Introduccion

“Traffic means life and prosperity not only for the port but also for the
city and region around it. Thus it is inevitable that a dynamic port will
seek to attract as much traffic as possible from wherever it can, and will

frequently come into competition with other ports.”
Weigend, 1958

“The level of competition is not likely so great that ports are precluded
Jfrom earning monopoly returns on some of their assets, at least in the

short run.”
Heaver, 1995

“The extent to which a seaport is subject to competition will vary accor-
ding to a number of factors, including its geographical location and the

nature of the goods which move trough it.”
Goss, 1990

“The development of intermodal transport, on the one hand, has increa-
sed the number of alternatives available to shippers and, on the other
hand has reduced transport costs to such an extent that, often, shippers
might find equally convenient to use ports very distant from the final

origin/destination of their cargo.”
Bergantino, 2002

“Although they are required to malke large investments, port authorities
are discovering that they have less and less control over their destinies.
The major decisions affecting port traffic are made by shipping lines ...
Ports have to make significant investments without any degree of assu-

rance that traffic will increase.”
Slack, 1993
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Hilvanando estas cinco conclusiones, recogidas en sendos articulos,
surgio6 la pregunta que inspiro la realizacion del estudio que aqui se pre-

senta: ¢de qué depende la magnitud del trafico atendido en cada puerto?

Sabido es que la capacidad competitiva de una economia esta con-
dicionada por la calidad y la eficiencia de su sistema de transporte, y que
éste constituye en si mismo una actividad economica cuya participacion
directa en la formacion del PIB de cualquier pais desarrollado es decisi-
va. Teniendo en cuenta ademas que la mayor parte de los intercambios
de mercancia habidos a nivel internacional tienen lugar por via maritima,
se comprende mejor el origen del objetivo marcado a los responsables de
cada instalacion portuaria de incrementar la actividad de sus muelles. Y
como ya senaldo Weigend, si alcanzarlo conlleva mayor prosperidad tanto
para éstas como para su entorno, sus gestores siempre trataran de atraer

hacia cada puerto el mayor volumen posible de trafico.

Pero dado que la demanda de los servicios portuarios es una deman-
da derivada de la demanda de los servicios de transporte, a su vez derivada
de la de bienes, el trafico de un puerto tinicamente podra incrementarse
en el corto plazo si se reduce el canalizado hacia otro, lo que obliga a am-
bos a competir por él permanentemente. Sin embargo, existe un trafico,
el denominado cautivo, que dificilmente podra entrar en la disputa y que
cada puerto tiene, en principio, asegurado. Es el trafico sobre el que Hea-
ver seflala que los puertos ostentan cierto poder de monopolio; un poder
cuya magnitud dependera de la interaccién de un conjunto de factores, en-
tre los que Goss resalto dos: la ubicacion del puerto y la naturaleza de la

mercancia transportada.

Pero como Bergantino puntualiza, dicho poder de monopolio parece
estar cada vez mas amenazado por el auge del llamado transporte inter-
modal. Esto conlleva dos consecuencias. Primera: la cautividad del trafico
asociado a cada puerto es cada vez menor y, consecuentemente, el riesgo
de perderlo a favor de otros, mayor; segunda, en tanto la cautividad del

trafico portuario es menor, las posibilidades de competir por €l aumentan,



alentando a los gestores de los puertos a desarrollar todo tipo de iniciativas
orientadas a incrementar la actividad de las instalaciones que estan bajo

su responsabilidad.

Sin embargo, es precisamente el auge del transporte intermodal el
que parece estar propiciando que las decisiones mas influyentes en el re-
sultado final del reparto interportuario del trafico maritimo sean las toma-
das por los responsables del transporte de la mercancia, y no las de los
gestores de los puertos, quienes deciden acerca de la ejecucion de las in-
versiones portuarias aun desconociendo la sensibilidad del trafico ante las

mismas, tal como subraya Slack.

El resultado de la competencia interportuaria escapa pues al control
de los responsables de los puertos dada la compleja estructura del sec-
tor del transporte maritimo, siendo dicha estructura la que condiciona la
conducta de los gestores portuarios, instados a competir por un trafico cu-
yo reparto obedece a unas claves inciertas, y a hacerlo ademas sabiendo
que muchos de los aspectos supuestamente relevantes para atraer a dicho

trafico quedan fuera de su alcance.

La relacion causal que propugna el paradigma de Bain entre la es-
tructura del mercado, el comportamiento de sus agentes y sus resultados es
mas compleja, si cabe, en este sector que en cualquier otro. Y lo es porque
dentro de cada uno de los puertos que componen un sistema portuario se
desata, a su vez, un proceso de competencia intraportuaria entre los agen-
tes economicos cuya actividad depende de la existencia del puerto; una
actividad que simultaneamente es la razon de ser de cada instalacion, y la
que de algan modo determina su atractivo frente al resto, condicionando
asi sus posibilidades de éxito en el juego de la competencia interportua-
ria. Y es precisamente el interés que suscita toda esta complejidad la que
llevo a plantear el estudio presentado en esta memoria, y a llevarlo a cabo,
ademas, adoptando una perspectiva diferente a la que viene siendo habi-

tual.

La razon de ser de la Ciencia econémica es la optimizacion del uso de
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los recursos; esto es, la asignacion eficiente de los mismos. Como se mos-
trara a lo largo de las siguientes paginas, el elevado coste asociado a la in-
version en infraestructura portuaria, unido a las particulares caracteristi-
cas del sector, no s6lo aconseja que la Administracion Publica intervenga
en su gestion, sino que también propicia que se haga cargo de la finan-
ciacion de sus instalaciones. El problema surge cuando dicha inversion se
proyecta para tratar de incrementar los flujos de mercancia atraidos hacia
sus muelles (arrebatandoselos a otros), mas que con el objetivo de adecuar
la oferta de los servicios portuarios a las necesidades de su trafico. Y sur-
ge porque no existe garantia alguna de éxito; porque no hay posibilidad
de estimar realmente la eficiencia de la inversion ya que, a priori, se des-
conoce la posible respuesta del trafico al gasto realizado. Y se desconoce
porque aun hoy son una incognita las claves de la distribucion del trafico
portuario entre las diferentes instalaciones; las claves, en definitiva, de la

competencia interportuaria.

Las principales investigaciones dedicadas a estudiar este fenomeno
y publicadas hasta el momento basan sus conclusiones en el examen de
las encuestas realizadas a consignatarios y armadores acerca de sus prefe-
rencias a la hora de seleccionar el puerto que ha de servir a sus intereses.
Pero este punto de partida plantea dos inconvenientes: aceptar que el re-
sultado del reparto interportuario del trafico depende so6lo de las decisiones
adoptadas por ambas categorias de agentes y, muy especialmente, basar el
analisis inicamente en las preferencias declaradas por aquellos que han

sido encuestados.

Aqui se propone enfocar el analisis de la seleccion portuaria desde
una oOptica que permita superar ambas limitaciones. La alternativa pre-
sentada consiste en desviar la atencion de las preferencias declaradas por
algunos de los usuarios de las mismas, para centrarla exclusivamente en
el resultado efectivo de la eleccion realizada por todos sus clientes. De es-
te modo se evita hacer conjeturas acerca de quiénes son los responsables

en ultima instancia de la seleccion de los puertos y, consecuentemente,



de cuales pueden ser los intereses que guien su decision. Se evita tam-
bién la asuncion de cualquier a priori impuesto para ajustar el analisis a
las hipotesis de partida de un modelo teorico preestablecido. Se evita, en

definitiva, prejuzgar el resultado del estudio que se pretende abordar.

El giro propuesto en el analisis de las claves de la competencia in-
terportuaria consiste en centrar la atencién en el drea de influencia del
conjunto de puertos que supuestamente compiten entre si por atraer trafi-
co hacia sus instalaciones. Aqui se defiende que a partir de la delimitaciéon
del hinterland de todos estos puertos es posible obtener una perspectiva
muy reveladora de la capacidad de atraccion de actividad de cada uno de
ellos. Lo interesante no es, sin embargo, averiguar qué territorio nutre de
trafico a cada muelle; sino qué puerto es el preferido por cada territorio
para canalizar los flujos comerciales generados en é€l. Invirtiendo la defi-
nicion mas tradicional de un concepto habitualmente ignorado, es posible
entonces investigar acerca de cuales son las diferencias existentes entre
unos y otros desde el punto de vista de la mercancia, receptora ultima de

los servicios portuarios.

En esta primera aproximacion al analisis de la competencia interpor-
tuaria, la delimitacion del area de influencia de las distintas instalacio-
nes se hizo simultaneamente para el conjunto de puertos que conforman
el sistema portuario espanol, y se hizo, ademas, sin discriminar por tipo
de trafico. Se quiso asi obtener una panoramica global del problema que
permitiera trascender la perspectiva particular que desde cada puerto se
pudiera tener del mismo, vislumbrando, ademas, el comportamiento del
trafico generado en Espana, que es por el que realmente compiten todos

ellos.

Conocido éste, sera mas facil valorar el potencial y las limitaciones
de cada puerto para atraerlo hacia sus muelles, haciendo posible enton-
ces la definicion de un modelo econémico que, desde la perspectiva de la
Teoria de juegos, oriente la definicion de aquellas estrategias que permitan

que cada instalacion participe en el juego de la competencia interportuaria
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con mayores garantias de éxito y, sobre todo, con mayor eficiencia en la

asignacion de unos recursos que, a menudo, son publicos.

La memoria que a continuacién se presenta no defiende ninguna
hipotesis de partida; defiende, en cambio, un planteamiento para analizar
el resultado del fenémeno objeto de estudio sin prejuzgarlo previamente;
defiende el uso de unas herramientas estadisticas que han sido reinterpre-
tadas para aplicarlas en este contexto; y defiende, finalmente, unas conclu-
siones que estan mas proximas a argumentos que, supuestamente, habian
quedado superados con el desarrollo de la logistica y del transporte in-
termodal que a aquellos otros que priman la calidad de las instalaciones

portuarias frente a su ubicacion.

Para llegar a ellas fue necesario analizar previamente el reparto inter-
portuario de los flujos comerciales. Pero analizar la distribucion del trafico
entre las distintas instalaciones que componen un sistema portuario exige
determinar antes como ha tenido lugar el reparto del mismo. Y de ahi que
el estudio empirico presentado en este trabajo parta de la delimitacion del
area de influencia de cada uno de los puertos analizados. Los dos primeros
capitulos de esta memoria se dedican, no obstante, a repasar los principa-
les aspectos que de algun modo inciden en el desenlace de la competencia
interportuaria. Esto es, los fundamentos de la actividad portuaria y el mar-
co institucional del sector portuario. En el centro de la disputa por el trafico
portuario estan las instalaciones que pretenden atraerlo, siendo sus ges-
tores los responsables ultimos del nivel de actividad de cada puerto. Y en
la medida en que sus posibilidades de actuacion estan delimitadas por las
caracteristicas del sector y por el escenario concreto en el que se desen-
vuelva la actividad portuaria, se considero oportuno comenzar este trabajo

realizando dicho repaso.

Conviene asimismo repasar las conclusiones derivadas de las princi-
pales investigaciones que han abordado el tema de la competencia interpor-
tuaria con anterioridad. Por ese motivo, en el tercer capitulo de esta memo-

ria se presenta una sintesis de las aportaciones de los trabajos académicos



mas relevantes dedicados al estudio de esta materia. Pero poco abundantes
y no siempre coincidentes en sus resultados, las investigaciones aludidas
han dejado una puerta abierta a nuevas propuestas de analisis. Esa puerta
es la que se pretende cruzar con la presentacion de esta memoria, en la que
se propone retomar el analisis de la competencia interportuaria a partir de
la delimitaciéon del area de influencia de las instalaciones analizadas, que

en este caso son las espanolas.

Delimitacion y anadlisis del area de influencia de los puertos espanoles
son pues los objetivos que centran el estudio presentado en los capitulos
cuarto y quinto de este trabajo de investigacion. Posible gracias a la infor-
macion suministrada por la Direccion General de Aduanas, la determina-
cion del hinterland de nuestros puertos ha permitido vislumbrar el peso del
componente espacial en el reparto interportuario del trafico maritimo es-
panol; un componente que adquiere protagonismo en el modelo de compe-
tencia interportuaria formulado tras analizar la naturaleza del desequilibrio

existente en dicho reparto.

El interés de llevar a cabo tal analisis radica en la necesidad de com-
probar si la distribucion de la mercancia puede responder a alguna pauta,
o si por el contrario es aleatoria y, por tanto, inestable en el tiempo e im-
posible de plasmar a través de un modelo. Para confirmar la existencia del
citado desequilibrio, asi como para evidenciar su consistencia, se adapto la
interpretacion de los estadisticos x? y A al problema de la distribucion del
trafico entre los distintos puertos estudiados, lo cual representa otra de las

novedades recogidas en esta memoria.

Una vez confirmada la solidez del desequilibrio producido en el re-
parto del trafico entre las instalaciones espanolas, se abord6 finalmente
la _formulaciéon de un modelo de competencia interportuaria que, planteado
como un problema de elecciéon discreta, fue resuelto mediante la estima-
cion mdximo verosimil de sus parametros. El camino para llegar a dicha
estimacion y la interpretacion de los mismos se plasma en el capitulo sex-

to, cuyos resultados se comentan en el ultimo apartado de esta memoria
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que, a modo de conclusiones, sirve para cerrar esta primera aproximacion
al estudio de la competencia interportuaria, al tiempo que sienta las bases
para continuar avanzando en una linea de investigacion poco explorada

hasta ahora.



