Capitulo 3

La competencia interportuaria

y la literatura economica

El analisis realizado en el capitulo anterior ha servido para constatar
que la gestion de los puertos espanoles recae sobre unos organismos que,
coordinados por un ente de rango superior, siguen las directrices generales
marcadas por la Administracion Central en materia portuaria. Circunscri-
tos al ambito regional no obstante, y respaldados por los resultados de los
analisis de impacto economico, sus gestores disponen del grado de discre-
cionalidad necesario para desarrollar aquellas iniciativas que mas les acer-
quen al cumplimiento de su principal objetivo: la maximizacion del trafico
de sus instalaciones. Sin embargo, en tanto la demanda total de los ser-
vicios portuarios esta dada, incrementar el trafico atendido en un puerto

conlleva necesariamente arrebatarselo a otros; esto es, competir por €l.

Hacerlo con éxito requiere conocer las claves de la competencia inter-
portuaria, y éstas aun hoy son una incognita en el ambito de la Economia.
Baste la revision del estado del arte expuesta a lo largo de las siguien-
tes paginas para confirmar la necesidad de continuar profundizando en el
analisis de una materia tan poco estudiada como compleja; tan desconoci-
da como relevante desde el punto de vista de la magnitud de los recursos

invertidos para influir en su resultado.
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3.1. El papel de los anadlisis de impacto econémico

Las ganancias de eficiencia derivadas de las mejoras introducidas
en el sector del transporte maritimo redujeron sus necesidades de mano
de obra, pero no de capital, provocando dudas acerca de la conveniencia
de seguir financiando unas inversiones que, ademas de muy costosas, no
garantizaban incrementos reales en el trafico portuario atendido. Esta es la
razon por la que autores como Martin [90] o DeSalvo [31] sugirieron que la
proliferacion de los llamados estudios de impacto econémico de la actividad
portuaria habida a lo largo de la década de los anos ochenta respondia a
un intento de mejorar la imagen de los puertos, subrayando los beneficios

que su actividad reportaba a la economia de su entorno!.

Estos estudios, y pese a las reservas que algunos expertos mostraron
acerca de la validez del método de analisis empleado para llevarlos a cabo?,
permitieron constatar la importancia del papel que desempenan los puer-
tos en la economia de la region en que se ubican. Para hacerlo, distinguen
entre las empresas cuya actividad es necesaria para el desarrollo de la por-
tuaria y aquellas otras cuya presencia se debe precisamente la existencia
del puerto?, y su objetivo consiste en determinar hasta qué punto el em-
pleo y las rentas generadas en todas ellas inciden en la generacion de las
principales macromagnitudes econémicas de la regiéon en que se asientan*
[24]. Pretenden cuantificar los vinculos establecidos entre una economia

y su puerto; pero no la dependencia que dicho puerto pueda tener de la

'Los primeros ejemplos de este tipo de estudios aplicados a puertos esparoles fueron
los realizados por Fraga y Seijas [48], Rus et al. [124], Martinez Budria et al. [94] [95] y
Villaverde y Coto [152].

2Por ejemplo, Waters [154], Davis [26], Yochum y Agarwal [160], Goss [54] o DeSalvo
[31].
3Por esta misma razon, estas industrias podrian reconsiderar su decisién y ubicarse en

otro lugar si el puerto, entre otros factores, dejara de responder a sus necesidades [160].

*Inicialmente, estos analisis se hacian con informacién recabada exclusivamente a
través de encuestas, pero a partir de los anios ochenta se impusieron los estudios de im-

pacto basados en la explotacion de las tablas input-output [153].
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misma. Por esta razon los resultados obtenidos en los analisis de impacto
economico no se han de utilizar como criterio de actuacion de las Autorida-
des Portuarias, dado que ni tratan de identificar las variables sobre las que
actuar para maximizar el trafico del puerto, y supuestamente contribuir
a estimular el crecimiento economico regional, ni persiguen valorar hasta
qué punto los nuevos proyectos de inversion en infraestructura portuaria

son el mejor destino para emplear los recursos regionales5 [81].

Cuando las Autoridades Portuarias disenan un plan de actuacion
orientado a estimular la actividad de sus instalaciones, o lo que es lo mis-
mo, a incrementar su capacidad de atraccion de trafico, han de tener total
certeza de que la mejora que tratan de introducir en ellas va a ser realmente
efectiva. Para ello necesitan identificar las variables de las que verdadera-
mente depende el resultado esperado; no aventurar el posible impacto de
éste. Necesitan detectar los motivos por los que los usuarios de sus ins-
talaciones las eligen frente al resto; no conjeturar acerca del fruto de una
ampliacion de las mismas. Necesitan, en definitiva, conocer las claves de la
competencia interportuaria antes de llevar a cabo cualquier accion destina-
da a incrementar la actividad de sus puertos; no mejorar las instalaciones
basandose en el supuesto de que dicho gasto va a traducirse en un aumen-
to de su trafico y, consecuentemente, en un beneficio econémico neto para
su territorio. Pero éste es, sin embargo, un problema que no ha suscitado
el interés académico necesario para que proliferasen los trabajos dedicados

al analisis de sus condicionantes®.

SPara que una inversion pueda ser considerada 6ptima desde el punto de vista econémi-
co, es necesario que su resultado, ademas de rentable, sea el mejor posible teniendo en
cuenta los recursos empleados; aspecto éste que no siempre se valora [52]. No obstante,
las conclusiones de este tipo de estudios sirven para que tanto los responsables portuarios

como la sociedad sean conscientes de la trascendencia del puerto para su economia [23].

SEn realidad, y como Martinez Budria [93] sefiala, las publicaciones de indole economi-
ca centradas en el analisis del sector portuario son sensiblemente mas escasas que los

estudios dedicados a otro tipo de infraestructuras.
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3.2. El auge de la competencia interportuaria

Las caracteristicas de cada medio de transporte y su respectiva do-
tacion de infraestructuras condicionan su idoneidad para canalizar los di-
ferentes flujos comerciales. En el caso del transporte maritimo, estas ca-
racteristicas estan relacionadas con la cantidad minima de carga necesaria
para que la utilizacion del buque supere su umbral de rentabilidad y con
la velocidad con la que éste contribuye a transportar la mercancia desde
su lugar de origen hasta el de destino [92]; parametros ambos que su-
puestamente condicionan el segmento de mercado en el que este modo de

transporte es preferible ante el resto.

Para cada uno de estos segmentos, son numerosos los autores’ que
suponen que la demanda de los servicios portuarios respecto a su precio es
inelastica, dado que, como ya se ha comentado, la proporcion que supone
el coste de los servicios portuarios sobre el precio final del bien transporta-
do es muy pequena. Y siguiendo esta hipotesis, concluyen que el volumen
global de trafico maritimo dependera fundamentalmente, al menos en el
corto plazo, del nivel de actividad economica de cada pais. No obstante, y
aunque las posibilidades de sustitucion de este medio por otros sean bajas
en aquellos trayectos para los que resulte idoneo, la cantidad de mercancia
que maneja cada instalacion portuaria si puede variar. Esto es asi porque
los servicios prestados en un puerto son cada vez mas facilmente sustitui-
bles por los ofrecidos desde otros [8], de modo que aunque su ubicacion o
su especializacion le confiera cierto poder de monopolio®, la elasticidad de
la demanda de sus servicios® puede llegar a ser elevada [54], reduciendo

asi su dominio del mercado y, por tanto, la cautividad de los tradicional-

7Algunos de los primeros en sugerir esta idea fueron Bobrovitch [8], Shneersom [132]

[133] o Yagar y Tobin [159].

8Los puertos siempre tendran cierto poder de monopolio, aunque sélo sea sobre la mer-

cancia comercializada con origen o destino en sus inmediaciones [58] [69].

9Segun sefiala Garnett [52], los beneficios obtenidos en cada instalacién portuaria son

inversamente proporcionales a la elasticidad de la demanda de sus servicios.
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mente considerados sus trdficos.

La mejora de las infraestructuras de transporte terrestre y el auge
de la intermodalidad estan facilitando la utilizacion de muelles fisicamente
mas alejados del origen (o del destino final) de la mercancia, incrementando
las posibilidades de eleccion de sus clientes [134] y reduciendo, consecuen-
temente, el poder de mercado de cada instalacion portuaria. Por esta razon,
y conscientes de que los ingresos obtenidos en cada puerto dependen del
volumen de trafico atendido en €l, los gestores portuarios tratan de poten-
ciar su capacidad de atraccion de mercancia. Como subraya Bergantino
[5], los cambios experimentados en el sector del transporte les obliga ahora
mas que nunca a garantizar una adecuada relacion calidad-precio en los
servicios portuarios ofrecidos, asi como a disefnar una estrategia de capta-
cion de traficos que ademas de responder a las necesidades de los agentes
implicados en la cadena logistica que las atraviesa permita que cada puerto
encuentre su hueco [137]; y lo estan porque el nimero de puertos a través
de los cuales una misma mercancia puede ser transportada eficientemente

parece haber crecido de manera significativa [13] [131].

La literatura coincide al senalar como principal responsable de que
esto sea asi a la introduccion del trafico de contenedores, iniciada en déca-
da de los anos sesenta. Su desarrollo no s6lo sirvié para facilitar la ma-
nipulacion de la mercancia cargada en los barcos, sino que paralelamente
estimulo el auge del transporte intermodal [45] [13] y, con é€l, la compe-
tencia interportuaria por la atraccion de los traficos. Hasta entonces, los
cargadores de la mercancia optaban por utilizar aquellas instalaciones que
propiciaban la minimizacién de los costes de transporte terrestre. De es-
te modo, al ignorar otras posibles ventajas ofrecidas por muelles menos
proximos, simplificaban el proceso de eleccion del puerto que habria de
canalizar sus flujos comerciales. Ahora, tras las mejoras técnicas introdu-
cidas en el sector, la mercancia puede canalizarse mas facilmente hacia
instalaciones diferentes a las que venian siendo habituales, ampliando las

posibilidades de eleccion de sus clientes.
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La consecuente redistribucion de los traficos esta propiciando la
concentracion de la actividad portuaria en torno a determinadas insta-
laciones, lo que a su vez obliga a los armadores a reorganizar su flota en
torno a aquellos puertos que atraen un mayor volumen de trafico. Preci-
samente para aprovechar mejor las economias de escala derivadas de este
fenomeno, dicha reorganizacion dio pie a la puesta en escena de un nuevo
tipo de nave que, disenada especialmente para transportar los contenedo-
res, esta cobrando un protagonismo creciente en el sector del transporte
maritimo debido precisamente al fuerte incremento experimentado por esta

modalidad de trafico!©.

Lo mas destacado de los cambios experimentados en la composicion
de la flota por las consecuencias que ello conlleva para la competencia
interportuaria no es, sin embargo, la creciente presencia de los llamados
barcos portacontenedores; sino que lo es el aumento de su tamano. Inicial-
mente, este tipo de naves rara vez superaba los 1.000 TEUs!! de capacidad,
pero su dimension ha ido progresivamente en aumento y se espera que los
buques con una capacidad superior a los 4.500 TEUs muevan en 2.010
mas del 30% del total del trafico maritimo. No obstante, ya existen bar-
cos de la denominada sexta generacién que alcanzan los 8.000 [49], de tal

manera que se empieza a hablar de gigantismo en la construccion naval.

Para que este significativo incremento del tamano de los buques sir-
va para aprovechar economias de escala en el transporte de contenedores,
no basta con que la mercancia se concentre en unas pocas instalaciones,
sino que es necesario reducir ademas los puntos de atraque de los barcos
y su tiempo de retorno [141]. Los transportistas toman ahora sus decisio-
nes desde la perspectiva de ofrecer un servicio puerta a puerta, no puerto

a puerto, aceptando renunciar a posibles ahorros de costes derivados de la

19A 1o largo de los ultimos afios, el trafico de contenedores esta creciendo a una tasa
media del 6,5%, lo que hace que actualmente represente ya en torno al 20 % del volumen

del trafico maritimo mundial y el 65% de sus ingresos [80].

""Unidad de medida correspondiente a la capacidad de un contenedor estandar, cuyo

tamarno equivale a 20 x 8 x 9,5 pies.
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reduccion de los trayectos terrestres [67]. La nueva geoestrategia maritima
busca transportar el mayor volumen de mercancia en el menor tiempo po-
sible y asumiendo el minimo riesgo para la carga, por lo que las grandes
lineas maritimas unicamente realizan escalas en los principales puertos,
convertidos en centros de carga (Hubs) desde los que se distribuye parte
de su trafico hacia instalaciones secundarias mediante barcos de menor
tamano (Feeders) [49]. Se desata asi una dinamica que, al provocar des-
plazamientos de la actividad economica, repercute en las economias regio-
nales afectadas, cuya respuesta se manifiesta a través de la articulacion
de politicas portuarias disenadas segun la naturaleza de los barcos y de la

carga que utiliza, o pudiera utilizar, las instalaciones locales.

Precisamente porque los armadores ya operan en un mercado global
y, por lo tanto, tienen a su disposicion una amplia variedad de puertos, los
efectos indirectos de las politicas portuarias desarrolladas en cada uno de
ellos son ahora mayores, pudiendo interferir en el reparto de los traficos
generados mas alla de las propias fronteras nacionales [69]. Por ello es tan
importante tener en cuenta que hay tres aspectos muy concretos de la com-
petencia interportuaria que no deben ser ignorados, y en los que Garnett
[52] ya repar6 hace mas de tres décadas. En primer lugar, la competencia
es menos directa en este sector que en otros. Esto es asi porque buena
parte de la misma se materializa bien a través de la inversion!? efectua-
da en las instalaciones portuarias, bien mediante la obtencion del permiso
necesario para llevarla a cabo, lo que inicamente requiere convencer a las
autoridades competentes de que existe el trafico potencial necesario para
justificar el gasto. Y debido a que se espera que la calidad de los servi-
cios ofrecidos en los puertos sea un factor estratégico de primer orden!3,
muchas de las iniciativas propuestas por los gestores portuarios tratan de

diferenciar las instalaciones a su cargo!* y de asegurar que los mayores y

2Normalmente puiblica.

13Seguin estudios realizados en Puertos del Estado, su incidencia en la competitividad de

los puertos supera normalmente a la de su coste [116].

41.a competencia interportuaria basada en la calidad de los servicios ofrecidos es espe-
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mas modernos buques puedan tener cabida en ellas, 1o que normalmente
requiere fuertes desembolsos de capital. Precisamente por ello, y en tanto
el futuro de los puertos parecer estar cada vez mas vinculado a las deci-
siones de los transportistas!®, conviene armonizar las diferentes politicas
portuarias existentes dentro de un mismo area geografica, y conviene ha-

cerlo basandose en la viabilidad econémica de cada instalacion [69].

En segundo lugar, debe tenerse también en cuenta que las condicio-
nes de precio y de calidad del servicio que imponen las lineas de conferen-
cia en las rutas que controlan influyen en la capacidad competitiva de los
puertos incluidos en ellas. Y cuando éstas optan por cobrar los mismos fle-
tes en un grupo de instalaciones, las posibilidades de atraccion de traficos
de cada una dependeran de su eficiencia en la gestion de los mismos vy,
muy en particular, de los costes de acceso a sus muelles. Dado que la mer-
cancia que utiliza el transporte maritimo se desplaza mas frecuentemente
por carretera que por ferrocarril para cubrir sus desplazamientos terres-
tres, especialmente si se trata de cargamentos de la denominada mercancia
general [9], y puesto que ademas las tarifas del transporte viario tienden
a estar mas directamente relacionadas con la distancia recorrida que las
ferroviarias, cabe esperar que cuando se opta por la carretera para cubrir
los tramos de transporte interior se prime la eleccion del puerto mas proxi-
mo al origen (o destino) de la mercancia [78], ya que, ademas, el transporte
maritimo es generalmente mas barato que el terrestre [128]. No obstan-
te, en el transporte combinado cada vez es mas frecuente el uso de los
llamados puentes terrestres (land bridge); esto es, trayectos que podrian
abordarse en su totalidad mediante transporte maritimo pero que se cu-
bren utilizando también un modo de transporte terrestre [67]. Algunos de

los mas destacados son los representados en las figuras 3.1, 3.2 y 3.3.

cialmente intensa entre instalaciones ubicadas a poca distancia entre si y que luchan por

atraer los mismos traficos [9].

15Las rutas maritimas se desplazaran hacia otra terminal si asi reducen sus costes; pero
soélo si dicho desplazamiento se produce al margen de la obtencion de subsidios derivados

de una politica de promocioén local sera positivo para el conjunto de la economia [69].
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Figura 3.1: Puentes terrestres utilizados entre Europa y la Costa Oeste de

EE.UU.

Relacionado con este fenomeno, surge el tercer aspecto a tener en
cuenta segun Garnett cuando se aborda el tema de la competencia inter-
portuaria, y es que si bien los costes de transporte terrestre debieran limi-
tar las posibilidades de concentracion de los traficos en unos pocos puer-
tos, el auge del transporte de contenedores la esta favoreciendo. Esto es
asi porque las ventajas técnicas que ofrece esta modalidad se aprovechan
supuestamente mejor, como ya se ha comentado, reduciendo al minimo los
puntos de atraque habidos en cada ruta, de manera que los elegidos seran
aquellos que atraigan el mayor volumen de mercancia para cada linea'®.

Por ello autores como Garnett [52] o Slack [134], o mas recientemente Hea-

ver [69], Nombela Merchan [105], Goss [60], Bergantino [5], Song [137] o

16En un estudio realizado por Lago et al. [80] se detecté que muchos transportistas optan
por utilizar el primer puerto de llegada a la costa para desembarcar las importaciones,
mientras que para cargar la mercancia exportada prefieren el Gltimo puerto posible de
atraque. De esta manera reducen los tiempos de espera de los transitos y agilizan el servicio

de transporte.
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Figura 3.3: Puentes terrestres alternativos entre Europa y Asia
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Buch [17] sostienen que la competencia se ha desatado en el sector por-
tuario, minimizando el area de influencia de cada instalacion hasta llegar
al punto de afirmar, como hacen Shashikumar [131] o Robinson [121], que
ya no son los puertos los que compiten entre si por atraer el trafico ha-
cia sus muelles, sino que ahora son las cadenas de transporte las que lo
hacen, de manera que los gestores portuarios tinicamente han de preocu-
parse por captar la atencion de los operadores logisticos para que incluyan

a sus instalaciones en su recorrido.

Es por tanto el auge del transporte de la mercancia mediante conte-
nedores el que, unido a la mejora de las condiciones del transporte terres-
tre, mas decisivamente esta contribuyendo a intensificar la competencia
interportuaria y a reducir, consecuentemente, los dominios exclusivos de
cada instalaciéon!”. Si originalmente el cliente tenia que aceptar los precios
y los servicios del puerto menos alejado de sus instalaciones, las actuales
condiciones de transporte terrestre le permiten optar a los ofrecidos des-
de instalaciones menos proximas, pero quizas mejores, mas baratos o mas

especializados.

Asi, el incremento de la competencia experimentado dentro del sector
portuario esta contribuyendo a reducir progresivamente sus ineficiencias,
mas debidas a la conducta de los agentes que operan en €l (competencia in-
traportuaria) que a la propia estructura de los puertos (competencia inter-
portuaria) [69]. No obstante, atiin hoy cabe esperar que la actividad habida
en cada uno dependa en buena medida del trafico generado en su entorno
geografico mas proximo [7] [78] [67], por lo que la evolucion de la economia
regional determinara su futuro, ya que condicionara su atractivo y sus de-
bilidades [53]. Y aunque la evolucion de las infraestructuras (terrestres y
portuarias) que lo conecten con los focos que promueven el comercio, el

esfuerzo realizado por sus gestores para contactar con potenciales clientes

'7Segtin autores como Nombela Merchan y Trujillo Castellano [105], el descenso de los
costes de transporte terrestre ha reducido las areas de influencia de los puertos a zonas de

pocos kilébmetros de radio.
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o el gasto realizado para adecuar las instalaciones a sus necesidades son
todas variables a tener en cuenta para explicar la evolucion del trafico de
cada puerto [78], la naturaleza de la actividad productiva desarrollada en
su entorno y la tasa de crecimiento de la misma siempre repercutiran en
la demanda de servicios de transporte maritimo y, consecuentemente, el

desarrollo del puerto!® que los ofrezca.

Como se produzca dicho desarrollo, a su vez, determinara el poten-
cial de la instalacion portuaria para captar traficos generados mas alla de
sus inmediaciones y, por tanto, su capacidad para extender su area de
influencial® y atraer una actividad que redunde no sélo en su propio be-
neficio, sino supuestamente también en el de su region. El alcance del
impacto que un puerto pueda ejercer sobre ella dependera pues de su éxito
compitiendo con el resto para atraer traficos, basado cada vez mas en las
ventajas que cada instalacion ofrezca a sus clientes tanto en términos del
coste como de la calidad de sus servicios [134]. Y cuanto mayores sean
éstas, mejores seran las perspectivas de futuro del puerto y de la economia
de su entorno mas inmediato, que simultaneamente es la principal respon-

sable y beneficiaria del nivel de actividad del mismo.

No obstante, autores como Hayut [68], Heaver [69] o Fleming [43]
cuestionan la bondad de la que consideran se ha convertido ya en una
competencia microgeogrdfica entre los puertos, porque opinan que el ni-
vel al que se ha llegado favorece la existencia de excesos en la capacidad

instalada en el conjunto de los sistemas portuarios nacionales y, por tan-

8Del mismo modo, las caracteristicas de cada Zona de Actividades Logisticas (ZAL) estan
condicionadas por la cantidad y el tipo de trafico que atienda, de ahi que se disefien segiin

las necesidades logisticas de su area de influencia [83].

19En un estudio de 1.970 [78], Kenyon ya sefalaba que los puertos mas pequeiios, salvo
que fueran la puerta natural para grandes partidas de granel o de cargamentos muy espe-
cializados, habian quedado relegados a un segundo plano. Mientras, las instalaciones de
tamafno medio que tengan accesos competitivos a los mercados mas dinamicos y una ade-
cuada dotacion de infraestructura seran las que estén en disposiciéon de arrebatar trafico a

las mas grandes.
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to, alienta el derroche de recursos. Por ello, y en tanto las decisiones que
mas influyen en la evolucion de los traficos portuarios las toman los res-
ponsables de los flujos de mercancia [135] y no los gestores de los puer-
tos, comienza a hablarse ya de la conveniencia de reorientar el proceso de
competencia interportuaria para convertirlo en otro de coo-petencia. Este
término, acunado por Noorda [106] y trasladado al sector portuario por
Juhel [77] y Avery [2], sugiere que los puertos deben colaborar para com-
petir porque, segun ellos, solo la colaboracion evitara la mutua destruccion

de los mas débiles.

Pero haya o no colaboracion entre algunas instalaciones, la compe-
tencia con otras por la atraccion de los traficos sera siempre ineludible. Y
para poder abordarla con éxito evitando ademas incurrir en un derroche
de recursos es necesario conocer las claves de dicha competencia; los as-
pectos que condicionan la eleccion de los puertos que han de canalizar los

flujos comerciales en cada momento.

La literatura que aborda directamente este tema, sin embargo, no
abunda. La complejidad del sector y la falta de informacion detallada acer-
ca de la distribucion de los traficos entre las distintas instalaciones han
propiciado esta carencia que, en numerosas ocasiones, tiende a subsanar-
se tratando de hacer extensivas al ambito de la competencia interportuaria
las conclusiones obtenidas en los estudios relativos a la eleccion del modo
de transporte. De ahi que sea conveniente hacer un breve repaso de los

mismos, presentado en el siguiente epigrafe.

3.3. La eleccion del modo de transporte

Supuestamente, un puerto sera atractivo para sus clientes si obtie-
nen de él servicios de calidad al minimo coste posible; pero la valoracion
que hacen éstos de ambos aspectos y como los conjugan antes de tomar
una decision aun hoy no esta claro. El motivo es que, como Tongzon [145]

senala, la mayor parte de los trabajos disponibles se centran mas en la
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seleccion del modo de transporte?? que en la del propio puerto?!, si bien
tradicionalmente sus conclusiones se hicieron extensivas al caso que nos
ocupa ya que se suponia que ambas decisiones habian de estar relaciona-

das.

Los trabajos que abordan el tema de la eleccion del modo de trans-
porte han ido sucediéndose desde los primeros afos setenta??, momento
en que este tema comenzo a suscitar mayor interés. D'Este [32] trato de
organizar las conclusiones de los que a su juicio fueron los mas relevantes,
y lo hizo agrupandolos en tres bloques, desarrollados posteriormente por
Mangan, Lalwani y Gardner [89], y recogidos en la figura 3.4. Siguiendo
a estos autores podemos hablar de modelos input, modelos output y mo-
delos de proceso. Si los primeros son aquellos centrados en la busqueda
de los aspectos que condicionan la eleccion, y se encuentran ejemplos de
ellos en Jerman et al. [76], McGinnis [98], D'Este y Meyrick [33], Hair et
al. [65], Stank et al. [138] o Brooks [11] [12] [14] [15]; los segundos tra-
tan de predecir el resultado de la misma. Dentro de este grupo, Gray [61]
distingue a su vez tres categorias mas de modelos: los que siguen un enfo-
que economico-positivo, interesados en el punto de vista de una empresa
que desea transportar su produccion y maximizar su beneficio; el técnico-
positivo, segun el cual la atencion se centra en las caracteristicas fisicas
de la carga y del medio de transporte; y el de percepcion, que anade al an-
terior las valoraciones subjetivas que en cada caso pueda hacer el agente

que toma la decision?3. Por ultimo, los modelos de proceso intentan expli-

20Este es un tema que se viene analizando desde ambitos tan diversos como el del trans-
porte, la logistica, la gestion, el marketing, la economia maritima, la teoria de la eleccion,

la geografia, la ciencia regional o, incluso, el de la ingenieria civil [89].

2lpreviamente D'Este [33] ya habia destacado que, si bien existen numerosos trabajos
dedicados al proceso de eleccion del modo de transporte, pocos se interesan por conocer

como tiene lugar la eleccion del transportista dentro de cada una de las modalidades.

22Se puede encontrar una revisién de los mismos en, por ejemplo, Murphy, Daley y Da-

lemberg [101], Murphy y Hall [103] o Hall y Wagner [66].

23El propio autor critica este tipo de trabajos porque, segin él, sus resultados no com-

pensan su complejidad matematica.
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car como interactuan los diferentes elementos que se supone condicionan
la eleccion teniendo en cuenta el contexto en el que lo hacen. Estos ulti-
mos fueron divididos por D Este [32] en estructurales o sociolégicos segun
se centren en el modo y en el contexto en el que se toma la decision u
observen la eleccion del transportista como una manifestacion del com-
portamiento humano, ya que, como Brugha [16] sugiere, las decisiones se
toman muchas veces considerando aspectos cualitativos; esto es, preferen-

cias subjetivas basadas en una jerarquia de los objetivos perseguidos en

cada caso??.
Mod. Input
¢Qué condiciona
la eleccidon?
- Econdmico-positivos
Mod. Output — < - Técnico-positivos
Modelos P
éCudl va a ser - Perceptivos
eXpllcatWOS la eleccion?
- Estructurales
Mod. Proceso _s. S
) - Sociologicos
¢En que contexto
se produce?

.

Fuente: desarrollado a partir de Mangan et al. (2001).
Figura 3.4: Eleccion del modo de transporte
Una revision alternativa y detallada de las variables analizadas por

los agentes economicos a la hora de elegir el medio de transporte que ha de

canalizar sus flujos comerciales también se encuentra en Wilson, Bisson y

2Sijguiendo la terminologia empleada por estos autores, en este trabajo se propone seguir
el enfoque propio de los modelos catalogados como tipo input para analizar la distribucion

interportuaria de los flujos maritimos.
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Kobia [158]. Estos autores clasificaron los factores considerados relevantes
en la eleccion del modo de transporte en cuatro grupos?®, segun se refirie-
ran a las propias caracteristicas del sistema de transporte (costes, tiempos
de transito, fiabilidad), a las del cargamento transportado (volumen, ta-
mano), a las del transportista que pudiera prestar el servicio (cobertura
geografica, disponibilidad) o a las del intermediario encargado de gestionar
el trayecto (experiencia); los mismos cuatro grupos que mas recientemente
Cullinane y Toy [25] llegaron a reconocer en un estudio desarrollado por

ellos mismos.

Tiempo después de la publicacion del trabajo de Wilson, Lalwani et
al. [82] y Button [18] profundizaron en el analisis del primer grupo de va-
riables consideradas en la seleccion del modo de transporte. Segun sus
respectivos estudios, la demanda de este tipo de servicios no solo depen-
de de las tarifas pagadas por el transporte, sino que también responde al
coste de oportunidad derivado de rechazar otras alternativas en términos
tanto del tiempo empleado en transportar la mercancia como de la pro-
pia fiabilidad del servicio contratado. De ahi que concluyan que los costes
monetarios, el tiempo invertido en realizar el trayecto y las consecuencias
de posibles pérdidas o danos de la carga sean los principales componen-
tes del coste generalizado de su transporte y, por tanto, los aspectos que

determinan la eleccion del medio que lo ha de llevar a cabo.

Identificadas las variables que condicionan la eleccion del modo de
transporte, el interés se centr6 en cuantificar su impacto en dicha deci-
sion al objeto de distinguir a las verdaderamente relevantes del resto, y
fue entonces cuando autores como Hall y Wagner [66] constataron que los
motivos de la eleccion de un medio pueden variar de un caso a otro. Esto
puede ser debido a que, como Lehmusvaara et al. [85] apuntaron, los obje-

tivos perseguidos en el momento de tomar cada decision pueden ser con-

250tros autores, tales como McGinnis [98], Brooks [11] o Meyrick y D Este [99], identifi-
caron tres categorias de factores: los relacionados con las rutas, los relacionados con los

servicios y los relacionados con su coste.
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tradictorios (precio vs calidad del servicio) y los usuarios de los servicios de
transporte, ademas de manejar una informacion imperfecta, utilizan crite-
rios tanto cuantitativos como cualitativos para evaluar las alternativas que
se les presentan?®. Quizas por ello, en la revisién hecha por Murphy y Hall
[103] de los estudios relativos a este tema y publicados desde 1.970, se en-
cuentra que las variables consideradas relevantes se mantienen a lo largo
del tiempo, pero no asi su importancia relativa®?’. Por esta razén, autores
como Brooks [12] o D'Este [32] concluyeron que la eleccion del modo de
transporte no puede entenderse fuera de su contexto espacio-temporal, si
bien Saleh y Lalonde [127], e incluso la propia Brooks, observaron que las
decisiones adoptadas no suelen replantearse en el corto plazo, salvo que

las circunstancias en las que fueran tomadas varien significativamente.

Brooks [14] fue mas alla y encontré que los criterios de decision no
solo cambian con el paso del tiempo, sino que lo hacen muy especialmente
entre los distintos modos. Quizas sea porque los fundamentos del proce-
so de eleccion del transporte difieran para cada segmento del mercado ya
que, como senalan Mangan et al. [89], en él intervienen multiples agentes,
cada uno de ellos condicionado de manera distinta por la existencia de las
cadenas logisticas de transporte. De ahi que para intentar comprender el
proceso de seleccion de los puertos no baste con extrapolar las conclusio-
nes obtenidas en este tipo de trabajos, y sea necesario realizar un analisis
mas especifico y en profundidad del tema. Sin embargo, y como ya se ha
puesto de manifiesto anteriormente, la complejidad de su estudio y la ca-

rencia de datos, unido a la creencia de que el proceso de eleccion de los

26D Este y Meyrick [33] senalaron como factores cuantitativos aquellos que pueden ser
medidos y comparados objetivamente, como la frecuencia de los servicios o su coste; mien-
tras que consideraron cualitativos a aquellos otros cuya valoracion se hace siguiendo cri-

terios subjetivos, tales como la tradicion o la respuesta a campafas de marketing.

27Aunque la fiabilidad del servicio siempre fue el aspecto mas valorado, la importancia
relativa del resto de variables varia a lo largo de las tres décadas. Por ejemplo, El segundo
aspecto mas apreciado en la década de los setenta era, segan recoge este autor, el tiempo
empleado en la realizacion del trayecto; en la de los ochenta, las tarifas cobradas por el

servicio de transporte; y en la de los noventa, la solvencia del transportista.
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puertos por parte de sus usuarios ha de ser similar al de la eleccion del
modo de transporte, hace que la literatura que aborda su analisis, presen-

tada a continuacion, sea escasa.

3.4. La seleccion de los puertos

Los trabajos dedicados al analisis de la distribucion de la actividad
industrial y de la eleccion del emplazamiento de los centros productivos
dejo al descubierto el hecho de que un consumidor puede optar por com-
prar un producto aparentemente homogéneo al vendedor mas caro, y que
incluso cuando el proveedor de un articulo incrementa gradualmente su
precio mientras sus rivales lo mantienen, no solo la disminucion de sus
ventas puede tener lugar de un modo mucho mas escalonado del que en
principio cabria esperar, sino que es dificil que pierda a todos sus clientes
mientras éstos contintien percibiendo alguna diferencia en el servicio que
reciben de €l. Pueden ser varias las razones que contribuyan a explicar por
qué esto es asi, pero Hotelling [71], suponiendo que el comprador es un
agente racional, destaco una sobre el resto: la minimizacion de los costes

de transporte.

Como €l senalo, la frontera que separa los mercados de dos vendedo-
res esta formada por una linea de puntos para los cuales la diferencia en el
coste de transporte en que se incurre para acceder a cualquiera de los dos
compensa la posible brecha existente en el precio del producto que ofre-
cen en ellos. A partir de este planteamiento, Bobrovitch [8] sugirio que los
usuarios de los servicios portuarios elegirian aquella instalacion que mini-
mizase los costes de transporte y de manipulacion de la mercancia, cuyo
volumen de trafico, como se coment6 en un capitulo anterior, dependera de
la ubicacién de la frontera que separa su zona de influencia de la del resto.
En términos mas actuales, esto equivale a decir que la posicion estratégi-
ca de un puerto se define de acuerdo a dos parametros: el potencial de la

instalacion para retener el trafico generado en su entorno y su capacidad
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para atraer hacia ella las conexiones terrestres y las lineas maritimas nece-
sarias para ser incluida en las principales rutas de transporte. El primero
bastaba para justificar el éxito de un puerto en el pasado, y aiin hoy es un
factor clave siempre que los mercados locales aseguren un nivel de trafico
relevante; el segundo, y muy especialmente cuando se trata de movimiento
de contenedores, seguira ganando peso en tanto los intermediarios comer-

ciales contintien fomentando el transporte puerta a puerta.

Siguiendo la terminologia utilizada por Fleming [44], podria decir-
se que la posicion estratégica de todo puerto se define de acuerdo a dos
conceptos: Centrality e Intermediacy, relacionados respectivamente con el
area de influencia natural de cada puerto y con las ventajas que le confiere
su ubicacion particular para atraer trafico. A esto hay que anadirle ahora
su potencial para formar parte de cadenas de transporte intermodal o, lo
que es lo mismo, para atraer hacia si rutas maritimas y terrestres que lo
conecten con otros centros de distribucion de mercancia, con lo que la rele-
vancia dada tradicionalmente a su ubicacion habria de ser, aparentemente

al menos, reconsiderada.

Cabe suponer que los transportistas tengan en cuenta aspectos adi-
cionales al del emplazamiento de la instalacion portuaria, y que estos as-
pectos se centren en cuestiones tales como las aptitudes intermodales del
puerto o las posibilidades que ofrezca a los armadores tanto de almace-
namiento de la carga como de consecucion de economias de escala, mas
ligadas estas ultimas al calado de sus aguas y a las condiciones de acce-
so a sus muelles [155]. Pero en realidad atin se desconocen las claves del

proceso de eleccion de los puertos.

Lo que si se sabe con certeza es que la competencia interportuaria se
ha incrementado de manera notable a lo largo de los ultimos afnos y que,
como resultado, el trafico generado en las regiones que tradicionalmente
conformaban el area de influencia de cada puerto puede ahora desviarse
hacia otros. Las mejoras de eficiencia alcanzadas en la manipulacion de

la carga, tanto cuando se trata de transporte maritimo como del terrestre,
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estan consiguiendo que el tradicional poder de mercado del que disfru-
taban los puertos sobre los flujos generados en su entorno geografico se
reduzca [79] [69] [137], y que la distribucion de los traficos entre las distin-
tas instalaciones portuarias, en la medida en que representan centros de
carga en los que los transportistas concentran sus operaciones, dependa

mas que nunca de las decisiones que €stos adopten [5].

Efectivamente, los armadores han incrementado progresivamente su
influencia en la configuracion de las rutas que sigue la mercancia para
llegar a su destino final, seleccionando los puertos que mejor se ajustan
a sus objetivos. Es asi como los puertos se estan convirtiendo en peones
de un juego de comercio global en el que los jugadores principales son
corporaciones privadas?®, cuyos intereses raramente coinciden ni con los

de sus administradores portuarios ni con los de su entorno social [135].

Aun asi, y pese a que se tiene un conocimiento muy superficial de
como y por qué se selecciona un puerto [32], sus gestores no renuncian
a influir en las decisiones de los transportistas para atraerles hacia sus
instalaciones??, dado que sus ingresos dependen de los cargamentos aten-
didos en ellas. De ahi que en un intento de maximizar la probabilidad de
atraerlos [80], traten de mejorar permanentemente sus equipos y de faci-
litar las maniobras de entrada y acceso de los barcos a sus muelles [19].
Para ello realizan inversiones en infraestructura justificandolas en base a
la respuesta esperada de su trafico a las mismas [78], aunque el descono-
cimiento de su reaccion ante las mejoras introducidas hace que no exista

garantia alguna sobre el resultado final.

El origen de este desconocimiento radica en el hecho de que los ges-

tores portuarios hayan de competir en tres ambitos diferentes para atraer

28En este sentido, Heaver [69] llega incluso a senalar que para estos agentes lo verdade-
ramente relevante no es el puerto en si mismo, sino la terminal concreta que atiende sus

necesidades y sobre la que, en definitiva, se centra el proceso de seleccion.

29Ademas se sabe que cualquier trafico perdido a favor de otro puerto es muy dificil de

recuperar posteriormente [155]
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el mayor volumen de trafico posible hacia sus instalaciones [57]: con el
resto de puertos pertenecientes al sistema portuario nacional, lo que pue-
de hacer que se solapen las areas de influencia de cada uno de ellos; con
otros puertos que, estando proximos geograficamente, no formen parte del
sistema portuario nacional y, por tanto, estén sometidos a regulaciones
diferentes que puedan distorsionar la competencia establecida entre ellos;
y, finalmente, con otros modos de transporte, que es el escenario de com-
petencia portuaria mas analizado en tanto se engloba dentro del grupo de

trabajos comentados en el apartado anterior.

Desarrollados normalmente éstos a partir de la informaciéon suminis-
trada por los cargadores de la mercancia [101], si bien analizan la eleccion
del modo de transporte, tienden a ignorar como se produce la seleccion del
transportista dentro de cada una de las modalidades del servicio [32] y, por
extension, como se elige el puerto que ha de canalizar los flujos comercia-
les. Segun la literatura mas reciente que aborda este tema, la eleccion del
puerto, antes responsabilidad del cargador, recae ahora mas sobre el ar-
mador/consignatario. El desarrollo de las cadenas logisticas, destinadas a
ofrecer un servicio puerta a puerta, ha favorecido que estos agentes ganen
influencia en la seleccion del puerto en detrimento del peso que hasta aho-
ra habian tenido los cargadores tradicionales, y ha permitido que cobren
por sus servicios unas tarifas basadas en criterios diferentes a los de la

distancia recorrida por la mercancia [12].

Segun Freire Seoane y Gonzalez Laxe [49], la accesibilidad mariti-
ma, la eficiencia en el manejo de la carga, las facilidades dadas en mate-
ria logistica y la accesibilidad terrestre son los aspectos en los que mas
reparan las companias navieras cuando seleccionan un puerto3® porque,
siguiendo a estos autores, son los que se consideran mas adecuados para

poder optimizar el viaje del barco (estancia y puntos de atraque minimos),

39El concepto de accesibilidad es relativo. La maritima se determina en funcién de la
ubicacion del puerto respecto a las principales rutas utilizadas por los buques; la terrestre,

segun sean sus conexiones con los centros de produccion y consumo mas importantes.
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el uso de los contenedores (minimizacion del coste total de transporte) y
el servicio al cliente (minimizacion del coste, del tiempo y de los riesgos
del transporte), que constituyen los tres objetivos basicos de este tipo de

companias.

No obstante, el proceso seguido por los usuarios de los servicios por-
tuarios para seleccionar el puerto que ha de servir mejor a la satisfac-
cion de sus intereses es complejo y muy poco conocido. Como D Este [32]
senald ya en su dia, la mayor parte de los trabajos dedicados al estudio
de este problema tratan de aislar sus pretendidos condicionantes, en lugar
de abordar un analisis mas amplio e integrado del fenomeno de eleccion
portuaria. Mas recientemente, Mangan, Lalwani y Gardner [89] también
sugieren que el punto de vista holistico quizas sea el mas adecuado para
abordar este tema, aunque son conscientes de que sera el tipo de informa-
cion disponible el que finalmente determinara siempre cual haya de ser el

enfoque posible en cada caso.

Siguiendo su propuesta, en este trabajo se propone utilizar la in-
formacion relativa a los intercambios comerciales canalizados via mariti-
ma para llevar a cabo el analisis de su distribucion interportuaria. Ajena
a cualquier tipo de subjetividad, esta informacion ofrece una perspectiva
nueva, rigurosa y global acerca del resultado de la competencia interpor-
tuaria. Y aqui se defiende que es a través del estudio del mismo como mejor

se pueden identificar e interpretar sus condicionantes.

Pero independientemente de como se analice el modo en que los
usuarios de los puertos eligen las instalaciones que mejor se ajustan a
sus intereses, es el fruto de su proceso de seleccion el que determina el
reparto final del trafico entre los distintos muelles, convirtiendo entonces
a la rivalidad portuaria en la cuestion de fondo. Los condicionantes de la
eleccion del puerto y el elemento diferencial que permite que cada uno no
solo retenga su trafico habitual, sino que aspire a desviar hacia sus insta-
laciones el atendido tradicionalmente desde otras, no son mas que las dos

caras de una misma moneda. Por ello, quizas mas revelador que descu-
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brir cuales son las caracteristicas de los puertos que mejor contribuyen a
que sus usuarios alcancen sus propios objetivos sea determinar el origen
de la fidelizacion de los traficos, evitando asi hacer conjeturas acerca de
qué agentes determinan la eleccion y, consecuentemente, cuales son sus

intereses al respecto.

Una vez identificadas las variables que explican el resultado de la
competencia interportuaria, las actuaciones desarrolladas en cada puer-
to para favorecer la retencion de su trafico tradicional y para atraer otros
nuevos hacia sus muelles podran ser mas eficientes. En este sentido, por
ejemplo, se estan alzando muchas voces, tanto dentro como fuera del sec-
tor, para reclamar una mayor libertad en el establecimiento de las tarifas
portuarias. Autores como Casas Blanco [19] o Lago Alba [81] consideran
que su liberalizacion es ineludible si se quiere estimular la competencia en-
tre los puertos. Basandose en el hecho ya comentado de que la elasticidad
de la demanda de los servicios portuarios toma el valor cero iinicamente
para los llamados traficos cautivos, y que éstos son cada vez menos, espe-
ran que una reduccion de las tarifas cobradas por la Autoridad Portuaria
en sus instalaciones favorezca la atracciéon hacia ellas de aquellos traficos

con mayor elasticidad-precio.

El problema de la competencia interportuaria no se solventa, sin em-
bargo, con la mera reduccion de las tarifas cobradas en los puertos. Una
simplificacion semejante del problema ofreceria una interpretaciéon sesga-
da del mismo porque, ademas de obviar aspectos tan relevantes como el
peso de la calidad del servicio ofrecido3! en la decision del usuario de las
instalaciones (recuérdese, ademas, el escaso peso reconocido a las tarifas
portuarias dentro del coste total del transporte de la mercancia), ignora el
hecho de que las tarifas cobradas en un mismo puerto pueden variar segun
el volumen y la regularidad de los cargamentos efectuados por cada clien-

te. Esto es asi porque el exceso de capacidad de los buques al que se ha

31El conjunto de la industria portuaria ya esta haciendo importantes esfuerzos para ajus-

tar los precios de los servicios ofrecidos a su coste real de produccion [146].
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llegado en los ultimos anos, ademas de intensificar la competencia entre
las lineas de conferencia y las lineas tramp no conferenciadas hasta el pun-
to de desencadenar guerras de precios entre ellas para atraer traficos, ha
propiciado que las propias Autoridades Portuarias negocien también des-
cuentos con aquellos clientes que les generan mayor volumen de negocio

[9].

Por todo ello, las conclusiones de los trabajos centrados en la compa-
racion de los precios portuarios no deben considerarse concluyentes [134].
Incluso autores como Garnett [52], Brooks [10], Wilson et al. [158] o Mey-
rick y D'Este [99] van mas alla y sostienen que las caracteristicas de los
servicios ofrecidos inciden con mas fuerza en el resultado de la competencia
interportuaria que los precios de los mismos. Segun ellos, aspectos como
la variedad de lineas regulares en las que esté incluido el puerto, su fre-
cuencia, las buenas relaciones laborales o las condiciones meteorologicas
pueden pesar mas en la eleccion del puerto por parte de sus usuarios, los
cuales valoran los servicios que reciben en €l de manera global, sin que su
decision se vea afectada por el origen o la responsabilidad de los posibles
fallos que pudieran encontrar en su prestacion [81]. No obstante, quienes
mas pueden decir al respecto son los autores de los trabajos empiricos mas
relevantes realizados hasta la fecha para analizar el tema de la competencia

interportuaria, cuyas conclusiones se recogen en el siguiente apartado.

3.5. Conclusiones de los principales trabajos publi-

cados sobre el tema

Alguno de los primeros y mas destacados trabajos que podemos en-
contrar con relacion al proceso de seleccion de los puertos por parte de
sus usuarios son los del American Journal Distribution Worlwide. En €l se
presentaron dos estudios3? basados en encuestas cuyo objetivo era valorar

hasta qué punto el precio y las caracteristicas de los servicios ofrecidos en

32Ambos realizados por Foster [46] y [47].
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los puertos determinaban su eleccion. El primero revel6 que mientras la
proximidad espacial del puerto era un criterio de seleccion destacado, los
usuarios de los puertos valoraban mas los servicios recibidos que su coste,
tan poco relevante que rara vez lo comparaban entre instalaciones. En el
segundo estudio, sin embargo, se observo precisamente lo contrario: los
costes de transporte y las tarifas portuarias destacaron como dos elemen-
tos decisivos en la eleccion del puerto, mientras su ubicacion y los servicios

prestados en él resultaron menos significativos.

A pesar de la aparente contradiccion de sus resultados, Slack [134]
resalto la trascendencia estos trabajos. Desde su punto de vista, su interés
radica en que tratan de revelar los criterios empleados para elegir entre va-
rias instalaciones portuarias, abordando el problema de manera general,
valorando aspectos concretos y enfocando el tema desde el punto de vista
de quienes toman la decision. No obstante, ambos presentaban importan-
tes limitaciones; unas limitaciones que bien podrian justificar la disparidad
de sus conclusiones. En realidad, no solo el grado de respuesta de los cues-
tionarios enviados fue muy escaso, sino que las encuestas se remitieron a

un grupo de empresas excesivamente heterogéneo3

sin ni siquiera tener
en cuenta el destino de sus exportaciones. Esta omision es importante por-
que la eleccion del puerto puede estar totalmente condicionada por €l ya
que, por ejemplo, pocos puertos ofrecen la posibilidad de llegar a paises del

Tercer Mundo de manera regular.

Otros trabajos trataron de evitar estas limitaciones acotando el pro-
blema de la seleccion del puerto y analizando escenarios mucho mas con-

cretos®*. El propio Slack realizé un estudio basandose también en la infor-

33Se traté de encuestar a empresas ubicadas en todos los estados y productoras de todo
tipo de bienes, independientemente de que participaran o no en el comercio internacional

y de que lo hicieran transportando su mercancia a granel o mediante contenedores.

34Por ejemplo, Brooks [12] analizé los criterios utilizados por los consignatarios cana-
dienses para evaluar el transporte de contenedores por via maritima; D Este [33] [32] estu-
di6 como se realiza la seleccion en el transporte Ro-Ro; Tongzon [145] examino el trafico de

contenedores en 30 puertos seleccionados previamente; y Lago, Malchow y Kanafani [80]
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macion obtenida a partir de una encuesta, orientada en este caso a desvelar
el comportamiento de los exportadores3® norteamericanos (Estados Unidos
y Canada) que comerciaban entonces con Europa (Comunidad Economica
Europea) utilizando contenedores; esto es, un trafico muy concreto dentro
de un area geografica previamente restringida y en un momento dado del
tiempo. Sus resultados muestran que lo verdaderamente relevante para
los usuarios del puerto es el coste y el tipo de servicio ofrecido por las em-
presas de transporte, tanto terrestres como maritimas, mientras que las
caracteristicas del puerto aparentemente importaban menos. Parece que
los exportadores tienden a asumir que el puerto esta correctamente equi-
pado, y lo que les preocupa es aquello que pueda influir en el coste de
transporte efectivo de su mercancia (transporte terrestre, frecuencia de las
lineas o tarifas de los agentes portuarios), a pesar de que en los estudios de
eficiencia de las instalaciones portuarias se considere que ésta condiciona

su capacidad competitiva.

En definitiva, y basandose en sus resultados, Slack concluye que es
mas probable que un puerto se elija antes en funcion del coste y de las
caracteristicas del servicio de transporte terrestre necesario para que la
mercancia acceda a él, y hasta por la frecuencia y las tarifas de las lineas
de contenedores, que por las meras caracteristicas de la propia instalacion
portuaria. No obstante, sus conclusiones podrian matizarse segun el tipo
de empresa del que proceda la mercancia, ya que mientras las pequenas
parecen mas influidas por las diferencias en precio, las grandes priorizan la
calidad y la disponibilidad de lineas regulares. Trabajos como el de Branch
[9] sugieren, sin embargo, lo contrario a lo advertido por Slack: la eleccion

del puerto depende en gran medida de las caracteristicas de las instalacio-

observaron el comportamiento de los cargadores de mercancia en las importaciones proce-
dentes de Japon en septiembre de 1.996 y las exportaciones de ocho tipos de mercancia a

ocho paises realizadas en diciembre de 1.999.

35parte del supuesto de que la eleccién del puerto acostumbra a tomarla el exportador, y
esto equivale a decir que los puertos por los que entran las importaciones se eligen fuera

del pais.
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nes portuarias y de sus tarifas, si bien reconoce que el origen (o el destino)
de la mercancia también es importante en tanto repercute en el coste total
de su transporte. En definitiva, en buena parte de la literatura se asume
que la valoracion de los enlaces terrestres de la instalacion con los merca-
dos de su trafico figura entre los criterios de eleccion de los puertos [83],
pero esta mas extendida la creencia de que las economias de escala que se
alcanzan a través del uso de grandes barcos [52] o la reduccion del tiem-
po, tanto del empleado en los trayectos como del necesario para ofrecer un
servicio puerta a puerta, resultan mas eficaces para atraer carga de traba-
jo que la mera proximidad al cliente, al que ni siquiera se hace referencia
como un factor relevante en trabajos tan citados como el de Brooks [12]. En
definitiva, los factores mas comunmente senalados como determinantes de

la eleccion de un puerto son los recogidos en la figura 3.5:

Adecuacionde ___,  Duracion

su equipamiento de la escala
A N
¥ y ¢ N
Volumen } Eleccion de { Coste de
de trafico un puerto la escala
n » ~ 4
A 4
Calidad delos  ___,  Disponibilidad de
enlaces terrestres alternativas viables

Fuente: desarrollado a partir del Marco Estrat égico del Sistema portuario (1998).

Figura 3.5: Determinantes de la eleccion de un puerto

La evidencia empirica muestra ademas que a menudo la valoracion
de todos estos aspectos varia segun el agente que tome la decision e, inclu-
so, segun las circunstancias en las que lo haga [120]. Por ejemplo, Murphy,

Daley y Dalenberg [101] encontraron que la evaluacion de los factores que
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inciden en la elecciéon de un puerto era diferente segiin la hiciera una agen-
cia de transporte, un consignatario o un armador3® y, al igual que D Este y
Meyrick [33] o posteriormente Matear y Gray [96], concluyeron que unos y
otros no comparten los mismos criterios para elegir los servicios de trans-
porte que su actividad requiere porque, en realidad, gestores portuarios,
armadores, transitarios y cargadores tienen visiones diferentes del proble-
ma, y cada uno lo enfoca desde su perspectiva teniendo en cuenta sus
propios intereses3’. Sin embargo, Murphy, Daley y Hall [102] si llegaron
a observar que la importancia relativa dada a cada variable coincide entre

los agentes pertenecientes a cada uno de estos grupos.

En cualquier caso, y tras revisar los trabajos disponibles, Tongzon
[145] resume en cinco los condicionantes del trafico portuario: la ubica-
cion del puerto, porque su carga de trabajo depende en parte del dinamis-
mo de la region en que se ubique; la naturaleza de la actividad economica
de su entorno y el grado de relacion de éste con otros territorios, ya que el
volumen de la demanda de los servicios portuarios esta muy relacionado
con el del comercio exterior; la abundancia y la frecuencia de las lineas
maritimas que utilicen sus muelles, en tanto amplian las posibilidades de
atencion a dicha demanda; la eficiencia en la prestacion de los servicios
portuarios, entendida como el volumen de toneladas cargadas y descarga-
das por unidad de tiempo; y las tarifas portuarias, aun reconociendo que
los cargadores estan mas influidos por otro tipo de costes. Y de todos estos
factores, tinicamente los dos ultimos estan bajo el control de los gestores
portuarios: los relativos a la eficiencia de las instalaciones y a las tarifas

cobradas por su uso.

36En su estudio, llegaron a la conclusiéon de que existen diferentes segmentos de merca-
do para los servicios portuarios, aunque identificaron a los armadores como sus clientes

basicos.

%7Los gestores portuarios equivalen a los vendedores de los servicios, mientras que los
armadores, transitarios y cargadores vendrian a ser sus clientes. Simultaneamente, los
cargadores serian también clientes de los armadores y transitarios, los cuales a su vez lo

serian de los armadores.
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Lago, Malchow y Kanafani [80] sugieren que, ademas de las anterio-
res, variables como el PIB o el volumen de poblacion del entorno del puerto
también podrian llegar a influir en la probabilidad de que la carga de un
barco proceda de €l o se descargue en sus instalaciones. Pero sea como
fuere, y recordando el trabajo de Garnett [52], no debe olvidarse que la re-
duccion de los costes de transporte terrestre, en tanto hace mas accesibles
puertos alternativos a los mas proximos al origen (o destino) de la mer-
cancia, consigue que la repercusion de este tipo de condicionantes sobre el

volumen de su trafico tienda a reducirse.

Por ello, en la actualidad ya no hay duda de que cada vez es mas
facil elegir entre varios puertos para llegar a un mismo destino. Quizas
por ello autores como Robinson [121] opinan que la eleccion de un puerto
no depende tanto de su ubicacion o su eficiencia como de su pertenencia
a determinadas cadenas logisticas, que son las que realmente compiten
por atraer los flujos de mercancia. Esto habria provocado que el atractivo
de cada uno de ellos ya no dependa solo del de sus instalaciones o de la
fuerza economica de su area de influencia, sino que esté condicionado por
la cantidad de cadenas terrestres y de rutas maritimas®® que sea capaz de

atraer hacia é13°.

Ciertamente, los transportistas tratan ahora mas que nunca de
conectar los mercados, y esto puede provocar desviaciones de traficos y
variaciones en el area de influencia de los puertos [83]. O quizas no. La
competencia interportuaria acostumbra a examinarse desde el punto de
vista de los usuarios del puerto, centrando toda la atencion en el juicio que
éstos hacen de €l. En tanto se considera su capacidad para acoger grandes
barcos, la variedad de servicios ofrecidos en sus instalaciones o el niumero

de rutas en las que esté incluido, se olvida muchas veces la perspectiva de

38Los puertos incluidos en lineas maritimas ofrecen un transporte de la mercancia mas

economico [9].

39Lo que no se aborda en estos estudios es si la decisién de los transportistas de hacer pa-
sar sus rutas por unos puertos y no por otros se basa, precisamente, en las caracteristicas

de las instalaciones o de su entorno.
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los verdaderamente destinatarios de sus servicios, ignorando la valoracion
que hacen de todos y cada uno de estos aspectos los propietarios o respon-

sables de la mercancia, clientes ultimos de las instalaciones portuarias.

En realidad, y como senala Slack [134], podriamos entender que son
éstos los que eligen en ultima instancia el puerto que canalizara sus flujos
comerciales y los que, en definitiva, determinan el resultado de la compe-
tencia interportuaria. Y si lo que se pretende es analizar la distribucion real
del trafico maritimo entre las instalaciones incluidas en un mismo sistema
portuario para identificar los factores que efectivamente la determinan, re-
plantear el problema invirtiendo el punto de vista y centrando la atencion
en el resultado final de las decisiones tomadas desde tierra, no solo es
innovador, sino que puede servir también para obtener respuestas mas
concluyentes de las encontradas hasta ahora, porque de esta manera se
evita la subjetividad asociada a los condicionantes particulares de las res-
pectivas categorias de agentes encuestados. Recuérdense las conclusiones
al respecto de los estudios anteriormente citados de Murphy et al. [101],

D Este y Meyrick [33] o Matear y Gray [96].

Al objeto de evitar las limitaciones que impone adoptar el punto de
vista de agentes portuarios concretos, aqui se propone comenzar el analisis
de la distribucion interportuaria del trafico maritimo delimitando el area de
influencia de cada puerto; esto es, el espacio geografico en el que predo-
minantemente se genera su trafico. Los autores de los principales trabajos
publicados hasta el momento han optado, sin embargo, por abordar el es-
tudio del reparto del trafico portuario desde la perspectiva del proceso de
seleccion de las instalaciones portuarias, y por hacerlo, ademas, consul-
tando a una muestra de los agentes supuestamente responsables de dicha
eleccion acerca de sus preferencias al respecto. Es quizas por ello por lo
que sus resultados no siempre coinciden, y por lo que se plante6 reali-
zar este trabajo de investigacion adoptando un planteamiento de partida
distinto. Se espera asi poder investigar mas objetivamente por qué los dife-

rentes flujos comerciales se canalizan a través de unas instalaciones por-
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tuarias determinadas y no a través del resto y, consecuentemente, facilitar
a los responsables portuarios la elaboracion de estrategias de captacion de
trafico mas eficientes; estrategias que, ademas, deberan definirse siempre
teniendo en cuenta las directrices marcadas desde Puertos del Estado, tal
como impone el modelo de gestion portuaria implantado en Espana, des-

crito en paginas anteriores.

Y dado que el trafico portuario nacional se nutre en mayor medida
del trafico exterior que del de cabotaje, se opto por utilizar la informacion
relativa al comercio establecido entre nuestro pais y el resto del mundo pa-
ra definir los limites de influencia geografica de cada instalacion portuaria.
La Direccion General de Aduanas dispone de una base de datos en la que
figuran los registros de todas las operaciones comerciales mantenidas a lo
largo del tiempo entre Espana y el exterior. Dicha base de datos es la que
sirvio de fuente estadistica para realizar el analisis que a continuacion se
presenta. El porqué fue elegida y como fue utilizada es lo que se explica en

el siguiente capitulo.
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