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RESUMEN

El articulo analiza los cambios que, a lo largo del desarrollo histérico, conocen los espa-
cios desvalorizados y con grupos socialmente excluidos, vinculados a las zonas portuarias
de las dos mayores ciudades canarias: Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria.
La finalidad es demostrar la persistencia de dindmicas segregadoras tanto en el espacio por-
tuario como en el entorno urbano inmediato, lo que genera situaciones paraddjicas como la
simultdnea renovacion a la que en la actualidad se someten los frentes litorales y las zonas
portuarias y la aparicién de nuevas expresiones y espacios de exclusion social.

Palabras clave: espacios degradados, exclusion social, barcos abandonados, Santa Cruz
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ABSTRACT

The paper analyzes changes registered, through time, by devalorised spaces together with
those occupied by socially excluded groups, linked to port areas of the two major canarian
cities (Las Palmas de Gran Canaria and Santa Cruz de Tenerife). The aim is to show the
persistence of segregation dynamics in the port area and the immediate urban surrounding
as well. Its outcome is a paradoxical one: while urban waterfronts and port territories are
nowadays redeveloped, new expressions and spaces of social exclusion have simultaneously
been generated.

Key words: derelicted spaces, social exclusion, abandoned ships, Santa Cruz de Tene-
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. INTRODUCCION

La reestructuracion de los ambitos portuarios, y por extension de los frentes costeros
urbanos ha impulsado, a lo largo del tiempo, la expansion y el desarrollo de las ciudades y
de los propios espacios portuarios, siendo éste el aspecto mas conocido de la relacion puerto-
ciudad. Pero, de igual modo, la transformacién de dichos 4mbitos ha implicado la aparicién
de espacios desvalorizados, sin funcionalidad y muy degradados ambientalmente, y sectores
del entorno urbano inmediato ocupados por grupos de poblacion cercanos a la marginacion
y a la exclusién social.

En la actualidad, los frentes maritimos y fluviales urbanos han experimentado profundos
cambios, resultado de la reorganizacién econémica global y de la redefinicién de la relacion
ciudad-puerto, que han atraido la atencién de muchos investigadores sociales. Sin embargo,
dicha revitalizacion ha venido acompafiada, en muchos casos, de una dimensién menos aten-
dida por la literatura existente como son los fendmenos de desvalorizacién y de exclusion
social generados en el propio puerto o en su entorno.

Asi, las transformaciones en la navegacién maritima a escala global, derivadas de la
liberalizacién econémica, han conducido a la proliferacién de barcos con banderas de conve-
niencia que burlan las normas de empleo y de seguridad de su tripulacién, y suponen para los
puertos permisivos con estas practicas, la aparicion de situaciones de exclusion social ligadas
al abandono de barcos con sus tripulaciones por parte de armadores o fletadores.

El andlisis histérico realizado en los dos principales puertos canarios, el de Las Palmas de
Gran Canaria y el de Santa Cruz de Tenerife, muestra la permanencia de fenémenos de des-
valorizacion espacial y de exclusion social con la adopcion, en el presente, de nuevas formas
y localizaciones espaciales.

IIl. TENDENCIAS GENERALES Y MANIFESTACIONES LOCALES EN LAS RELACIONES
CIUDAD-PUERTO: DESDE LOS ORIGENES HASTA FINALES DEL SIGLO XX

El origen de buena parte de las ciudades litorales y fluviales se asocia con la actividad
mercantil de los puertos que, a lo largo de la historia, han sido lugares fundamentales para el
comercio, facilitando el intercambio de mercancias y la articulacion de las rutas comerciales,
al tiempo que han funcionado como espacios de contacto cultural, entrelazando culturas,
valores, ideas e innovaciones tecnoldgicas.

La estrecha unién entre la ciudad y el puerto ha llevado a acufar el término ‘ciudad-
puerto’ como expresion de esa simbiosis. Para el Occidente europeo, Hoyle (1998) identificd
cinco fases en la relacién ciudad-puerto, que coinciden con distintas reestructuraciones espa-
ciales y funcionales.

Durante la primera, situada entre la Alta Edad Media y el siglo XIX, tiene lugar una
estrecha vinculacién funcional y espacial ciudad-puerto. A continuacién, se produce una
expansion portuaria, impulsada por el rdpido crecimiento industrial y comercial que requiere,
desde el siglo XIX hasta principios del XX, un desarrollo espacial mds alld de los confines
urbanos, mediante industrias y muelles lineales. La tercera fase se caracteriza por la separa-
cién y ampliacién espacial del puerto respecto a la ciudad, que alcanza hasta mediados del
siglo XX, una disociacién debida al crecimiento industrial (especialmente la localizacion
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costera de las refinerias de petréleos), la introduccion de los barcos roll on-roll off y los ser-
vicios para los contenedores por su exigencia de superficies mas extensas. Durante el periodo
1960-1980 se produce un distanciamiento entre ciudad-puerto motivado por los cambios en
la tecnologia del transporte maritimo que induce el crecimiento de dreas maritimas separadas
dedicadas al uso industrial. La quinta fase, iniciada en los afios ochenta del siglo pasado, se
identifica con la recuperacion urbana de los frentes maritimos y fluviales, y en ella a la vez
que el gran puerto consume mucho espacio terrestre y marino, comienzan las intervenciones
de renovacién del centro histdrico.

La relacién entre la ciudad y el puerto, por tanto, ha evolucionado en la medida en que, de
modo paralelo, se han transformado las actividades de produccion y de transporte. Asi pues
las sucesivas reconversiones de los &mbitos portuarios estdn ligadas a las distintas rondas de
acumulacién del capital que abren nuevas oportunidades de inversién (Diaz Rodriguez, Gar-
cia Herrera y Armas Diaz, 2008); al tiempo que generan zonas desvalorizadas u obsoletas,
que afectan a las dreas urbanas préximas. Con el apoyo que proporcionan las distintas fases
generales mencionadas, si bien adaptadas en sus rasgos y cronologia a las especificidades
locales, se explora la incidencia histérica de los dos principales puertos canarios en la confi-
guracién de espacios urbanos desvalorizados y de exclusion social.

1. Asociacion funcional y espacial entre la ciudad y el puerto: usos militares y espacios des-
valorizados en los puertos canarios

La fase inicial de asociacién transcurre desde el origen de la ciudad hasta mediados
del siglo XIX, cuando el puerto es precisamente la actividad econdémica fundamental de
aquélla. De tal manera que se establece una dialéctica entre el auge o declive urbano y las
vicisitudes del movimiento portuario. En los dos principales puertos canarios, la busqueda
de condiciones de seguridad marcé los principales usos litorales, por ello, una de las origi-
narias ocupaciones del litoral fue la militar que desarrolla un conjunto de castillos, baterias
y muralla defensiva a lo largo de la costa (Martin Galdn, 2007); una vez superada la fase de
inseguridad, gran parte de la construccién militar queda obsoleta y se abandona, lo que pro-
voca su ruina progresiva y, mas tarde, su demolicién y sustitucién por nuevos usos urbanos.
También la seguridad sanitaria utilizé la costa para instalar los lazaretos de aislamiento de
mercancias sospechosas, y los pasajeros y tripulaciones de barcos «contagiados». En el caso
de Santa Cruz, Los Llanos, al sur del muelle principal, fue el lugar elegido para la ubicacién
del Lazareto cuya presencia estigmatiz6 la zona convertida desde el siglo XVIII en adelante
en un drea marginal (Cioranescu A., 1977: 238; Murcia Navarro, 1975: 67). En cambio, en
el puerto de Las Palmas existieron dos y de construcciéon muy posterior: el primero se cons-
truy6 en 1869, en la zona de los Arenales de Santa Catalina, entre la inicial zona portuaria y
el futuro Puerto de La Luz. El segundo, en un lugar también al sur, pero distante del nicleo
urbano y mds atin del puerto principal, se construy¢ a finales del siglo XIX (Gallardo Peiia,
1996; Ramirez Muioz, 2001).

En los litorales de ambos puertos también se instalaron los hornos de cal. Asi en la marina
de Santa Cruz, desde 1515, funcioné el primero (Cioranescu, 1977: 349), y mds tarde se
construyeron otros a lo largo de la costa, tanto al norte como al sur del puerto principal. Otra
de las actividades mds representativas es la construccién de navios. En el litoral de Santa
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Cruz funcionaron ocasionalmente dos varaderos desde el siglo XVI al XIX (Cioranescu,
1977: 246); en el de las Palmas, desde finales del siglo XV, los varaderos junto con otras acti-
vidades se concentraron en la marina que precedia al barrio de Triana, la zona del muelle de
San Telmo (Martin Galan, 2007: 41). También la salazén de pescado estableci6 sus insta-
laciones en la costa desde épocas tempranas (Cioranescu, 1977: 26), sin embargo, aunque
la actividad no tuvo un desarrollo importante, si tuvo una implantacién espacial destacada:
los saladeros, que se construyeron en el litoral norte de Santa Cruz, pervivieron hasta bien
entrado el siglo XX. En Las Palmas, la salazén de pescado se concentrd en una zona mas
alejada de la ciudad, hacia el sur. En ambos casos, en su entorno surgieron humildes barrios
cuyos habitantes estuvieron ligados al puerto y a las actividades maritimas (Martin Galén,
2007: 40-41).

Estas diversas actividades fueron poco a poco desapareciendo, sustituidas por otras; sin
embargo, su huella espacial, en muchos casos, quedd intacta durante mucho tiempo. Asi-
mismo la proximidad de las actividades maritimas y portuarias ocasiond una clara segrega-
cion en la ocupacion del suelo en las zonas urbanas cercanas al mar en Santa Cruz y en Las
Palmas. Las clases medias y altas eligieron las zonas interiores de la ciudad, mientras que los
litorales fueron ocupados por los pobres, las clases trabajadoras mas modestas cuyas vivien-
das, casas terreras y ciudadelas en régimen de alquiler, coexistian y alternaban con viejas y
obsoletas instalaciones, transformadas o recicladas, en cada momento, para los nuevos usos
que los puertos iban exigiendo: los barrios de El Cabo y Los Llanos en Santa Cruz, las zonas
costeras de los Arenales o Molino de Viento, y la propia marina de Triana en Las Palmas, son
buenos ejemplos (Garcia Herrera, 2003, Martin Galdn, 2007: 97).

2. Crecimiento y distanciamiento entre la ciudad y el puerto: muelles carboneros, industrias y
nuevos barrios en las zonas portuarias canarias

Las consecuencias de la industrializacién se dejaron sentir desde la segunda mitad del
siglo XIX hasta mediados del XX en la expansion del espacio urbano y portuario. Los
puertos mostraban, especialmente en el siglo XIX, un ambiente cosmopolita, resultado del
intercambio de bienes e ideas. Pero, también el desarrollo manufacturero de las ciudades
decimondnicas convirtié a las zonas portuarias en dmbitos industriales en cuyos alrededores
se formaron barrios de vivienda barata, con servicios minimos, destinados al alojamiento de
los obreros, entre ellos los portuarios y donde, durante mucho tiempo, se concentraron los
grupos sociales mds vulnerables; ademds de sectores donde proliferaron distintas expresio-
nes de marginacion (prostitucion, juego, bebida, violencia, inseguridad...) (Martner, 1999;
Magrinya y Maza, 2005).

Debido a su posicidn geogrifica, en el transito de las principales rutas atlanticas, los
puertos de Santa Cruz y Las Palmas, se convirtieron, desde la segunda mitad del siglo XIX
en estaciones de suministro para el aprovisionamiento de combustible, e impusieron, desde
finales del siglo XIX hasta 1930, su hegemonia en el &mbito del Atldntico sur, drea de intensa
navegacioén en la época.

La Ley de Puertos Francos de 1852 impulsé el nuevo papel de «puertos carboneros» y ya
a finales del siglo XIX el desarrollo portuario estimulaba y, a la vez, se alimentaba del papel
suministrador adquirido por ambos puertos. En Santa Cruz, en 1881, existieron cuatro alma-

38 Boletin de la Asociacion de Gedgrafos Espafioles N.° 56 - 2011



Espacios degradados y formas de exclusion social en los puertos canarios

cenes con sus propios muelles de servicio. A principios del siglo XX habia en Canarias nueve
depésitos carboneros vinculados a empresas britdnicas y dos a empresas alemanas (Sudrez
Bosa, 2002), destacando el Puerto de Las Palmas que, a partir de la construccion en 1883 del
muelle de La Luz acapar6, en gran medida, el trafico maritimo que se abastecia de carbon
en las Islas, y la mayor parte de las empresas carboneras. Estas instalaciones perdieron fun-
cionalidad con la aparicién de los combustibles liquidos y si bien algunas fueron reutilizadas
para otras actividades, muchas de ellas pasaron a formar parte de un paisaje degradado a la
espera de procesos de reconversion.

A pesar de la escasa industrializacion de las islas, en el litoral de Las Palmas y de Santa
Cruz, desde finales del siglo XIX y durante las tres primeras décadas del XX, se localizaron
un conjunto de actividades industriales diversas que convirtieron las dreas portuarias y sus
alrededores en lugares poco valorados, con el consiguiente desplazamiento de las zonas resi-
denciales hacia el interior.

En el litoral sureste de Santa Cruz se instalaron el matadero municipal, la fabrica de
hielo, las fébricas de gas y de electricidad, y més tarde la refineria de petréleo y algunas
industrias quimicas, depdsitos de combustibles de la Junta de Obras del Puerto, etc., todas
molestas para la ciudad y sus habitantes y algunas altamente peligrosas. La construccién
de una avenida préxima al frente portuario (la Avenida Tres de Mayo) y la instalacién
en sus bordes de un conjunto de empresas de caracteristicas similares reforzaron durante
este periodo la depreciacién de un amplio sector costero en el sureste de la ciudad donde
ademds, desde 1930, se ubic6 el vertedero urbano que se mantuvo hasta comienzos de la
década de 1980.

El caso de la zona portuaria de Las Palmas es algo diferente en cuanto a la distribucion
de las industrias que también ocuparon espacios litorales, pero la mayor amplitud de la linea
costera entre los primitivos muelles adyacentes a la ciudad y el Puerto de la Luz, alejado
hacia el norte, evitd la concentracién de usos molestos. Hasta mediados del siglo XIX, la
mayor actividad industrial estuvo representada por la construccidn de barcos y por la pesca,
manteniéndose los astilleros en el mismo emplazamiento que en el pasado, junto a la playa y
muelle de San Telmo. Sin embargo, a partir de 1890, el crecimiento de la actividad portuaria
en La Luz atrajo a todo el entramado de talleres, varaderos y astilleros que abandonaron el
emplazamiento tradicional proximo al casco histérico de Las Palmas (Martin Galdn, 1985:
163 y 230), asi como a un nimero importante de fabricas y otras instalaciones industriales
que se instalaron en sus alrededores, convertido en el eje econdmico de la ciudad y del con-
junto de la Isla.

Con el paso del tiempo una parte de estas actividades cambiaron o se reconvirtieron, y el
paisaje portuario se degrad6 con la presencia de amplias zonas abandonadas, edificios arrui-
nados y vacios. Durante este periodo, conviviendo con la transformacién de las actividades y
la demolicién o reutilizacién de las instalaciones, se consolidaron unos y aparecieron nuevos
barrios ligados a los puertos: en Santa Cruz de Tenerife, como ya se ha mencionado, existie-
ron y continuaron creciendo El Cabo y Los Llanos. En Las Palmas la progresién del nuevo
Puerto de La Luz propici6 el desarrollo de un auténtico suburbio en su entorno, el barrio del
Puerto, constituido por una mezcla de construcciones funcionales ligadas a la actividad por-
tuaria (almacenes, talleres, garajes...), de viviendas construidas para albergar a la poblacién
trabajadora y de otras viviendas mds precarias, auténticas chozas de piedra seca o casetas
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de madera donde se hacinaba la poblacién inmigrante que vivia en pésimas condiciones de
salubridad e higiene. Por estas mismas fechas se produjo la formacién del barrio de La Isleta
en la ladera del mismo nombre: un foco de chabolismo y miseria que alberg6 una poblacién
obrera, vinculada al trabajo en los muelles, a la pesca y otras actividades paralelas, en con-
diciones de extrema pobreza (Martin Galdn, 1985: 236-237); la apertura de la carretera que
uniria la ciudad con el futuro puerto en 1854 incentivo la ocupacion de la zona por parte de
familias humildes dedicadas a la pesca.

3. Separacion y ampliacién del puerto respecto a la ciudad: modernizacion de las instalacio-
nes portuarias y degradacion del paisaje urbano

Durante la segunda mitad del siglo XX las estructuras portuarias crecieron ajenas a su
integracion en el medio urbano; de este modo los espacios portuarios se fueron configurando
como un recinto aislado de la ciudad, materializado en muchos casos mediante verjas y valla-
dos, que evidenciaban su separacién espacial y funcional (Martner, 1999; Sanchez Pavon,
2003; Lee et al., 2008).

Pero desde finales de los afios setenta, el declive industrial que afect6 a la mayoria de las
grandes ciudades del mundo desarrollado gener6 la aparicion de extensas dreas degradadas
donde antes se realizaban actividades productivas (fdbricas abandonadas, solares vacios y
terrenos industriales contaminados). Las operaciones dirigidas a «cambiar la imagen» de la
ciudad, a darle un perfil competitivo, han tenido lugar en gran medida sobre esos espacios.

Alo largo de este periodo, los dos puertos canarios crecieron de forma importante aumen-
tando la superficie destinada a los muelles, a la vez que se disocian de la ciudad que pierde
poco a poco su estrecha vinculacién con el mar.

En Santa Cruz de Tenerife, la separacion visual del puerto respecto a la ciudad se pro-
dujo a principios de los afios sesenta, tras la construccién de nuevos muelles, que sustituyd
el litoral existente entre la ciudad y el puerto por una avenida (Murcia Navarro, 1975: 63),
de esta manera el desarrollo portuario absorbid espacios obsoletos, provocé la desaparicion
de algunas actividades tradicionales como los varaderos o los viejos saladeros de pescado,
liquidando igualmente en este proceso la principal playa urbana y generando una rambla
amplia donde se empezd a organizar la «nueva fachada de la ciudad» con la construccién de
una auténtica muralla de edificios de gran altura que taparon literalmente un amplio sector
urbano que, desde su formacion, se habia asomado al litoral.

En la zona sureste, la acumulacién de residuos en el viejo Lazareto, no sélo del munici-
pio capitalino sino de otros municipios vecinos, habia crecido de tal forma que, cuando se
clausuré en 1984, la situacion era insostenible por la elevada contaminacion de las aguas
proximas, por los desechos que eran trasladados, por las corrientes, por la costa sur y este de
la Isla, y también por la inestabilidad de la propia montafia de basura con zonas permanentes
de combustién espontdnea (El Dia, 1995). Su cierre generé una amplia zona muy degradada
desde el punto de vista ambiental, colindante ademds, con la refineria de petréleo y otras
instalaciones industriales en desuso que suponia un importante reto para la ciudad.

En el caso de Las Palmas, el 4rea portuaria, en constante crecimiento desde principios del
siglo XX, siguié incorporando instalaciones auxiliares y diversos muelles que impidieron el
contacto directo de la ciudad con el mar. Al mismo tiempo, el abandono de actividades dejo
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vacios y desvalorizados numerosos edificios y espacios. Sin embargo, durante esta etapa se
produjo una importante expansion del nicleo urbano primitivo hacia la zona del puerto de La
Luz, consolidando una sola ciudad indiferenciada. Ademads, la amplitud y caracteristicas del
litoral y la existencia de buenas y extensas playas ocupadas por una intensa actividad turis-
tica hasta 1970 aproximd, en muchos frentes, la ciudad al mar, aunque en algunos segmentos,
el litoral construido orientd sus edificaciones hacia el interior, como ocurrio en el barrio de
Ciudad Jardin, un proceso mimético al que se habia producido siglos atrds en la ciudad tradi-
cional (Martin Galdn, 2007:104). Al mismo tiempo, en una especie de juego de aproximacion
indecisa, algunos sectores urbanos se arrimaron al mar ocupando antiguos frentes portuarios
en abandono y muy desvalorizados.

En todas estas etapas, las actividades vinculadas al puerto han generado la existencia de
grupos de personas que trabajaban de forma permanente u ocasional en todo tipo de labores
relacionadas con los muelles, el intercambio o la produccién en empresas situadas en el
area litoral. Gran parte de estos trabajadores residian en barrios préximos al litoral, como
los ya mencionados del Cabo y Los Llanos, en Santa Cruz o el de La Isleta en Las Palmas.
Las crisis periddicas y los cambios de actividad afectaban directamente a estos grupos de
trabajadores que se veian obligados a emigrar, practicar la mendicidad o pasar a desempe-
flar actividades marginales para sobrevivir (Martin Hdez., 2003: 39), conformando sectores
urbanos de auténtica exclusion social. Algunos de estos barrios desaparecieron por efecto de
remodelaciones que expulsaron a gran parte de su poblacién o quedaron semi-abandonados
y vueltos a ocupar temporalmente por grupos marginales hasta su completa eliminacién
(Garcia Herrera, 2003).

lll. REVITALIZACION URBANA Y NUEVAS FORMAS DE EXCLUSION SOCIAL EN LOS AMBITOS
PORTUARIOS

En las dltimas décadas del siglo XX asistimos a una profunda reorganizacién geografica
del sistema econdmico que ha supuesto la dispersion y fragmentacion de la produccion; una
economia global caracterizada entre otras cosas por procesos de liberalizacién comercial
generalizados, desregulacion y privatizacion de las actividades econdmicas y una posicién
mds débil del Estado nacional frente a los grandes consorcios transnacionales que controlan
las redes de produccién-distribucion globales (Martner, 1999).

La funcioén tradicional de los puertos como los nodos de las actividades de transporte se
ha visto modificada como consecuencia de la actual ronda de globalizacién. En buena medida
tiene que ver con innovaciones como la introduccién de los contenedores y el intermodalismo
(Lee et al. 2008: 373). De manera que los puertos, en el escenario de la globalizacién, no son
s6lo un elemento o parte del transporte maritimo sino que se constituyen en auténticos nodos
de transferencia modal (centros combinados de transporte maritimo y terrestre), al tiempo que
adquieren la naturaleza de plataformas logisticas, con una serie de actividades de valor afa-
dido que exceden las de carga, descarga y almacenamiento (Sdnchez Pavoén, 2003).

Asi pues, el puerto de la globalizacién no es un elemento terminal, sino un «hub», un
punto central de procesamiento, distribucion e integracién de cadenas productivas fragmen-
tadas internacionalmente. O en otras palabras, en el transporte maritimo de mercancias se ha
pasado del concepto «puerto a puerto» al de «puerta a puerta». Este hecho supone la prolon-
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gacioén de los hinterland portuarios hacia el interior del territorio y la necesidad de hacer con-
fluir los distintos modos en las cercanias de los puertos, lo que exige disponibilidad de zonas
amplias donde ubicar infraestructuras (centros logisticos y nuevas terminales), junto con un
transporte terrestre eficaz (Martner 1999; Sanchez Pavon, 2003; Lee et al., 2008: 373).

La deslocalizacion industrial de los paises avanzados ha modificado el papel de los puer-
tos en las cadenas mundiales de produccién-distribucion; en consecuencia ha provocado una
redefinicién profunda de las relaciones econdmicas entre la ciudad y el puerto, impulsando el
acercamiento e integracién de ambos (Lee et al. 2008: 372y 377). Se considera que los espa-
cios portuarios abandonados o infrautilizados han de convertirse en una oportunidad, tanto
para la ciudad como para el puerto. De manera que las extensas dreas liberadas por las anti-
guas fabricas, almacenes y espacios portuarios se han convertido en prioridad de las politicas
de revitalizacién; fendmeno propiciado no sé6lo por su posicién central y la oportunidad que
ofrecen para reimaginar el conjunto de la ciudad, sino también por las grandes posibilidades
de desarrollo inmobiliario y la creacidn, en definitiva, de nuevas dreas centrales (Armas
Diaz, 2007; Diaz Rodriguez, Garcia Herrera y Armas Diaz, 2008).

Pero la integracién entre la ciudad y el puerto no estd exenta de sombras. Las tenden-
cias globalizadoras han impulsado un dramatico aumento de la competencia, entre paises y
regiones pero también entre las navieras, en el comercio maritimo mundial (Lee et al., 2008:
373).Y entre las manifestaciones de dicha competitividad se encuentran la proliferacién de
los barcos con banderas de conveniencia o la existencia de los ‘segundo registros’ de buques;
instrumentos que, unidos a la desregulacion laboral, estdn provocando la aparicién de espa-
cios de exclusion social dentro de los recintos portuarios.

1. Los puertos en la globalizacion: nuevas funciones portuarias y cambios urbanos

Desde la ultima década del siglo XX, los puertos protagonizan un proceso de transfor-
macién y regeneracién que tiene como objetivo la dinamizacién del drea portuaria. Estas
acciones forman parte de una estrategia de revitalizacion que permite introducir en las areas
liberadas de antiguas fabricas, almacenes, depdsitos y, en general, de actividades econdmicas
residuales o molestas, ademds de nuevos usos comerciales, turisticos, deportivos, de ocio o
culturales, grandes posibilidades de desarrollo inmobiliario y la creacidn, en definitiva, de
nuevas areas centrales (Garcia y Diaz, 2002; Magrinyd y Maza, 2005).

La reforma de las dreas portuarias y costeras obedece a la aceptacion de la idea de que
un borde costero renovado puede contribuir, entre otras cosas, a mejorar la competitividad
urbana (Talensnik y Gutiérrez, 2002). Los ejemplos de este tipo de intervenciones son nume-
rosos' en América, Europa, Asia o Australia (Magrinyd y Maza, 2005) y también en muchas
ciudades portuarias espafiolas que las promueven a partir de 1980 con los primeros ayunta-
mientos democraticos. De este modo los modelos de Barcelona, Bilbao, Santander... han
sido imitados, de una u otra forma, por otras ciudades portuarias, como las insulares de Las
Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife.

1 Asicomo los estudios de caso. Véanse las referencias bibliogréficas en Tobal Conesa (1997) y los voliime-
nes monograficos de Geoforum vol. 20, n° 20 de 1989 y de Urban Studies (sobre competitividad urbana), vol. 36, n°
5/6, de 1999.
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En Santa Cruz, la transformacién urbana de su litoral se sustenta en un doble ambito
espacial. Por un lado, en el sector de El Cabo y Los Llanos, situado al sur del nicleo fun-
dacional, donde desde comienzos de la década de 1990 ha surgido un nuevo centro urbano
sobre una parte importante de los terrenos anteriormente ocupados por barrios populares,
por la Refineria de Petréleos y por otros usos industriales molestos para la ciudad, y cuyo
proceso de cambio se encuentra atin en curso (Garcia y Diaz, 2002). Por otro, en el frente
litoral ocupado por las instalaciones portuarias propiamente dichas que estdn en contacto
de forma discontinua con la ciudad a lo largo de mds de 10 Km; la ddrsena de los Llanos
y el «Muelle de Enlace», al pie de la Plaza de Espafia, y la darsena Norte, en contacto con
el barrio de San Andrés y la playa de Las Teresitas, son sus dos extremos de referencia.

Figura 1
ESPACIOS DEGRADADOS EN EL PUERTO DE LA LUZ Y DE LAS PALMAS (1500-2007)

i

Periodos
FH 1500-1850
B3 1850-1990
B 1990-2007

Elaboracion A. Armas Diaz.

En Las Palmas de Gran Canaria, el amplio litoral ha experimentado en los ultimos afios
interesantes operaciones de renovacion localizadas especialmente en dreas portuarias en des-
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uso: rehabilitaciones de viejos edificios, construccion de centros comerciales, dreas de paseo
y nuevos equipamientos son las principales realizaciones que han transformado parte de la
zona urbana costera, aunque se trata de actuaciones atomizadas y relativamente inconexas
que no han conseguido generar un paisaje integrado y continuo (Martin Galan, 2007: 04).
La ciudad, con dos extensos frentes maritimos, estd a la espera de intensas transformaciones,
algunas de ellas de realizacién inmediata, como la reforma de la desembocadura del barranco
Guiniguada al Este; y otras, como la recuperacion de la zona portuaria del istmo, mds pro-
blemitica, cuya remodelacién, contenida en el polémico proyecto de La Gran Marina, ha
quedado pendiente desde el afio 2004 (Martin Galan, 2007: 110).

Figura 2
ESPACIOS DEGRADADOS EN EL PUERTO DE SANTA CRUZ DE TENERIFE (1500-2007)

Periodos

A 1500-1850
B3 1850-1980

Q300 600 909 1200 J500 B 1990-2007

Elaboracion A. Armas Diaz.

La mayorfa de los andlisis sobre estos procesos sostienen que la transformacion de las
zonas portuarias es el producto de la reestructuracién econémica global y de los cambios que
ésta introduce en la relacién entre ciudad-puerto (Schubert, 2007:102). En esa linea explica-
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tiva se plantea que la intervencién en tales espacios es una clara oportunidad para poner en
valor extensas superficies urbanas previamente degradadas, que ocupan una posicién mas o
menos central en el contexto urbano.

Pero esa intensa revitalizacion y renovacion se produce en un contexto de globalizacion
econdmica en el que la liberalizacién comercial, la desregulacién y la privatizacion determi-
nan las relaciones tanto de produccién como de distribucion; de forma que los proyectos de
mejora del litoral maritimo, vienen acompafiados de cambios en las condiciones del tréfico,
responsables del surgimiento de los nuevos espacios de exclusion social que afectan a los
principales puertos.

Los puertos actuales se han convertido, por consiguiente, en importantes nodos que arti-
culan las redes productivas crecientemente globalizadas, y para poder entender sus dindmi-
cas actuales no basta con analizar las transformaciones econémicas y sociales locales, sino
que es necesario enmarcarlas en el amplio contexto de apertura mundial en el que se estd
viviendo.

2. Banderas de conveniencia y abandono de barcos en los puertos

El proceso de globalizacion y de liberalizacion econémica ha amparado desde hace tres
décadas la aparicion de précticas poco ortodoxas en la industria del transporte maritimo con
consecuencias muy negativas en el cumplimiento de las normativas de seguridad, que afec-
tan tanto a la navegacién como a las condiciones laborales y sociales de los marinos. Quienes
faenan en el mar experimentan las peores consecuencias del capitalismo multinacional y
del libre mercado, que ampara un lamentable escenario de explotacion, corrupcién y abusos
constantes. Uno de estos efectos es el abandono en los puertos de las tripulaciones de los
barcos con banderas de conveniencia (BdC) y que suponen, para los puertos que actian con
permisividad en el control normativo, el incremento del riesgo de aparicién de espacios de
exclusion social en sus instalaciones, como estd sucediendo en los puertos canarios de La
Luz y Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife.

La busqueda de altos beneficios econdmicos reduciendo costes, tanto laborales como en el
mantenimiento del buque, ha motivado el incremento de barcos que navegan con banderas de
conveniencia. Se trata de una practica conocida desde los afos veinte del siglo pasado, pero
que se ha incrementado a partir de la década de los ochenta con la aparicién de la Ley del Mar
de 1982 (UNCLOS) la cual, escudada en la Convencién de las Naciones Unidas, reconocid
el derecho de los paises a formalizar registros y autorizar abanderamientos a cualquier nave,
lo que supuso la posibilidad de registrar un buque en un pafs distinto al de la nacionalidad de
su propietario. Estos registros son utilizados sobre todo por paises del Tercer Mundo?, con
el objetivo casi exclusivo de obtener divisas, desentendiéndose del resto de las obligaciones
contraidas. Cobran tasas por concepto de impuestos y abanderamientos y delegan cualquier

2 Segiin el Comité de Practicas Aceptables de la Federacién Internacional de Transporte (ITF), que lidera
una campafia contra las Banderas de Conveniencia, de los 32 registros declarados como tales, 29 se encuentran en
paises en desarrollo: Panamd, Liberia, Bahamas, Islas Marshall, Malta, Chipre, Bermudas (Reino Unido), Antigua
y Barbuda, San Vicente y las Granadinas, Bahamas, Barbados, Belice, Bolivia, Birmania, Camboya, Islas Caimédn
(Reino Unido), Comoros, Guinea Ecuatorial, Georgia, Honduras, Jamaica, Libano, Mauricio, Mongolia, Antillas
Holandesas, Corea del Norte, San Tomds y Principe, Sri Lanka, Tonga y Vanuatu.
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responsabilidad de certificacion e inspeccion a terceros, los cuales suelen ser, en la mayor parte
de los casos, Sociedades Clasificadoras®. Carecen, por tanto, de infraestructura legal maritima
(Capitanias Maritimas) y administrativa, y de personal cualificado para mantener el control
estricto y hacer cumplir los estdndares internacionales. Algunos, como sucede con San Vicente
y Las Granadinas, ni siquiera poseen las oficinas de matriculacion en el propio pais sino en
puertos europeos como el de Hamburgo; y Panama* hace apenas dos aflos que traslado el regis-
tro a su pais.

En definitiva, se trata de paises que, en el ejercicio de su soberania, permiten a barcos
mercantes o de recreo el uso de su bandera exigiendo unas condiciones menos rigurosas en
materia de seguridad, y sobre todo, mas baratas. Por consiguiente, las BdC son altamente
atractivas para los armadores interesados en conseguir las tarifas mas econdmicas y los
impuestos mas bajos, y en evitar la normativa y legislacion laboral internacional® aprove-
chandose de la falta de control y vigilancia. Este sistema ha sido deliberadamente establecido
para evitar cualquier reglamentacion, y en ¢l tienen su refugio los propietarios de buques
interesados en la explotacion de los trabajadores del mar.

La existencia de las BAC origina una situacion de alegalidad de la navegacion a escala
mundial, pues aunque mantienen formalmente el principio de sometimiento a las normas
juridicas, en la practica lo vacian de contenido al no existir control real y efectivo de los
buques. Ello explica que las BAC sean un instrumento ideal para la empresa multinacional
que trata de eludir la reglamentacion estatal (Gonzalez Joyanes, 2006).

Esta situacion ha motivado el aumento de barcos que navegan incumpliendo las reglas y
estandares internacionales aplicables, tanto a las condiciones de seguridad como a las rela-
ciones laborales con la tripulacion. Muchos de los barcos son considerados «substandardy,
pues navegan con muchas deficiencias fisicas y con un ntimero de tripulantes inferior a lo
reglamentado. Dicha tripulacion suele ser, ademas, una mano de obra barata contratada de
forma precaria en paises pobres. Su importancia es tal que, en 2007, el 51% de los barcos
mercantes de la flota mundial estaban matriculados en BAdC (ITF, 2007: 27), porcentaje que
se mantiene en el tiempo a pesar del incremento en el nimero de buques.

En ocasiones, las navieras no necesitan recurrir a paises suministradores de banderas de
conveniencia. La bisqueda de la competitividad, tanto portuaria como empresarial, justifica
la existencia en el mundo desarrollado de un «segundo registro», que permite un cumpli-

3 Son Sociedades encargadas de la supervision periddica de los barcos y las que certifican ante la Autoridad
Portuaria, su idoneidad para la navegacion segin los Convenios Internacionales. Algunas son muy solventes y de
gran implantacién como la Lloyd’s Register of Shipping, pero muchas otras son de alto riesgo por sus pricticas poco
ortodoxas.

4 Segun la Lloyd’s Register, a 30 de abril de 2008, Panamd, un pais de apenas 3 millones de habitantes, ocupaba
el primer lugar en abanderamiento de buques mercantes a escala mundial, con 7.650 registrados y el primero también
en tonelaje, con un total de 171,7 millones de toneladas brutas; de forma que la Autoridad Maritima de Panama (AMP)
controla la flota mas grande del mundo (Stella Maris Tenerife, Boletin Informativo n° 66, julio 2008).

5 La inscripcion de un buque en un registro de conveniencia sirve, entre otros fines, para: evitar las leyes y
reglamentaciones que se aplican en los paises desarrollados a la seguridad de la navegacién y a la marina mercante;
recurrir integramente a capitanes, oficiales y tripulacion extranjeras en niimero inferior al que exigiria el tipo de
buque, reduciendo asi los costes salariales y de seguridad social respecto a la mano de obra necesaria para explotar
los buques ; obtener un ahorro considerable como consecuencia de no estar obligado el explotador del buque a
soportar un gravamen sobre los fletes o beneficios obtenidos, quedando sujeto tan s6lo al pago de derechos de regis-
tro y de tasas anuales en funcién del tonelaje del buque (Gonzélez Joyanes, D., 2006).
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miento mas «relajado» de la normativa vigente. En Europa, paises como Alemania, Noruega,
Dinamarca, Reino Unido, Francia y Espafia cuentan con segundos registros, algunos de los
cuales han sido catalogados por la Federacion Internacional del Transporte (ITF) como ban-
deras de conveniencia®.

El segundo registro espafiol data de 1992 y se localiza en Canarias, Registro Especial de
Buques 'y empresas navieras de Canarias (REBECA), el cual, amparado en el singular Régi-
men Econdmico y Fiscal del Archipiélago (REF), tiene como objetivo proporcionar benefi-
cios fiscales, administrativos y sociales a los armadores y fletadores pero, en la prictica, ha
derivado hacia una permisividad tal en el control normativo que, desde su aparicién, su éxito
es incuestionable. Segun la Asociaciéon de Navieros Espafioles (ANAVE), a uno de enero
de 2007, el Registro Ordinario espafiol se habia quedado sin buques, de forma que de los
287 que componen la flota mercante espafiola, 183 se encuentran inscritos en el registro de
Canarias y el resto, casi un 40%, en paises de BAdC, sobre todo en Panamd, Malta, Bahamas
y Madeira. Segtn la ITF, Canarias es uno de los cuatro registros europeos mas importantes,
junto con Gibraltar, Islas Mauricio y Madeira.

Al abanderamiento de conveniencia, se suma una legislacién internacional de navegacion,
de dificil cumplimiento cuando existe, y que difiere segiin se trate de la flota pesquera o de
la mercante. La primera constituye una categoria ajena a los Convenios de la Organizacion
Maritima Internacional (OMI), y hasta la aprobacién en junio de 2007 del Convenio 188 de
la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT), que regula las condiciones de trabajo de
los trabajadores del mar, contaba con una regulacién obsoleta; sin embargo, dicho Convenio
todavia no ha entrado en vigor (ITF, 2008: 23), de forma que sobre los barcos de pesca no hay
actualmente ningtin control que evite la proliferacién de aquellos que navegan en condiciones
de inseguridad para el buque y de indefension para la tripulacién. Aparte de faenar en circuns-
tancias peligrosas, son obligados a soportar condiciones laborales de cuasi esclavitud, viviendo
en barcos insalubres, muchas veces con salarios de miseria, sin contratos y soportando incluso
los malos tratos (ITF, 2007: 18). En las circunstancias descritas, no es de extrafiar que los mari-
nos de los buques de pesca sean los principales afectados por los abandonos en puertos.

La flota mercante cuenta con varios Convenios que regulan el trdfico de mercancias y que
establecen estdndares minimos que garantizan tanto la seguridad de los buques como de sus
tripulaciones. En el afio 2006 fue aprobado por la Organizacién Maritima Internacional (OMI)
el Convenio 163 sobre el trabajo de la gente del mar, conocido como Convenio de Bienestar
del Marino, que permite un mayor control, por parte del Estado rector del puerto, para detener
buques en caso de condiciones no satisfactorias para los trabajadores. Por tanto, en realidad
existen mecanismos de control y protocolos de actuacién en la legislacién internacional de
la marina mercante, para actuar sobre el armador y el pais de bandera del buque en caso de
retencion del barco a causa de embargo o por otras razones. No obstante, ya hemos comentado
que, en la practica, dichos controles son indtiles, pues las BAC se encuentran en su mayoria
en paises en donde no existe la organizacion administrativa minima para responder a sus
obligaciones. A esto se une las variadas argucias utilizadas por los armadores para eludir res-

6 Segundo Registro de Francia (FIS), Registro Maritimo Internacional de Alemania, Gibraltar (Reino Unido).
Asimismo, aunque no aparece en el listado, la Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) ha denunciado repeti-
damente que el REBECA es realmente una Banderas de Conveniencia ya que posee un elevado nivel de desregula-
cién y un menor rigor en sus normas de seguridad.
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ponsabilidades, y la posibilidad de que los estados no ratifiquen los Convenios del transporte
maritimo. De forma, que la mayor parte de la flota mundial opera con casi total impunidad.

Los abanderamientos de conveniencia y la arbitrariedad con la que actdan las empresas
maritimas, han derivado en el incremento de barcos abandonados en los puertos, sobre todo
en los que, ampardndose en la competitividad, son menos exigentes en el cumplimiento de
las normativas vigentes.

Para que se determine el estado de abandono de un barco, es necesario un proceso admi-
nistrativo cuyo protocolo de actuacion es basicamente el siguiente. Cuando un buque es
retenido en un puerto por la Capitania Maritima del Estado rector de dicho puerto, ya sea
por incumplimiento de las normas de seguridad del barco, por notificacién de un embargo
por deudas contraidas o por trifico de mercancias peligrosas (drogas, inmigrantes...), la res-
ponsabilidad del mismo recae en primer lugar en el armador, luego en el pais de bandera del
barco, en el pais de origen de las tripulaciones, y por tltimo en el Estado del puerto donde ha
recalado. Si se trata de barcos de BAC, con mucha frecuencia, tanto el armador como el pais
de bandera se desentienden del buque, produciéndose el abandono del mismo’.

Una vez que el barco es considerado en abandono, la Autoridad Portuaria asume la responsa-
bilidad del mismo con el objetivo de conseguir de forma inmediata una Reasignacién de Titula-
ridad; procedimiento considerado como «subasta» administrativa a la que acuden, normalmente,
empresas dedicadas a la compra-venta de chatarra. Dicha téctica se realiza con el propdsito de
conseguir una nueva empresa que asuma la deuda contraida, sobre todo con la propia Autoridad
Portuaria, ya que para el cobro del resto de lo adeudado (Consignatarios, seguros, salarios de la
tripulacién) se requiere la interposicion de los recursos correspondientes. Por tanto, es frecuente
que una vez reasignada la titularidad del buque, los marinos sigan sin cobrar los sueldos adeuda-
dos, a no ser que organizaciones sindicales como la Federacién Internacional del Transporte (ITF)
o el Apostolado del Mar (organizacidn internacional vinculada a la iglesia catélica y que opera en
los puertos de mds de 100 paises) actiien en su favor presentando una demanda adicional.

Una de las mds sangrantes consecuencias del abandono de los barcos, es el estado de
indefension en el que quedan los marinos, pues ello implica que el propietario del buque deje
de cumplir las obligaciones respecto a la pronta repatriacién y pago de la remuneracién adeu-
dada, asi como la cobertura de las necesidades bdsicas (alimentacién adecuada, alojamiento
y atenciéon médica). Asi pues, la tripulacion se ve obligada a permanecer en el barco durante
todo el proceso administrativo y judicial, a la espera de regresar a su pais de origen y con la
esperanza de poder cobrar todo, o parte del salario impagado.

Desde mediados de los afios noventa del siglo XX, intensificado por la crisis econémica
actual, el abandono de barcos se ha convertido en un grave problema que afecta a todos los
puertos del mundo, si bien, en mayor medida, a aquellos que son mds permisivos a la entrada
de este tipo de buques. El deficiente registro internacional de la Organizacién Internacional
del Transporte (OIT) impide la cuantificacién del nimero real de barcos en estado de aban-
dono, pero da una visiéon general que permite entender el alcance mundial del fenémeno
analizado (Tabla 1). Los principales puertos de todos los paises del mundo y, sobre todo los
que se encuentran en las principales rutas maritimas del comercio internacional han experi-

7  Segtn la legislacion de puertos, en Espafia se considera que un barco se encuentra en estado de abandono
cuando han pasado seis meses y un dia desde que el armador se ha desentendido del barco.
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Tabla 1
BUQUES ABANDONADOS CON SUS TRIPULACIONES ENTRE 2004 Y 2008

Continente | N° Paises | N°de puertos :11\:)3(111‘:1([))2:(;(())55 % BdC I:b;;lg:;?:l?:
Europa 7 12 13 54 99
América 8 10 10 90 110
Africa 12 12 14 93 155

Asia 8 9 10 100 156
Oceania 3 4 4 25 116

Fuente: OIT, Base de Datos de barcos abandonados. Elaboracién propia.

mentado, en mayor o menor medida, el abandono de barcos y las graves consecuencias que
ello acarrea, tanto para el propio puerto como para los trabajadores del mar afectados.

En todos los casos se repite el mismo esquema, buques que son retenidos en puerto a
causa de sus multiples deficiencias o por deudas contraidas y que son abandonados por sus
armadores y por el pais de abanderamiento. Sin embargo, la suerte de los marinos no es
siempre la misma. La duracién del abandono puede variar desde un par de semanas hasta
varios afios, y la gravedad del mismo también puede oscilar segin el pais en que se produzca,
el estado del buque y sus reservas (comida y combustible), la disponibilidad local para pres-
tar ayuda, y el grado de responsabilidad de las administraciones implicadas.

Hay casos en los que el estado rector del puerto se hace cargo de las repatriaciones como
ocurri6 con el Anca en 2004, abandonado en Nantes, cuya tripulacién pudo regresar a Indo-
nesia y Filipinas, gracias a la intervencién del gobierno francés. Otras veces es el propio pais
de origen de los tripulantes el que asume los gastos, como sucedié con los 5 marinos del
Bram, abandonados en el puerto de Lagos y repatriados por Rumania, en este mismo afo.
Pero, lamentablemente, estas actuaciones son puntuales y en la mayor parte de las ocasiones
las distintas administraciones implicadas se desentienden del problema; ello implica que los
marineros deben arreglarselas por si solos para sobrevivir, con las ayudas que les suele pro-
porcionar el Apostolado del Mar.

El reconocimiento por parte de la Federacién Internacional del Transporte (ITF) de la
inseguridad en la que trabajan los marinos de las BdC, les llevé a poner en marcha un cuerpo
de inspectores® que opera en los principales puertos del mundo y que tiene como misién la
vigilancia en el cumplimiento de las normativas internacionales que afectan a los trabajado-
res del mar. Su actuacién es fundamental en los casos de abandono de barcos, pues suelen
encargarse de las repatriaciones y de interponer los recursos judiciales necesarios para el
cobro de los salarios adeudados.

8 En Europa actian 46 inspectores que se distribuyen en los principales puertos de Finlandia, Noruega,
Suecia, Polonia, Alemania, Holanda, Bélgica, Inglaterra, Irlanda y Espafia. En este tltimo pais se localizan en los
enclaves portuarios de Vigo, Bilbao, Barcelona, Valencia, Algeciras y Las Palmas.
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3. Lacara oculta de los espacios portuarios: desamparo y exclusion de las tripulaciones

Al igual que en el resto del mundo, los principales puertos espaiioles se han visto también
afectados por este fendmeno y, aunque la tabla 3 no refleja la totalidad de los casos existen-
tes, sirve para entender en qué medida son protagonistas del mismo.

De todos los puertos espaiioles, el de la Luz y de Las Palmas es el que presenta la situa-
cién mds problemdtica. Su posicién geoestratégica en el trafico maritimo y la competencia
de los puertos cercanos del norte de Africa, sobre todo los marroquies de Casablanca, Agadir
y Tanger, son razones que tratan de amparar una elevada permisividad y un escaso control a
la entrada de buques con BdC; de forma que se ha convertido en el puerto espafiol con mayor
ntimero de barcos en estado de abandono, situacién denunciada reiteradamente por las orga-
nizaciones ecologistas (Los Verdes y Greenpeace, fundamentalmente) que lo han calificado
de «puerto de conveniencia» tanto para la flota dedicada a la pesca ilegal® como para los bar-
cos mercantes con BdC. Este puerto ha sido la base tradicional de escala y avituallamiento
de buques en su paso por el Atlantico norte y en movimiento de contenedores ocupa el 97
puesto mundial, el 17 europeo y el 4 de Espafia —después de Valencia, Barcelona y Algeci-
ras—, siendo el puerto con mayor movimiento de mercancias de las islas Canarias (Tabla 2).

) Tabla 2
TRAFICO PORTUARIO EN 2007
Puertos N.? Buques N° Contenedores Toneladas’ de

Mercancias

Valencia 6.076 3.036.695 45.718.817

Barcelona 9.942 2.610.099 50.046.105

Algeciras 26.295 2.260.394 69.278.830

La Luz y Las Palmas 7.581 1.214.217 22.317.354

S/C de Tenerife 7.147 449 956 17.904.925

Fuente: Anuario estadistico de Puertos del Estado. Memorias de la Autoridad Portuaria de Barcelona y de Algeciras.

En febrero de 2010 la Autoridad Portuaria de Las Palmas admitia la existencia de un
total de 30 barcos abandonados en el Muelle Reina Soffa ocupando un kilémetro de linea
de atraque, inservibles para su uso y por tanto infrautilizados (Fig. 1 y 3), sin embargo, no
reconocia oficialmente la existencia de tripulaciones abandonadas. En cambio, la inspeccién
de la ITF y el Stella Maris aseguran la permanencia en el puerto de un nimero indeterminado
de marinos que malviven en estos barcos.

9 La Agencia Europea de Pesca ha recogido las reiteradas denuncias de Greenpeace y ha reconocido
que el puerto de La Luz y de Las Palmas se ha convertido en una plataforma de comercio de pescado ilegal
para toda Europa, a consecuencia del escaso control existente. http://www.laprovincia.es/secciones/noticia.
jsp?pRef=2008031500_8_137547 (19/1/2009).
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En todos los casos analizados a partir del afio 2000, se trata de barcos que han sido aban-
derados en paises calificados como BdC o que se comportan como tales, con tripulaciones
contratadas en paises del Tercer Mundo y en donde se vulneran las medidas mds elementales
de seguridad y los derechos laborales de los marinos!'.

La importancia del fendmeno en Las Palmas se manifiesta con toda su intensidad en los
ultimos afios. Entre el afio 2000 y el 2007, fueron abandonados en sus instalaciones unos die-
ciocho barcos (Tabla 3), lo que supone una media de mas de dos por afio, trece de los cuales
lo hicieron también con sus tripulaciones. En la mayor parte de los casos, fueron retenidos
por presentar graves deficiencias que podian afectar a la seguridad de los trabajadores o por
embargos, s6lo dos de ellos (el Noe y el Konakry) 1o fueron por transportar inmigrantes ile-
gales. La suerte de estos barcos, aunque dificil de rastrear, ha sido diversa; la mayoria fueron
comprados y sacados del puerto (el Kempo, el Dilay, el Pegasus, el Sherbat, el Lanzardo y
el Widad), aunque esto no significa que en todos los casos se haya producido la repatriacién
de la totalidad de su tripulacion (seglin el Apostolado del Mar, 20 de los 60 tripulantes del
Sherbat continuaban en 2009 en puerto). Otros fueron hundidos por la Autoridad Portuaria
(el Coiba, el Noe y el Konakry); y el resto permanecen en el puerto, pendientes de la venta
(Topaz y Passat) o del desguace (Porechie).

Mientras se culmina el largo proceso administrativo y judicial que determina el destino
final del barco, la tripulacion, a la cual se le suele adeudar el salario de varios meses, o de
toda la campana en caso de los barcos de pesca, es la parte mas afectada. En el caso de que
se trate de un buque mercante la inspeccion de la ITF suele encargarse, como ya hemos indi-
cado, de la repatriacion y de interponer los recursos legales pertinentes para el cobro de los
salarios. Sin embargo, es frecuente que los marinos no acepten el regreso a su pais de origen
sin cobrar el salario que se le adeuda, y permanezcan en el barco a la espera de la resolucion
del problema. Sin trabajo, sin dinero, y sin los medios basicos de subsistencia (luz, agua,
comida...), su supervivencia cotidiana se encuentra en manos de la actuacion desinteresada
del Stella Maris, denominacion que recibe el Apostolado del Mar en Espaiia. En el caso de
los barcos de pesca, la situacion se agrava, pues la falta de legislacion propia dificulta la
actuacion de la ITF, dejando a los marinos en una indefension total.

Durante el tiempo de permanencia, el barco se convierte para muchos de estos marinos
en su vivienda habitual, dando lugar a un auténtico «chabolismo portuario» (Fig.4), segin el
representante de la Asociacion Stella Maris, integrado por buques que se van deteriorando
con el paso del tiempo y que carecen de los servicios minimos de agua y luz. Privados de
medios propios de subsistencia venden los componentes del barco, proceso que se conoce en
el argot como «canibalismo» (ITF de Las Palmas), y se emplean como mano de obra barata
en los propios muelles o en otras actividades externas relacionadas con el sector de la cons-
truccién; algunos de ellos, afectados por su situacidn, se integran en grupos de marginacion
social vinculados a todo tipo de adicciones (alcohol, drogas, etc.).

10 A finales de la década de los noventa y a causa del desmembramiento de la antigua Unién Soviética con el
consiguiente cambio empresarial que ello supuso, fueron abandonados en el puerto de Las Palmas, barcos-factorias
que pertenecian a su flota de pesca (Gorgoba en 1997; Gelios en 1998; Nicolai Fulchenkov, General Petrov, Anatoi
Kevich en 1999) que no responden al patrén de comportamiento que estamos analizando.
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Figura. 3
BARCOS ABANDONADOS. PUERTO DE LALUZ Y DE LAS PALMAS

T ke
(1

(Fotograffa C. Diaz).

Figura 4
CHABOLISMO PORTUARIO. PUERTO DE LALUZ Y DE LAS PALMAS

(Fotografia C. Diaz)

52 Boletin de la Asociacion de Gedgrafos Espafioles N.° 56 - 2011



Espacios degradados y formas de exclusion social en los puertos canarios

En suma, la proliferacién de barcos con BdC en el puerto de la Luz y de Las Palmas y la
indefension en la que quedan los marinos una vez que son abandonados, ha originado la apa-
ricién de espacios marginales en sus muelles, en los que malviven en condiciones insalubres
y con enorme riesgo de exclusion social. Situacion ésta a la que es ajena la administracion
local de la ciudad en la que se ubica el puerto.

Esta parece ser la cara oculta, que no se quiere reconocer, de un puerto que se presenta
en el sistema portuario espafiol, como el principal del Atldntico medio, nimero uno en pesca
y avituallamiento de combustible, tercero en nimero de buques, cuarto en contenedores y
mercancia general, y uno de los destinos preferidos del turismo de cruceros y de las tripula-
ciones, por su inmejorable situacion, clima y comunicaciones aéreas; y que se quiere con-
vertir en la plataforma de desarrollo y cooperacién econémica hacia Africa y Suramérica. Y
si esta situacién no se resuelve, ocupara también un lugar destacado en el ranking de los que
ostentan elevadas tasas de marginacion y exclusion social en sus muelles.

El puerto de Santa Cruz de Tenerife, por su menor importancia en el trafico maritimo
internacional (Tabla 2), presenta una situacion, de una dimensién notablemente inferior al de
Las Palmas, si bien no queda exento del problema (Fig. 2, Tabla 3). En 1999 el buque de ban-

Tabla 3
BUQUES ABANDONADOS CON SUS TRIPULACIONES EN PUERTOS ESPANOLES (2004-2008)

Puerto N° barcos % BdC N” trip u l antes
contabilizados

A Corufia 1 100 s.d
Algeciras 4 100 15
Avilés 2 100 9
Barcelona 6 834 7
Bilbao 3 34 31

Cadiz 2 sd 22
Cartagena 1 sd 6
Castellon 10 20 22

Las Palmas 18 78 214
Marin 5 s.d s.d
Pasajes 6 34 35
Santander 3 100 48
Santa Cruz de Tenerife 4 50 71
Sevilla 1 100 10
Valencia 1 100 10

Vigo 4 50 31
Villagarcia 1 s.d sd
Ceuta 1 100 s.d

Fuente: OIT, Base de Datos de barcos abandonados. Elaboracién propia.
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dera rusa Novorosiskiy Rabochiy protagonizé el primer ejemplo de semiabandono; en este
caso se produjo la detencién del barco, y aunque el consignatario no se desentendié total-
mente de la tripulacion, mantuvo en el puerto a mas de 50 trabajadores durante casi tres afios,
en espera de vender el barco. En 2005 se repitié esta misma situacién con los 4 marinos del
barco frigorifico de bandera china Long Sheng, y en 2006 con los tres trabajadores filipinos
del barco de bandera panamefa y armador canario, Guajira. No obstante, el escenario mas
problemdtico se produjo en junio del 2006 con el barco de bandera panamefia City Of Tema.
El armador griego no sélo abandoné el barco sino que se desentendié de los 14 marinos de
diversas nacionalidades —builgara, rumana, ucraniana y birmana— que permanecieron en el
puerto de Santa Cruz durante dos afios. Esto supuso dejar en situacion de total desamparo a
la tripulacion que privada de salarios y de asistencia médica, social y econdmica, permane-
ci6 confinada en el barco a la espera de resolver su situacion laboral. Actualmente todos los
marinos consiguieron ser repatriados.

En suma, el abandono de las tripulaciones de los barcos con BdC, relacionado con la
liberalizacién del transporte maritimo que ha acompanado al proceso de globalizacién eco-
némica, provoca la aparicién en los puertos de espacios de exclusién social poniendo en
evidencia, las negativas consecuencias que dicho proceso de desregulacién laboral produce
en los trabajadores del mar, los mds vulnerables dentro de este colectivo, a pesar de que el
90% del comercio mundial se realiza por mar.

Los intentos de paliar este problema mediante la reforma del derecho maritimo y la apa-
ricién en febrero de 2006 del Convenio Refundido del Mar, —que recoge entre otras cuestio-
nes, la creacion de las Comisiones de Bienestar—, no parecen que sean soluciones eficaces,
mientras sigan existiendo los registros de banderas de conveniencia, y una legislacion inefi-
caz por su incumplimiento, responsables de la generacion de esta problemdtica situacion.

La marina mercante es el primer sector globalizado pero no hay uniformidad en la norma,
ni criterios comunes a la hora de aplicar las leyes, por tanto urge un consenso de todos
los paises para eliminar las banderas de conveniencia, obligando a que haya una auténtica
relacion entre el propietario del buque y el pabellén enarbolado, tal como defienden los
sindicatos del mar (ITF, 2007). Asimismo, es indispensable la aplicacién con la mayor cele-
ridad posible del Convenio 188 sobre las condiciones de trabajo en los barcos de pesca, que
termine con los abusos a los que estdn sometidos los trabajadores.

El resto de las medidas propuestas, consistentes en elaboracion de «listas negras» de
barcos; condiciones a su entrada en puerto (depdsito de una fianza por adelantado al con-
signatario que incluya los gastos de estancia, los billetes de avién para la repatriacién de
su tripulacién y aval bancario que garantice el pago de los salarios); elaboracién de un
protocolo de actuacién con los marinos en caso de abandono; dotacién de un fondo de
solidaridad en los puertos, etc, contribuirian a mejorar la situacién existente, pero no eli-
minarfan el problema. S6lo la voluntad de los gobiernos en acabar con la situacién descrita
seria la solucién.

IV. CONCLUSIONES

La relacion entre la ciudad y el puerto ha evolucionado a lo largo del tiempo en paralelo
a la mutacién de las actividades productivas y a las exigencias del transporte. Los frentes
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maritimos urbanos y los dmbitos portuarios han sufrido sucesivas reconversiones mediante
procesos de transformacion, en unas ocasiones, o de desvalorizacion, en otras. Asi, junto a
nuevos espacios centrales, producto de la renovacién, han convivido lugares marginales a los
que, con frecuencia, se han asociado grupos de poblacion de escasos recursos conformando
sectores urbanos marcados por la pobreza y la exclusion social.

Los puertos canarios no escapan a esta dindmica. A lo largo de su evolucién y analizando
las fases de construccién y los diferentes procesos de remodelacién se han ido generando,
en los propios espacios portuarios y en sus anexos, dindmicas segregadoras de diverso tipo
que se han ido sucediendo en el tiempo. Desde la etapa inicial, muchos lugares de la zona
portuaria y del drea litoral colindante han presentado un acusado estado de degradacion, bien
por el abandono de las funciones tradicionales que los ocupaban, bien por la instalacién en
ellos de usos molestos que contribuyeron a su desvalorizacion.

Préximos a estos espacios degradados o insertos en ellos, siempre han existido grupos de
poblacién, vinculados directa o indirectamente a las actividades portuarias, y caracterizados
por la precariedad de sus viviendas, los bajos niveles de renta, la inestabilidad laboral y la
marginalidad.

En las dltimas décadas, gran parte de esta poblacién ha sido expulsada de sus modestos
barrios cuando se han producido las grandes operaciones de renovacién de las fachadas
maritimas urbanas.

Pero, a pesar de las intensas intervenciones, especialmente en aquellas zonas degradadas
o abandonadas por actividades en desuso, que han reconvertido las fachadas maritimas en
nuevas areas centrales de elevado valor, los espacios marginales siguen existiendo aunque
se presentan bajo otro aspecto: la liberalizacion del transporte maritimo y la aparicion de los
barcos con Banderas de Conveniencia han provocado, en una gran parte de los puertos del
mundo, nuevas formas de desvalorizacion espacial y de exclusion social, ligadas al abandono
de los barcos y de sus tripulaciones.

Los dos principales puertos canarios, especialmente el Puerto de Las Palmas, han visto
crecer en los ultimos afios este fendmeno: una parte de sus muelles estd permanentemente
ocupado por barcos abandonados que merman la capacidad operativa del puerto, generan un
impacto visual negativo, y, lo que es mds grave, sostienen grupos de poblacidn en precarias
condiciones de vida. Todo esto evidencia que los fendmenos de marginalidad espacial y
social vinculados a los puertos y a los frentes litorales no han sido erradicados con las inten-
sas y recientes renovaciones, tan s6lo han adquirido un nuevo aspecto y ocupan un nuevo
lugar, y son el resultado de las transformaciones socio-econdémicas inducidas por la globali-
zacion en el conjunto del espacio maritimo mundial.
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