo de barcos y los volimenes de cargas por
medios terrestres (evolucion técnica), el ciudadano de estas ciu-
dades también evoluciona en busca de nuevas formas de relacio-
narse con su habitat inmediato, incluyendo mejoras sustantivas en
sus barrios, nuevos bulevares, mayor cercania con ecosistemas na-
turales, mejores servicios publicos, mas comercio y acceso libre a
borde costero (evolucion social). Las sociedades, en consecuencia,
deben también generar esa capacidad de evolucionar y adaptarse,
compatibilizando ambas vistas que convergen en un mismo territo-
rio. Nace asi la gobernanza de una Ciudad-Puerto, que en sencillo,
permite el equilibrio de poder entre lo técnico y social.

En efecto, la aceptacion de un gran proyecto debe ser (casi) unani-
me, lo que implica tomar en consideraciéon un conjunto a menudo
muy complejo de argumentos que ligan intereses publicos y expre-
siones particulares. Estas reivindicaciones a la vez ciudadanas y
de sociedad son relativamente nuevas en la relacion centenaria
que caracteriza a una ciudad y a su puerto. Estas expresiones ciu-
dadanas que han irrumpido en los debates publicos han alterado
significativamente las relaciones de poder entre todos los actores
implicados y ademas han alterado las reglas del juego de la gober-
nanza de la relacion ciudad-puerto interviniendo con sus reivindi-
caciones que a veces son recriminaciones. Vuelven cada vez mas
improbable el alcance de consensos globales, lo que causa a me-
nudo atrasos en grandes proyectos portuarios, y que a veces estos
proyectos son derechamente anulados. En el contexto de la gestion
y de la organizacion de los territorios portuarios, ya estamos muy
lejos de la omnisciencia de los ingenieros (y en menor nivel de los
urbanistas). Estos actualmente intervienen como super-expertos
técnicos que deben ceder con expresiones multidisciplinarias que
utilizan vocabularios nuevos para calificar y cuantificar la compleji-
dad de la interaccion ciudad-puerto-ciudadano.

En el mundo, las ciudades puerto enfrentan dos modelos de des-
arrollo. El primero de ellos y de corte radical, implica desplazar
territorialmente las nuevas infraestructuras portuarias de su ac-
tual perimetro urbano. Los nuevos terminales de contenedores de
Shanghai se descuelgan espacialmente del casco urbano que ca-
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racteriza a la capital econémica de China. En Europa, el puerto de
Le Havre construye su proyecto Port 2000 en el estuario del Sena,
distante solo de algunos kilometros del casco histérico de la ciu-
dad, pero virtualmente desconectado de ésta tanto espacial como
funcionalmente. Los Gltimos terminales de contenedores del puer-
to de Rotterdam fueron construidos en el estuario del rio Mosa, a
45 kilémetros del casco historico y del centro turistico de la ciudad.
El nuevo Puerto de Sydney junto al aeropuerto internacional, fueron
desplazados desde un costado del OperaHouse hasta la bahia de
Botany, varios kilometros fuera de la metrépoli. De manera conco-
mitante, espacios mas centrales se liberan en sectores portuarios
y son reapropiados por municipalidades y convertidos en espacios
recreativos o entregados a la especulacion inmobiliaria. En Amé-
rica del Norte, Montreal, Seattle y Boston expresan esta madurez
en el cambio funcional de estas interacciones entre herencia por-
tuaria y dinamismo urbano. Los antiguos muelles reconvertidos en
espacios de paseo y oferta gastronémica atraen a muchos turistas
némades que viajan en busca de una autenticidad revalorizada.

El segundo modelo de desarrollo menos radical, pero no exento de
importantes problemas de convivencia urbana, es el que han se-
guido una serie de paises en vias de desarrollo como Chile y otros
paises de América Latina. Dicho modelo predica el mantener toda
la nueva inversion portuaria en el perimetro terrestre y maritimo ac-
tual del puerto, y con ello negociar con la municipalidad y sociedad
el efecto de todas las externalidades negativas que se amplifican
por el aumento del volumen de carga y del transporte terrestre y
maritimo. El caso de Valparaiso y San Antonio en Chile, Santos en
Brasil y Callao en Perl, son ejemplos cercanos que conllevan la
implementacion de este enfoque.

En términos préacticos, la autoridad portuaria y las municipalidades
pueden sincronizar sus planes de desarrollo pero también pueden
no hacerlo, considerando dimensiones sociales o0 medioambienta-
les que ahora resultan insoslayables. Segln (Daudet y Alix, 2012),
existen interacciones dinamicas entre actores publicos, privados,
colectivos, individuales o civiles. Cada gran categoria de actores pre-
senta su propia jerarquizacion de prioridades y de intereses ligados
al desarrollo de un gran proyecto portuario o de un gran proyecto
urbano (o ambos). Estos actores tampoco tienen necesariamente
los mismos niveles temporales de vision. El tiempo del proyecto de
construccion de un terminal no converge con el tiempo de la protesta
o impugnacion hecha por ciertos grupos de ciudadanos.

De la misma forma, el mandato politico de las autoridades elegidas
por la ciudadania no siempre coincide con grandes transformacio-
nes urbanas como la implementacion de un tranvia o la construc-
cion de una biblioteca publica o un museo. Lo mismo ocurre con el
mandato del director general de un puerto y el manejo de proyectos
estratégicos de expansion como la construccién de un nuevo ter-
minal, un patio de maniobras ferroviario intermodal o un espacio
inmobiliario logistico. En muchas partes del mundo en el transcur-
so de las tres Ultimas décadas, se ha constatado que la gestion de
interfaces fisicas ha movilizado las energias de todos los actores
ya descritos. Pero ¢qué sucede hoy con la obligada reflexion sobre
la relacion entre espacios urbanos esparcidos y consumos urbanos
portuarios fraccionados? Y sobre todo ¢qué gobernanza se ajusta-
ria a esta nueva realidad de espacios fraccionados y de intereses
dificilmente conciliables?

Un elemento importante para abordar los desafios anteriormen-
te expuestos tiene que ver con la conformacion de comunidades
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portuarias, que establecen mesas de trabajo publico-privadas
para abordar de manera conjunta entre los diferentes actores que
intervienen en los procesos de exportacion e importacion de las
cadenas logisticas, los diferentes desafios que el puerto como
cluster enfrenta, incluidos los representantes del municipio donde
estd ubicado el puerto. A modo de ejemplo, la figura 1 presenta
un diagrama con la estructura de la Comunidad Logistica de San
Antonio (COLSA), que fue conformada en Octubre de 2010 con el
apoyo técnico de la Escuela de Ingenieria Industrial PUCV y que a
la fecha ha sido configurada como una Asociacion Juridica sin fines
de lucro. Como se observa en la figura, COLSA esta conformada
por un Comité Ejecutivo y tres Comités Técnicos. Existe un plan es-
tratégico que define los lineamientos a abordar en cada uno de los
comités técnicos y una gobernanza que establece los mecanismos
de comunicacién y didlogo entre los actores miembros.

> Figura 1. Estructura de gestion la Comunidad Logistica de San Antonio
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La actual gobernanza que posee el puerto de San Antonio esta
permitiendo abordar una lista importante de proyectos de alta
complejidad, entre ellos, el Plan Director Tecnolégico que incluye el
desarrollo en los proximos afios del denominado Port Community
System o Sistema de Ventanilla Unica Portuaria, el cual permitira
interconectar a todos los actores de la cadena logistica portuaria

18 > Revista Margenes N° 13 Vol. 10 > Diciembre 2013: 15-21
Facultad de Arquitectura > Universidad de Valparaiso

centrada en San Antonio (Ascencio, 2012).

Otras iniciativas de tipo colaborativo que involucran soluciones
comunitarias, tales como sistemas para apoyar la coordinacion
vehicular y gestion de demanda y 6rdenes de atencién en los termi-
nales portuarios han podido ser abordadas bajo el alero de la Co-
munidad Logistica de San Antonio, que de no existir una estructura
como tal, este tipo de soluciones seria practicamente imposible
de abordar. Lo anterior debido a que estas soluciones involucran a
diversos actores que intervienen en la cadena logistica portuaria, y
todas las soluciones que sean desarrolladas deben ser consensua-
das y no impositivas para su aceptacion y poder ademas obtener
los beneficios esperados (Ascencio et al. 2011, Gonzalez-Ramirez,
et al., 2013a, Gonzalez-Ramirez et al. 2013b).

LOS ESPACIOS METROPOLITANOS AMPLIADOS (EMA)
Y LOS CORREDORES LOGISTICO-PORTUARIOS (CLP)

Una tendencia internacional que viene a complejizar el panorama
de la gestion de las ciudades puerto es la incipiente “Hinterlani-
zacion” (concepto propio) de los puertos globales, que con alto ni-
vel de eficiencia y captacion de redes de transporte maritimo que
lo ligan a todo el mundo, ofrecen sus territorios portuarios como
plataformas logisticas internacionales, mas alla de su Hinterland
natural que generalmente es su propio pais. Nacen asi los denomi-
nados espacios metropolitanos ampliados (EMA) y los corredores
logistico-portuarios (CLP) que cubren territorios en donde se trasla-
pan mlltiples gobernanzas publicas.

a. Desafios administrativos

Los alcaldes de las ciudades portuarias deben imperativamente
rentabilizar su situacion de ciudad-puerto. La escasez de dineros
publicos entregados por los Estados redunda en una apertura cada
vez mas sistematica a capitales privados para infraestructuras y
superestructuras. Los EMA y los CLP se enfrentan los unos a los
otros a su vez inmersos en competencias globalizadas orquestadas
por firmas capaces de invertir de manera simultanea en varios EMA
y CLP que compiten entre si. La fusién de municipalidades deno-
minado como Metapolis 0 proceso de Metapolizacion de acuerdo
con Ascher (1995), la creaciéon de comunidades de aglomeracio-
nes representan manifestaciones tangibles de estas ambiciones
en donde el tamano del conjunto debe permitir enfrentar en mejor
posicion los desafios de la competencia entre territorios.

Con todo, concerniente a las reflexiones sobre los EMA, no existe
actualmente ninguna forma mas o menos acabada de gobernanza
para supervisar la gestion y el desarrollo de dichos conjuntos con
perimetros administrativos a menudo complejamente delimitables.
Hoy por hoy, cuando los puertos de Shanghai o Ningbo-Zhouzhan
compiten entre si en el estuario del Yang Tse, mas de mil millones
de toneladas métricas se concentran en un EMA sin que ninguna
coherencia megalopolitana se imponga. El centralismo politico de
Pekin no esta presente en la competencia logistica y portuaria del
CLP mas grande del mundo. Las poderosas autoridades municipa-
les locales imponen sus estrategias de desarrollo solo al interior
de los limites administrativos de sus municipalidades. La concerta-
cién o incluso la colaboracion entre municipalidades es muy limita-
da. Cada metapolis defiende su dominio, en competencia inmedia-
ta con la metrépolis vecina. La gran ciudad de Seattle y la ciudad
mediana de Tacoma no han podido alcanzar una convergencia de
criterios en sus desarrollos urbanos y portuarios para asi poder en-
frentar juntos la competencia de Vancouver.
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En Marzo de 2013 el gobierno de la Region de Valparaiso, en conjunto
con las cuatro comunidades logistico-portuarias mas representativas
del territorio regional (Valparaiso, Ventanas, San Antonio y Los Andes),
mas gremios locales, universidades y servicios publicos, conformo el
Consejo Regional Logistico (CORELOG), primer acercamiento nacional
hacia un mecanismo de gobernanza para este EMA'y CLP.

b. Desafios econémicos, logisticos y financieros

A la dificultad de imponer una coherencia administrativa de conjunto
sobre un gran territorio se agrega la implantacion de competencia te-
rritorial orquestada por las empresas privadas, quienes “Marketizan”
sus instalaciones sometidas a la competencia del “precio global o
integral garantizado”. El gran nimero de zonas francas portuarias y
otros espacios logisticos con bajo nivel de fiscalizacion se presentan
como respuestas territoriales a las presiones econémicas y financie-
ras de los grandes decidores logisticos e industriales. Las autorida-
des portuarias estan hasta cierto grado incapacitadas para poder
coordinar un portafolio de prestaciones logistico-portuarias integra-
das no obstante estan hasta cierto grado maduras en este proceso
de gobernanza de territorios logisticos ampliados.

El puerto de Rotterdam en Holanda, en estrecha colaboracion con
la ciudad de Rotterdam, despliega una estrategia de desarrollo que
alna ordenamiento local de espacios urbano-portuarios con inver-
siones logistico-industriales a veces localizadas a cientos o miles
de kilometros de Rotterdam. Con el objetivo de absorber cada vez
mas flujos en territorios interiores de Europa del este sumamente
competitivos, la autoridad portuaria de Rotterdam gana asi cuotas
de mercado invirtiendo en puertos interiores y en plataformas mul-
timodales en estrecha colaboracion con sus clientes y usuarios.
Rotterdam adquiere, bajo este enfoque de desarrollo, la denomina-
cién de “puerto avanzado” para mejorar su influencia en corredo-
res logistico-portuarios multimodales.

Las autoridades portuarias tienen como desafio adaptarse perma-
nentemente a las nuevas exigencias de las cadenas logisticas que
incorporan el comercio exterior como su leit motiv. Deben avanzar
en el desafio de ser un inversionista mas en servicios o infraestruc-
turas que busquen consolidar relaciones permanentes con clientes
maritimos y terrestres, y que considere su fijeza infraestructural.
La fidelizacién de clientes produce un circulo virtuoso de masifica-
cién y de economias de escala que atraen a nuevos prestadores de
servicios y soluciones que incrementan el portafolio de las posibili-
dades modales. Mejores frecuencias, capacidades de transporte o
las flexibilidades logisticas permiten una extensién econémica del
area de captacion de clientes. Estas nuevas posibilidades debie-
sen imponer una vision conjunta entre el puerto y su ciudad en
términos de perfeccionar su gobernanza.

Para las ciudades del norte de Europa, el retorno financiero de las
nuevas inversiones se traduce en empleos directos e indirectos, en
impuestos territoriales [de bienes raices] y en servicios. El atractivo
portuario se combina finalmente con una imagen a menudo positi-
va, renovada y dinamica de la ciudad. Barcelona, Génova, Singapur
y Hong-Kong son algunos ejemplos entre varios otros donde los
discursos metropolitanos se entremezclan con promociones por-
tuarias y viceversa.

c. Desafios de orden politico con una gobernanza

El Gltimo rompecabezas es de orden politico con una gobernanza
que debe imponerse para considerar una gestion estratégica y ope-
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racional integral del territorio. La confluencia de diferentes niveles
de intereses y de visiones vuelve compleja la definicion unanime de
una estructura de tutela o gestion integral. Esta estructura tendria
como rol Gltimo guiar, orquestar y sobre todo zanjar en las opcio-
nes estratégicas de inversiones, de coordinacion y de desarrollo.
Todo esto en conformidad con un plan estratégico a largo plazo
que emane de las mas altas esferas publicas y privadas. En esta
renovacion de la relacion ciudad-puerto, el ciudadano completa un
tercer elemento que no se debe olvidar.

Una gobernanza eficaz y efectiva permite de alguna manera acom-
pahar una forma de auto-organizacion dictada por las oportunida-
des del mercado. Al revés, un territorio urbano y portuario que pier-
de atraccion necesita fidelizar a los actores, las inversiones y los
operadores. Esto puede y debe hacerse por una autoridad tutelar
que se haga cargo de una ambicion colectiva.

EL CASO FRANCES EN EL EJE SENA:
UNA CAPITAL, DOS CIUDADES, TRES PUERTOS

La iniciativa francesa de valorizacion del eje Sena tiene la particulari-
dad de que todo comenzé con un discurso politico del Presidente de
la Republica Nicolas Sarkozy pronunciado en el marco de una visita
que el mandatario efectuara a Le Havre en el 2008. La idea-fuerza
es simple: Paris, ciudad capital, no puede ser una Ciudad-Mundo
sin disponer de un eje fluvial dindmico e innovador que lo una a un
gran puerto maritimo de fama mundial. Ahora bien, Le Havre, Rouen
(ciudad portuaria-fluvial) y Paris son tres ciudades con caracteristi-
cas muy diferentes. La primera encarna el poderio heredado de un
gran puerto maritimo en donde la fuerza obrera sigue siendo una
caracteristica inmutable a pesar de la modernizacion tecnologica de
los muelles. Es la méas pequeia de las tres aglomeraciones con un
poco mas de 200 mil habitantes. La segunda es la capital de la re-
gion de Haute-Normandie con un tejido econémico obrero mezclado
a una gran cantidad de funcionarios. Rouen esté a mitad de camino
entre Le Havre y Paris. La capital francesa centraliza, entre otros, las
casas matrices de las grandes empresas. No esta identificada como
un puerto, pero en el imaginario mundial Paris es Francia en su tota-
lidad. En el ambito portuario, los tres puertos presentan vocaciones
comerciales particularmente complementarias. Le Havre concentra
el 60% del trafico nacional de carga contenedorizada mientras que
Rouen es el puerto cerealista (graneles limpios) mas grande de Eu-
ropa. El espacio portuario parisino esta atomizado en una multitud
de sitios fluviales. La autoridad portuaria parisina dispone de un te-
rritorio muy codiciado del cual obtiene gran parte de sus ingresos.
En forma mancomunada, los tres puertos del eje Sena manejan 130
millones de toneladas métricas formando asi el cuarto complejo por-
tuario europeo.

Histéricamente, cada ciudad y cada autoridad portuaria administra
su respectivo territorio de forma casi aislada, sin real sinergia o
vision estratégica compartida. Ahora bien, la creciente baja de las
cuotas de mercado de carga por contenedor en Le Havre es una
realidad. Rouen, ciudad de tamano mediano, y el puerto fluvial-
maritimo parecen muy pequefos para hacer frente a la compe-
tencia de otros territorios nacionales o de Europa del Norte. Final-
mente, el sitial de Paris en el concierto de las grandes metropolis
planetarias también parece erosionado frente al dinamismo de las
concentraciones econémicas, financieras y hasta culturales del
Extremo-oriente. Estos argumentos, y muchos otros, constituyen el
cuerpo argumental de un grupo de trabajo que ve una oportunidad
histérica en la construccion de un eje Sena fuerte al servicio de
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una Ciudad-Mundo parisina.

La implementaciéon de un Grupo de Interés Econémico portuario
(GIE) llamado HAROPA constituye el primer paso en la evolucion
hacia una estructura comercial del Eje Sena y de su corredor lo-
gistico-industrial. En un plazo determinado, las sinergias deberian
permitir elaborar una verdadera estrategia concertada a escala no
sélo de una entidad portuaria sino mas bien de una agrupacion de
tres puertos que mantienen una plena y entera autonomia (a pesar
de que ya se ha evocado su eventual fusién en el marco de una
gobernanza armonizada, inclusive Gnica). Estas evoluciones mar-
can el advenimiento de grandes corredores logistico-portuarios,
con acercamientos insospechados en el plano simbdlico, que se
realizan bajo la presion de la competencia de los mercados libres
del transporte. El CLP del eje Sena virtualmente existe hace ya un
tiempo en los rubros de la industria quimica, el petréleo y la indus-
tria automotriz.

El futuro CLP quiere ir mas lejos asentando las bases de nuevas
tipologias de gobernanza en donde las prioridades de inversion y
las herramientas de ayuda a la toma de decisiones deberan ser
mutualizadas. En un afan de aumentar la competitividad del te-
rritorio del norte de Francia, con respecto a las soluciones belgas,
londinenses o rotterdameses, la construccion de un CLP articulado
en tres entidades portuarias complementarias es fundamental.
Actualmente, la gran obra en construccion busca convertir a HARO-
PA en una estructura de gobernanza legjitima con una coherencia
reconocida por los tres puertos y sobre todo por los inversionistas
y operadores logisticos. HAROPA en francés (contraccion de Le HA-
vre, ROuen y Paris) se traduce en inglés por HARbours Of Paris.

En el plano de la gobernanza, estamos frente a una situacion uni-
ca. Por una parte, los puertos mantienen su plena autonomia en
términos de gestion y de toma de decisiones mientras que HAROPA
tiene su propio Consejo de Administracion, compuesto por los di-
rectores generales de los tres puertos. La presidencia del GIE es ro-
tatoria y asumida alternadamente por cada director general. HARO-
PA debe alentar y animar las reflexiones estratégicas del eje Sena
en estrecha colaboracion con una instancia especial que relne a
colectividades territoriales, operadores (red ferroviaria y fluvial) y
representantes sindicales y de gremios profesionales.

EL CASO DE LA REGION DE VALPARAISO.
LOS DESAFIOS PARA CORELOG

Como se mencioné anteriormente, CORELOG es la institucionali-
dad creada para hacer frente a los desafios de los Espacios Me-
tropolitanos Ampliados (EMA) y los corredores logistico-portuarios
ligados al territorio juridico de la Region de Valparaiso. Este cambio
de nivel de vision nos muestra la ambicion de crecer para ser mas
grandes o, en otras palabras, aumentar el tamafno para ser capa-
ces de enfrentar los desafios modernos de desarrollo, de movili-
dad, de planificacion y de competencia entre grandes conjuntos.
Pero entonces ¢presenciamos una nueva forma de gobernanza
administrativa innovadora que permitird gestionar el primer EMA
Chileno? ¢0 simplemente presenciamos la aparicion de una nueva
burocracia administrativa?

&Y si, siguiendo el ejemplo del gobierno canadiense, la gobernan-
za de tales conjuntos pasara por una forma de autoridad politica
con rango ministerial utilizando una I6gica “top down” [estructura
vertical]? El gobierno canadiense, con sus iniciativas de puertas de
entrada continental y de corredores logisticos, logré imponer la du-
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pla de ciudades puerto del oeste Vancouver/Prince Rupert como
gateway portuario en las rutas comerciales contenedorizadas entre
Asia y América del Norte. El ministro de la Iniciativa de la Puerta y
del Corredor de Asia-Pacifico se reline regularmente con presiden-
tes y/o ministros de paises asiaticos socios en misiones oficiales
para “vender” las redes de transporte y el atractivo de las grandes
ciudades del oeste canadiense. Una gobernanza pragmatica con
rango ministerial permite hacer legible a escala planetaria una
gama completa de servicios destinados a inversionistas extranjeros.

Segun (Deudet y Alix 2012, p. 50), la gobernanza de EMAs y de CLPs
se enmarca en una ambicion politica que se manifiesta a través de
una vision estratégica de alcance nacional. Esta totalidad se verifi-
ca en una suma de proyectos operativos que seran los subsistemas
del gran proyecto nacional o internacional. Una gobernanza minis-
terial hace las veces de coordinador del conjunto. Esta realizacion
de subsistemas permite bajar las planificaciones, operaciones vy fi-
nanciamientos de los proyectos a escalas mas regionales o locales.
La disposicion de la gobernanza en modalidad top down permite
combinar dos niveles operativos. Por una parte, los subsistemas se
enmarcan en una coherencia de conjunto. Por otra parte, la apropia-
cién por parte de autoridades regionales/locales de oportunidades
de desarrollo contribuye a una estimulacion de la competencia entre
grandes proyectos y subsistemas. No obstante lo anterior, la gober-
nanza ministerial permite zanjar entre proyectos similares para asi
evitar financiar proyectos del tipo “elefante blanco”. Esto permite la
aparicion de una gobernanza dinamica conectada directamente con
las realidades de la competencia entre territorios.

La region de Valparaiso presenta importantes desafios en cuanto a
conectividad y desarrollo territorial. Por un lado se esta a la espera
de una definicion del Megapuerto en las costas de la region el cual
permitira triplicar la actual capacidad de transferencia de contene-
dores en los proximos 20 afos. Al parecer este Megapuerto seguira
el desarrollo portuario menos radical anteriormente ejemplificado,
lo que conlleva crear una gobernanza ciudad-puerto para dar facti-
bilidad econémica, social y ambiental a un proyecto con importan-
tes externalidades negativas en cuanto a uso de suelo de borde
costero, saturacion de la capacidad vial de las ciudades puerto por
parte de camiones y contaminacion por huella de carbono.

Respecto a los mejoramientos de la red ferroviaria de la region, cla-
ve para un desarrollo sustentable del transporte terrestre de cara
a nuevos estandares de sustentabilidad de las exportaciones chi-
lenas, claramente ésta presenta serios déficit y problemas debido
a la falta de inversion en los Gltimos 30 afios. AlGn no se tienen los
proyectos de prefactibilidad que desarrollen los ramales hasta los
tres puertos maritimos y la conexioén hacia Los Andes.

Finalmente el proyecto Tlnel de Baja Altura Los Andes-Mendoza
y red ferroviaria asociada denominado Corredor Bioceanico Acon-
cagua (CBA), plantea el desafio de crear una nueva infraestructu-
ra que va mas alla de las ambiciones privadas para su inversion,
construccion y posterior explotacion. Este gran esfuerzo conjunto
debe ser materia de estado para Chile y Argentina dado el gran vo-
lumen financiero requerido y la incertidumbre en rentabilidad que
actualmente presenta. Se estima que la construccion de un proyec-
to como éste tomara entre 10 y 15 anos, a la luz de la experiencia
comparada del nuevo tinel ferroviario de San Gottardo en Suiza,
denominado AlpTransit Gottard, el cual incluye dos tineles de 57 y
15 kilometros respectivamente.

Estos cuatro elementos presentados: gobernanza ciudad-puerto,
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Megapuerto, red ferroviaria y CBA, son en definitiva los argumen-
tos suficientes para emprender el desafio de configurar un EMA 'y
CLP de alcance regional con una sélida gobernanza que involucre
elementos del gobierno nacional (Ministerio de Transportes y Te-
lecomunicaciones y Obras Publicas), en conjunto con el gobierno
local (Intendencia regional de Valparaiso). Esto asegura que la vi-
sién nacional e internacional quedara incluida en la vision regional.
A su vez, el tratamiento de la suma de proyectos debe ser resuelto
desde lo local con vision global, que asegure un equilibrio de poder
entre lo publico-privado-ciudadano.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES PARA
TRABAJOS FUTUROS

Incluir el término Glocal (fusion de las palabras global y local) en
materias de desarrollo territorial extendido (EMAs y CLPs) ha sido
determinante para un despliegue equilibrado de poderes publico-
privado-ciudadano. La apuesta de gobernar sistemas urbano-por-
tuarios esparcidos y complejos esté en el centro de las estrategias
territoriales modernas. Las investigaciones académicas y opera-
cionales tienen mucho que aportar todavia para poder ofrecer en-
foques multidisciplinarios en donde se entremezclen argumentos
privados e imperativos publicos y ciudadanos.

Como trabajo futuro, se propone desarrollar modelos de gestion
de referencia para implementar gobernanzas para EMAs y CLP en
base a los Consejos Publico-Privados, con énfasis en problemati-
cas de desarrollo territorial con la incorporacion de la voz del ciuda-
dano. A su vez, se propone realizar un estudio de la situacién actual
en estas materias en ciudades puerto y potenciales EMAs y CLP en
América Latina y evaluar la existencia y grado de madurez que este
tipo de iniciativas tienen, para de esta manera proponer recomen-
daciones en cuanto a politicas publicas que fomenten el desarrollo
de las ciudades puerto con una mirada de desarrollo sustentable y
que incluya la vision social de sus ciudadanos. También se propo-
ne analizar el impacto que las comunidades portuarias han tenido
en los puertos de América Latina y cuéles han sido los alcances y
grado de madurez que cada una de ellas tiene, y como inciden en
la competitividad del puerto y la region donde estan circunscritas.

BIBLIOGRAFIA

ASCENCIO L. M. (2012) Integracion VUCE-VUP: El eslabon critico
de la Cadena Logistica Portuario. IV Encuentro Regional
Latinoamericano y del Caribe sobre Ventanillas tnicas de
Comercio Exterior: Politicas Publicas e intersectorialidad
para un Comercio Exterior Globalizado, Logistico y Susten-
table. La Antigua, Guatemala.

ASCENCIO L. M., GONZALEZ-RAMIREZ R.G., CEDILLO-CAMPOS G.
(2012) “Comunidades logistico-portuarias”. Enfasis Logisti-
ca. México y Centroamérica.

ASCENCIO L. M., GONZALEZ-RAMIREZ R. G., BEARZOTTI L.,
GUERRERO I. (2011) “Metodologia basada en Supply
Chain Management para una Cadena Logistica Portuaria”.
IAME Anual Conference 2011, Latin American Session,
UN-ECLAC, Santiago Chile.

ASCHER F. (1995) “Metapolis ou L “avenir des villes Paris”, Odile
Jacob, 346 paginas.

(2004) “Los nuevos principios del urbanismo Madrid”,
Alianza editorial, éditions de | “aubre.

Territorios como plataformas logisticas: lecciones aprendidas y

recomendaciones para el caso de la Region de Valparaiso > Luis

M. Ascencio, Rosa G. Gonzalez-Ramirez

CIPOLETTA G., PEREZ G., SANCHEZ R. (2010) “Politicas integra-
das de Infraestructuras, transporte y logistica: expe-
riencias y propuestas iniciales”, CEPAL Serie Recursos
Humanos e Infraestructura, N° 150, 64 paginas.

DAUDET B., ALIX Y. (2012) “Gouvernance des territoires ville-port:
empreintes locales, concurrences régionales et enjeux
globaux”. Organisations et territoires, Vol. 21, N° 3.

DE LANGEN P. (2002) “Governance in seaport clusters”. IAME
2002 proceedings, November, Panama, Panama.

DE LANGEN P. W. (2004) “The performance of seaport clusters, a
framework to analyze cluster performance and an applica-
tion to the seaport clusters of Durban, Rotterdam, and the
Lower Mississippi, Rotterdam”, ERIM PhD series.

DE LANGEN P. W., VISSER E. J. (2005) “Collective action regimes
in seaport clusters: the case of the Lower Mississippi port
cluster”. Journal of Transport Geography, Vol. 13, paginas
173-186.

DE MATTOS C. (2004) “De la planificacion a la governance:
implicancias para la gestion territorial y urbana”. Revista
Paranaense de Desenvolvimento, Vol.107, N° 107, pagi-
nas 9-23.

GONZALEZ-RAMIREZ R. G., ASCENCIO L. M., BEARZOTTI L.
(2013a) “A Collaborative Planning framework for the Port
Logistic Chain”. International Congress on Logistics &
Supply Chain (CiLOG) 2013, October, Queretaro México.

GONZALEZ-RAMIREZ R. G., PAL M., ASCENCIO L. M. (2013b)
“Benchmark Analysis for Landside Coordination: a compa-
rison between Chilean and Australian ports“, International
Congress on Logistics & Supply Chain (CiLOG) 2013,
October, Queretaro México.

GOSS R. 0. (1990) “Economic policies and seaports: The diversity
of port policies”. Maritime Policy and Management Vol. 17,
N° 3, paginas 221-234.

LE GALES P. (1995) “Du gouvernement des villes a la gouver-
nance urbaine. Revue francaise de science politique”,
Vol.45, N° 1, paginas 57-95.

MANGIN D. (2004) “La ville franchisée, formes et structures de la
ville contemporaine”. Paris, éditions de la Villette.

STEVENS H. (1999) “The Institutional Position of Seaports: An
International Comparison Dordrecht”. Kluwer Academic
Publishers, The Netherlands.

PROYECTO “NUEVO TUNEL FERROVIARIO DE SAN GOTTARDO EN
SUIZA” (2013) Disponible en: www.alpatransit.ch

§

Revista Margenes N° 13 Vol. 10 > Diciembre 2013 > 21
Facultad de Arquitectura > Universidad de Valparaiso



