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Resumen

El transporte de mercancias, en cualquiera de sus modalidades, es uno de los sectores
mas activos en las areas desarrolladas. La globalizacion de los mercados no ha hecho
otra cosa que aumentar estos movimientos y buscar la forma mas eficiente, en términos
econdémicos y medioambientales, de realizarlos. En este contexto, el transporte maritimo
se ha convertido en el méas ecoldgico de los modos disponibles. Para un pais como
Espafia, con un amplio territorio costero y una ubicacion estratégica en el sur de Europa,
el posicionamiento en las redes maritimas internacionales es una cuestion clave. En este
trabajo se estudia la estructura del sistema portuario espafiol, examinando los distintos
tipos de movimientos de mercancias, al objeto de determinar su tipo de competencia y
especializacion. Por otra parte, se plantea la situacion socio econémica de las provincias
costeras en comparacion con las provincias de interior. Mediante el apoyo de las
principales indices de concentracion, se ha realizado un mapa competitivo de las
instalaciones portuarias espafiolas y con el apoyo del analisis de regresién por minimos
cuadrados ordinarios, para datos de panel, se han relacionado los distintos tipos de
traficos maritimos con el desarrollo de la provincia (medido en términos de PIB). Los
resultados han mostrado que el sistema portuario espafiol esta especializado segun las
distintas fachadas maritimas y que la Unica mercancia que resulta relevante para la
explicacion del desarrollo provincial son los graneles liquidos, debido a su caracter de
producto ligado al territorio que lo recibe, pues se dirige a alguna instalacién industrial
ubicada en las cercanias del puerto, mientras que los otros tipos de mercancias pueden

ser movidas hacia otras zonas, por carretera o por ferrocarril.

Palabras clave: transporte maritimo, concentracion industrial, desarrollo regional,

competencia.




Abstract

Freight transport is one of the most dynamic and active sectors in developed areas.
Market globalization has increased this kind of movements in order to improve them
and look for the most efficient way to carry them out, economic and environmentally.
With this aim in mind, sea transport has become the most ecological mode of
transportation. In a country like Spain, with an extensive coastal territory and a strategic
situation in Southern Europe, positioning in international sea routes is a key factor. This
paper analyses the structure of the Spanish port system, reviewing the different types of
movements of goods, in order to determine the type of competition and specialization.
Moreover, the socioeconomic status of the coastal provinces arises compared to inland
provinces. Using different concentration indices, a competitive map of the Spanish port
facilities has been made. Through the regression analysis ordinary least squares (OLS),
with panel data, different types of maritime traffic have been linked with the
development of the province (measured by GDP). The results have shown that the
Spanish port system is specialized for different coastlines and the only merchandise that
is relevant to explain the provincial development are liquid bulk. This is due to the
nature of product, linked to the territory receiving it, as they address some industrial
facility located near the port, while the other types of goods can be moved to other

areas, by road or rail.

Key words: sea shipping, industrial concentration, regional development, competition.
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Introduccion

El presente trabajo tiene como objetivo establecer si existe relacion entre el desarrollo
de una region costera y el volumen de trafico maritimo que recibe la misma. En
concreto, se analizara por un lado el PIB de las provincias espafiolas que poseen costa y
se buscara saber si los traficos maritimos de diferentes tipos de mercancias (graneles

solidos, graneles liquidos, mercancia general) influyen en la variabilidad del mismo.

A fin de llevar a cabo dicha tarea se ha recurrido a un andlisis de regresién mediante el
método de minimos cuadrados ordinarios, ya que permite saber en qué medida influye
cada trafico, la forma en la que lo hace (positiva 0 negativamente), y si se trata de una
influencia real o fruto de otros factores. Dicho estudio ha sido realizado a través de la
aplicacion Eviews tomando datos de panel de afios anteriores y posteriores a la crisis,
para evitar posibles distorsiones introducidas por ese factor, en concreto 2005 y 2010.

Los datos referentes al Producto Interior Bruto de las provincias Espafiolas han sido
obtenidos del informe “Datos Econdmicos y Sociales de las Unidades Territoriales de
Espafia 2012” elaborado por la Fundacion de Cajas de ahorros (FUNCAS), mientras que
las cifras de trafico portuario provienen de las estadisticas mensuales y anuales

publicadas por el organismo Puertos del Estado.

En los Gltimos afios el trafico de mercancias a nivel mundial ha ido aumentando a gran
velocidad, convirtiendo al comercio mas si cabe en una herramienta fundamental para el
desarrollo de los paises. De entre los distintos medios de transporte, el maritimo es el
que mayor cantidad de trafico genera, convirtiendo a los puertos en importantes zonas
de actividad econémica. Este fendmeno afecta en mayor medida a un pais como Espafia,
con una gran cantidad de kilébmetros de costa y una situacion estratégica en el sur de
Europa. Es por ello que se ha querido profundizar en la manera en que dicho trafico
afecta a la economia de las provincias costeras, distinguiendo el impacto segun el tipo

de mercancia en la los puertos de la misma se especialicen.
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El trabajo se estructura en cinco partes. En la primera se presentan las caracteristicas del
transporte maritimo, haciendo referencia a sus distintas modalidades y su relacion con el
resto de medios de locomocion. El segundo apartado enumera las caracteristicas de los
indices de concentracion empleados y de las estructuras de mercado existentes, las
cuales pueden aplicarse a distintos ambitos del sector. Una tercera parte expone por un
lado la situacién del sistema portuario espafiol y por otro las caracteristicas del
desarrollo regional dentro del pais, asi como su evolucién en los ultimos afios. El cuarto
bloque explica la metodologia empleada en el estudio, y se muestran los datos utilizados
en el mismo, ofreciendo finalmente los resultados obtenidos. A modo de cierre se
exponen las conclusiones que se pueden extraer en base a las cifras arrojadas en el

punto anterior.
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1. Desarrollo econémico, y
globalizacion: el papel del
transporte maritimo

El conjunto de actividades que realizan los seres humanos con el objeto de producir u
obtener los bienes y servicios que requieren para la satisfaccion de sus necesidades
recibe el nombre de economia (Maza Zavala, 2002). Dentro de este campo, la economia
internacional es la rama que regula la interdependencia econdmica entre paises y analiza

tanto los factores que la componen como los efectos que genera (Cherulinam, 2008).

Es posible dividir la teoria de la economia internacional en dos grandes &reas: el
comercio internacional y las finanzas internacionales. El analisis del comercio
internacional enfatiza en las transacciones reales de esta economia internacional, es
decir, aquellas transacciones que implican un movimiento fisico de bienes o un
compromiso tangible de recursos econdémicos, mientras que el analisis financiero

internacional pone el acento en el lado monetario. (Krugman, Obstfeld, & Melitz, 2012)

Durante los altimos 50 afios, las economias del mercado mundial se han vuelto cada vez
mas integradas. Las exportaciones y las importaciones como porcentaje de la
produccién nacional han aumentado para gran parte de los paises industrializados,
mientras que la inversion extranjera y los préstamos internacionales se han ampliado
(Carbaugh & Galman, 1999).
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Segun las estadisticas comerciales de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), el
valor de las exportaciones mundiales de mercancias paso de 2,03 billones de ddlares en
1980 a 18,26 billones en 2011. En términos de volumen, durante este periodo, el
comercio mundial de mercancias se cuadruplicé (Organizacion Mundial del Comercio,
2013).

Una de las principales causas de este desarrollo seria la reduccion de los obstaculos o
barreras al comercio. Estos comprenden todos los costes de hacer llegar un producto al
consumidor final al margen del coste del mismo, que serian: los obstaculos normativos
(como los aranceles), los propios del comercio y las transacciones (incluidos los costes
internos de informacién o de cumplimiento de los contratos) y los de transporte (costes

de flete y de tiempos de transito) (Organizacion Mundial del Comercio, 2013).

Es este ultimo aspecto, el transporte, sobre el que se desea profundizar en los siguientes

apartados.

1.1. El transporte, el desarrollo economico y la globalizacion
Para Ballesteros (2001), el transporte, en términos de comercio internacional podria
definirse como:

La serie de actos encaminados a situar una mercancia en un punto de destino,
partiendo de que la misma se encuentra en un lugar distinto del mismo, al que

podemos llamar punto de origen.

Este concepto comprende los siguientes aspectos:
e El movimiento fisico y el traslado sobre el medio contratado.
e La provisién del medio en que se efectuara el transporte (contratacion).
e La colocacién de la mercancia sobre el mismo (carga).

e La descarga y recepcion en el punto de destino. Estas funciones pueden
ser distribuidas entre el contratante del transporte y el transportista, o

haciendo intervenir a terceros en alguna de ellas.

14



1.1.1.  Tipos de transporte

Dentro del transporte se pueden hacer distinciones atendiendo a diferentes criterios, los

mas empleados son los siguientes (i Cos & De Navascués, 1998):
e Medios.
e Propiedad de los medios.
e Otras clasificaciones.
o Clase de servicio.

o Régimen de carga.

1.1.1.1. Medios

Existen cuatro tipos de medios de transporte sobre los cuales se realiza la mayoria del

trafico de mercancias:

e Ferrocarril.
e Carretera.
e Aéreo.

e Maritimo.

De todos ellos el que mayor cantidad de trafico genera es el maritimo (Canovas, 2012),
aungue son muy comunes las combinaciones de dos o mas tipos de transporte, dando

lugar al sistema multimodal, sobre el que se profundizara mas adelante.

1.1.1.2. Propiedad de los medios

La propiedad de las distintas modalidades de transporte puede presentarse de tres

formas diferentes:

e Transporte propio: requiere una fuerte inversion ya que ha de disponerse de
una flota de vehiculos propios, con la consecuente limitacion de flexibilidad
de horarios y rutas, los altos costes fijos y necesidad de existencia de un

sistema de gestion muy riguroso. Como ventaja se encontraria la mayor
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capacidad de ejercer un control en todo el proceso de movimientos de la
mercancia.

e Transporte ajeno o contratado: en el que se delega en una empresa 0 un
autébnomo la responsabilidad de trasladar los materiales deseados al punto de
destino acordado. Implica mayor limitacion en el control de los materiales,
pero también un descenso en los costes variables y un mayor abanico de
posibilidades en lo que a destinos y tiempos de transito se refiere.

e Transporte Mixto: ofrece una relacion equilibrada entre los costes fijos
variables y entre el control y la flexibilidad en los envios. Ademas permite
reducir la plantilla de empleados dedicados a esta actividad en comparacién

a los dos modelos planteados anteriormente.

1.1.1.3. Otras clasificaciones

Al margen de las categorias anteriores, existen mas criterios para catalogar los distintos

modelos de transporte:

Segun la clase de prestacion bajo la que se desempefie la actividad: en este caso
se estaria hablando de un servicio regular cuando se ajustase a normas de rutas,
horarios, fechas, zonas y demas establecidas de forma concreta y organizadas
periddicamente. Por el contrario se trataria de un servicio discrecional si el
transporte se realiza de manera esporadica y atendiendo a unas necesidades

puntuales y especificas.

De acuerdo al régimen de carga: si la mercancia a transportar ocupa todo el
volumen disponible del vehiculo se trata de un servicio completo, mientras que

en caso contrario seria un servicio fraccionado, conocido también como grupaje.

16



1.2. El transporte maritimo: caracteristicas generales

El transporte maritimo presenta unas caracteristicas inherentes a su naturaleza entre las
que se pueden distinguir las asociadas a la oferta, y las establecidas en torno a los

demandantes de los servicios. Entre las referentes a la oferta se encontrarian:

e Alto grado de movilidad, que aparece de forma intrinseca debido a la naturaleza
de su capital.

e Presenta inestabilidad en los precios frente a altos costes fijos.

e Tiene dificultades de ajuste entre la oferta y la demanda, siendo muy sensible a
las variaciones del ciclo econdmico.

e Esunaindustria de capital intensivo que produce servicios perecederos.

e La oferta tiende a ser inelastica a corto plazo, ya que los tiempos de tiempos de
construccion naval son largos.

e Se plantean altas y crecientes exigencias de calidad por parte de la demanda en
cuanto a regularidad y confiabilidad.

e Tiende a concentrarse, independientemente de su capacidad autonoma de fijar
precios.

e Presenta gran segmentacién en funcién a los productos que se desee transportar.

e Los factores de carga son variables, con marcados desequilibrio entre la ida y la

vuelta de un servicio.
Por su parte, la demanda presenta las siguientes peculiaridades:

e Esta compuesta por empresas de todo tipo.

e Los precios de los bienes que produce son fijados.

e EI transporte y la logistica son una parte mas de su cadena de produccién y
distribucion.

e Requiere una capacidad excedente de transporte para minimizar el riesgo de que
sus productos no aborden en tiempo y forma. Esto significa que, debido a la
escasa presencia de redes regulares de transporte maritimo, con dias, escalas y
capacidad de transporte pre-establecidos, es preciso disponer de una amplia
capacidad para no defraudar las expectativas de los clientes que acuden en busca

de un transporte asumiendo los grados de incertidumbre antes comentados. En
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consecuencia exige una alta calidad en el servicio de transporte en cuanto a
regularidad y confiabilidad.

e Sufre las dificultades de ajuste entre oferta maritima y demanda de transporte y
sus consecuencias de alteraciones de precios y cantidades.

e La propia demanda del transporte maritimo experimenta alteraciones ligadas a
los ciclos econdmicos Yy a estacionalidades, lo que hace que esta se transforme en
el tiempo, suponiendo cargas variables que suelen afectar, particularmente, a

uno de los sentidos (ida o vuelta) del transporte.

1.2.1.  Modelos de transporte maritimo

Es posible hacer distinciones en base a distintos criterios. Los més utilizados son, por un
lado si atiende rutas de larga o de corta distancia, y por otro el tipo de carga que mueve.

1.2.1.1. Las redes maritimas

Las redes maritimas conectan los diferentes puertos del mundo para el intercambio de
mercancia y pasajeros. Estan formadas por diversas rutas que segun la cantidad de
kilometros que recorran pueden considerarse de corta o larga distancia.

Aquellas rutas que cubren puntos muy lejanos entre si se denominan de larga distancia.
Normalmente se trata de conexiones intercontinentales para las que se emplean buques
de gran tamafio y con el suficiente acondicionamiento para permanecer largas

temporadas en funcionamiento.

Las lineas de corta distancia se utilizan entre puertos cercanos, del mismo pais o del
continente. Dentro de esta clasificacion se engloban diferentes conceptos, como el Short

Sea Shipping, los servicios feeder o las Autopistas del Mar.

El Short Sea Shipping es el concepto con el que se denomina al transporte entre los
puertos de la Union Europea o el de los puertos de la UE con los de terceros paises en
mares cerrados que hacen frontera con Europa, por lo que no supone rutas de larga

duracion. Su principal funcién es impulsar el comercio entre estas regiones Yy
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complementar al transporte por carretera, permitiendo una mayor sostenibilidad en los

traslados de mercancia.

Otro aspecto a tener en cuenta en la corta distancia es el servicio feeder, que cubre las
rutas entre los grandes puertos y otros mas pequefios situados a sus alrededores. Dado
que no es rentable ni operativo para los grandes buques transoceanicos hacer numerosas
escalas, descargan los contenedores de estos destinos secundarios en los puertos

principales de modo que es este tipo de servicio de aporte el que cubre ese ultimo tramo.

El concepto de Autopistas del Mar fue introducido por la Unidn Europea en el Libro
Blanco de 2001 y revisado en el Libro verde de 2006 siendo su principal objetivo
competir con el transporte terrestre en el desplazamiento de mercancias mediante la
creacion de vias maritimas con un punto de origen y otro de destino claramente
definidos, sin ser cambiados en un espacio corto de tiempo. Ademas se deben establecer
unos horarios fijos y fiables, de modo que el cliente pueda disponer de este servicio en
los términos estrictamente ofrecidos. Se complementara con otro tipo de servicios de
trasporte para ofrecer un servicio puerta a puerta, en el que se dé lugar a un coste y nivel

de calidad comparable al transporte por carretera (Gonzélez Laxe & Novo-Corti, 2007)

1.2.1.2. Modalidades de carga en el transporte maritimo

Los diferentes tipos de mercaderias poseen necesidades diferentes para su correcto
transporte y manipulacion tales como la clase de buque que las transporta, o las

infraestructuras y maquinaria del puerto de atraque.

En primer lugar estarian los graneles, que se caracterizan por no poseer ningun tipo de
embalaje y transportarse en grandes cantidades. A su vez se pueden subclasificar en dos
tipos: los graneles solidos, tales como minerales, carbon o grano, transportados en las
bodegas de los buques, y los liquidos, petréleo, gas u otros similares, almacenados en

tanques acondicionados para ello (innovamar.org, 2009).

Por otro lado se encontraria la carga general, dentro de la cual también se pueden hacer
distinciones siendo una de ellas la carga suelta, que se denomina como tal cuando se
transportan mercancias individuales manipuladas como unidades separadas: fardos,

paquetes o cajas entre otros.
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La carga movida en un tipo de acondicionamiento especifico conocido como contenedor

forma la Gltima de las categorias.

Segun la norma ISO 668:1995 un contenedor es un equipo de transporte con las

siguientes caracteristicas:

e Tiene caracter permanente y es suficientemente resistente como para poder
utilizarse repetidamente, de forma adecuada.

e Esta especialmente disefiado para facilitar el transporte de mercancias, en uno o
mas medios de transporte sin manipulaciones intermedias de las mismas,

e Estd provisto de dispositivos que permiten su facil manipulacion,
particularmente en el transbordo de un medio de transporte a otro.

e Esta disefiado de tal forma que su llenado y vaciado se lleve a cabo facilmente.

e Tiene un volumen interior minimo de 1m?°.

Al cumplir con estos requisitos homogéneos, se consigue que sea posible la utilizacidn

y manipulacion del mismo por diferentes agentes en diferentes entornos.

Aun asi, segun las caracteristicas puntuales de la carga que aloje, puede poseer una serie
de peculiaridades, a partir de las cuales varian aspectos como la longitud y el ancho
(dando lugar a las diferentes dimensiones, como 20 o cuarenta pies, entre otros), 0
incluso el tipo de acondicionamiento que recibe la mercancia (contenedores de uso
especial como los reefer o frigorificos, que constan de un dispositivo de produccion de
frio para mercancia congelada o refrigerada: y los cisterna, utilizados para el transporte

de liquidos) (Tato Plaza, Diaz Vazquez, & Torres Pérez, 2010).

Las diferentes medidas de los contenedores provocan que no sea posible comparar unos
con otros, dificultando la elaboracion de reportes y estadisticas que midan la evolucién

de este tipo de carga en un puerto o la comparacion entre dos o mas terminales.

A fin de evitar esta situacion se establecio la medida del contenedor estandar de 20 pies
como referencia, pasdndose a denominar TEU (Twenty Equivalent Unit). Un
contenedor de cuarenta pies equivale a dos TEUS.

Ademas, segun el tipo de actividad econémica para la que estén destinados se puede
establecer otro tipo de clasificacion. En ese caso se distinguiria entre los de transito, los

de cabotaje y los de import/export.
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Los contenedores de transito son aquellos que se encuentran y se manipulan en un
puerto distinto al de origen y destino (McLean Carranza, 2008) los de cabotaje son
utilizados para el transporte entre puertos de un mismo pais, mientras que los de
import/export se emplean en las transacciones comerciales con terceros paises. Estos

ultimos son los que mayor valor aportan al puerto y a la region.

En caso de que el emplazamiento de la mercancia se realice de forma horizontal,
mediante rodillos que permiten su desplazamiento se haria referencia al transbordo
rodado o roll on/roll off, siendo una practica comun para el transporte de vehiculos

terrestres.

Las citadas anteriormente son las formas principales de carga, pero es posible establecer
otras clasificaciones o subclasificaciones mas especificas, como la de mercancias
perecederas o peligrosas, las cuales cuentan con normativas propias que se adecuan a

sus caracteristicas (Ministerio de Comercio Exterior y Turismo de Perd, 2009).

1.2.2.  Tipos de puertos

Se define el puerto como un &rea de tierra y mar donde los buques pueden ser cargados
y descargados, la mercancia almacenada, y donde los medios de transporte del
hinterland pueden recoger y entregar la mercancia. También puede ser considerado
como un punto de unién en la cadena de suministro global conectando origenes y

destinos y sirviendo asi al flujo global de transporte” (Rochdale, 1962).

El término hinterland expuesto anteriormente hace referencia al “espacio terrestre
contiguo al puerto y que se puede considerar como zona de influencia del mismo”
(Zubieta Iran, 1981). De esta forma, esta influencia vendréa determinada por el origen o

destino de las mercancias movidas por el puerto.

Sus principales funciones son comercial, pesquera, de construccion, de recreo y de
defensa, aunque pueden clasificarse en base a distintos criterios entre los que destacan

los siguientes (Rua Costa, 2006):
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e Situacion fisica: segin sus condiciones naturales en cuanto a localizacion,
mareas y corrientes. De esta forma existen puertos costeros naturales, con
rompeolas o esclusas; puertos fluviales, naturales, con darsena o con esclusa;

puertos en canales o lagos; o puertos en mar abierto.

e Funcionalidad: en base al tipo de servicio prestado se clasificarian en puertos de
pasajeros, comerciales, bases militares o deportivos. Dentro de los puertos
comerciales e industriales se puede establecer una subclasificacion segun el tipo
de mercancia que manipulan, como por ejemplo petroliferos, de graneles o de
contendores, En la préactica, sin embargo, la mayoria de puertos comerciales son
de tipo mixto, en el que conviven especialidades de carga con muelles disefiados

especificamente para cada una de ellas.

e Titularidad: desde el punto de vista de la propiedad, los puertos pueden ser
publicos o privados. Los de caracter publico pueden a su vez depender del
Estado o de un gobierno regional o local. En lo referente a su gestion, puede ser
el propio titular el que la realice de forma directa, o delegar en un organismo
publico o privado que se encargue de administrar y controlar el espacio
portuario. Este agente en el que se delega la direccién suele denominarse

Autoridad Portuaria.

e Nivel de desarrollo de servicios y gestion que realiza la autoridad portuaria,
entre los que se diferenciaran: puertos de primera, segunda y tercera generacion.
Tato Plaza et al. (2010) también coinciden a la hora de hacer esta distincion, y
relacionan cada una de estas categorias con la época en la que los nodos fueron
creados, distinguiendo entre los afios sesenta como el periodo de construccién de
la primera generacion, las décadas de 1970 y 1980 como las del nacimiento de la
segunda, y la etapa de los afios noventa a la actualidad la de disefio y desarrollo

de la tercera generacion.

Para Gonzalez Laxe (2006) existen cuatro modalidades bajo las que se pueden agrupar
los distintos puertos comerciales segun una serie de variables, que serian: el nimero de

transbordos que se realizan en ellos, las conexiones intermodales de las que disponen, el
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tamafo de los buques que los frecuentan, los tipos de atraques y servicios que se

efectdan, el volumen anual minimo al que dan servicio y la modalidad de hinterland de

la que disponen (ver Figura I).

Figura I. Modalidades de puertos

Variables Eje Global Centro de Puerto regional Puerto .
carga Secundario

Transbordos Maés de 60% de  Mas de 40% Apenas Sin

transbordos. de transbordos. transbordos. transbordos.
Hinterland local Mas de 60% Alrededor de 90% Hinterland
: limitado. directo a la del volumen local directo

Modalidades . .

Hinterland cota de origen/destino. por lo menos
hinterland de el 90% del
origen/destino. volumen.

Conexiones Importantes NUmero limitado  Escasas

Conexiones  intermodales de conexiones de servicios instalaciones

intermodales  importancia intermodales.  intermodales. intermodales.

limitada

Tamafio de Tama_ﬁo Al menos Entre 2.000 y No mayores de

los buques superior a 4.000 TEUSs. 4.000 TEUEs. 2.000 TEUs

50.000 TEUs.

Atraques Atraques Atraques de Servicios de
frecuentes de frecuentes de  servicios feeder y
servicios servicios secundarios: cabotaje.

Atraques principales principales de  cabotaje, feeder y
un namero Servicios
significativo secundarios
de navieras. internacionales.

Volumen Mas de 600.000 Mas de un Mas de 150.000 Entre 40.000 y

anual TEUs millon de TEUs 200.000 TEUs

minimo TEUs

Fuente: Gonzéalez Laxe & Novo-Corti, 2006.

De esta forma, los denominados Ejes Globales son puertos situados cerca de las

principales rutas maritimas e integrados en las redes de transporte internacional.

Mueven los mayores volimenes de trafico y utilizan los buques de mayor tamafio. Su

principal funcion es la de transito.
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Por su parte, los Centros de Carga, corresponden a los puertos situados en la periferia de
las redes de transporte internacional, pero que atienden a una amplia area de influencia,

lo que le permite disponer de un elevado nimero de conexiones intermodales.

Los puertos regionales y secundarios complementan las actividades y servicios de los
puertos de mayor tamafio, con frecuencias y volimenes mas reducidos. Un esquema de

los puertos, atendiendo al area de influencia se puede observar en la Figura Il.

Figura Il. El &rea de influencia de un puerto

SZprmuom

Fuente: elaboracién propia

Sin embargo, las ultimas tendencias instan a analizar no so6lo la influencia que ejerce un
puerto sobre su hinterland, sino que buscan examinar sus capacidades de conexién entre
diferentes redes de transporte. Partiendo de este concepto surgen lo que se conoce como
Zonas de Actividades Logisticas, que son “aquellas areas definidas dentro de las cuales
estan todas las actividades relativas al transporte, la logistica y la distribucion de
mercancias, tanto para transito nacional como internacional, pudiendo intervenir varias

empresas del sector de transporte” (Tato Plaza et al., 2010).
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1.2.3. La multimodalidad

Debido al desarrollo de los diferentes tipos de transporte y a la necesidad de transportar
la mercancia por dos medios o mas, nace la multimodalidad. Mediante este término, el
Ministerio de Fomento (2003) designa el movimiento de mercancias usando dos 0 mas
tipos de transporte, cubierto por un contrato de transporte multimodal, entre lugares

distintos.

Se trata de un aspecto fundamental para el éxito de las cadenas de transporte, la
disposicion de una adecuada conexion intermodal, para que no se produzcan
estrangulamientos que impidan la fluidez en el transporte. En este sentido, la conexion
ferroviaria adecuada en los puertos es clave para el desarrollo del mismo y de la regién
en la que se encuentra enclavado. Generalmente, ademas, es necesario complementar
este modo de transporte con el de carretera, mediante camiones debidamente adecuados

para la carga que corresponda, a fin de completar el desplazamiento “puerta a puerta”.

Cuando este modelo se lleva a cabo sin manipular la mercancia en los intercambios de
modo, se conoce como intermodalidad. Para que este sistema sea posible es necesario
que la mercancia se encuentre en un tipo de unidad que permita el cambio de medio de

transporte de manera agil, rapida y segura, siendo la méas utilizada el contenedor.

En Esparfia es la Naviera Contemar, S.A. quien a final de los sesenta comienza a realizar
el transporte de contendores por via maritimo-terrestre junto con RENFE y Transebro,
una compafiia de transporte por carretera. Las primeras rutas conectaban el norte de
Espafia con terminales del sur de Inglaterra, y en ellas se transportaban principalmente

productos agricolas provenientes del sur de la peninsula ibérica (Sagarra, 2003).

También es preciso gque existan unas condiciones transaccionales homogeéneas, bajo las
que se puedan establecer todos los ambitos recogidos en el comercio internacional. Con
el objetivo de crear dichas condiciones nacen los INCOTERMS, una serie de reglas
internacionales para la interpretacién de los términos comerciales, entre los que
destacan el momento de entrega de las mercancias, la transmisién de riesgo, la
distribucion de los gastos, y los trdmites documentales. Su primera publicacion data de
1936, aunque han sido revisados en numerosas ocasiones con el fin de actualizarse y

adaptarse a las nuevas condiciones existentes (Huerta & Rivera, 2014).
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1.3. Desarrollo  portuario 'y desarrollo  econdmico:

desequilibrios territoriales

Para Sanchez (2005) la provision eficiente de infraestructuras es uno de los aspectos
méas importantes en la politica de desarrollo de un pais, ya que son suponen las
principales conexiones del mismo, tanto a nivel interno como con el exterior,
permitiendo por un lado suplir el déficit de determinados recursos naturales y por otro
estimular el comercio de aquellos de los que si dispone. Otros beneficios se podrian
encontrar en la creacion de ventajas competitivas en industrias clave o la integracion en

la segmentacién de los procesos productivos.

Otros autores como Aschauer (1989), defienden que el gasto publico en general influye
positivamente en el desarrollo de una region, especialmente aquellas estructuras no
militares ya que supone un factor determinante en variables como las decisiones de

inversores privados o precios e intereses del sector inmobiliario.

La existencia de un puerto en un emplazamiento determinado no so6lo afecta a la
actividad del transporte, sino que estimulan la creacion de industrias relacionadas con el
tipo de carga que se reciba o se envie a traves del puerto. Asi, los puertos han
participado de forma decisiva en la constitucion y posterior desarrollo de las ciudades
(Pavon Sanchez, 2005).

Si bien en un principio, y partiendo de afirmaciones como las anteriores, la inversion en
infraestructuras afecta positivamente a un area en concreto, puede darse el caso de que

creen desigualdades en una region.

Montes y Rojo (1991) enumeran una serie de procesos por los cuales las infraestructuras

pueden provocar efectos regresivos:

e Expansion selectiva: la creacion de un tipo de infraestructura determinada, como
las ferroviarias o portuarias, ocasionan que el crecimiento de esa region se
vincule al de otras con el mismo tipo de dotaciones, pudiendo ocasionar efectos
de polarizacion regional e invasion cultural, asi como de marginacion de las

zonas carentes de ellas.
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e Efecto de expansion, especializacion y pérdida de adaptabilidad a las crisis: la
existencia de comunicaciones entre regiones posibilita el aumento del comercio,
aumentando asi la base de su subsistencia. Este proceso provoca una tendencia a
que cada region se especialice productivamente en las ventajas locales
comparativas. El problema que se puede desencadenar en una comunidad
especializada es que al descender su diversificacion productiva pierden
capacidad de adaptacion al cambio, siendo mas vulnerables ante una crisis

econdmica.

e Infraestructuras, especializacién y cambio en la estructura social y usos del
suelo: la especializacion en la actividad productiva nombrada anteriormente
absorbe a una mayor proporcién de la poblacion trabajadora, de forma que las
nuevas actividades sustituyen a las antiguas y con ellas disminuye la importancia

de tradiciones.

e Desequilibrio entre la produccion y la circulacion: las comunidades centrales
conectadas tienden a aumentar su diversidad a través de la circulacion de bienes
producidos en distintas regiones, abandonando la produccion y dando lugar a

una situacioén de desigualdad.

A partir de todo lo mencionado anteriormente es posible concluir que si bien el aumento
del gasto publico en infraestructuras puede propiciar el desarrollo de una region, es
probable que el mismo genere desigualdades tanto dentro de la misma como en relacion

a otras comunidades.
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2. Concentracion y especializacion en
el transporte maritimo

2.1. Las estructuras de mercado y la competencia

Dentro de la teoria microeconémica se han establecido diferentes estructuras de
mercado: el monopolio, la competencia monopolistica, el oligopolio y la competencia
perfecta. Aunque la mayoria de realidades de mercado no se encuadren totalmente en

una de ellas sirven como modelo para la clasificacion de las mismas.

El principio de maximizacion de beneficios es un elemento presente en las cuatro
realidades, siendo algunos elementos de distincion la cantidad de empresas que existen

en cada una y la situacion de su punto de equilibrio (G. V. Sanchez, 2006).

Existen més caracteristicas que refuerzan este esquema de clasificacion como pueden
ser la diferenciacion de los productos y la cantidad de barreras de entrada al sector
(dentro de las cuales hay cuatro tipos fundamentales: el control de recursos o factores
productivos escasos, las economias de escala, la superioridad tecnolégica y las creadas

por el gobierno) (Krugman & Wells, 2006).

Se constituye un monopolio cuando una empresa unica dentro de un mercado fabrica un
producto o presta un servicio para los que no hay unos sustitutivos proximos,

impidiendo que cualquier otra compafiia pueda competir en ese ambito, y obligando por
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tanto al consumidor a acudir a ese oferente en caso de querer satisfacer su necesidad.
Para darse este caso deben existir unas barreras de entrada al sector muy elevadas, en
ciertos casos incluso capaces de imposibilitar el acceso a otras entidades. Existen
distintos tipos de monopolio, y su clasificacion viene dada por el tipo de barreras de
entrada que facilitan esa posicion: naturales, legales, de recursos estratégicos, o
tecnoldgicos (Spencer, 1993).

Los supuestos para que se dé un sistema de competencia perfecta son los opuestos al
monopolio y serian la existencia de un gran nimero de empresas pequefias que ofertan
un producto homogéneo ante una gran cantidad de demandantes, en un mercado con

pleno acceso a la informacidn y sin barreras de entrada (Gastélum, 2005).

La competencia monopolistica es aquella que engloba un mercado o industria con un
gran numero de empresas de diferentes tamafos que fabrican productos heterogéneos y

que no presenta unas barreras de entrada elevadas (Segura, 1993).

Cuando dentro de un mercado compiten un pequefio nimero de empresas y las barreras
naturales o legales impiden que otras nuevas ingresen en el mercado se produce una
situacion de oligopolio. En este caso, la cantidad vendida individualmente por
cualquiera de las empresas depende de su propio precio y del precio y las cantidades
vendidas por otras empresas. En el caso en que el grupo de compafiias de un oligopolio
actle de manera conjunta, para establecer un limite en la produccidn, incrementar los
precios, y de esta forma el beneficio econdmico, se estableceria un céartel (Parkin &
Esquivel, 2006).

En la siguiente tabla se recogen las diferentes caracteristicas de las estructuras de
mercado (ver Figura Ill).
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Figura Ill. Estructuras de mercado

NUmero y Tipo de Barreras de Competencia
Estructura tamafo de producto entrada no basada en
competidores precios

Un Unico Unico, sin Muy altas, Innecesaria

Monopolio competidor sustitutivos imposibili(_jad de
cercanos entrar en ciertos
casos

NUmero Homogéneo Inexistentes Imposible
Competencia  elevado, de
perfecta pequefio

tamano

Numero Diferenciado No muy Posible
Competencia  elevado, de elevadas
monopolistica  pequefio

tamafo

NUmero Estandarizado  Altas Dificil

reducido, o diferenciado
Oligopolio tamafio

relativamente

grande
Fuente: Keat & Young, 2004.

2.2. Medidas de poder de mercado: los indices de

concentracién

El grado de concentracion horizontal determina el poder de un monopolio, por lo que
debe de poseer la propiedad de variar si la probabilidad de una detencion efectiva del
referido poder de monopolio de las empresas de una industria se modifica. Asi, en
igualdad de todos los demaés aspectos, la multiplicacion del namero de empresas en el
mercado intensifica la competencia en sector industrial considerado, y viceversa.
Asimismo, el traspaso de parte de la cuota de mercado de una firma modesta a otra
importante se considera que acrecienta el poder econémico que existe en dicho
mercado. La determinacion del nimero de empresas y del grado de desigualdad, han de
ser variables a considerar en la elaboracion de las medidas de concentracion. Sin
embargo, no existe ninguna prueba rigurosa y general, segun la cual una modificacién

del grado de concentracion implica necesariamente una modificacion similar en el grado
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de monopolio. Aun asi si se puede considerar una medida aproximada (A. Jacquemin,
1982), por esta razon a continuacion se presentan algunos de los principales indices de

concentracion y desigualdad.

La concentracion es la mayor o menor equidad en el reparto de la suma total de una
variable a considerar (Martin- Pliego, 2004). Es decir, si se supone una distribucion
donde:

XISXZSX3S”'SXTL
Mediante el analisis de la concentracion se pretende estudiar hasta qué punto la suma

total de 71-1=1 X; esta equitativamente repartida. Las distintas estructuras de mercado

son las que reflejan esta concentracion, siendo el monopolio la mas concentrada, y la
competencia perfecta la mas equitativamente distribuida. Para determinar
cuantitativamente estos niveles existen una serie de pardmetros conocidos como indices

de concentracion.

Atendiendo a la naturaleza y coherencia de las medidas de concentracion, se puede
afirmar que existe una distincion entre medidas cumulativas y medidas discretas de la
concentracion. De una parte, las medidas cumulativas tornan en consideracion la
distribucion de todas las empresas en la industria y se encuentran vinculadas a la nocién
estadistica de dispersion. Por otra parte, el indice discreto de concentracion se orienta
hacia un solo punto de la distribucion, en el sentido de que expresa el porcentaje del
mercado detentado por un nimero limitado de firmas dominantes en la industria. Estos
dos tipos de indices pueden aportar indicaciones diferentes y plantean la cuestion de la

coherencia de las medidas de concentracion (Jacquemin, 1982).

Atendiendo a Jacquemin (1982) cinco son las exigencias que debe reunir una buena
medida de concentracion: la primera es su caracter no ambiguo, es decir, si se
consideran dos industrias, A y B, la medida ha de poder determinar sin equivoco, si A
es mas concentrada, menos concentrada o de una concentracion igual a B. Una segunda
exigencia es que la medida de concentracion no dependa de la dimensién absoluta de la
industria, sino que debe funcion del conjunto de partes relativas de las empresas. Asi, un
indice de concentracion puede estar concebido como una suma ponderada de las partes

relativas, de modo que supone que los pesos disminuyan (0 aumentan) cuando se pase
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de una parte relativa grande a otra pequefia (Jacquemin, A. & Kumps, A.M., 1971) , es

decir, en la expresion

C - z h(PP, 221
i

Donde

C= Indice de concentracion
P;= Parte relativa de la empresa “i”’,con P; = 0; Y, P, =1
h(P;)= Peso atribuido a la parte relativa de la empresa “i”.

Una tercera exigencia seria que la medida de concentracion indicase un aumento cuando
hay una transferencia de la parte de mercado de una firma clasificada méas abajo de la
escala de dimension, hacia una firma clasificada en posicion mas elevada, y viceversa.
Si se tiene en cuenta que cuanto mayor es el nimero de empresas en la industria, menor
es el poder de monopolio, la cuarta exigencia debe ser que la medida de concentracion,
sea una funcién decreciente del nimero n de empresas en la industria, cuando ésta se
halla dividida en n empresas de igual tamafio. Esta condicion corresponde a la nocion
econdmica segun la cual un mayor nimero de empresas en un mercado, aumenta la

competencia.

Para finalizar, la quinta exigencia es que una divisién de las partes relativas de las
empresas que existen en un mercado dado, debe reducir en la misma medida el indice de
concentracion. Una transformacidn semejante significa una fragmentacion de las partes

de mercado y, por tanto, una desconcentracion.

Sin embargo, no existe un acuerdo unanime sobre la importancia de estas exigencias,
por tanto, el hecho de que una determinada medida no cumpla con una de las
condiciones sefialadas, no significa que no sea econdmicamente interesante. Mas bien,
en la mayoria de los casos, se trata de una cuestion puramente académica debido a falta
de informaciones relativas a los datos individuales (Jacquemin, 1982). En este trabajo se
utilizaran las medidas de concentracion que habitualmente se manejan para el analisis

de traficos portuarios, aunque algunas de ellas no cumplan con todos los requisitos
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establecidos. En concreto, nos basaremos en el indice discreto de concentracion, el
coeficiente de Gini y el indice de Hirschman-Herfindahl, por ser los més utilizados.

2.2.1. El indice discreto de concentracion

El indice discreto de concentracion CR es la parte del mercado o de la industria

detentada por las “m” mayores empresas (m=1, 2,3,4....8,....., 15,...)

h(P;) =0parai>m

Asi, cuando el grado de concentracion se calcula segun la cuota de mercado (en este
caso traficos portuarios) que alcanzan las 4 mayores empresas (m = 4) seria suficiente
con sumar esas cuatro partes. Este indice no engloba el total de las empresas de mercado
y no se halla orientado mas que hacia un punto dado de la distribucién. La cuestion que
se plantea entonces, es la de saber si el resultado difiere segun que el grado de
concentracion sea medido con relacion a las 4, 6, §,.... 6 20 mayores empresas. A pesar
de esta limitacion, se trata de un indice ampliamente utilizado, debido a que es muy

intuitivo.

2.2.2. El indice de Hirschman-Herfindahl

Este indice viene definido como:

n
H = z P? 223
i=1

Es decir, la suma de los cuadrados del conjunto de las partes del mercado. Al contrario
que el indice discreto analizado anteriormente, esta medida toma en consideracion todas
las empresas del sector. Si tenemos en cuenta la expresion general de los indices de

concentracion
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C = Zi h(Pi)Pi, 2.2.4

Tendriamos que h(P;) = P;

Asi, el indice otorga a cada firma una ponderacion correspondiente a su parte relativa
del mercado, de modo que cuanto méas pequefia sea dicha empresa, mas débil serd su
peso en la medida. El valor maximo que puede alcanzar H sera la unidad (1), en el caso

de que solo exista una empresa, y por tanto, el poder de monopolio es maximo; el valor

;- ;1 .
minimo sera — en el caso de que todas las empresas sean iguales:
=G 1
2.2.5
=30 =
; n n

Por tanto, el valor inverso del indice, es decir, -+ Parauna determinada industria, puede

ser interpretado como el nimero de empresas de igual tamafio que deberia haber en
dicha industria para que se obtuviese el mismo nivel de concentracién (si H = 0,25,
entonces se podria afirmar que la concentracion de ese sector equivale a una industria

compuesta por cuatro empresas del mismo tamafio).

Adaptando el indice de Hirschman-Herfindahl (H) al contexto de este trabajo, los
traficos portuarios, se define como la suma de los cuadrados de la participacion en el
mercado de cada uno de los componentes (H = Y, P?) donde P; es igual a la
participacion del i-ésimo componente en el mercado (Costa, Lohmann, & Oliveira,

2010). Se calcula a través de la siguiente expresion:

TA2 <
H= Z (T_‘> _ Zpiz 226
- T i1

n
=1 i

Doénde:
T; = Trafico de los “1” puertos con mayor flujo de mercancia.

Tr= Tréfico Total de todos los puertos
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[13%2]

T; . ,
T—‘ =p?, y p? = porcentaje de trafico sobre el total que representa el puerto “i”,
T

ordenados de mayor a menor trafico.

Puede adquirir valores entre 1 y % , Y a menudo es utilizado en los estudios antitrust

(Miller, 1982).

2.2.3. El indice de Gini

En cuanto a lo relativo a la desigualdad, como medida de poder de mercado, uno de los
mas indices de desigualdad mas conocidos y utilizados en general, y en los estudios
sobre los grados de concentracion portuaria (a través de la desigualdad) en particular, es
el coeficiente de Gini (G). Dicho coeficiente adopta valores entre 0 y 1, donde 0 se
corresponde con la perfecta igualdad y 1 se corresponde con la perfecta desigualdad.
Autores como Hayuth (1988) o Fleming (1997) utilizan esta herramienta para evaluar la
concentracion espacial de los puertos. Suele calcularse a través de la formula de Brown
de la siguiente forma (Gonzalez Laxe, Novo-Corti, & Rubiera Morollén, 2014):

n—-1

1= > (PPeys — PPy) (PTiyq1 + PTy) 2.2.7
k=1

G =

Donde:
PP = Proporcion acumulada de nimero de puertos
PT = Proporcion de traficos de mercancias en los puertos

En este caso 0 representa el hecho de que todos los puertos tengan la misma actividad y
1 que un puerto concentre toda la actividad y el resto ninguna. Esta formula para medir
el indice de Gini es muy utilizada en los estudios de transporte maritimo (McCalla,
1999 y Notteboom, 2006).

Su representacion grafica es conocida como la curva de Lorenz, y en ella se observa la
desviacion de la distribucion a estudiar frente a la distribucion perfectamente equitativa
(coeficiente de Gini = 0), de forma que a mayor desviacion, mayor

desigualdad/concentracion.
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Notteboom (2006) también hace uso de una variante del coeficiente de Gini conocido
como indice de diferencia que es “la suma de las desviaciones verticales entre la curva

de Lorenz y la linea de la igualdad perfecta”.

N
G=0,SZIXi—YL-I 228
i=1

Donde:

X; = Porcentaje acumulado del nimero de puertos hasta el i-ésimo

Y; = Porcentaje acumulado de la cuota de Mercado de todos los puertos hasta el i-ésimo
N= Numero de puertos en el Sistema

A pesar de que no existe un criterio unificado a partir de qué resultados se puede
considerar que existe un alto grado de concentracién, Nyars (citado en Pocsai et al.,

2012) establece los siguientes rangos:

G > 0,9: concentracién muy alta

0,9 > G > 0,6: concentracion alta

0,60 > G > 0,40: concentracion moderada
0,40 > G > 0,30: concentracion baja

G < 0,30: concentracion muy baja

Aparte del coeficiente de Gini, existen otros indicadores a través de los cuales es posible
determinar el grado de concentracion de un sistema portuario, tal y como indican
Gonzélez- Laxe et al. (2014).

2.3. El monopolio natural y las actividades portuarias

En el ambito del comercio maritimo se pueden encontrar diferentes estructuras de

mercado segun la actividad a la que se haga referencia dentro del mismo.
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El sector de las compafiias navieras, quienes explotan y establecen las rutas maritimas,
estd controlado por grandes alianzas a nivel mundial. Grand Alliance, Unique Global
Alliance, New World Alliance y United Alliance controlaban en 2007 el 70% del trafico
maritimo de mercancia transportada en contenedor (Gonzalez Laxe & Sanchez, 2007), y
en los Ultimos afios esta cifra ha ido en aumento. En 2014, surgen nuevos
conglomerados empresariales a partir de los existentes anteriormente, quienes llegaron a
copar mas del 80% (La Estiba, 2014). Atendiendo a éste y otros factores, el sector

puede considerarse un oligopolio (Sys, 2009)

Analizando un puerto de forma individual, puede llegar a ostentar una posicion de
monopolio. Esto se debe a que disfruta de una serie de caracteristicas, como su
situacion, que le ofrecen barreras naturales frente a otros competidores (Trujillo &
Nombela, 1999). Ademas, a menudo una terminal es propiedad de un Unico operador,
habitualmente una compafiia naviera, por lo que puede establecer un sistema que le

favorezca todo lo posible dentro de la legalidad.

Sin embargo, en el caso de Espafia, existe una red portuaria que impide que una Unica
entidad imponga sus condiciones de forma unilateral, ya que entra en juego la
competencia con otros puertos en cuestiones como los servicios prestados, las tarifas, el

calado o la capacidad.

Estos factores cobran mas importancia con el desarrollo de medios de transporte
distintos al maritimo, Antiguamente si se deseaba trasladar una mercancia transportada
por via maritima a un area interior era casi obligado acudir al puerto mas cercano ya que
era el que solia permitir un mejor acceso al punto de destino. Actualmente, con las
mejoras del transporte intermodal, es posible elegir el puerto mas conveniente
atendiendo no sélo criterios geograficos, sino a otros como los precios o la cantidad de

servicios logisticos disponibles.

En definitiva, aunque la ubicacion de los puertos, muy relacionadas con los recursos
naturales, hacen de cada uno de ellos estructuras Unicas que confieren un poder de
monopolio particular, que podria ser encuadrado en el contexto de los monopolios
naturales, las distintas actividades logisticas y de transporte realizadas, hacen que se
encuentren inmersos en distintos mercados, cuyas estructuras corresponden mas a las

caracteristicas propias de los oligopolios que del monopolio natural.
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2.4. Estudios sobre la concentracion portuaria y el desarrollo

regional

La globalizacién ha puesto de manifiesto una vez mas la importancia de los
intercambios entre paises para mejorar el bienestar de los pueblos. Una parte importante
de estos intercambios tienen lugar, a traves de las exportaciones e importaciones de
mercancias, de modo que es previsible encontrar una fuerte correlacion entre el
desarrollo econdmico de un territorio y las mercancias movidas dentro de las fronteras o
fuera de ellas. En este apartado se delimitan los aspectos de concentracion y desarrollo
regional estudiados en este trabajo.

2.4.1.  Laconcentracion portuaria

Debido a la diversidad de actividades desarrolladas en los puertos, son mdaltiples los
estudios sobre concentracion disponibles en la literatura académica. Entre ellos, cabe
estacar el de Taafe (1963) relacionado con las redes maritimas de transporte, relativo a
las distintas rutas que concentran la actividad de movimiento de mercancias por mar, o
los posteriores investigaciones de Barke (1986) y Hayuth (1981), que relacionan la
concentracion de los nodos de transporte y la regionalizacion de los traficos, con el
objetivo de evitar la congestion en los ndcleos de las grandes terminales portuarias.
Seria afios més tarde cuando Notteboom y Rodrigue (2005) desarrollasen esta teoria en
torno a un proceso que consta de distintas fases. En un primer lugar estarian las
nombradas anteriormente de concentracion y centralizacion de la actividad, dando lugar
a su posterior interconexion con los centros portuarios de la misma region. En segundo
lugar comenzaria la creacion de plataformas situadas en zonas alejadas de la costa (hub-
offshore), que permiten la consolidacion de mercancias de distinta indole dentro de un
mismo envio, compatible con una mayor diversidad en el tipo de agente que interviene
en el transporte maritimo. Ademas, estos nuevos centros permitiran la reduccion de
costes al carecer de la necesidad de estar situados en un territorio cercano al puerto. La

ultima fase (en la linea de lo apuntado por estudios anteriores) vendria dispuesta por la
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creciente regionalizacion de las actividades de transporte y abastecimiento de la cadena
de suministro, con el objetivo de dinamizar y evitar cuellos de botella en puntos
concretos de los puertos mas congestionados; de este modo, se fomenta la conectividad
y se promueve la coordinacion de los puertos por los que entra la mercancia y las zonas
de distribucion de las mismas situadas en el interior de los territorios. Para ello es
fundamental la disponibilidad de una buena red intermodal, que facilite el movimiento
de mercancias descargadas (o cargadas) en el puerto, cara a su destino final, asi la
construccién y ampliacion de las redes de transporte terrestre, tanto por carretera como
por ferrocarril, es un aspecto clave de para el desarrollo de una red de transportes
eficiente. Para Van de Voorde y Vanelslander (2008) el estilo de concentracion que se
ha ido consolidando en los ultimos afios no vendria establecido en torno a un modelo
horizontal, es decir, de supremacia frente a otros puertos, sino vertical, en el que prima
el control sobre otras fases de la cadena de suministro. Este comportamiento se estaria
generalizando a partir de fusiones, adquisiciones y alianzas entre empresas que ofrecen
servicios distintos pero complementarios, que inicialmente se han podido observar en
las terminales maritimas, pero poco a poco se va extendiendo a los demés agentes del

sector logistico y de transportes.

Sin embargo, desde el punto de vista de la economia industrial, se han realizado
estudios de concentracion focalizados en los traficos de mercancias en los puertos, que
en su mayoria han ido dedicados a analizar el mapa competitivo de los distintos
sistemas portuarios nacionales o internacionales. En este sentido, para el caso espafiol,
son destacables los distintos trabajos de Gonzalez-Laxe y Novo Corti (2006; 2014).
Debido a las importantes diferencias en la tipologia de mercancias movidas en los
puertos, se hace preciso analizar la competencia portuaria para cada tipo de bienes. Los
indices tradicionalmente utilizados en la economia industrial (Hisrchman-Herfindal,
CR, etc.) son muy valiosos en este terreno y son, precisamente en los que pondré el foco

de atencidon mas adelante.
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2.4.2.  El desarrollo regional

En lo referente al desarrollo regional, es posible apreciar una evolucion en el concepto
desde su nacimiento hasta el dia de hoy. En un principio ha estado ligado al crecimiento
econdémico, y en palabras de Jos¢é Medina, se definiria como “un proceso continuado
cuyo mecanismo esencial consiste en la aplicacion reiterada del excedente en nuevas
inversiones, y que tiene como resultado la expansion incesante de la unidad productiva
que se trate” (citado en Boisier, 2001; 3). Durante varios afios esta perspectiva se ha
mantenido y para expresarla se establecieron el PIB agregado y el PIB per cépita como
el indicador utilizado para su medicion, tendiendo asi al establecimiento del concepto
como un aspecto econdémico. En 1970, Seers introduce nuevas variables con las que
trata de establecer qué condiciones son necesarias para la realizacion del potencial de la
personalidad humana. Entre ellas destaca 3 por encima de las demas: la alimentacion,
que sirve de representacion de la pobreza y el nivel de ingreso; el empleo; y la igualdad,
entendida como equidad. Seria dos décadas més tarde, cuando el Programa de Naciones
Unidas para el Desarrollo incluyese en su informe anual el indice de Desarrollo
Humano (IDH) ideado por Meghnad Desai y Amartya Sen entre otros. Este indicador
tiene en cuenta tres variables: la esperanza de vida al nacer; el nivel de educacion, para
el cual recoge la tasa de alfabetizacion adulta y la tasa de matriculacién combinada en
educacién primaria, secundaria y estudios superiores; y el PIB per capita medido en
términos de paridad de poder adquisitivo. Es en este Gltimo componente donde mas se
aprecia el hecho de que el crecimiento econdmico es una condicion importante para el
Desarrollo Humano, ya que permite en ultima instancia la existencia de oportunidades
iguales para todos (Gonzales de Olarte, 1995). Partiendo de estas premisas, es posible
observar como el concepto ha evolucionado en el ultimo siglo, desde un enfoque
puramente econémico, hasta una perspectiva mas multidisciplinar, conformada también

por aspectos culturales, politicos y sociales. (Valcéarcel, 2006).

Se ha considerado que la medicion de desarrollo regional, en términos generales, puede
ser realizada siguiendo los postulados de la ortodoxia de la macroeconomia, es decir, en

base a las variables macroecondmicas tradicionales, es decir, el Producto Interior Bruto
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(se tomard su valor a precios de mercado), la Inversion (medida a través de la

Formacion Bruta de Capital) y el Consumo.

A pesar de que los dos conceptos a tratar (el nivel de concentracion portuaria y el
desarrollo regional) pueden parecer independientes el uno del otro, existen estudios
previos que ya han buscado la relacion entre ambos. Un ejemplo de ello serian las
publicaciones de Peter y Rose Gripaios (1995), quienes se centran en una region

especifica, como es Plymouth.

En este trabajo se analizan los traficos de mercancias del sistema portuario espafiol y se
busca una relacion entre estos traficos y el desarrollo econémico de la zona de

influencia (hinterland) del puerto.

41



3. El sistema portuario espafol:
principales caracteristicas

3.1. Situacion actual

A dia de hoy la Ley 62/1997, de 26 de Diciembre, modificacién de la Ley 27/92 de 24
de Noviembre, regula la actividad de los puertos espafioles y la marina mercante. Su
principal proposito es establecer un marco regulatorio en el que la gestion de estas
entidades se lleve a cabo de forma competitiva y eficiente pero atendiendo a la vez a los

intereses de la unidad econémica del pais.

Para ello hace efectiva la clasificacién de puertos en aquellos considerados de interés
general, que tendran una titularidad estatal por el hecho de suponer un elemento esencial

del sistema general de transporte; y los de titularidad autonémica.

Con la primera de estas leyes, se crearon las Autoridades Portuarias, figuras que poseen
una personalidad juridica y un patrimonio propio, ambos independientes del Estado.
Estos entes estaran coordinados por el organismo de Puertos del Estado (Quijada,
Manzano, & Nufio, 2005).

Estas normativas contribuyeron a una mayor flexibilidad (Manzano, Valpuesta, &
Garcia, 2006), consiguiendo una mayor autonomia en la gestion de servicios portuarios,

ya gque permitieron reducir el grado de intervencionismo existente hasta el momento.
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A través de estas medidas, quedarian establecidos 46 puertos de interés general

dependientes de 28 Autoridades Portuarias, cuya coordinacion corresponde al

Organismo Publico Puertos del Estado, siendo éste a su vez dependiente del Ministerio

de Fomento, ente al cargo del dictamen de las directrices de politica portuaria del

Gobierno (Puertos del Estado, 2015).

Figura IV. Autoridades Portuarias y Puertos de Interés General

Autoridad Portuaria

Puertos de interés general adscritos

A Corufa Puerto de A Corufia
Alicante Puerto de Alicante
Almeria Puerto de Almeria
Puerto de Carboneras
Avilés Puerto de Avilés

Bahia de Algeciras

Puerto de Bahia de Algeciras
Puerto de Tarifa

Bahia de Cadiz

Puerto de Bahia de Cadiz

Puerto de Alcudia
Puerto de Eivissa

Baleares Puerto de La Savina

Puerto de Ma6

Puerto de Palma de Mallorca
Barcelona Puerto de Barcelona
Bilbao Puerto de Bilbao
Cartagena Puerto de Cartagena
Castellén Puerto de Castellon
Ceuta Puerto de Ceuta

Ferrol- S. Cibrao

Puerto de Ferrol
Puerto de San Cibrao

Gijon Puerto de Gijon- El Musel
Huelva Puerto de Huelva

Puerto de Arinaga

Puerto de Arrecife- Lanzarote
Las Palmas Puerto de Las Palmas

Puerto del Rosario

Puerto de Salinetas
Malaga Puerto de Malaga

Marin y R. de Pontevedra

Puerto de Marin y Ria de Pontevedra

Melilla

Puerto de Melilla

Motril

Puerto de Motril

Pasajes

Puerto de Pasajes

S. C. de Tenerife

Puerto de Granadilla
Puerto de La Estaca
Puerto de Los Cristianos
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Puerto de San Sebastian de La Gomera
Puerto de Santa Cruz de La Palma
Puerto de Santa Cruz de Tenerife

Santander Puerto de Santander

Sevilla

Puerto de Sevilla

Tarragona Puerto de Tarragona

Puerto de Gandia

Valencia Puerto de Sagunto

Puerto de Valencia

Vigo Puerto de Vigo
Vilagarcia de Arousa Puerto de Vilagarcia de Arousa
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado. Ministerio de Fomento.

A la hora de tratar la informacién a menudo se recurre a su agrupacion segin su

situacion geografica a fin de observar mejor las caracteristicas comunes asi como los

procesos de competencia. Asi se establecen 4 categorias que seran la fachada este o

mediterranea, la atlantica-sur, la cantabro-atlantica o fachada norte y las islas Canarias
(Gonzélez Laxe et al., 2014).

Dentro

de cada una de ellas se engloban los puertos de las siguientes regiones:

Fachada Norte: puertos gallegos, asturianos, cantabros y vascos. Cuya actividad
estd muy ligada al comercio e intercambio con los puertos del norte de Europa.
Fachada Atlantica Sur: del suroeste de Andalucia. Muy influenciados por su
cercania con el estrecho de Gibraltar, y orientados a la actividad logistica debido
a su posicion estratégica.

Fachada Mediterranea: los puertos del levante y sureste espafiol, asi como las
Islas Baleares. Suponen puntos de conexion con el resto de paises
mediterrdneos, asi como de otros continentes debido a la cantidad de rutas
transoceanicas a las que forman parte puertos como el de Barcelona o Valencia.
Islas Canarias: puertos insulares pertenecientes a este archipiélago. En ellos
destaca la gran actividad en el &mbito nacional, ya que el transporte maritimo es

el principal medio para el comercio con la peninsula.

Quedarian los puertos de Ceuta y Melilla que podrian agruparse junto con los de

Canarias, ya que el hecho de encontrarse fuera del territorio peninsular les otorga

caracteristicas similares.
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4. Desarrollo regional espanol:
principales caracteristicas

4.1. Situacion actual

A pesar de las multiples modificaciones que ha sufrido la division territorial, la
Constitucién de 1978 establece las bases de la organizacién actual. En el articulo 2, se
establece “la unidad de la Nacion espafiola, patria comin e indivisible de todos los
espafioles, y reconoce y garantiza el derecho a la autonomia de las nacionalidades y
regiones que la integran y la solidaridad entre todas ellas”. De la misma forma, el
articulo 137 se centra en la configuracion territorial y expone que “El Estado se
organiza territorialmente en municipios, en provincias y en las Comunidades
Auténomas que se constituyan. Todas estas entidades gozan de autonomia para la

gestion de sus respectivos intereses.”

Partiendo de esto, y a través de los Estatutos de Autonomia, los pactos autonémicos, y
las sentencias del Tribunal Constitucional se ha ido conformando de forma definitiva la
actual distribucion del Estado autonomico (Reyes, 2006), el cual a dia de hoy esta
dividido en 17 Comunidades Autonomas y dos Ciudades Autonomas .

Es el articulo 138 de la Constitucién el que expone que es el Estado debe velar por la

existencia de un equilibrio econdmico y justo entre las diversas partes del territorio
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nacional, sin que los Estatutos Autondmicos puedan implicar algun tipo de privilegio
econdmico o social. Sin embargo, las diferencias entre unas regiones y otras son
observables a muy distintos niveles, viéndose reflejado en un amplio abanico de
indicadores, como pueden ser el valor afiadido bruto per cépita, o la productividad de
los factores (A. R. P. Sdnchez & Garcia, 2013).

4.2. Evolucion en los ultimos afnos

El desarrollo econdmico en Esparia, entendido como la capacidad que tienen los paises
para generar situaciones de bienestar econdmico para sus habitantes, ha sido un objetivo
marcado no sélo por el gobierno central, sino también por todos y cada uno de los
gobiernos autondmicos. Sin embargo, la convergencia total no ha sido alcanzada,
persistiendo situaciones de desigualdad entre las distintas Comunidades Auténomas.
Atendiendo a la evolucion del PIB regional en Espafia, se puede comprobar que, en
lineas generales, se mantienen las diferencias regionales y provinciales. En concreto, si
se analizan los valores del PIB a precios de mercado de las provincias espafiolas en
2005 y 2010, se comprueba que, aunque en todas ellas, el PIB ha aumentado (Véase
Anexo 1), se comprueban dos cuestiones relevantes: las provincias que poseen puerto
(costeras e interior con rio navegable) tienen, en general, mayores niveles de PIB.
Considerando los datos promedio de PIB de las provincias espafiolas, recogidos en la
Figura V estos valores son sustancialmente superiores, incluso teniendo en cuenta que la
provincia de mayor PIB espafiol (Madrid), se ha contabilizado entre las no portuarias.
Por otra parte, el crecimiento experimentado en dicha variable macroecondémica ha sido
mayor en las provincias portuarias, lo cual lleva a pensar que las diferencias

probablemente persistan en el tiempo.

Figura V. PIB espafiol por provincias segln sean costeras 0 no

PIB Promedio Precios de Mercado (Miles de euros)

2005 2010 Crecimiento
Provincias Espafiolas 19.257 22.604 16,36%
Provincias con puerto 27.952 32.614 16,53%
Provincias sin puerto 13.929 16.469 16,25%

Fuente: elaboracion propia en base a datos FUNCAS.
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5. Metodologia

El sector portuario aporta cerca del 20% del PIB del sector del transporte, lo que
representa el 1,1% del PIB espafiol. Asimismo, genera un empleo directo de mas de
35.000 puestos de trabajo directos y de unos 110.000 de forma indirecta (Gonzalez
Laxe et al., 2014), por lo que es posible decir que ejerce cierto impacto en la economia

del pais.

En este trabajo se muestra en un primer lugar la situacion de los puertos espafioles de
interés general, en lo que se refiere a los tipos de traficos y mercancias movidas, a través
de las estadisticas mensuales y anuales realizadas por Puertos del Estado. También se
estudia su poder de mercado mediante los indices de concentracion empresarial mas
comunes en el entorno maritimo: el indice discreto CR y el de Hirschman-Herfindahl,

junto con el indice de desigualdad de Gini.

Por otra parte, se toma en consideracion el desarrollo de los territorios espafioles,
medido a través del PIB a precios de mercado, con datos obtenidos del informe “Datos
Econdmicos y Sociales de las Unidades Territoriales de Espafia 2012 elaborado por la
Fundacion de Cajas de ahorros (FUNCAS).

Una vez analizados ambos aspectos (traficos portuarios e indicadores de desarrollo

regional-local) se ha intentado buscar una relacién entre ellos.

Debido a que el territorio espafiol tiene gran superficie costera, pero tiene también

grandes areas interiores, el trabajo aqui propuesto se encuentra una importante
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dificultad: ¢como se abastecen las grandes areas metropolitanas de interior? Es evidente
que el interior puede obtener mercancias procedentes de distintos puertos, incluso de
distintas fachadas maritimas. Por ejemplo, el mercado de la Comunidad de Madrid,
puede surtirse de mercancias procedentes de puertos de la fachada atlantica (Galicia),
del Norte (Asturias, Pais Vasco y Cantabria), del Mediterraneo (Catalufia, Comunidad
Valenciana, Murcia y Andalucia) o del Sur (Andalucia). Por esta razén se ha descartado
la Comunidad Autonoma como unidad de analisis y se ha optado por un enfoque

provincial.

Asi, la relacién con el desarrollo territorial se ha focalizado en la provincia como unidad
de andlisis. La razon para elegir este enfoque es el acercar el territorio lo maximo
posible al area de influencia del puerto. De este modo, se ha buscado una relacion entre
los traficos maritimos de los puertos y el desarrollo econdmico de las provincias en las

que estan ubicados.

Las provincias costeras se han relacionado con los traficos portuarios de las Autoridades

Portuarias ubicadas en cada provincia, segun la siguiente relacion.

Figura V1. Relacion de Autoridades Portuarias ubicadas en cada provincia

Provincias costeras Autoridades Portuarias
1  Alicante/Alacant Alicante
2 Almeria Almeria
Motril
3  Baleares (Islas) Baleares
4  Barcelona Barcelona
5 Cadiz Bahia de Algeciras
Bahia de Cadiz
6 Castellon Castellon
7  Corufia (A) A Corufia
Ferrol
8 Huelva Huelva
9 Malaga Malaga
10 Murcia Cartagena
11 Asturias Avilés
Gijon
Pasajes
12 Palmas (Las) Palmas (Las)
13 Pontevedra Marin y Ria de Pontevedra
Vigo
Vilagarcia
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14 Santa Cruz de Tenerife Santa Cruz de Tenerife
15 Cantabria Santander

16 Sevilla Sevilla

17 Tarragona Tarragona

18 Valencia Valencia

19 Vizcaya Vizcaya

Fuente: elaboracion propia

El analisis se ha realizado tomando datos de afios anteriores y posteriores a la crisis,
para evitar posibles distorsiones introducidas por ese factor. Los afios elegidos han sido
2005 y 2010. La metodologia a seguir ha sido un analisis de regresion con datos de
panel. Dado que el objeto de este trabajo es determinar el efecto que el trafico portuario
pueda tener sobre el desarrollo, la variable dependiente seria esta Gltima (media a través
del PIB) y la variable independiente serian el trafico portuario, segin la ecuacion

siguiente:

PIBl :ﬁ0+ﬁlTl+gl 4.2.1

Dondei =1..n n =n2provincias

Siendo

PIB; = Producto Interior Bruto de la provincia i

T; = Tréafico portuario del puerto (o puertos) situados en la provincia i

Sin embargo, la teoria econémica afirma que las variables determinantes del PIB son el
Consumo e Inversion, junto con otras como Gasto Publico y Exportaciones Netas, de
modo que aunque existiese una relacién entre las actividades en los puertos y el
desarrollo local, seria menor que el de las variables citadas. Asi, nuestra propuesta
metodoldgica consiste en partir de la estimacion de una relacion tradicional, de acuerdo

con los postulados del analisis econémico, del tipo:

PIB; = By + p1C; + Bol; + ¢ 422
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Siendo

PIB; = Producto Interior Bruto de la provincia i
C; = Consumo de la provincia i

I; = Inversién de la i

El resultado del analisis de regresion ha permitido establecer la parte explicada por las

variables tradicionales (Consumo e Inversion).

A continuacion se ha procedido a afiadir el trafico portuario como variable explicativa y
se ha analizado su contribucion como variable explicativa. La ecuacion relevante seria:

PIB; = By + p1Ci + Bol; + B3T; + & 423

i=1..n n=n2provincias que tienen al menos un puerto

En el caso de Espafa el nimero de provincias con al menos un puerto es 19, por lo que
n=19.

Una vez realizados los calculos, los resultados obtenidos permitirdn determinar el
coeficiente S5 , su signo y significatividad, asi como la variacion en el coeficiente R? al
afiadir la variable explicativa T;. Esto ha permitido evitar resultados de regresion
espuria, que podrian aparecer de utilizar el trafico portuario como Unica variable

explicativa.
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6. Resultados del estudio empirico:
sistema portuario espanol y sus
efectos sobre el desarrollo regional

6.1. Situacion del trafico portuario

Aparte de la creacion de nuevas leyes regulatorias, el sistema portuario espafiol también
se ha beneficiado de diferentes cambios en el &mbito del comercio internacional durante
los Gltimos afios. Un ejemplo de ello seria la incorporacién de nuevos paises a la Union
Europea, que ha permitido ampliar las posibilidades en lo que a diversidad de mercados
se refiere. También el aumento de la importancia de las rutas maritimas con Asia, y
especialmente con China, durante la década de 1990 ha provocado un traslado en el
nacleo de actividad portuaria desde el eje atlantico hacia el Canal de Suez. Este
movimiento ha otorgado mayor importancia al Mediterraneo, proporcionando a algunos
nodos espafioles una notable ventaja debido a su situacion geogréfica estratégica
(Notteboom, 2010).

Este crecimiento se puede apreciar mas facilmente a través de las estadisticas. En el afio
2002 Espafia importé 240 millones de toneladas métricas, de las cuales 199,
aproximadamente un 83%, fueron recibidas por via maritima. Atendiendo a las
exportaciones el volumen total fue de 94, 6 millones de toneladas, 50 de ellas a traves

de transporte maritimo, un 53%. En lo referente al comercio con la Unién Europea ese
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mismo afio, el transporte maritimo llegé a representar el 51% en las importaciones v el

35% de las exportaciones (Deusa, del Carmen, & Piqueras Haba, 2003).

En 2012, el comercio mundial de mercancias por via maritima ascendio hasta los 9.409
millones de toneladas, de las cuales mas 400 millones pertenecen al sistema portuario
espafiol, aproximadamente un 3%. Esta cantidad supone el 10% de la Union Europea

(Camarero, Gonzalez-Cancelas, Soler, & Lopez, 2013) .

A dia de hoy, por los puertos espafioles pasan el cerca del 60% de las exportaciones y el
85% de las importaciones, lo que representa el 53% del comercio exterior espafiol con

la Unién Europea y el 96% con terceros paises (Puertos del Estado, 2014).

La ubicacion de las Autoridades Portuarias se muestra en la Figura V1. En los siguientes
apartados se expondran las tablas con las cifras de los distintos tipos de carga en el

sistema portuario espafiol.

Figura VII. Distribucion geogréfica de las Autoridades Portuarias
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6.1.1. Los traficos totales

La figura que se muestra a continuacién resume la evolucién del trafico total de
mercancia en los puertos esparfioles entre los afios 2005 y 2013 (datos en miles de

toneladas).
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Figura VIII. Tabla de tréficos totales segun tipo de mercancia

Tipo de mercancia 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

2013

M. General 167.106 185.026 200.707 203.736 176.186 190.355 213.263 219.095 2

13.319

M. G no contenerizada  53.269 59.242 61.357 58.333 48.766 52.507 55.940 56.956

59.383

M. G. contenerizada ~ 113.837 125.784 139.350 145.403 127.421 137.848 157.323 162.139 1

53.936

Graneles Liguidos 145.029 148.805 150.411 153.964 143.391 148.573 150.403 153.377 1

51.812

Graneles s6lidos 114.100 113.450 116.861 101.353 79.279 78.644 79.251 88.584

80.229

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado.

Es posible observar un aumento generalizado de las cantidades totales a lo largo de este
periodo de tiempo con excepcion de ciertos afios intermedios, debido principalmente a
la influencia de la crisis econdémica. Otra excepcién a este crecimiento puede
encontrarse en los graneles sélidos, los cuales han pasado de superar los 114 millones
de toneladas a apenas alcanzar 80. La grafica que se presenta a continuacion refleja esta

evolucion en el periodo anteriormente nombrado.

Figura IX. Gréfico de tréaficos totales segun tipo de mercancia
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado. Ministerio de Fomento

En los siguientes epigrafes se muestran los datos de cada una de estas modalidades

segun las diferentes autoridades portuarias asi como los valores tomados por los
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diferentes indices de concentracion a partir de los estudios de Ferndndez Lorenzo
(2015).

6.1.2.  Los graneles

Tal y como se ha mencionado con anterioridad, los graneles se caracterizan por no
poseer ningun tipo de embalaje y transportarse en grandes cantidades. Su transporte
requiere de cierto tipo de acondicionamiento, por lo que se usan buques especializados,

segun el tipo de granel.

6.1.2.1. Graneles sélidos

Este tipo de mercancia viene representada principalmente por minerales y alimentos
como los cereales. Los puertos especializados en este tipo de carga se sitdan
normalmente cerca de la fuente de donde se extrae el material (minas, explotaciones
agricolas...) o del lugar donde van a ser tratados o consumidos (plantas industriales de

procesamiento, centrales de energia...) (Jagerman & Altiok, 2003).

Es por ello que puertos que en lo referente a otros tipos de mercancia muestran escaso
nivel de actividad, ven aumentadas considerablemente sus cifras en este ambito (ver

anexo 2).

En referencia a los niveles de concentracion los datos muestran una concentracion
moderada, debido a que los grandes puertos como Barcelona o Valencia no acumulan
un gran nivel de actividad, sino que se ve mas repartida. Aunque en diferente medida,

todas las Autoridades Portuarias del pais registran movimientos de este tipo de carga.

Figura X. indices para graneles sélidos 2005-2013

indice 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

CR5 47,09% 46,53% 47,56% 50,18% 50,16% 50,95% 49,27% 51,46% 50,18%

IH-H 0,0703  0,0673 0,0692 0,07/50 0,0751 0,0753 0,0738 0,0790 0,0798

Gini 04673 04619 04785 05070 05043 0,5042 05054 0,5378  0,5322

Fuente: Fernandez Lorenzo, 2015.
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6.1.2.2. Graneles liquidos

La carga de granel liquido estd compuesta principalmente por hidrocarburos, gas
licuado y productos quimicos, entre los que se distinguen aquellos peligrosos de otros
como aceites o grasas (Assaher Saffir, 2014). Espafia se caracteriza por una fuerte
especializacion en graneles liquidos, y dentro de éstos, en los productos derivados del
petroleo. Este tipo de mercancias se dirigen hacia los puertos ubicados en las
proximidades de alguna instalacion industrial que se dedique al refino o transformacion

del petroleo (ver anexo 3).

Atendiendo a la distribucion del tréfico entre los distintos nodos se observa un nivel alto
de concentracion, con tendencia a aumentar a lo largo de los afios hasta practicamente

alcanzar el indice de Gini un valor 0,7.

Figura XI. indices para graneles liquidos 2005-2013

indice 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

CR5 62,64% 63,12% 62,40% 62,57% 61,39% 63,30% 65,94% 67,68% 67,80%
IHH 0,1011 0,0993 0,0979 0,0982 0,0961 0,0994 0,1026 0,1077 0,1077
Gini 0,6744 0,6677 06637 06652 0,6594 0,6693 0,6766 0,6898 0,6907

Fuente: Fernandez Lorenzo, 2015.

6.1.3.  Mercancia general

Engloba todo tipo de carga que no se incluye dentro de los graneles, es decir, aquella
que se encuentra embalada o individualizada. Las cifras de trafico de mercancia general
en las distintas autoridades portuarias entre 2005 y 2013 aparecen reflejadas el anexo 4.

En lo referente a la concentracion, se puede observar que actualmente los niveles son

moderados, pero hay una tendencia a convertirse en altos.

Figura XII. indices para mercancia general 2005-2013

indice 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

CR5 54,83% 56,33% 57,38% 57,42% 59,56% 59,55% 58,55% 58,98% 60,93%
IHH 0,0799 0,0843 0,0856 0,0862 0,091 0,0893 0,0869 0,088 0,091
Gini 0,5377 05453 0,5515 055536 0,5741 0,5781 0,5655 0,561 0,5694

Fuente: Fernandez Lorenzo, 2015.
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6.1.4. Los traficos de contenedores

Tal y como se ha mencionado en apartados anteriores, los contenedores pueden
clasificarse en base a diferentes criterios. En lo referente a las estadisticas de trafico, el
tipo de categorizacion més importante, y la que se ha establecido en los siguientes
subapartados, es segln el tipo de actividad econémica para la que estén destinados, es
decir, la exterior (importacion/ exportacion), trafico nacional (cabotaje) o transito. Esta
division se hace notoria cuando se hace referencia a los puertos con mayor movimiento

en cada una de las actividades, tal y como se verad més adelante.

6.1.4.1. Contenedores de transito

Este tipo de unidades son las que se encuentran en un puerto que no supone su punto de
partida ni su destino final, en una situacion de transbordo entre un barco y otro. La
siguiente tabla muestra los cinco puertos donde el trafico de este tipo es mas elevado y
sus respectivas cifras entre 2005 y 2010.

Figura XIII. Trafico de contenedores de transito 2007-2013 (en TEUS.)

2007 2008 2009 2010
Algeciras 3.249.693 Algeciras  3.164.696 Algeciras  2.890.851 Algeciras 2.622.487
Valencia 1.034.296 Valencia 1.578.482 Valencia 1.824.636 Valencia 2.155.551
Barcelona 989.005 Barcelona 997.588 Barcelona 606.296 Las Palmas 674.943
L. Palmas 927.081 L. Palmas 835.094 L. Palmas 587.662 L. Palmas 633.083
Malaga 527.352 Malaga 409.759 Malaga 273.976 Malaga 279.643

2011 2012 2013
Algeciras 3.347.099 Algeciras 3.757.562 Algeciras 3.948.167
Valencia 2.226.295 Valencia 2280641 Valencia 2158326
L. Palmas 839.089 L. Palmas 790.232 L. Palmas 602.531
Barcelona 656.846 Barcelona 435.817 Barcelona 276.774
Malaga 450.688 Malaga 300.443 Malaga 261.747

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado.

6.1.4.2. Contenedores de cabotaje

Se puede observar que los principales puertos en este tipo de actividad son los insulares,
ya que la via maritima es el principal medio para el abastecimiento de mercancia, tanto
proveniente del exterior del archipiélago, como para el comercio y movimiento entre

islas. Aparte de estos, los puertos mediterraneos también registran cifras elevadas.
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Figura X1V. Tréfico de contenedores de cabotaje 2007-2013 (en TEUs.)

2007 2008 2009 2010
L. Palmas 437.188 L. Palmas 383.958 L. Palmas 330.451 L.Palmas 349.206
Tenerife 394.419 Tenerife 341.010 Tenerife 287.984 Tenerife 297.343
Barcelona 344.111 Barcelona 300.812 Barcelona 226.128 Barcelona 197.959
Baleares 193.577 Valencia 177.607 Valencia 153.414 Valencia 135.746
Valencia 177.298 Baleares 175.898 Baleares 127.092 Sevilla 130.797

2011 2012 2013

L. Palmas 350241 L. Palmas 338832 L. Palmas 343564

Tenerife 301693 Tenerife 277983 Tenerife 273550

Barcelona 185.638 Barcelona 160.111 Barcelona 178.491

Valencia 150.684 Valencia 142.033 Valencia 144.262

Sevilla 142.118 Sevilla 135.213 Sevilla 127.636

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado.

Ademas de los efectos de la crisis, en esta modalidad de trafico se ha ido produciendo
una sustitucion por el transporte terrestre debido principalmente a la mejora de las redes
y a la elevada cantidad de trdmites documentarios y al alto coste de las operaciones
portuarias (Castro, M2 de la Paz Martin, 1997).

6.1.4.3. Contenedores de import/export

La naturaleza de estas mercancias esta relacionada con el desarrollo industrial del
hinterland del puerto o de otras zonas. Se trata de mercancia transportada en contenedor
que se recibe en el puerto y se distribuye por el territorio, ya sea cercano o0 no a la
instalacion portuaria de recepcion de los traficos. Es conveniente distinguir este tipo de
trafico de contenedores de los movimientos en transito, que requieren de una zona
logistica bien dotada y no se distribuyen por el territorio, sino que se vuelven a

embarcar y no afectan al hinterland ni a ninguna otra parte del territorio.
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Figura XV. Tréfico de contenedores de import/export 2007-2013 (en TEUS.)

2007 2008 2009 2010
Valencia 1.831.071 Valencia 1.840.483 Valencia 1.675.840 Valencia 1.915.640
Barcelona 1.276.922 Barcelona  1.271.638 Barcelona 968.239 Barcelona  1.099.992
Bilbao 462.772 Bilbao 465.427 Bilbao 384.504 Bilbao 473.685
Vigo 174.321 Vigo 187.471 Algeciras 141.221 Algeciras 174.555
Algeciras 147.669 Algeciras 146.270 Vigo 138.947 Vigo 163.118

2011 2012 2013
Valencia 1.950.392 Valencia 2.047.200 Valencia 2.025.250
Barcelona 1.171.458 Barcelona 1153973 Barcelona 1263504
Bilbao 517.115 Bilbao 545.143 Bilbao 540.229
Algeciras 234.908 Algeciras 354.254 Algeciras 389.232
Vigo 172.803 Vigo 166.551 Castellon 187.517

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado.

6.2. La situacion de las regiones en Espafia

6.2.1. EIPIB

A pesar de no reflejar toda la realidad de la economia de un territorio, el PIB es un
indicador bastante preciso a la hora de determinar el desarrollo de una regién o un pais.
Tanto es asi que constituye la principal referencia a la hora de realizar estudios o

investigaciones en esta area.

Organismos como el INE o la Fundacion de Cajas de Ahorros (FUNCAS) elaboran
andlisis econémicos de Espafia, no s6lo como ente Unico, si no que establecen

distinciones tanto a nivel autonémico como a nivel provincial.

Es en éstos donde se puede apreciar las diferencias entre las distintas regiones que
conforman el territorio, ya que algunas comunidades muestran una gran desigualdad con

respecto a otras en aspectos como la Formacion Bruta de Capital o el Gasto Publico.

En las siguientes tablas se pueden apreciar los datos de PIB a precios de mercado (en
millones de euros) de las cinco provincias con las cifras mas elevadas y las cinco

provincias con las mas bajas entre los afios 2005 y 2010.
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Figura XVI. Provincias espafiolas con PIB a precios de mercado mas elevado

PIB pm 2005 PIB pm 2006 PI1B pm 2007
Madrid 175.778,50 Madrid 191.557,70 Madrid 205.439,40
Barcelona 136.932,00 Barcelona 147.845,30 Barcelona 158.098,20
Valencia 51.030,60 Valencia 55.656,00 Valencia 59.615,10
Bizkaia 33.417,40 Bizkaia 36.166,70 Bizkaia 38.774,80
Sevilla 30.130,20 Sevilla 32.477,20 Sevilla 34.799,40
PIB pm 2008 PIB pm 2009 PIB pm 2010
Madrid 215.546,10 Madrid 211.174,50 Madrid 212.431,40
Barcelona 164.971,60 Barcelona 157.964,40 Barcelona 159.073,40
Valencia 62.197,10 Valencia 60.139,80 Valencia 60.477,20
Bizkaia 40.950,90 Bizkaia 39.918,60 Bizkaia 40.417,60
Sevilla 36.294,40 Sevilla 35.046,30 Sevilla 34.942,80

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de FUNCAS.

Figura XVII. Provincias espafiolas con PIB a precios de mercado menos elevado

PIB pm 2005 P1B pm 2006 P1B pm 2007
Zamora 3.341,90 Zamora 3.575,30 Zamora 3.842,40
Segovia 3.161,30 Segovia 3.430,00 Segovia 3.641,80
Teruel 3.022,70 Teruel 3.212,50 Teruel 3.423,30
Avila 2.938,70 Avila 3.187,80 Avila 3.403,50
Soria 2.045,10 Soria 2.206,50 Soria 2.343,90
PIB pm 2008 PIB pm 2009 PIB pm 2010
Zamora 4.018,30 Zamora 3.869,40 Zamora 3.868,50
Segovia 3.785,10 Segovia 3.659,80 Segovia 3.669,50
Teruel 3.616,60 Teruel 3.472,20 Teruel 3.451,20
Avila 3.537,00 Avila 3.416,40 Avila 3.428,70
Soria 2.443,20 Soria 2.350,80 Soria 2.357,70

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de FUNCAS.

6.3. Efectos del desarrollo de los traficos maritimos en el

desarrollo regional

Siguiendo la metodologia propuesta, y a fin de analizar los efectos del trafico portuario
en el desarrollo provincial, se ha procedido a realizar un estudio con datos de panel.
Para ello, en un primer momento se explica el PIB a precios de mercado (variable
dependiente) en funcién del Consumo Privado y la Inversion (media a traves de la
Formacion Bruta de Capital) con datos de 2005 y 2010, para determinar los estimadores

de los coeficientes 3 de la siguiente ecuacion:
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PIBl = BO + ﬁlCi + BZIL' + & 6.3.1

Los resultados obtenidos con el programa Eviews son los mostrados en la jError! No

se encuentra el origen de la referencia..

Figura XVIII. Resultados del analisis de datos de panel. Explicando el PIB provincial en base al
Consumo y a la Inversion.

Dependent Variable: PIB PM_?
Method: Pooled Least Squares
Sample: 1 19

Included observations: 19

Number of cross-sections used: 2
Total panel (balanced) observations: 38

Variable Coefficient  Std. Error  t-Statistic  Prob.

CONSUMOPEI_? 1.363133  0.061978  21.99385  0.0000

FBC 7 1.115176  0.169282 6.587686  0.0000
Fixed Effects

2005--C -3195.542

2010--C -2039.524
R-squared 0.996475 Mean dependent var  30282.83
Adjusted R-squared 0.996164 S.D.dependent var 30177.80
5.E. of regression 1869173 Sum squared resid 1.19E+08
Log likelihood -3313.0699 F-statistic 3203 487
Durbin-Watson stat 1.898321 Proh(F-statistic) 0000000

Fuente: elaboracion propia

Una vez obtenido el resultado anterior, es posible concluir que estas dos variables
explican un alto porcentaje de la variabilidad del PIB a precios de mercado (un
99,61%), siendo ambas altamente significativas (p < 0,001). Los valores de los
estimadores (b; = 1,363133 y (b; = 1,115176) tienen signo positivo (acorde a la
teoria econdémica). De este modo, la ecuacién buscada (obviando las ordenadas en el
origen, que son diferentes para cada uno de los afios), seria (Regresion | de las Figuras
XIX'y XX):

PIB; = 1,363133C; + 1,1151761; 6.3.2
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A partir de este analisis, se ha procedido a introducir una variable adicional que
represente los traficos portuarios. En primer lugar se introduce el trafico total en
toneladas y se calcula de nuevo el resultado por el procedimiento minimos cuadrados
ordinarios con datos de panel (Regresion Il de las jError! No se encuentra el origen
de la referencia. y XX), sin embargo los resultados (Regresion I, en Anexo 6) indican
que esta variable no es significativa para explicar el PIB provincial (véase Figura XX).
El resultado no es sorprendente, ya que se trata de una suma de tonelajes de diferente
naturaleza que carece de sentido econdmico. Por esta razon, se ha procedido a un
andlisis diferenciado de los tipos de trafico mediante el mismo procedimiento. Asi se
han realizado las siguientes regresiones, segun el tipo de trafico que se ha afiadido como
variable explicativa, en cada caso, de forma independiente. Las regresiones realizadas y
los resultados obtenidos, se resumen en la Figura XIX. Regresiones por MCO, con
datos de panel y en la Figura XX. Resumen resultado de las regresiones realizadas.
(regresiones 111, IV, V y VI), asi como en las correspondientes salidas del programa

economeétrico Eviews que se encuentran en el Anexo.
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Figura XIX. Regresiones por MCO, con datos de panel

Resumen de regresiones efectuadas para explicar el PIB provincial

Variables
N°  explicativas  Variable explicativa afiadida Ecuacion propuesta

iniciales
I No se afiade variable

. PIB; = By + B1C; + B21; + &
adicional

] Consumo e Tréfico Total PIB; = By + B1Ci + B21; + B3T; + €;
Il Inversion  Graneles liquidos PIB; = By + P1Ci + Bo1; + B3GL; + &
v (FBC) Graneles sélidos PIB; = By + B1C; + B21; + [3GS; + €
\Y Mercancia general PIB; = By + B1C; + B21; + f3MG; + ¢
VI N° Contenedores PIB; = By + B1C; + B21; + B5C; + &

Fuente: elaboracion propia

Figura XX. Resumen resultado de las regresiones realizadas.

Resultado del analisis

No Coeficiente
Ecuacion 2 R? de la P 5
ropuesta aiustado variable Variable Conclusién
Prop ] explicativa afadida
afiadida

Ambas variables son altamente
I 0,996475 0,996164 significativas y explican,
conjuntamente el PIB de la provincia
La variable afiadida es no significativa
para explicar el PIB de la provincia
La variable afiadida es significativa
para explicar el PIB de la provincia
La variable afiadida es no significativa
para explicar el PIB de la provincia
La variable afiadida es no significativa
para explicar el PIB de la provincia
La variable afiadida es no significativa
para explicar el PIB de la provincia

I 0,996553 0,996135 0,0000152 0,3933
Il 0,997238 0,996903  0,000109 0,0049
v 0,996495 0,99607  0,0000269 0,6678
\Y 0,996521 0,996099 0,0000168 0,5123

VI 0,99655 0,996132 -0,000284 0,4026

Fuente: elaboracion propia

Los resultados indican que solamente es significativa la variable Graneles Liquidos, la
(nica capaz de mejorar el ajuste, que inicialmente estaba en R? ajustado = 0,996164
(sombreado en la Figura XX), y pasa a 0,9996903 (en negrita en la misma figurajError!

No se encuentra el origen de la referencia.).
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En cuanto a los signos de los estimadores, en todos los casos tienen el esperado

(positivo), excepto en el caso de la Regresion VI, en la que se ha incluido como variable

adicional el trafico de contenedores (en numero). Esta disparidad entre el signo del

resultado del andlisis de regresion y lo esperado, segun la teoria econdmica, carece de

importancia, en este caso, ya que la variable resulta ser no significativa (p = 0,4026).

En la XXI se recoge la salida del programa E-views para la regresion 111, cuya variable

afiadida, traficos de graneles liquidos, ha resultado ser la Unica valida para explicar el

PIB de las provincias en las que estan ubicados los puertos.

Figura XXI. Resultados de la regresion 111. Explicando el PIB provincial en funcion del
Consumo, la Inversién y los traficos portuarios de graneles liquidos.

Dependent Variable: PIB PM_7
Method: Pooled Least Squares
Sample: 1 19
Included observations: 19
Number of cross-sections used: 2
Total panel (balanced) observations: 38
WVariable Coefficient  Std. Error  t-Statistic  Prob.
CONSUMOPRI ? 1336446  0.056385  23.701%%  0.0000
FBC 7 1.180703 0.153643 7.684698 0.0000
GEFANELES LIQU... 0000109  3.63E-05 3018952 0.004%
Fixed Effects
2005--C -4096.238
2010--C -2823.377
R-squared 0997238 Mean dependent var  30282.83
Adjusted R-squared 0.996%03 S.D. dependent var 30177.80
S5.E. of regression 1679 432 Sum squared resid 93081772
Log likelihood -333.4363  F-statistic 2978.276
Durbin-Watson stat 1.688174 Prob(F-statistic) 0.000000

Fuente: elaboracion propia
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7. Discusion de resultados

Los resultados relativos a los estudios de concentracion en los traficos portuarios
muestran diferencias en funcion de los tipos de mercancias analizados. Esto es debido a
que los puertos pueden estar especializados en cierto tipo de traficos. Aunque los
niveles de concentracion son diferentes para cada mercancia, la tendencia general a lo
largo del tiempo es hacia un incremento de la concentracion. Todos los indices (IHH,
H*, CRi y Gini) coinciden indicar que el trafico de contenedores presenta un mayor
grado de concentracion, que los graneles liquidos, los graneles sélidos y la mercancia

convencional.

Por lo que respecta al anélisis de regresion, los resultados muestran que existe un valor
explicativo del PIB provincial que recae en los traficos portuarios de graneles liquidos,
ya que, afiadiendo la variable de trafico de graneles liquidos a las previamente
introducidas Consumo Privado y Formacion Bruta de Capital a la hora de explicar el
PIB de una provincia, se produce una mejora del R? corregido, que pasa de ser de
0.996164 a 0.996903. Esto implica que el volumen de este tipo de carga ayuda a
explicar en mayor medida la variabilidad del PIB provincial.

El hecho de que sea esta mercancia la que ofrezca unos mejores resultados tras la
aplicacion del analisis se encuentra en el hecho de que se trata de un tipo de tréafico
cautivo, ya que es empleado en instalaciones como son las refinerias y las gasificadoras

dificiles de deslocalizar. De esta forma, la mercancia que se desea transportar a una
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determinada planta de refino es descargada en el puerto méas cercano, el cual debe
disponer de una serie de instalaciones especificas, y llevada a dicho emplazamiento.
Esto no tiene por qué ocurrir con el resto de mercancias, ya que pueden ser descargadas
en un determinado puerto pero distribuidas a una amplia variedad de destinos finales,
muchos de ellos no pertenecientes a la misma region que el puerto. En efecto, todas las
mercancias, excepto los graneles liquidos, pueden ser trasladadas, por via férrea o por
carretera, a cualquier punto de la geografia espafiola, o que explica por qué no existe
una relacion causa-efecto entre el nivel de movimientos de estas mercancias en los

puertos y el desarrollo de la provincia en la que estos se ubican.

Por otra parte, los indices de concentracion analizados han revelado que es precisamente
para este tipo de mercancia para la que los niveles de concentracién son menores, lo que
define al sistema portuario espafiol como disperso en un nimero elevado de puertos de

cierta importancia, que, ademas, estan distribuidos por las distintas fachadas maritimas).

Son ocho los puertos espafioles que disponen de una refineria en un area cercana: A
Corufia, Algeciras, Bilbao, Cartagena, Castellon, Huelva, Santa Cruz de Tenerife y
Tarragona. En el afio 2012 concentraron mas del 82% del trafico maritimo de graneles
liquidos (Puertos del Estado, 2015). En el siguiente mapa se puede observar la situacion
de los mismos a lo largo del territorio espafiol.
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Figura XXII. Situacion de las refinerias en Espafia
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Fuente: elaboracion propia en base a datos de Puertos del Estado y AOP (Asociacion Espafiola
de Operadores de Productos Petroliferos) (2010).
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8. Conclusiones

De este trabajo se desprenden dos conclusiones principales, una relacionada con la
estructura del sistema portuario espafiol, en cuanto a la competencia entre puertos,
analizada a través de los indices de concentracion, y otra, en cuanto al efecto que las
actividades portuarias producen en el desarrollo de la zona de influencia (hinterland) del
puerto.

En cuanto a la estructura de mercado de la competencia interportuaria en las distintas
mercancias, se puede afirmar que los graneles liquidos estan bastante desconcentrados y
por tanto, presentan un alto nivel de competitividad. Sin embargo, este resultado no
puede ser interpretado sin tener en cuenta quienes son los receptores de esta mercancia:

las refinerias.

Los graneles liquidos son el Gnico tipo de mercancia movida en los puertos que tiene
incidencia directa en el desarrollo de la zona de influencia, debido a la peculiaridad de
este tipo de mercancia, ya que es la Unica que no se traslada a otra area geografica una
vez es desembarcada. En efecto, los graneles liquidos son un tréafico cautivo, que esta
relacionado con la ubicacion de las refinerias de productos derivados del petréleo y por
ello todas las toneladas de graneles liquidos movidas por el puerto, pasan a ser parte de

la actividad industrial del area geogréafica vinculada a la autoridad portuaria.

Tanto los graneles sdlidos como la mercancia convencional muestran estructuras de

mercado proximas a la competencia, con bajos niveles de concentracion en los traficos.
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Sin embargo, difieren en la ubicacion de los puertos hegemonicos, como corresponde a
la especializaciéon del sistema portuario espafiol. En efecto, mientras los tréficos de
graneles sélidos se focalizan principalmente en puertos de la fachada maritima norte, la
mercancia convencional, se distribuye de forma desglosada en torno a la fachada del
Mediterraneo. La justificacion de la especializacion de los puertos del Norte de Espafia
en graneles sélidos esta relacionada con la produccién de energia eléctrica por centrales

térmicas que utilizan principalmente carbon.

Donde se encuentran estructuras menos competitivas es en torno a los traficos de
contenedores, muy cercana al oligopolio, con muy reducido nimero de puertos
dominantes, liderados por Algeciras, Valencia y Barcelona. Las principales razones de
esta fuerte y creciente concentracion, pueden encontrarse, por una parte, en el aumento
del tamafio de los buques portacontenedores, que exige ciertas condiciones de
infraestructuras portuarias y de la disponibilidad de areas logisticas adecuadas, y, por
otra en la concentracion de las redes de transporte internacional, cada vez mas
focalizadas en ciertos grupos supranacionales e integradas en redes de transporte y

logisticas internacionales.

Conviene, ademas, puntualizar que los puertos especializados en trafico de contenedores
son de dos tipos; por un lado, los Ilamados puertos hub (Algeciras y Las Palmas),
muestran un importante flujo de transporte de contenedores en transito. Las
superioridades de estos puertos consisten en la oferta de un servicio muy especializado,
que permite la reduccion de los tiempos de permanencia del barco en puerto,
contribuyendo a la eficiencia y rentabilidad del transporte. Por otra parte, se encuentran
aquellos puertos especializados en el trafico de contenedores de exportacion e
importacion: los llamados puertos gateway (principalmente Valencia y Barcelona), que
surten a su zona de influencia o hinterland, estos puertos deben disponer de una buena

conexion que facilite la intermodalidad.

Se aprecia una especializacion en mercancia transportada en contenedores de uso
import-export en la zona este peninsular, lo cual responde a la sustitucion de los traficos
por carretera por los traficos maritimos con la zona del mediterraneo. Por otra parte, es
posible que la mayor parte de la mercancia en contenedores que se recibe en la zona

interior (Madrid, por ejemplo) tenga su entrada por esos puertos. La zona sur estd
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especializada en el transporte de contenedores en transito, como corresponde a una zona
de fuerte trafico maritimo, debido al estrecho de Gibraltar (de ahi la importancia del

puerto de Algeciras).

Por las propias caracteristicas de aislamiento, los traficos maritimos de las zonas

insulares son principalmente de mercancia convencional.

En lo relativo a la relacion entre los traficos maritimos y el desarrollo territorial, el
resultado del analisis de los valores de los indicadores economicos y sociales, muestran
que, en términos generales, las provincias costeras tienen un mayor nivel de vida que las

interiores.

Se ha comprobado que el total de los traficos portuarios, en su conjunto, no se han
mostrado relevantes para explicar el PIB de la provincia en la que se ubican los puertos,
debido a que se trata de una variable con escaso significado econdémico, por tratarse de
una suma de toneladas de mercancias completamente heterogéneas. El andlisis
pormenorizado, segun distintos tipos de mercancias se ha revelado mas atil. En
concreto, se ha comprobado que la mercancia general, la transportada en contenedores y
los graneles solidos, asi como el trafico portuario en su conjunto, se han mostrado no

significativas a la hora de explicar el desarrollo econdmico del area portuaria.

Sin embargo, el trafico de graneles liquidos si se ha mostrado como significativa
(p<0,05) y contribuye a explicar el PIB de la provincia en la que estan ubicados los
puertos receptores de dichos traficos. La principal razén de este resultado es que los
graneles liquidos son la Unica mercancia directamente relacionada con el area de
influencia del puerto (o hinterland), y por ello se pueden considerar como tréaficos
cautivos, que se dirigen hacia una actividad industrial (el refinado de productos

derivados del petroleo) asentada en la provincia en la que se encentra el puerto.

El resto de los tipos de mercancias no resultan relevantes para explicar el PIB de la
provincia en la que se encuentran los puertos, debido a que no se puede saber
exactamente cuéles de esas mercancias van dirigidas al hinterland y cuales son
transportadas por carretera o ferrocarril a otras areas geograficas. Estos movimientos de
mercancias representan el principal escollo para relacionar la actividad portuaria con el
desarrollo del territorial. Uno de los hechos que posibilitan estos desplazamientos de las

cargas es el desarrollo de los medios de transporte terrestre, el crecimiento de la
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intermodalidad y la mejora de las instalaciones logisticas en las proximidades de los
puertos.

Los tiempos de transito han sufrido una drastica reduccion en los ultimos afios, al igual
que los de carga y descarga en el almacén gracias a la utilizacién de maquinaria mas

avanzada. Todo ello permite que un territorio esté mas conectado y los puertos

funcionen como puntos de entrada para la distribucidn hacia las areas interiores.

Finalmente, conviene sefialar que se aprecian disminuciones importantes en los traficos

maritimos en los afios mas fuertemente afectados por los efectos de la crisis econdmica.
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Anexo 1. PIB provincial en 2005 y 2010.

10. Anexos

PIB Millones de €

L Crecimiento entre 205 Crecimiento

Territorio 2.005 2010 5010 y o

Araba/Alava 8.767 10.435 1.667 19,02%
Albacete 6.035 6.926 891 14,76%
Alicante/Alacant 29.006 33.538 4,532 15,63%
Almeria 11.742 13.662 1.921 16,36%
Avila 2.939 3.429 490 16,67%
Badajoz 9.775 11.531 1.756 17,97%
Balears (llles) 22.964 26.118 3.154 13,74%
Barcelona 136.932 159.073 22.141 16,17%
Burgos 8.170 9.412 1.243 15,21%
Céceres 6.617 7.867 1.250 18,88%
Cadiz 18.107 20.858 2.751 15,19%
Castellon/Castell6 12.309 14.228 1.919 15,59%
Ciudad Real 8.823 10.148 1.324 15,01%
Cérdoba 12.253 13.937 1.685 13,75%
Corufia (A) 22.053 26.158 4,105 18,61%
Cuenca 3.646 4,165 519 14,22%
Girona 18.323 21.324 3.001 16,38%
Granada 13.084 15.241 2.157 16,49%
Guadalajara 3.608 4,164 556 15,41%
Gipuzkoa 18.659 22.157 3.499 18,75%
Huelva 8.704 10.008 1.304 14,98%
Huesca 4.629 5.275 646 13,95%
Jaén 9.754 11.157 1.403 14,38%
Ledn 10.027 11.629 1.602 15,98%
Lleida 9.181 10.699 1.518 16,53%
Rioja (La) 7.207 8.503 1.296 17,98%
Lugo 5.866 6.983 1.117 19,04%
Madrid 175.779 212.431 36.653 20,85%
Malaga 26.489 30.767 4.279 16,15%
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Murcia 24.317 28.646 4.329 17,80%
Navarra 16.297 19.570 3.273 20,09%
Ourense 5.480 6.466 986 17,99%
Asturias 20.966 24.269 3.302 15,75%
Palencia 3.662 4.087 425 11,60%
Palmas (Las) 18.976 21.889 2.912 15,35%
Pontevedra 16.110 19.092 2.982 18,51%
Salamanca 6.926 8.014 1.088 15,71%
Santa Cruz de
Tenerife 17.322 19.928 2.606 15,04%
Cantabria 12.375 14.612 2.237 18,08%
Segovia 3.161 3.670 508 16,08%
Sevilla 30.130 34.943 4.813 15,97%
Soria 2.045 2.358 313 15,29%
Tarragona 18.136 20.980 2.844 15,68%
Teruel 3.023 3.451 429 14,18%
Toledo 9.918 11.332 1.415 14,26%
Valencia/Valéncia 51.031 60.477 9.447 18,51%
Valladolid 11.982 13.859 1.877 15,66%
Bizkaia 33.417 40.418 7.000 20,95%
Zamora 3.342 3.869 527 15,76%
Zaragoza 22.808 26.460 3.653 16,02%
962.870 1.130.211 167.341 17,38%

Las provincias sombreadas son aquellas que poseen costa.
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Anexo 2. Trafico total de graneles sélidos 2005-2013 (en miles de Ton.)

A.P. 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
A Corufia 4.438 4.096 4.141 3.290 3.216 3.192 3472 4180 3.688
Alicante 1.668 1.643 1.570 1.087 1.111 727 724 717 940
Almeria 6.307 5.965 6.065 4.907 3292 3213 3931 4704 4.152
Avilés 3.083 3.615 3.451 3.115 2293 2747 3.297 3.393 2.813
Algeciras 2.652 2.708 2.680 1589 1.743 1476 1567 1.955 1.544
Cédiz 2.557 2.699 4.406 2118 1.637 1.687 1851 1.815 1.868
Baleares 2.318 2.188 2.315 2131 1689 1860 1.637 1.624 1.310
Barcelona 4.052 4.108 3.870 3506 3.921 3535 3539 4686 4.374
Bilbao 4.261 5.524 5.832 5266 3.828 4.452 4.000 4.262 4.422
Cartagena 5.082 5.173 5.371 4629 3.616 3.114 3.665 4.880 4.516
Castellon 3.294 3.591 3.903 4.017 1866 2941 3245 3.114 3.103
Ceuta 71 67 76 72 68 139 141 150 63
Ferrol-S. 8.290 8.709 8.727 9.781 9.268 7.435 8.686 10.505 8.999
Gijon 19.658 18.298 18.305 16.870 12.456 13.394 12.574 14.482 14.947
Huelva 7.513 7.394 7.604 6.525 4.181 5333 4502 4.831 4.146
L. Palmas 1.773 1.679 1.616 1.140 753 750 522 375 335
Malaga 2.100 1.953 1.604 1.343 767 773 894 782 869
Marin-Pon 1.016 892 938 847 880 961 854 806 826
Melilla 84 46 52 34 33 43 33 21 9
Motril 1.247 1.172 973 757 453 473 602 547 481
Pasajes 3.281 3.248 2.778 2351 1650 1.657 1247 1420 1.212
Tenerife 1.892 1.987 1.716 1.352 848 819 778 567 488
Santander 5.140 4.165 4.375 3.732 2920 2.880 3.060 3.237 2.989
Sevilla 2.789 2.828 2.344 2344 2421 2133 1998 1.813 1.824
Tarragona 11903 11.238 13.626 12.421 9.830 9.452 9.286 10.889 7.375
Valencia 6.361 7.148 7.323 5165 3.524 2591 2374 2177 2.445
Vigo 693 702 632 458 381 459 433 303 289
Vilagarcia 578 613 570 506 488 409 339 347 203
TOTAL 114.100 113.450 116.861 101.353 79.133 78.644 79.251 88.584 80.229

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado.
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Anexo 3. Trafico total de graneles liquidos 2005-2013 (en miles de Ton.)

A. P. 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
A Corufa 8.534 8.205 8.361 7.455 6.820 7.586 6.645 7.208 6.561
Alicante 152 189 176 108 115 128 82 59 61
Almeria 9 7 8 3 2 4 3 12 13
Avilés 740 814 609 535 673 623 523 598 637
Algeciras 21.447 20.263 19.589 20.507 20.143 23.638 23.037 22.700 24.034
Cadiz 108 74 78 174 120 105 107 109 95
Baleares 2.031 2.169 2.207 2.074 2.024 1.763 1.578 1.529 1.425
Barcelona 12531 10,536 10.991 12,105 11.756 11575 10.693 10.431 10.615
Bilbao 19.685 22290 22.682 23.057 20.497 19.763 17.861 15.061 15.761
Cartagena 20.848 19.349 17532 20.110 16.169 15122 17.863 24.230 23.720
Castellon 8.949 8.120 7.354 7.761 7.777 7.667 7.694 7.313 7.848
Ceuta 611 965 1.045 1.115 1.195 944 1.022 984 858
Ferrol-S. 822 937 1.478 2.225 2.402 2.617 2.678 2.297 2.531
Gijon 1.418 1.356 1.470 1.432 1.375 1.237 1.038 950 792
Huelva 12,927 13.381 13.463 13.646 13.042 16.027 21.689 22,921 21.489
L. Palmas 4,793 4.834 4.674 4,719 4547 4.549 4978 4518 4678
Malaga 76 66 109 116 34 55 66 105 76
Marin-Pon 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Melilla 74 74 68 71 77 72 68 72 61
Motril 1.320 1.422 1.544 1.420 1.330 1.283 1.267 1.191 1.125
Pasajes 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Tenerife 9.558 9.543 9.586 9.394 8.423 8.223 7.290 7.507 6.477
Santander 278 426 424 342 396 411 328 229 240
Sevilla 364 359 325 229 204 233 358 359 285
Tarragona 17.907 18.646 20.595 19.017 18.349 19.494 18.726 19.050 17.924
Valencia 1.380 4.356 5.543 5.969 5.767 5.171 4,530 3.664 4,165
Vigo 65 89 82 58 71 95 79 75 80
Vilagarcia 366 334 416 322 224 189 200 205 262
TOTAL 146.993 148.805 150.411 153.964 143530 148.573 150.403 153.377 151.812

Fuente: elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado.
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Anexo 4. Trafico total de mercancia general 2005-2013 (en miles de Ton.)

A.P. 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
A Coruia 1.015 1.051 1.375 1.684 1.460 1.099 1.228 1.436 1.159
Alicante 1.674 1.821 1.852 1.570 1.260 1.335 1.431 1.463 1.337
Almeria 536 576 660 701 543 557 596 639 645
Avilés 1.126 1.488 1.486 1.235 984 1.170 1.245 1.081 1.179
Algeciras 39.468 43.354 47.193 47520 42.309 40.321 52.280 58.614  60.050
Cédiz 3.037 2.987 2.659 2.589 2.079 2.042 2.024 1.817 1.621
Baleares 8.678 9.938 9.894 9.018 7.996 7.953 7.985 8.408 8.691
Barcelona 27.254 31.762 35185 34.934 26.039 27.647 28546 26.370 26.389
Bilbao 9.292 9.394 9.908 9.657 7.279 9.446 9.867 9.630 9.419
Cartagena 840 999 1.036 910 726 937 1.128 993 1.139
Castellén 1.130 1.546 1.829 1.752 1.430 1.838 2.138 2.481 2.929
Ceuta 861 891 958 996 936 872 865 933 971
Ferrol-S. 567 558 834 824 563 629 687 896 982
Gijon 489 601 756 902 667 958 1.466 1.695 2.028
Huelva 466 684 716 450 316 283 454 754 735
L. Palmas 16.203 17.207 18217 17.884 13.730 15.175 17.357 17.494 14419
Malaga 2.488 4.050 4.538 3.162 1.275 1.435 4.373 4.160 1.854
Marin-Pon 833 867 970 780 762 978 959 1.053 1.016
Melilla 643 690 683 641 714 703 763 862 896
Motril 195 259 216 194 162 170 194 277 317
Pasajes 2.079 2.203 2.246 2.374 1.810 2.183 1.949 1.630 1.694
Tenerife 7.275 7.334 7.449 6.326 5.738 5.781 5.767 5.608 5.302
Santander 1.219 1.266 1.387 1.365 1.107 1.657 1.683 1.629 1.700
Sevilla 1.704 2.095 2.049 2.012 1.877 1.999 2.243 2.401 2.277
Tarragona 1.176 1.444 1.699 1.531 2.895 3.655 3.736 3.134 2.591
Valencia 33.121 35.782 40.389 48.320 48212 55.979 58,571 59.822 57.944
Vigo 3.495 3.933 4.316 4.102 3.074 3.423 3.456 3.360 3.537
Vilagarcia 240 246 205 304 246 131 272 456 498
TOTAL 167.106 185.026 200.707 203.736 176.186 190.355 213.263 219.095 213.319

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado.
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Anexo 5. Regresion |

Dependent Variable: PIB_PM_7
Method: Pooled Least Squares
Sample: 1 19

Included observations: 19

MNumber of cross-sections used: 2
Total panel (balanced) observations: 38

WVariable Coefficient  Std. Error  t-Statistic  Prob.
CONSUMOPEI 7 1.363133 0061978  21.99383 00000
FBC 7 1.115176  0.169282 6587686  0.0000
Fixed Effects
2005--C -3195.542
2010--C -2039.524
R-squared 0.996475 Mean dependent var 30282.83
Adjusted R-squared 0.996164 S5.D. dependent var 30177.80
S.E. of regression 1869.173  Sum squared resid 1.19E+08
Log likelthood -338.0699 F-statistic 3203.487
Durbin-Watson stat 1.898321 Prob(F-statistic) 0.000000
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Anexo 6. Regresion Il

Dependent Variable: PIB PM_?
Method: Pooled Least Squares

Sample: 1 19
Inchided observations: 19
MNumber of cross-sections used: 2

Total panel (balanced) observations: 38

Variable Coefficient Std Error  t-Statisic  Prob.
CONSUMOPRI_? 1.356901  0.062624  21.66728  0.0000
FBC 7 1.116315 0169917 6.56976%  0.0000
TRAFICO TOTAL. .. 1.32E-05 1. 7T6E-05 0865057 0.3%33
Fixed Effects
2005--C -3452.201
2010--C -2266.990
R-squared 0.996553 Mean dependent var 30282 83
Adjusted R-squared 0.996135 S.D. dependent var 30177.80
S.E. of regression 1876.130 Sum squared resid 1.16E+08
Log likelihood -337.6439 F-statistic 2385.018
Durbin-Watson stat 1.934549 Prob(F-statistic) 0000000
Anexo 7. Regresion 111
Dependent Variable: PIB PM 7
Method: Pooled Least Squares
Sample: 1 19
Included observations: 19
Number of cross-sections used: 2
Total panel (balanced) observations: 38
Variable Coefficient  5td. Error  t-Statistic  Prob.
CONSUMOPRI 7 1336446  0.056385 2370199  0.0000
FBC 7 1180703 0.153643 7684698 0.0000
GEANELES 1LIQU... 0.000109  3.63E-05 3.018952 0.0049
Fixed Effects
2005--C -4096.238
2010--C -2823.377
R-squared 0.997238 Mean dependent var  30282.83
Adjusted R-squared 0.996903 S.D. dependent var 3017730
S.E. of regression 1679482 Sum squared resid 93081772
Log likelihood -333. 4363  F-statistic 2978.276
Durbin-Watson stat 1.683174 Prob(F-statistic) 0000000
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Anexo 8. Regresion IV

Dependent Variable: PIB_ PM 7
Method: Pooled Least Squares
Sample: 1 19

Included observations: 19

Number of cross-sections used: 2
Total panel (halanced) observations: 38

Wariable Coefficient Std. Error  t-Statistic  Prob.

CONSUMOPEI_? 1.363992  0.062763  21.73232  0.0000

FBC 7 1.114750 0171344 6.505%09  0.0000

GRANELES S0LI.. 2.68E-03 6.21E-03 0433080  0.6678
Fixed Effects

2005--C -3367.864

2010--C -2164.708
R-squared 0.996495 Mean dependent var 30282.83
Adjusted R-squared 0.996070 S.D. dependent var 30177.80
S.E. of regression 1891.914 Sum squared resid 1.18E+08
Log likelihood -337.9622 F-statistic 2345251
Durbin-Watson stat 1 884890 Prob(F-statistic) 0.000000

Anexo 9. Regresion V

Dependent Variable: PIB PM_7
Method: Pooled Least Squares
Sample: 1 19

Included observations: 19

Number of cross-sections used: 2
Total panel (balanced) observations: 38

Wariable Coefficient  Std. Error  t-Statistic  Prob.

CONSUMOPRI 7 1.365891 0.062634  21.80735  0.0000

FBC 7 1.125225 0171370  6.566071  0.0000

MERCANCIA GE... -168E-05 234E-05 -0.062360 0.5123
Fixed Effects

2005--C -3171.859

2010--C -1996_800
R-squared 0.996521 Mean dependent var  30282.83
Adjusted R-squared 0.996099 S5.D. dependent var 30177.80
SE. of regression 1884.795 Sum squared resid 1.17TE+08
Log likelihood -337.8190 F-statistic 2363.062
Durbin-Watson stat 1.765960 Prob(F-statistic) 0.000000
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Anexo 10. Regresion VI

Sample: 1 19
Included observations: 19

Dependent Variable: PIB_ PM_7
Method: Pooled Least Squares

Number of cross-zections used: 2
Total panel (balanced) observations: 38

WVariable Coefficient Std. Error  t-Statisic  Prob.
CONSUMOPERI ? 1.36517%  0.062282 2191917 0.0000
FBC ? 1.132316  0.171184  6.614629  0.0000
N CONTEDORES 7 -0.000284 0000335 -0.847914  0.4026
Fixed Effects
2005--C -3195.865
2010--C -2013.103
R-squared 0.996550 Mean dependent var 30282 83
Adjusted R-squared 0.996132 5.D. dependent var 30177.80
5.E. of regression 1876.946 Suwm squared resid 1.16E+08
Log likelihood -337.6604 F-statistic 2382935
Durbin-Watson stat 1.728814 Prob(F-statistic) 0000000
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