7z

s

TICULOS DE INVESTIGACION

AR

RESEARCH ARTICLES

MARITIMIDAD EN BARRANQUILLA ETAPAS
DEL DESARROLLO URBANO Y SU
RELACION CON EL PUERTO

Port Urban Interface in Barranquilla: stages of urban
development and its relation to the port

Ricardo Adridn Vergara Durdn
Universidad del Norte Barranquilla, Colombia

Eric Foulquier

Universidad de Brest, Britania Occidental, Francia

Este articulo es el resultado de las reflexiones surgidas en el proyecto de investigacién
OBAMA, Observatorio Barranquillero de la Maritimidad. Proyecto de investigacién de
convocatoria interna de la Universidad del Norte, 2009/2010.

RICARDO ADRIAN VERGARA DURAN
DR. EN GEOGRAFIA URBANA - UNIVERSIDAD DEL NORTE, KM 5 ViA A PUERTO
CoLOMBIA - ravergara@uninorte.edu.co
CORRESPONDENCIA: UNIVERSIDAD DEL NORTE, KM 5 viA A PUERTO COLOMBIA
A.A. 1569, BARRANQUILLA (COLOMBIA).

ERIC FOULQUIER
DR. EN GEOGRAFiA - eric.foulquier@univ-brest.fr

INVESTIGACION & DESARROLLO VOL. 20, N° 1 (2012) - ISSN 2011-7574 (ON LINE)



mailto:ravergara@uninorte.edu.co
mailto:eric.foulquier@univ-brest.fr

RESUMEN

Una retrospectiva de las etapas de la maritimidad en Barranquilla
(Colombia) permite realizar un marco de andlisis de la situacién
actual en la que la ciudad ha consolidado la aqui llamada “mariti-
midad fluvial”; sin embargo, a pesar de haber sido este hecho en
gran parte el motor del desarrollo de la ciudad, se encuentra muy
lejos de ser entendido como un potencial de desarrollo. La pregunta
problema se identifica en el hecho de que, efectivamente, el puerto
en si mismo es entendido como un motor de desarrollo econémico,
mientras que la maritimidad, entendida como la relacién enrique-
cedora y positiva de una ciudad con su puerto, que debe integrarse
en todos los niveles del desarrollo de la ciudad, no parece definirse
o concretarse realmente en una urbe que se precia de ser Distrito
Especial, Industrial y Portuario.

PALABRAS CLAVE: Maritimidad, interface puerto ciudad-Barranquilla,
gobernanza.

ABSTRACT

A retrospective sight into the different stages of the Port-Urban Interface in
the City of Barranquilla (Colombia) provides a frame of analysis to the
current situation in which the city has consolidate hat we in this article as
“maritimidad fluvial”; however despite the fact of its former state as an
important development engine, currently it is very far from being a potential
Jor development. The question is identified through the fact that the port
itself is actually seen as an engine for economical development. While
«Maritimidad» is seen as the effective and efficient relation between a city
and its port; and the port must ger involved in all levels of development in
the city. In the case of Barranquilla it does not seem to be clear although
this is a special, industrial and port district.

KEYWORDS: “Maritimidad”, Port Urban Interface, Barranquilla,
Governance.
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INTRODUCCION

Para iniciar este articulo es necesario hacer una explicacién acer-
ca del concepto “maritimidad”, traducido libremente del francés
maritimité que hace relacién al término utilizado comtinmente en
lengua inglesa conocido como Port-Urban Interface. Sin embargo,
dado que el anglicanismo interface es utilizado en el idioma espa-
flol para muy diferentes tipos de relaciones complejas, a veces difi-
ciles de disgregar claramente, preferimos aqui proponer el térmi-
no maritimidad, para denotar especificamente las relaciones de tipo
complejo que se dan entre los puertos y sus ciudades. De hecho,
estos dos espacios son ya dos denotaciones complejas, con muchas
diferentes relaciones internas e interrelaciones. Sin embargo, al
hablar de la relacion entre estos dos muchas veces se obvia, preci-
samente, su relacién espacial, y sus potenciales en tanto que ejes
conexos, no solo desde el punto de vista del desarrollo econémico

sino también en el sentido territorial propiamente dicho.

En principio, no sobra resaltar la importancia del tema a
nivel global que presentan autores como Hayuth (2005):

Seaports and the port-city interrelationships have always been a mul-
tidimensional phenomenon. Maritime technologies, port-operations
systems, site and location, economic considerations, as well as envi-
ronmental concerns are some of the agents of change in the process
of the evolution of the port-city interface [...]

[...] One of the most distinct changes in the port-urban interface was
the spatial and functional segregation of the historical ties between
cities and ports.

Y mds adelante:

Since the late 1960s, in particular with the introduction of contai-
nerisation in maritime transportation, both the spatial and the eco-
nomic ties between cities and ports have been loosening. Moreover,
the common interest that traditionally characterised the relationship
between most ports and their cities often turned into a conflictual
relationship.
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Por su parte, Ducruet (2005), citando a Hoyle (2000) y a
Carmona (2003a; 2003b), afirma que:

It is now generally recognised that maritime networks have had an
increasing influence on ports and port-city relationships over last
three decades, following the container revolution and the new spatial
distribution of industrial activities...The responses of port-cities to
global economic change reveal important differences between world
regions, notably in terms of waterfront redevelopment in Europe
and America and port-city planning in the Northern and Southern
hemispheres.

En resumen, la maritimidad se puede definir como el gra-
do de participacion (y por consecuencia de influencia) del hecho
portuario en la construccién y la ordenacién de un territorio dado
a nivel econémico, social, politico o cultural. La maritimidad es
una nocion relativa porque depende del grado de estructuracién
del puerto y de la ciudad. En fin, la maritimidad expresa y evi-
dencia el nivel de dependencia de un territorio frente al hecho
portuario (Vigarie, 1979; Peron & Rieucau, 1996).

A continuacién se presenta, de manera sucinta, una retros-
pectiva de diferentes etapas de la construccién espacial de Barran-
quilla como ciudad costera y portuaria del Caribe colombiano. El
marco de andlisis plantea que la ciudad ha consolidado su posicio-
namiento en la jerarquia portuaria nacional, pero curiosamente las
activides logisticas e industriales vinculadas al sector transporte,
aun a pesar de haber sido este en gran parte motor del desarrollo
de la ciudad, se encuentra muy lejos de ser entendida como un
potencial en todas sus dimensiones.

La pregunta problema se identifica en el hecho de que, efec-
tivamente, el puerto en si mismo es entendido como un motor
de desarrollo econémico, mientras que la maritimidad, entendida
como la relacién enriquecedora y positiva de una ciudad con su
puerto, no parece definirse o concretarse realmente en Barranqui-
lla que se precia de ser Distrito Especial, Industrial y Portuario'.

1 Congreso de Colombia. Acto Legislativo 01 de Agosto 17 de 1993, por medio del cual
se erige a la ciudad de Barranquilla capital del departamento del Atldntico, en Distrito
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Se puede afirmar que Barranquilla es una ciudad con puerto, pero
no se trata de una ciudad portuaria, en el sentido de que no pode-
mos afirmar hoy que la actividad de su puerto corresponde a un
intenso proceso de valorizacién del territorio urbano y, en todo

caso, apenas se presenta de manera muy incipiente.
UNA MARITIMIDAD RECIENTE Y PROBLEMATICA

Barranquilla, capital del departamento del Atldntico, ubicada en
la regi6n Caribe colombiana, es una de las 4 principales ciudades
del pais, después de Bogotd, Medellin y Cali, y es la Gnica que no
fue fundada originalmente durante el tiempo de la Conquista y
la Colonia espafiola. Las otras dos ciudades de mayor importan-
cia en la regién Caribe, Cartagena de Indias y Santa Marta, son
precisamente baluartes de dicha época de Conquista y Colonia y
fueron de las primeras ciudades fundadas por el imperio espafiol
en América’.

Muy por el contrario, la historia de Barranquilla se remonta
a un poblado o caserio de menor importancia ubicado en las ori-
llas del rio Magdalena, que apenas en 1813 fue elevado a la cate-
goria de Villa por la gobernacién del departamento de Bolivar, en
reconocimiento a su aporte y valor en el enfrentamiento con el de-
partamento del Magdalena, a raiz de posiciones encontradas fren-
te al dominio espafiol. Con la declaracién del titulo de Villa en
1813 se inicia un rdpido desarrollo urbano y portuario que lleva a
Barranquilla a ser ya para finales del siglo XIX no solo una digna
rival, sino la ciudad mejor posicionada para entonces en la regién
Caribe, por encima de Cartagena y Santa Marta, que posefan im-

portantes puertos maritimos que habian sido los estandartes del

Especial, Industrial y Portuario. A pesar de que en su articulo 1° se refiere explicitamente
a su organizacién como Distrito Especial, Industrial y Portuario y a su conformacién y
compresion territorial, ademds de a su régimen politico, fiscal y administrativo, no se hace

ninguna mencién o especificacién en relacién a su funcién y a su actividad portuaria.

2 Santa Marta fue fundada por Rodrigo de Bastidas en 1525 y Cartagena de Indias por
Pedro de Heredia en 1533. Bogotd, en 1538, por Gonzalo Jiménez de Quesada; Cali en
1536 por Sebastidn de Belarcdzar y Medellin por Francisco de Herrera Campuzano en
1616. Tomado de: Revista Credencial Historia (2001).
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imperio espafiol para el control politico, pero sobre todo para el
control comercial del transporte de las mercancias y recursos que
eran extraidos de sus colonias en América del Sur.

Este hecho se puede explicar con la existencia de la que aqui
denominamos “maritimidad con frente fluvial” o también “fase
de maritimizacién”. Lo que ocurre en Barranquilla, sucede en casi
la totalidad de las ciudades aledanas a los grandes rios del conti-
nente suramericano. Se trata de un proceso tipico en el siglo XIX,
durante el cual la revolucién de la navegacién a vapor (los steam
boat) permite poco a poco un desarrollo industrial y comercial de
las orillas fluviales, debido al caracter débil del transporte terres-
tre en la época. Frente a esta debilidad, la navegacién a vapor y
la multiplicacién portuaria genera la construccién de una trama
de transporte capaz de drenar las materias primas de los “nuevos
continentes”, para alimentar un comercio mundial en via de libe-
ralizacién bajo la influencia britdnica.

Dado que en Suramérica se presenta una caracteristica muy
especial en la navegabilidad de los rios, los cuales avanzan profun-
damente en los “interiores” del continente, se puede decir que la
maritimidad con frente fluvial inicia la participacién contempo-
ranea del subcontinente al proceso de globalizacién. En la pelicula
“Fitzcarraldo” (1982), del alemdn Werner Herzog, se evoca de
manera onirica este proceso: a través de la figura utépica de su
héroe, Herzog asemeja la llegada de la modernidad (la opera) en
un territorio salvaje a la penetracién de un steam boat. Esta pri-
mera fase de la maritimidad fluvial, es decir, una maritimidad o
relacién ciudad-puerto-(mar), pero aferrada o mediada por el rio
Magdalena, se entiende entonces como vector de modernidad.

La utopia que lleva a Barranquilla a ser puerto es entonces
perfectamente distinta de la que permite la edificacién de Carta-
gena y Santa Marta, tres siglos antes. En Barranquilla se presenta
como herramienta de liberalizacién (participacion en el comercio
mundial por la via de un proceso de industrializacion en el siglo
XIX), mientras que en los casos de Cartagena y Santa Marta se
trata de una herramienta monopdélica de un dominio colonial. En-
contramos aqui la segunda gran ruptura en la historia portuaria
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del mundo’: la transicién de una globalizacién inspirada por la
defensa del monopolio comercial, contexto en el cual los puer-
tos eran edificaciones fortificadas, llaves para cerrar un territorio,
hacia una globalizacién de inspiracién liberal britdnica, fundada
en el principio de liberalizacién (desmonopolizacién) de las ac-
tividades comerciales, proceso en el cual los puertos pasan a ser
interfaces o herramientas de apertura tierra/mar. Se debe anotar,
ademds, que Barranquilla nunca tuvo fortificaciones.

En este contexto, a comienzos del siglo XIX se dan dos he-
chos de importancia: primero a Santa Fé de Bogotd, la capital de
la Nueva Granada, como se denomind el pais al momento de su
independencia, le interesaba reducir el poder politico y econé-
mico de las élites que se ubicaban en Cartagena y Santa Marta vy,
por otra parte, la consolidacién del nuevo Estado nacional debia
forjarse también hacia “adentro” y esto implicaba encontrar ejes
y medios de transporte que integraran a Colombia no solo hacia
el exterior europeo sino entre las regiones de la periferia y el cen-
tro del pais; y, para el caso de la region Caribe, el rio Magdalena
ofrecia excelentes condiciones de comunicacién y transporte (de
hecho ya utilizadas por los espafioles), por lo que se convirtid,
efectivamente, en la principal via de movilizacién de mercancias
durante todo el siglo XIX. Es decir, el rio Magdalena, que habia
sido ya de gran importancia como eje del virreinato de la Nueva
Granada en su salida al mar Caribe (Chaunu, 1949), se convertia
ahora en la nueva vena de comunicacién de un pafs que empezaba
a querer definirse y a desarrollarse.

Puede afirmarse que estos hechos predeterminaron la con-
formacion de una maritimidad para esa ciudad que apenas estaba
desarrolldndose, pero que a finales del siglo XIX ya se habfa conso-
lidado como una de las mds importantes en el Caribe colombiano,

gracias a que su poblacién crecié muy rdpidamente (Aprile-Gni-

3 La primera puede ser considerada al final de la Edad Media, con el nacimiento del trans-
porte maritimo y de la navegacion transatldntica. La tercera es el surgimiento de la nave-
gacién a vapor y el fin del transporte bélico exclusivo. La cuarta, la creacién de los conte-
nedores (1958). La quinta (al inicio de los afios noventa del siglo XX), con la aparicién de

una logistica global via informatizacién de los procesos de seguimiento de la mercancia.
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set, 1992, p. 191), acompafiando un ingente desarrollo econémi-
co, industrial y urbano que la convirtieron a comienzos del siglo
XX en una de las ciudades mds modernas del pafs.

Barranquilla, ubicada sobre la ribera de un rio (el Magda-
lena), al igual que muchos importantes puertos en el mundo (por
ejemplo, Rotterdam, Anberes, Bilbao, Buenos Aires) y a aproxi-
madamente 18 kilémetros de distancia del mar, ha tenido siem-
pre un importante vinculo con este en todas sus fases de desarro-
llo. Esto se puede constatar con la historia de sus primeros puertos
ubicados hacia el mar durante la época colonial, localizados en
Sabanilla y Salgar (Nichols, 1954) y, posteriormente, a finales del
siglo XIX, el de Puerto Colombia. Finalmente, a comienzos del
siglo XX, en su rdpido y desaforado crecimiento, la ciudad decide
abandonar el muelle de Puerto Colombia y trasladar su puerto ha-
cia la zona urbana y céntrica, ubicindose de nuevo, desde los afios
1940, como en sus inicios, en el frente fluvial, donde se mantiene
hasta hoy pero con problemas de infraestructura, de integracién y
de degradacién urbana.

FASES DE LA MARITIMIDAD EN BARRANQUILLA

Como se observa en la serie de croquis sobre las diferentes fases de
la maritimidad, se pueden diferenciar en el desarrollo de Barran-
quilla al menos seis, caracterizadas por una relacion especifica con
el rio Magdalena y con el mar, lo cual define, asi mismo, diferen-
tes fases del desarrollo de la maritimidad de la ciudad.

La primera de ellas se refiere a la fase inicial de la ciudad,
cuando el sitio de Camacho, denominado también Barrancas de
San Nicolds, era apenas un embarcadero preferido por los ganade-
ros que pastoreaban hacia este lugar para resguardar sus reses de
las inundaciones en épocas de creciente del rio, lo cual se fue cons-
tituyendo poco a poco en un sitio permanentemente habitado y
que, para el caso de estudio, representaba apenas un frente fluvial,
conectado a través de los cafios con el mar, donde se encontraba
el puesto de control en la salida de Sabanilla. Otra versién hace
énfasis en que el sitio era utilizado por comerciantes como punto
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de correspondencia o escala en el viaje entre Santa Marta y Carta-
gena o hacia el interior del pafs. Precisamente, esta version resalta
varios hechos importantes relativos a la maritimidad fluvial, pues
propone a Barranquilla como un caso aislado y anémalo (Arrieta
& Herndndez, 2006, pp. 31; 55-102), como red vial, como lugar
de intercambio econémico y como red de comunicacién funda-
mentado en el modelo de ordenamiento espacial lineal propio de
las poblaciones establecidas en la ribera del rio Magdalena, gracias
a una atractiva drea de emplazamiento y una situacién de encru-
cijada por excelencia.

Estos inicios hacen parte de lo que podemos llamar la “ma-
triz portuaria suramericana”. Encontramos los mismos procesos
de estructuracion territorial por el hecho portuario en las orillas
fluviales del subcontinente. Los puertos argentinos en el Parand
o los uruguayos en el rio Uruguay conocen casi la misma acta
de nacimiento: asumen rapidamente funciones nodales vitales en
términos de movilidad en paises privados de redes de transportes
terrestres eficientes (Foulquier, 2001). De ahi que asistimos a una
multiplicacién de los muelles privados (pertenecen a empresas
privadas) en las orillas de los rios principales, de los cuales algu-
nos se convertirdn en ciudades portuarias gracias a que las funcio-
nes administrativas y las oportunidades comerciales les dardn una

ventaja comparativa.

Mar Caribe
1. Inicio
Un frente fluvial antes de ser
N . un frente maritimo
Sabanilla
S
B S
alialicas e €@)> Embarcaderos
S.Nicolas &
> Ciénaga,
§ Delta del Magdalena
[
(a2
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La segunda fase de intensificacién del desarrollo del frente
fluvial, y primer enclave maritimo, abarca el primer periodo de
gran crecimiento de la ciudad, comprendido a partir de 1813,
cuando se intensifica significativamente el comercio a través del
rio, manteniéndose un frente fluvial, pero integrada con Sabanilla,
un puerto satélite en el mar Caribe, y posteriormente con la linea
térrea hasta Salgar en 1870 asi como con un pequefio puerto insta-
lado alli. A pesar de que en 1824 era considerada apenas como un
caserio y pese a las extremas dificultades de comunicacién, se pro-
dujo una verdadera fase de expansién de la ciudad (Nichols, 1954,
pp. 202-210). Es importante sefialar que en esta fase se establecen
las bases para que Barranquilla logre su desarrollo sobresaliente,
por encima de las otras dos ciudades en el Caribe. Segtin Nichols
(1954), Barranquilla se conecta con Sabanilla con el primer ferro-
carril de la costa apenas entre 1869 y 1888, pero a pesar de ello ya
para entonces sobrepasaba en ingresos a Santa Marta y Cartagena,
superdndolas no solo econémicamente sino también en poblacién.
Ademds, el traslado de la Aduana de Sabanilla a Barranquilla en
1878-1879 consolid6 no solo el control del comercio que venia
por ferrocarril sino por el rio. Se debe senalar que la atribucién de
funciones administrativas constituyen un paso fundamental en el
proceso de maritimizacién. Tales decisiones politicas participan
de la jerarquizacién del sistema portuario nacional y evidencia,
ademds, otra idea fundamental del desarrollo portuario: el grado
de dependencia a factores exégenos frente a factores endégenos.

liloy Carlbe 2. Maritimizacioén primitiva

(1816-1890)

-~ Frente fluvial con funciones
Sabanilla comerciales de nivel nacional
e internacional
Barranquilla H+H+H Ferrocarril

| Aduana
H Urbanizacién

Rio Magdalena
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La tercera fase se refiere a la denominada expansién por-
tuaria, en la cual se pone en funcionamiento el muelle de Puerto
Colombia, en su época el mds largo en toda América (Navarro,
2004), ubicado en una hermosa ensenada en las costas del pueblo
de Puerto Colombia, a unos 20 kilémetros de distancia de Barran-
quilla y que sirvié como eje para la modernizacién e industriali-
zacion del pafs. De nuevo la ciudad mantiene una maritimidad a
través de un frente maritimo (conectado también por via férrea
hasta la ciudad), y hacia finales del siglo XIX se constituy$ una
de sus fases de mayor impetu de crecimiento y desarrollo. Dicho
muelle y la linea férrea propiciaron un desarrollo muy importante
en materia de infraestructura civil para la ciudad. No obstante
el impetu mencionado, dicha fase fue relativamente corta, pues
abarca desde finales de 1897 hasta los primeros afios de la déca-
da de 1940. En esta fase se dan importantes oleadas de migran-
tes nacionales y extranjeros a la ciudad, aportando fuertemente
al crecimiento poblacional. Como construcciones importantes de
dicho periodo se pueden mencionar especialmente el edificio de la
Aduana, en el centro de la ciudad, y el edificio de la Intendencia
Fluvial, como signo de conexién con el rio que comunicaba direc-

tamente la via férrea desde Puerto Colombia.

3. Expansion portuaria
(1890-1940)

Consolidacién.de un frente
portuario barranquillero

Puerto Colombia

Cartagena

I:l Abandono portuario

santaarta | Eqificacion portuaria

Bogota

La cuarta fase se presenta muy rdpidamente debido a la de-
cisién, a comienzos de los afios treinta, de abandonar el muelle
de Puerto Colombia para construir un nuevo puerto en cercanias
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del centro de la ciudad. Se podria decir que Barranquilla regresé
de nuevo al frente fluvial, pero esta vez ya no con un simple em-
barcadero, sino con un puerto de mayor dimensién, que incluyé
de nuevo grandes obras de infraestructura, como el tajamar de
Bocas de Ceniza que alargé la desembocadura del rio Magdalena
en varios kilémetros, lo que hizo su navegacién de entrada y salida
mucho mds segura y regular. Una vez mds, este proceso correspon-
de a un movimiento global que se puede calificar como la “edad
de oro” de los ingenerios, durante la cual se modernizaron las
orillas portuarias mundiales, a través de la construccién de obras
hidrdulicas y portuarias con financiamiento pudblico (Marnot,
2011; Guigueno, 2002). La exportacién del saber hacer europeo
en la materia (construccién de infraestructuras de transportes), a
través del mundo, participa en la edificacién de la armadura de
nodalidades portuarias hoy todavia en vigencia. Esta fase puede
caracterizarse igualmente como la de industrializacién de la ciu-
dad, ya que se presenta el asentamiento de numerosas empresas
industriales. En dicha fase se consolidan las funciones portuarias,
pues el puerto fluvial estd orientado bdsicamente a la exportacién
de materias primas y productos agricolas, como el café, y a la
importacién de mercancias. Casualmente desde entonces prima
la imagen de una ciudad cerrada al rio, pues la ocupacién indus-
trial en toda la ribera no dej6 ningtn resquicio de salida hacia él.
Es como si al tener puerto, Barranquilla se hubiera negado a ser
ciudad portuaria. Este proceso paradéjico puede explicarse en el
desequilibrio que se observa entre factores exégenos y endégenos
del desarrollo portuario.

4. Industrializacién (1940-1960)

-+2ar Degradacion del tejido urbano

= Implantacion industrial
[ Aparicién de barrios “exclusivos”

Soledad
Aeropuerto t‘f

Malambo $-

E Terminales privados
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La quinta fase se refiere a la crisis urbana que se presen-
ta en Barranquilla desde 1960 y con diferentes intensidades en
las décadas siguientes. En los sesenta la ciudad ha perdido ya su
posicionamiento como principal puerto de exportacién de caté y
presenta un fuerte crecimiento de los asentamientos informales,
perdiendo ademds poco a poco mercados con la competencia ya
muy firme del puerto de Buenaventura, ubicado en la regién del
pacifico colombiano. Sin embargo, es importante mencionar que
dicha crisis es mds un fenémeno nacional que exclusivamente de
la ciudad. El pafs se encuentra en los afios sesenta y setenta en una
profunda crisis politica y econémica que afecta considerablemen-
te a todas las ciudades del pafs. Sin embargo, las otras ciudades
principales logran desde comienzos de los afios noventa un nuevo
impulso que las lleva a recuperar o fortalecer su posicionamiento y
a promover nuevos ejes de desarrollo urbano, para adaptarse pau-
latinamente a los nuevos contextos de la globalizacién.

Barranquilla, por el contrario, se encuentra incluso a co-
mienzos de los afios 2000 atin en una profunda crisis. Buena parte
de su potencial industrial se ha perdido o trasladado a otras ciu-
dades; el puerto tocé fondo luego de la crisis que llevé al pais a la
liquidacién de la Empresa Nacional de Puertos, Colpuertos®, y el
desarrollo urbano se caracteriza cada vez mds por registrar grandes
deficiencias de infraestructura vial y técnica (carencia de alcantari-
llado fluvial, vias insuficientes y en muy mal estado), con enorme
crecimiento de asentamientos informales, y problemas sociales
debido al crecimiento urbano descontrolado (trdfico cadtico, reco-
leccién insuficiente de basuras y surgimiento de botaderos ilegales
en diferentes puntos de la ciudad, aumento de la inseguridad por
delincuencia comin, incremento significante de poblacién en es-

tado de extrema pobreza).

4 La Ley Primera de 1991 modificé el régimen portuario colombiano y privatizé los puer-
tos. Desde 1993, la Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla S.A. recibi6 en concesién
por 20 afios el terminal pablico maritimo y fluvial de la ciudad.
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5. Crisis urbana (1960-1990)

Doble frontera:
<. a. Entre ciudad y puerto
T b. Entre formalidad e informalidad

Flujos de refugiados

Informalizacién del tejido urbano

[ Degradacion de la situacion
econdémica del puerto publico

= Especulacién inmobiliaria,
privatizacién del acceso al mar

Construccion del “mall”
(centro comercial)

La sexta fase se refiere a los comienzos de los afios 2000.
Desde entonces se presenta de manera incipiente pero constante
un repunte de la ciudad por recuperar su posicionamiento a nivel
nacional, fortaleciendo los frentes para lo que aqui llamamos “me-
tropolizacién”, lo cual se puede definir como el surgimiento de
una reflexién integrada, por no decir global, en la manera de plan-
tear y gestionar la problématica territorial, de planificar y ordenar
el desarrollo no solo de Barranquilla sino de la totalidad de su
entorno urbano y peri-urbano. Se dan aqui tres ejes importantes
pero estos son apenas tres de los muchos desarrollos que se produ-
cen en la ciudad y que buscan posicionarla de nuevo para la inver-
sién extranjera, el asentamiento de nuevas empresas industriales
y comerciales, para el aumento significativo del sector turistico y
de servicios especializados, y el afianzamiento de una imagen de
ciudad moderna, que quiere abrirse al rio y al mar.

Se trata aqui de un proceso hoy en dia cldsico del desarrollo
urbano-portuario. La remodelacion de los waterfront hace parte de
la caja de herramientas del marketing territorial (Marshall, 2001;
Baudoin & Collin, 2006; Proulx Tremblay, 2006). Atraer inver-
sionistas impone un proceso en el cual, al lado de las ventajas fis-
cales o diversas facilidades en términos de servicios ofrecidos por
el territorio (transporte, educacion, cultura, seguridad), el paisaje
urbano-costero y urbano-portuario puede ser considerado como
un capital de tipo cultural o espacial. El waterfront hace parte de
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un nuevo esteticismo de la modernidad fundado en la valorizacién
del patrimonio industrial, de la memoria portuaria y del acceso
al mar como una ventana abierta al mundo. Para ser breves: una
moda.

v 6. Ejes de metropolizacion
(1990...)
<=0 = @ Transmetro &

acceso al rio

@ Litoralizacion

|

\ ; @ Nuevos predios
\ o industriales

Este desarrollo/renovacion-reestructuracion de waterfronts
se realiz6 en numerosas ciudades portuarias en el mundo, con
éxito muy discutible. Si la renovacién de los muelles de Londres
figura como una obra fundadora (Chaline, 1994), la reproduccién
de este modelo encontré resultados muy discutibles en otros lu-
gares. Podemos afirmar que, en maltiples casos, el espiritu inicial
se transformé en una operacién bdsica (para no decir vulgar) de
promocién immobiliaria, en vez de ser una verdadera operacién
urbanistica de remodelacion del territorio a largo plazo, a través
de un nuevo imaginario urbano-portuario, tomando en cuenta las
nuevas exigencias del transporte maritimo y las nuevas pricticas
urbanas. Es as{ que la mayorfa de los proyectos suramericanos en
la materia, debido a la escasez de los medios financieros publicos
para llevarlos a cabo, se ven casi en la obligacién de acudir a fuen-
tes privadas con exigencias de rentabilidad a corto plazo. En tal
contexto, la “disneylandizacién” (McDonald’s, Hard Rock Café)
de los frentes urbano-portuarios aparece como una traicién a la
maritimidad; una desconsideracién de los procesos complejos que
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habfan edificado una relacién enriquecedora entre la ciudad y su
puerto; una falta de ambicién o de imaginacién de lo que podria
ser la maritimidad en el siglo XXI. Igualmente, la “museificacién”
(el hecho de pensar el desarrollo econémico bajo el dngulo del
museo) puede ser interpretada como un acto de dimisién. Valori-
zar el patrimonio histérico y movilizar la memoria colectiva pue-
de ser positivo para el reconocimiento del hecho portuario como
elemento estructurante de un territorio dado, pero la maritimidad
no puede limitarse solo a este tipo de iniciativa de ordenamiento
territorial.

Como se menciond en el preimbulo, esta fase aun no estd
consolidada, es decir, no existe una toma de posicién frente a la
definicién de la maritimidad como eje importante en el desarro-
llo de Barranquilla, pero al menos se encuentra implicita y cada
vez mds aparece explicita en el discurso y en los proyectos urba-
nos. Prueba de esto son dos ejemplos que fungen como bastién
de arranque para abrir la ciudad hacia al rio: la nueva Avenida del
Rio que conecta al centro desde la antigua Intendencia Fluvial
(simbolo de las primeras fases del desarrollo de la ciudad) con
un nuevo frente de crecimiento en el sector de La Loma, donde
la ciudad espera crecer con nuevos desarrollos urbanisticos, o el
nuevo centro de convenciones ubicado en una de las antiguas ins-
talaciones industriales.

El desarrollo urbano-portuario resulta entonces de un com-
promiso entre coacciones distintas: habitacionales, econémicas e
industriales. La razon portuaria, que obedece a criterios de ren-
tabilidad logistica, de valorizacién del interface, no corresponde
obviamente a la raz6én urbana y, podriamos decir, ciudadana. La
ecuaciéon compleja de la maritimidad se puede resumir como el
resultado de esta confrontacién: la naturaleza del equilibrio cons-
truido entre estas fuerzas antagénicas. En el caso de Barranquilla
se puede ilustrar de la siguiente manera: el interés del puerto es
la optimizacion de sus conecciones longitudinales en direccién
del sur (interior del pais) o del norte (hacia el exterior); el interés
de la ciudad es la re-invencién de las conecciones perpendiculares
(latitudinales) para enchufarse al rio. La maritimidad reside en la
construccion de este compromiso, en el didlogo entre autoridad

portuaria y administracién local; en la aceptacién de la ciudad del
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hecho portuario, no solo como un asunto econémico importante
con perjuicios colaterales, sino mds bien como una fuente de opor-
tunidades. Se trata de un sistema de interrelacién en la medida
en que el destino portuario depende estrechamente del desarrollo
econémico de la ciudad, guiado por la capacidad del territorio ba-
rranquillero para generar un capitalismo metropolitano del cual
el puerto hace parte. Esto implica una ecuacién compleja que, a su
vez, supone herramientas transversales de ordenacion territorial:
es un espacio de didlogo entre ciudad, regién y puerto para cons-
truir una maritimidad beneficiosa para todos.

LA MARITIMIDAD EN BARRANQUILLA: UNA PERPECTIVA
DESDE LA ACTIVIDAD PORTUARIA EN LA CIUDAD

Para representar mejor la situacién ambivalente planteada en esta
ultima fase se presentan a continuacién datos del proyecto de in-
vestigacion OBAMA respecto a los actores, sus intereses y sus con-
flictos. Con esto se evidencia de manera preliminar que, muy a
pesar de la preocupacién por un posicionamiento de una politica
portuaria como parte importante de la politica de crecimiento y
desarrollo econémico y urbano, la comprensién y concientizacién
de la maritimidad, es decir, la relacién entre el puerto y la ciudad
adn es muy incipiente’.

A pesar de que el puerto de Barranquilla no ocupa un lu-
gar relevante a nivel internacional en el comercio de mercancias y
productos, sigue siendo importante a nivel nacional; después del
puerto mds importante del pais en Buenaventura, los tres ubicados
en el Caribe estdn en franca rivalidad, lo que hace necesario en cada
caso posicionar la ciudad y su puerto ante condiciones cada vez mds
dificiles de competencia.

5 En Colombia existe ya una preocupacién al respecto de este tema, como lo muestra el
estudio realizado por el Ministerio del Transporte (2008). Sin embargo, como se sefiala
al final del mismo, solo una de las recomendaciones hechas se refiere explicitamente a la
relacién ciudad-puerto y se presenta de manera muy general: “es fundamental que en la
formulacién de los planes maestros o planes de expansién portuaria que se proponen en
este estudio tengan activa participacién las autoridades locales de planeacién”.
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Para el logro de dicho posicionamiento es imprescindible la
comprension de la debilidad en la cual se encuentra actualmen-
te la relacién puerto-ciudad, pues una concepcién tal permitird
avanzar en marcos de andlisis y en procesos de planeacién que
generen efectivamente una planeacién estratégica conjunta para
las dos dreas definitivamente inseparables.

Como parte del proyecto OBAMA se diseié una encuesta es-
tructurada de eleccién multiple®, asi como una entrevista semi-
estructurada ordenada’, que fueron aplicadas a diferentes empre-
sas o agentes activos en el sector portuario®. Estas herramientas
permiten entrever que se presentan una serie de conflictos y de
intereses en parte contrapuestos entre los actores y agentes de la
relacién puerto-ciudad, sean estos privados o publicos, lo cual
hace aun mds compleja la toma de decisiones.

En este contexto es importante mencionar los diferentes
actores, sus intereses y formas de presion, asi como los tipos de
conflictos y consensos que se pueden presentar entre ellos, relacio-
nados por De Langen (2007, p. 461). Este autor presenta ocho ac-
tores a saber: empresas de transporte (incluidos los operadores de
los terminales), mano de obra en los puertos, industrias manufac-
tureras relacionadas con el dmbito portuario local, usuarios finales
de los puertos, grupos ambientalistas locales, residentes locales,
gobierno local y regional, y gobierno nacional. Cada uno de ellos
tiene sus propios intereses, sus fuentes y sus indicadores o medios
de influencia. Entre los intereses y medios de influencia sefialados
por De Langen (2007), hay varios que no se presentan evidentes

6 Realizada con 11 diferentes empresas o agentes del sector portuario.

7 Realizada con 15 gerentes, administradores, directores y asistentes de direccién de co-
mercio exterior de las diferentes empresas que participaron en el estudio.

8 Estas herramientas fueron aplicadas, sin embargo, solo a un nimero reducido de actores
(empresas o agentes activos en el sector portuario), que accedieron a formar parte del
proyecto, luego de una fase de promocién del mismo. Ademds, las condiciones de finan-
ciacién del proyecto no permitfan realizar una fase mds amplia de acopio de informacién.
No obstante, los datos recopilados preliminarmente sirven ya para hacerse una idea de
la situacién general en las relaciones ciudad-puerto en Barranquilla. Se presentardn aqui
solamente algunos de los resultados de las dos herramientas, para no rebasar las limita-
ciones de espacio de este articulo.
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en el puerto de Barranquilla, como, por ejemplo, las regulaciones
que previenen excesivas y negativas externalidades locales, tales
como el ruido y la contaminacién en detrimiento de la calidad
espacial gracias a la existencia y accién de grupos ambientalistas
locales que utilizan el poder derivado de las amenazas de accio-
nes de demandas legales o, en general, la existencia de grupos de
residentes que ejercen algin tipo de presion politica; en cambio
si se presenta la asociacién de la industria portuaria especifica, de
las empresas de transporte (incluidos los operadores de los termi-
nales), y de las industrias manufactureras relacionadas al dmbito
portuario local, las cuales protegen fuertemente sus intereses.

Por otra parte, vale la pena resaltar aqui los intereses de dos
actores: los gobiernos regional y local, que propenden por la con-
tribucién a la economfia regional, al ingreso regional de impuestos
y a la transformacion efectiva de la zona de interaccién entre el
puerto y la ciudad, mientras que la preocupacién del gobierno
nacional es mantener bajos costos de transporte para residentes y
firmas y recuperar los costos de infraestructura. Estos dos actores
inciden fuertemente en las relaciones de consenso del puerto, tan-
to por ser propietarios de terrenos publicos como por determinar
la legitimidad y estructura de gobierno para la autoridad en el
puerto y, sobre todo, a nivel nacional por determinar la planeacién
de infraestructura.

Los conflictos que se presentan son, segin De Langen
(2007), propios de la actividad portuaria frente a la proteccién
ambiental, al desarrollo urbano, a las condiciones de trabajo para
la mano de obra, los intereses de residentes y el desarrollo eco-
némico general. A pesar de que De Langen se refiere a puertos
de gran importancia mundial, estos dos actores, sus intereses y
sus medios de influencia son similares en la regién Caribe y en
Colombia, aun cuando no tienen una visién y percepcion clara de
maritimidad y de la importancia de definir una politica portuaria
como parte de la politica urbana y de desarrollo de la ciudad, as{
como de los potenciales que puede aprovechar en este sentido.

En relacién con el andlisis de De Langen (2007) se puede,
por un lado, argumentar que los enfoques portuarios “economicis-
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tas” utilizados para evaluar los puertos de gran influencia mundial
no son validos en el caso de los puertos de apenas importancia
regional o nacional. Por otra parte, simultineamente se puede
afirmar que Barranquilla sufre de “conflicto de modernidad”, de
c6mo enfrentarse eficaz y eficientemente a un mundo en el que las
ciudades portuarias deben definir de manera clara sus potenciales
para lograr posicionarse en €él.

La vision de conflicto de De Langen puede ser completada
por la del géografo francés J. Guillaume (2008), quien sefiala que
los puertos estin confrontados a tres posturas (o tomas de posi-
cién): postura de proyeccién, postura social y postura espacial.
Estos tres ejes (focos) de arbitraje permanente pueden desembocar
sobre seis tipos de conflictos: de valorizacién, de representacién
(carga simbdlica), de destinacién (modo de uso del espacio), de
cohabitacién, de planificacién y de organizacién. Mds alld de estas
tipologias, se puede adelantar la idea segtin la cual la medicién de
esta “intensidad conflictiva” puede revelarse como un indicador
interesante de gobernanza (Foulquier, 2009).

En el caso de Barranquilla y el proyecto OBAMA, es impor-

tante mencionar los criterios de evaluacién de la encuesta realizada:

a) Uso del espacio. En este apartado se valora el espacio em-
pleado para las diversas labores organizacionales: admi-
nistrativas, produccién (si le corresponde), movilizacién
de mercancia, bodegaje, entre otros.

b) Destinos y medio de transporte para la distribuciin. Se refiere
al destino que alcanza la mercancia que ingresa al puer-
to (local, regional, nacional) y contempla la redireccién
de la mercancia nuevamente al exterior y los medios de
transportes empleados.

¢) Flujo de capital (tanto para exportadores como importa-
dores). Toma en consideracién la posiciéon geografica de
donde provienen y/o hacia donde se direccionan los pro-

ductos, asi como la frecuencia del flujo.

d) Impacto social. Se refiere a todos los impactos directos en la

condicién socioeconémica de la ciudad.
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Respecto al criterio Uso del espacio, en un primer {tem se
evalta la cantidad de metros cuadrados aproximada que ocupa los
usuarios para el desarrollo de su actividad comercial, lo que per-
mite visualizar que la tendencia de espacios empleados supera el
rango de mas de 200m?, y que dentro de los tipos de espacios mds
utilizados para la actividad comercial de las empresas se hallan en
primer lugar las oficinas y, en segundo lugar, el puerto.

Igualmente, en el item de Proyectos de expansiin, en el que se
evalda la cantidad de metros cuadrados aproximada que planean
los usuarios adquirir o que ya han adquirido para expandir y/o
mejorar la actividad comercial de la empresa con respecto al tipo
de espacio de su interés, pre estableciéndose la cantidad porcen-
tual de los proyectos de expansién de las empresas en relacién al
tipo de espacio y la cantidad de metros cuadrados. Para el caso,
la mayorfa de las empresas no tiene en estos momentos proyectos
de expansién planificados; solo una de ellas estd interesada en am-
pliar sus instalaciones de oficina. La importancia de este proyecto
de expansion es que a pesar de ser rango menor de 20 a 50 m” se
trata de una Pyme que lo tiene presupuestado.

En cuanto al criterio Destinos y medio de transporte para la
distribucion, se concluye aqui que los destinos de la mercancia que
ingresan cubren igualitariamente la geograffa colombiana (local,
regional y nacional) y en menor escala un destino internacional
(re-exportacion). El medio de transporte mas empleado para des-
tinos internos (locales, regionales y nacionales) es el terrestre y
para el internacional es el maritimo. Para 7 de las empresas en-
cuestadas, este tipo de pregunta no aplicaba a su situacién comer-
cial porque en su cadena logistica no se incluye la distribucién de
las mercancias que ingresan al pafs.

Respecto al item Frecuencia de distribucion, destino y tipo de
transporte empleado, se contrasta el destino de la mercancia que in-
gresa al puerto con el tipo de transporte empleado para su dis-
tribucién y la frecuencia de la misma, lo cual aplica solamente
para 4 de las empresas encuestadas; de acuerdo con el ndamero de
veces por “diario”, “regular”, “semanal”, “quincenal”, “mensual”

y “anual”, se establece la frecuencia mds recurrente de envio con
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respecto a los medios empleados para la distribucién y el desti-
no de la mercancia. Tanto para los destinos locales, regionales y
nacionales el medio mds empleado es el terrestre y la frecuencia
mads alta se halla dentro del rango “regular” que corresponde a
distribuciones de mds de una vez por semana pero no diarias, y la
siguiente frecuencia comtn es “diario” (varios dias a la semana).
Por otra parte, en cuanto a la aplicacién del instrumento de
investigacion, se trat6 de una entrevista semiestrucurada con cin-
co ejes temdticos, pero tanto el entrevistador como los entrevista-
dos tuvieron libertad del desarrollo de estos a fin de minimizar la
posibilidad de dejar por fuera aspectos no contemplados para este
primer estudio. Las temdticas guia de las entrevistas se orientaron

a los siguientes aspectos:

a) Historia y evolucién de la empresa, empleo y proyectos
de desarrollo e inversion.

b) Problemadticas y dificultades de la empresa en los dltimos
afios; dificultades con el puerto.

¢) Problemas en el desarrollo de sus labores comerciales en

Barranquilla y/o la regién.

d) Participacién en asociaciones y/o gremios (;Cudl? ;desde

cudndo?) eventos foros, ;c6mo promocionan la empresa?

d) Definicién de palabras claves: ciudad portuaria, vision de
la ciudad portuaria, comunidad de actores.

El perfil de los entrevistados fue particularmente de geren-
tes, administradores, directores y asistentes de direccién de co-
mercio exterior (lldmese importaciones, exportaciones o ambos)
de las diferentes empresas que participaron en el estudio, las cua-
les a su vez se pueden agrupar de la siguiente manera: 3 agentes de
aduana, 3 agentes maritimos, 4 empresas comerciales, 2 cuerpos
publicos, 1 gremio y 1 naviera.

La evaluacién de las entrevistas se realizé a través de crite-
rios establecidos a partir de las temdticas guias empleadas en el

desarrollo de las mismas y los objetivos del estudio, de forma que
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los diferentes criterios, se integraron en una matriz de andlisis
como se muestra en la tabla 1 (ver pdg. 25).

Cada uno de los criterios, es decir, infraestructura y recur-
sos internos, condiciones externas del puerto, gestion y logistica
portuaria, cuerpos publicos y/o gremiales, posicién estratégica del
puerto y proyeccion, se subdividieron en {tems para desglosar y
analizar la informacion.

Asi, por ejemplo, frente al criterio infraestructura y recursos
internos (IRI) se analizan los aspectos relevantes a la infraestructu-
ra interna del puerto, para las cuales su desarrollo y sostenimiento
depende directamente de los entes que soportan y representan este
espacio. Se analizan dentro de él 3 aspectos a saber:

e Adecuacién de espacios.
e Condiciones de uso del medio.
e Modernizacion.

En cuanto al primero de ellos, es decir, la adecuacién de
espacios (ae) se tiene en cuenta la cantidad y calidad de los es-
pacios tanto del muelle, como de bodegas y cualquier drea co-
rrespondiente y necesaria para la estancia de la mercancia dentro
del puerto mientras se realizan los diferentes procesos aduaneros
y demds trdmites reglamentarios de ingreso o egreso de esta. Se
tiene en cuenta amplitud, pertinencia y calidad. Solo cinco de los
quince entrevistados dieron apreciaciones sobre las condiciones
del espacio portuario. Se resaltan valoraciones positivas, como la
considerable cantidad y disponibilidad de espacio del puerto de
Barranquilla en comparacién con otros puertos de la region, y
reconocen los esfuerzos de los entes administrativos por adecuar-
lo a las necesidades de los usuarios y brindar mayor capacidad
en bodegaje, asi como también la implementacién de un nuevo
sistema de asignacién de muelles que facilitard la estipulacion de
itinerarios.
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Tabla 1. Matriz de andlisis de entrevistas

TOPICO iTEM
. Adecuacion de espacios:
(Cantidad y calidad)
- INFRAESTRUCTURA Y Condlcmn_es de uso del medio:
RECURSOS INTERNOs | M (Agua: calado, dragado,
sedimentacion, fluencia)
Modernizacion: maquinariay de
mod . .
recursos informaticos
v Sistema Vial: de la ciudad y de
ingreso al puerto
CEP CONDICIONES EXTERNAS
DEL PUERTO Calidad del entorno inmediato:
cei | seguridad, iluminacion, comunidades
aledanas, puentes
ac Atencion al cliente
GESTION Y LOGISTICA
GLP . A
PORTUARIA i Procesos internos: tramites para la
P movilizacién de las mercancias.
g Gremios
PG CUERPOS PUBLICOS Y/O Cp Cuerpos publicos
GREMIALES
ag Apoyo gubernamental
. . fg/dg | Facilidades/ dificultades geograficas
PEP POSICION ESTRATEGICA
DEL PUERTO - - o
fe/de | Facilidades/ dificultades econdmicas
PY PROYECCION py Vision de ciudad portuaria

Dentro de las valoraciones negativas (que tienden a ser de
baja reiteracion, es decir que pocas empresas documentan y com-
parten criterios al respecto), se hallan comentarios sobre las re-
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percusiones que implican para las empresas de mayor tamafio no
ser tenidas en cuenta en las actuales remodelaciones del espacio
portuario, ya que precisan de dreas mucho mas amplias que las ac-
tualmente dispuestas para la movilizacién de la mercancia. Es im-
portante sefialar que dentro de este item ninguno de los cuerpos
publicos y gremios entrevistados realizé comentarios al respecto,
lo cual deja entrever que la actividad gremial estd orientada a la
gestion de inversion y al asesoramiento en tramites y olvidan en
parte la gestion del espacio y uso portuario.

De otra parte, en cuanto a condiciones de uso del medio
(cm) se analiza el medio de la actividad maritima (Agua: calado,
dragado, sedimentacién, fluencia), es decir, en general tanto los
contextos costa y rio, como las condiciones que favorecen y obsta-
culizan la actividad maritima y fluvial para el comercio exterior.
Respecto a este {tem es singular la valoracién negativa de seis de
los entrevistados, quienes sefialaron dificultades en la navegabili-
dad y alta sedimentacién, debido a lo cual se han perdido rutas
navieras por la falta de confiabilidad y capacidad del calado; s6lo
uno de los entrevistados sugiere que la situacién ha mejorado,
lo cual se explica por el hecho de que esta entidad no es afectada
directamente por las condiciones actuales del puerto. Como va-
loracién positiva, algunos entrevistados reconocen el esfuerzo del
puerto por mantener un buen calado gracias a obras de manteni-
miento y distinguen al puerto de Palermo como el mds capacitado
para recibir grandes embarcaciones.

Por Gltimo, en relacién con la modernizacién (mod) se tie-
nen en cuenta la maquinaria y los recursos informdticos, asi{ como
actividades tendientes a la modernizacién de equipos, instalacio-
nes y sistemas informdticos del puerto a fin de agilizar los pro-
cesos de comercio exterior. En este item se puede observar una
preponderancia de la valoracién positiva en el esfuerzo del puer-
to por modernizar su maquinaria y recursos informdticos, ya que
se reconocen el acceso a nuevas tecnologias, programas y proce-
sos para mejorar el trifico portuario, los trdmites aduaneros y la

movilizaciéon de mercancia. La valoracién negativa en cambio se
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refiere, bdsicamente, a las dificultades durante dicho proceso de
modernizacion, a las falencias presentadas para algunos productos
especializados y a la conectividad con otros puertos fluviales, lo
cual se identifica como una de las razones por las que el transporte
fluvial de mercancia no es ni eficiente ni rentable, lo que corrobora
los resultados obtenidos en la encuesta en el item sobre “Destinos
y medios de transporte” (para la distribucién de la mercancia que
ingresa al puerto).

Por tltimo, se tuvo en cuenta el criterio de proyeccién (vi-
sioén de ciudad portuaria), en el que se recoge la definicion, vision,
proyecciones y perspectivas que los entrevistados tienen sobre las
caracteristicas de la ciudad y el puerto, la integracién de las mis-
mas que facilitan u obstaculizan el comercio exterior a término
futuro. Pese a que hay una marcada tendencia al sefialamiento de
problemas y dificultades para la actividad de comercio exterior,
los entrevistados tienden a resaltar mayores valoraciones positivas
que negativas en cuanto a la visién como “ciudad portuaria”; per-
ciben un creciente optimismo y mejoria en la estabilidad comer-
cial de Barranquilla, debido especialmente a las cifras econémicas
que reflejan un buen momento para el comercio exterior; también
consideran que es la ciudad de mds empuje comercial del Caribe
colombiano y con un nivel de vida bueno y econémico. Dentro de
las valoraciones negativas, se sefialan los problemas estructurales
por no tratarse de un puerto comercial; algunos de los entrevista-
dos consideran que haber trasladado el puerto del municipio de
Puerto Colombia a la ciudad lo perjudicé, pues por no ser el de
Barranquilla un puerto natural su sostenimiento es costoso y cau-
sa los inconvenientes actuales. Por tltimo, sefialan la importancia
de involucrar a la comunidad, a través de un plan cultural en el
que se concientice a la poblacién sobre la existencia del puerto y
se promueva el sentido de pertenencia, a fin de mejorarlo.

Como se puede inferir del andlisis de los tépicos infraes-
trucura y recursos internos y proyeccion, y retomando el andlisis
de Guillaume (2008) sobre las “posturas” de proyeccién, social y
espacial y los seis tipos de conflictos resultantes, puede afirmarse
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que en Barranquilla se presentan, evidentemente, fuertes proble-
mas en la valorizacién y representacion, pues la ciudad ha tenido
que hacer grandes esfuerzos en la Gltima década para promover
la valorizacién del suelo e inversiones y para reducir una carga
simbdlica negativa. Por otra parte, hay una fuerte presién en re-
lacién a los modos del uso del espacio, que se refleja en decisiones
apresuradas sobre zonas adn sin urbanizar, como La Loma, o los
espacios que esperan liberarse en el drea otrora de asentamiento
industrial. Para analizar estos diferentes conflictos es de mucha
utilidad la nocién de “intensidad conflictual” (Foulquier, 2011)
que permite generar un gradiente, pasando desde la polémica,
la tension, el estado de conflicto y la judicializacién. La validez
de este gradiente revela a través del grado de vigencia al nivel
del territorio lo que algunos autores llaman la “democracia éco-
logica” (Bourg & Whiteside, 2010) en la cual el ciudadano, el
cientifico, el politico constituirfan los tres pilares del proceso de
decision publica. A propésito de los sistemas urbano-portuarios,
André Vigarié hablaba de una “ecologia de los frentes portuarios”
(1979), para describir la complejidad de las interrelaciones entre
los distintos actores de estos espacios. Treinta afios después, el
surgimiento en el debate societal de la democracia participativa
y de la vigilancia ambiental aparecen como un factor de cambio
importante en la manera de plantear el desarrollo portuario. En
el caso de Barranquilla, en el cual el problema de la maritimidad
parece ser el de la “aceptabilidad”, se trata sin lugar a dudas de
re-inventar un verdadero didlogo entre ciudad y puerto, lo que
podriamos definir como la invencién de una forma de “democracia
portuaria”.

Una percepcién clara sobre los conflictos entre la ciudad
y el puerto son imprescindibles para superar la situacién actual
en la que se identifican dos entes que como mdximo se cruzan,
pero no como una unidad en una ciudad portuaria. No hay una
planificacién conjunta y mucho menos es posible la organizacién
en una estructura con una politica integrada y coordinada. Tal
como lo menciona Foulquier (2009), esto redunda en una débil
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gobernanza que termina siendo el principal talén de Aquiles para
el desarrollo de Barranquilla como ciudad portuaria.
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