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Desarrollos en la Europa portuaria

Cada vez es mayor €l trafico maritimo Ilevado a cabo por los buques portacontenedoresy
a su vez existen menos barreras técnicas insuperables para el aumento de tamario de dichos
buques. La cuestion radica en conocer con que rapidez se llevara a cabo dicha transforma-
cién; como se conocera la estimacion de las repercusiones sobre |0s puertos; y cuales pueden
ser los desafios que habran de afrontar las terminales para el manejo de dichas unidades y
de sus cargas. Un aumento de las economias de escala derivado de la tendencia de un mayor
tamafio de las embarcaciones condujo a una reduccion parcial en el nimero de atraques
portuarios en las principales rutas y, al mismo tiempo, a una concentracion y desarrollo de
los mega-puertos que seran servidos por redes globales completamente integradas.

Esta tendencia se ha acelerado en los Ultimos afios y estd conformando una Europa Por-
tuaria a distintos ritmos de crecimiento y dispares capacidades de atraccion y especializacion.
En la medida que las compariias navieras intentan y deben nivelar las reducciones de los cos-
tes disponibles con las ventajas del mantenimiento de una amplia red de atraques portuarios
puede llegar a ocurrir que las propias exigencias de las economias de escala conlleven a las
industrias maritimas a disponer de embarcacionesy de terminales mas grandes o que inten- o,
sificara los procesos de especializacion y de concentracion de actividades logisticas. 5 F

Palabras clave: trangporte maritimo, puertos, infraestructura del transporte, economia
portuaria, UE.

Clasificacion JEL: L92.

COLABORACIONES

1. Loscambiosen € comercio una excelente prueba de los desafios y de las opor-

y la navegacion internacional

Los dltimos afios han sido de grandes y rapi-
dos crecimientos en las operativas de las indus-
trias portuarias y del transporte maritimo. Se han
manifestado, asimismo, importantes variaciones
en el campo de los agentes economicos y |as
compafiias navieras; y hemos asistido a un inten-
S0 proceso de containerizacion y globalizacion de
los intercambios y relaciones econémicas.

Estas intensas transformaciones experimentadas
en las Ultimas décadas significaron, por lo tanto,

* Catedrético de Economia Aplicada. Instituto Universitario
de Estudios Maritimos. Facultad de Ciencias Econémicas y
Empresariaes. Universidad de La Corufia

tunidades del sector. Los cambios que se han pro-
ducido vienen derivados de un incremento del
comercio mundia de mercancias'y de servicios, y
de lamayor integracion de las economias. Los pro-
cesos de liberalizacion comercia han acelerado esa
tendencia creciente y la adopcion por parte de las
nuevas organizaciones regionaes de politicas de
fomento del comercio han aunado a las nuevas
economias en las reglas de la competenciay en la
reduccion de barreras y obstéculos tanto a comer-
cio como alosflujos de capita. (UNCTAD, 1995).

Estas condiciones impulsaron la re-localiza-
cion de las producciones en nuevos lugaresy asis-
timos, por lo tanto, a una nueva recomposicion de
los espacios econdmicos a la luz de las transfor-
maciones sectoriales y a fraccionamiento de los
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procesos productivos. Esto es, una tendencia
hacia la sugtitucion de procesos de manufactura:
cion smplesy con instalaciones de bajo valor por
la manufacturacion de bienes de valor medio y
adto que requieren de varios y multiples compo-
nentes.

Este incremento del comercio maritimo haido
por delante del crecimiento de la propia economia
lo que amplia las posibilidades y las oportunida-
des de las industrias navieras y las actividades
portuarias. (D. Heaver, 1995).

2. Lospuertoseuropeosy su insercion
mundial

Una primera caracterizacion de los puertos
europeos medida por el tréfico de mercancias
generado y por e nimero de contenedores movi-
dos nos permite explicar el papel del nuevo siste-
ma portuario europeo. La mayor insercion de la
economia europea en los procesos de globaliza:
cion ha desarrollado una més que intensa red y
conexion de los intercambios comerciades. Lacre-
ciente competencia portuaria ha impulsado la
emergencia de ciertas areas y ha provocado la
existencia de significativas diferencias entre las
zonas geogréficas europeas. De esta forma, pode-
mos constatar |la conformacion de determinadas
areas de influencia econémica o hinterland que
nos muestran las magnitudes y la intensidad de
los tréficos captados o de los factores de atractivi-
dad de los puertos. (T. Notteboom, et alia, 1997).

No es menos cierto, asimismo, que existen dis-
tintos solapamientos o zonas econdmicas compar-
tidas que inciden de manera diferente en las dis-
tintas situaciones y posiciones vinculadas con las
infraestructuras y con los corredores terrestres.
En este sentido, caracterizar las notas més singu-
lares de las economias ligadas con los sistemas
portuarios no resulta de antemano una tarea f&cil.
Simplificando podriamos resumir las areas por-
tuarias de la siguiente forma.

Las principales notas que caracterizan & dina-
mismo de los puertos del Norte Europeo son: a)
estan ligados a areas de alta concentracion econo-
mica y demogréfica; b) la existencia de fuertes
ciudades rivalizan y poseen en sus areas economi-
cas una clara orientacion exportadora; ¢) son par-

ticipes de un incremento progresivo de procesos
de privatizacion en e @mbito de las instalaciones,
equipamientos y servicios portuarios; d) presen-
tan una conexion y un desarrollo de laintermoda-
lidad con servicios complementarios y con otros
medios de transporte.

Por su parte en |os puertos del Sur y del Medi-
terrdneo Europeo los rasgos principales son: a)
espacios econdmicos méas abiertos y menos liga:
dos a la rivalidad portuaria 0 a la competencia
entre economias regionales proximas, b) escaso
solapamiento entre las areas econdmicas limitro-
fes, por tanto, estén ligados casi en exclusivaa su
propio hinterland; c) los servicios portuarios
publicos estan centralizados; y d) presentan una
reducida conexion intermodal.

De esta manera, e modelo portuario europeo
se ha estructurado siguiendo las siguientes carac-
teristicas:

a) Implantacion de las grandes compariias
navieras en un nimero reducido de puertos euro-
Pecs.

b) Impulso de intermodalismo y conexion con
las redes europeas del transporte'y del ferrocarril.

¢) Re-definicion de los puertos en funcion del
tamafio y carga de |os barcos que pueden recalar;
la reduccion de los costes de los servicios; de la
disminucion del tiempo de espera y facilidades
administrativas; de la conexion del transporte
intermodal y mejoras de las redes de transporte
terrestre; y del sistema de tarifas especificasy ala
carta

d) Los acuerdos entre armadores y propieta-
rios de barcos tratan de formalizar nuevos alian-
zas a objeto de compartir espacios de los buques
para rentabilizar los vigjes.

La concentracion de las escalas trasatlanticas
maritimas en pocos y grandes puertos ha dado
lugar a la creacion de los Mega Hub's Centers.
Esta nueva formulacion y patron de desarrollo
portuario europeo nos permite observar que el
area-norte después de un intenso de proceso de
centralizacion de cargas ha ido cediendo en el
proceso de concentracion de los traficos exterio-
res por viamaritima, mientras que en el sur-medi-
terréneo |as instal aciones portuarias se encuentran
iniciando una nueva fase de enorme competencia,
re-situandose los puertos y las terminales bajo
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nuevas y emergentes estrategias empresariales
basadas en |a oferta de amplias plataformas por-
tuarias. (J. Genet, 1999; A. L. Grindlat, Moreno,
2002; E. Musso, 2002; J. E. Coutinho Duarte,
1999; CCRN, 2001).

Si abordamos el estudio de los primeros 56
puertos europeos que respondan a dos criterios:. a)
presentar un trafico superior a5 millones de tone-
ladas'y b) un tréfico de contenedores superiores a
20.000 TEU's observariamos un agrupamiento de
los puertos atendiendo al esquema presentado en
el Cuadro 1.

CUADRO 1
CLASIFICACION DE LOS PUERTOS EUROPEOS

Areas geograficas Listado de puertos europeos

MedIterraneo .......cccevvveveveeeivirsieiernns El Pireo, Salénica, Trieste, Venecia,

Ravena, Gioia Tauro, Napoles,
Palermo, Livorno, La Spezia, Génova,
Marsella, Barcelona, Tarragona,
Castellén, Algeciras, Valencia.

Europa del NOrte .........c.ooveverneiins Southampton, Le Havre, Rouen,

Dunkerque, Thamesport, Londres,
Felixtowe, Brugge-Zeebruge,
Amberes, Amsterdam, Rotterdam,
Breme-Bremerhaven, Hamburgo.

Baltico y ESCANDINAVIA ........ccovvnenne Hamina, Kotka, Rauma, Stocokholm,

Oslo, Frederikstad, Goteborg,
Aarhus, Helsingborg, Malmoe,
Copenhague, Libeck.

Regiones periféricas del Atlantico ....... Hull, Belfast, Grimsby-Immingham,

Tees&Hartlepool, Dublin, Liverpool,
Clyde-Glasgow, Bristol, Cork,
Nantes-Saint Nazaire, Bordeaux,
Bilbao, Leixoes, Lisboa.

Fuente: ISEMAR (2002).

El andlisis de |os tréficos portuarios de mercan-
cias nos determina un re-equilibrio de los flujos
comerciales. De una parte, en lo que respecta a
tréfico de graneles liquidos, dominados y condicio-
nados por las entradas de petréleo y gas natural
(asociados a las instalaciones puntuales tales como
refinerias, plantas de regasificacion), sufren diver-
sas oscilaciones y quedan a expensas de lo ciclos
de la extraccion y produccion de los productos
basicos. Y en lo que hace referencia alos graneles
secos se puede afirmar que los flujos de mercanci-
as son estables a largo plazo y contindian siendo
dependientes de los procesos de re-estructura-
cion/modernizacion de |as bases productivas de las
&reas geogréficas en las que se ubican |os puertos.

Ello ha permitido a ciertas zonas europeas
gercer su influenciay reforzar su posicion com-

petitiva mundial por medio de aumentos en su
capacidad de ventas y en las entradas de materias
primas tales como €l hierro, carbén y ferralla (tra
ficosligados aindustrias y explotaciones mineras,
distribuidas geograficamente en funcion de los
excedentes).

De otra parte, el tréfico de mercancias diversas
continta aumentando sin cesar a lo largo de los
Ultimos afios. Estos flujos de mercancias estan
ligados y son abiertos a la competencia entre
puertos a pesar de laimprescindible inversion que
Se requiere y, en consecuencia, la movilidad de
los mencionados tréaficos queda a expensas de la
localizacion de las distintas unidades de produc-
cion y de la relevancia que alcanzan los transitos
portuarios y los flujos comerciales efectuados por
los operadores privados.

Se asiste, por |o tanto, a una nueva re-orienta-
cidén muy tenue, pero relevante, de pérdida de la
posicion hegemonica del Range Northern en
provecho de los puertos de la Europa del Sur, e
incluso a favor de las regiones periféricas atlan-
ticas.

Los puertos del norte europeo descienden su
cuota de mercado del 55 por 100 a 50 por 100 en
el periodo 1970-2000; mientras que los puertos
atlanticos y del mediterraneo aumentan cerca de
cuatro y dos puntos porcentuales, pasando del 12
por 100 a 16 por 100; y del 24,5 por 100 a 26,5
por 100, respectivamente, en idéntico periodo.

Este nuevo equilibrio pone de manifiesto la
emergencia de ciertos arcos territoriales: ganan
cuota de mercado las terminales mediterraneas y,
sobre todo, debemos resefiar la consolidacion de
los nuevos hub’s, como Gioia Tauro o Algeciras,
0 €l aumento de los tréficos en los puertos de
Génova, Barcelona, Valencia, y El Pireo, lo que
manifiesta un fuerte crecimiento econdémico de
las regiones del sur-europeo que se aprovechan de

CUADRO 2
DISTRIBUCION DE LOS TRAFICOS MARITIMOS EUROPEOS

ATENDIENDO A LAS DISTINTAS AREAS GEOGRAFICAS

Arco AtIAntiCo......ccoevvvveverirnne 12,4 11,4 12,9 16,0
Mar Béltico .

Norte Europ
Mediterraneo ...

100,0

Fuente: ISEMAR (2002) y elaboracién propia.
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las nuevas redes de infraestructuras que permiten
interconectar las mencionadas instalaciones por-
tuarias con los centros econdmicos europeos.

Los puertos del Atlantico, por su parte, ganan
en volumen en |o que respecta a los tréficos de
mercancias, aunque ceden una parte de su gran
concentracion en equipamientos e instalaciones
portuarias pero consolidan sus posiciones en la
jerarquia portuaria europea. La explicacion viene
dada por la limitacion y los condicionantes que
poseen agunos de sus propios hinterlands. Estos
elementos restrictivos estan muy ligados a las
tasas de crecimiento de las regiones atlanticas y
derivados de su dependencia de los flujos logisti-
cos y de sus limitadas conexiones con €l ge cen-
tral de la Europa econémica (CRPM,1998). De
hecho, los cerca de 15 puertos entre Le Havre a
Hamburgo constituyen un conjunto que mueve en
torno alos mil millones de toneladas de mercan-
ciasy poseen unos servicios regulares de frecuen-
Cia asegurada.

En consecuencia, el nuevo panorama portuario
europeo posibilita la existencia de varios «puntos
de entrada continentales» que optan por implan-
tarse en un nimero reducido de centros portua-
rios. Esta nueva condicion subraya el fenomeno
de la localizacion de los lugares desde donde
redistribuir las mercancias hacia sus puntos de
destino. Los maximos exponentes son puertos del
norte europeo: Hamburgo, Rotterdam, Amberesy
Felixtowe; y en el Mediterraneo los recintos de
Algeciras, Gioia Tauro, Malta, Génova, Vaencia,
Barcelonay El Pireo.

Analizando el tréfico de contenedores la visi-
hilidad de estas transformaciones y cambios son
més evidentes: a) los puertos del norte europeo

CUADRO 3
CLASIFICACION DE LOS PUERTOS DEL NORTE DE EUROPA

ATENDIENDO A LA DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LOS TRAFICOS
Y SU POSICION EN EL RANKING EUROPEO. 2000

Liquidos Sélidos Mercancias Ranking Ranking  Ranking

Puertos (%) (%) (%) liquidos  sélidos mercancias
Rotterdam............. 46 28 26 1 1 1
Amberes......... . 26 21 53 6 3 2
Hamburgo. .14 29 57 20 5 3
Le Havre.........ccoee.. 66 9 25 3 20 13
Amsterdam ............ 22 68 11 17 2 30
Londres........... .39 36 25 11 7 19
Dunkerque . 33 57 11 15 4 38
Bremen ........ccco..... 4 20 76 40 14 4
Southampton.......... 69 4 24 7 40 24
Zeebrugge.............. 14 7 79 10 51 17

Fuente: ISEMAR (2002) y elaboracion propia.

CUADRO 4
CLASIFICACION DE LOS PUERTOS DE LA EUROPA MEDITERRANEA

ATENDIENDO A LA DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LOS TRAFICOS
Y SU POSICION EN EL RANKING EUROPEO. 2000

Liquidos Sélidos Mercancias Ranking Ranking ~ Ranking

Puertos (%) (%) (%) liquidos ~sélidos  mercancias
Marsella 69 17 14 2 8 18
Génova 36 21 43 12 10 9
Trieste . 75 7 19 5 28 25

38 6 56 13 30 7

Fuente: ISEMAR (2002) y elaboracién propia.

CUADRO 5
CLASIFICACION DE LOS PUERTOS DE LA EUROPA ATLANTICA

ATENDIENDO A LA DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LOS TRAFICOS
Y SU POSICION EN EL RANKING EUROPEO. 2000

Liquidos Solidos Mercancias Ranking Ranking  Ranking

Puertos (%) (%) (%) liquidos  sélidos mercancias
Tees&Hartlepool...... 70 19 11 4 11 35
Grimsby&mmigham 52 27 21 8 9 21

39 36 25 11 7 19

63 28 9 9 17 49

Fuente: ISEMAR (2002) y elaboracién propia.

acumulan en el afio 2000 el 67 por 100 del total
de Europa por €l 33 por 100 que suponen los
puertos del Mediterraneo; b) los 10 primeros
puertos europeos concentran el 64 por 100 en
2000, cifra superior a la obtenida en 1980 que
acanzd el 62 por 100; c) la tendencia a creci-
miento es mas ostensible en los puertos del
Mediterraneo dada la diversidad de plataformas
logisticas pertenecientes a compafiias de distri-
bucién.

Los puertos de la llamada Fachada Atlantica
(arco atlantico) se caracterizan por formar parte
de la denominada periferia europea (frente a
nuevo centro) en la medida que geograficamente
estan bastante distanciados de los centros de gra-
vedad econémicos. Abarca una extension elevada,
desde e Algarve hasta Escocia (2.500 Kilometros
y 26 regiones y territorios subnacionales), poseen
unas especificidades locales muy intensas y vin-
culadas a sus respectivos territorios litorales; y
muestran una gran heterogeneidad en el ambito
delos niveles de desarrollo economico.
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Predominan |os traficos maritimos Norte-Sur y
presentan una elevada interdependencia con la
evolucion de los tréficos de otras regiones europe-
as. Su cuota de penetracion en el mercado total
del tréfico maritimo europeo es bastante limitada
(16 por 100, aunque creciente). Destacamos por
su relevancia el hecho de la dinamizacion de cier-
tos puertos tales como Lisboa, Bilbao, Nantes-
Saint Nazaire, Southampton, Liverpool o Tha-
mesport. Asimismo, apreciamos una fuerte
especializacion en los tréficos de graneles desti-
nados a las refinerias, quimicas, construccion
naval, etcétera. existentes a lo largo de las facha
da atlantica europea, aunque algunas de ellas
estén en proceso de reconversion y moderniza-
cion, sufriendo asimismo una fuerte competencia
con los paises asiaticos y con los PECOS. La
carga genera sobre todo la vinculada a los pro-
ductos agrarios —cereales, piensos, etcétera,—
constituyen también una rdbrica importante para
estos puertos atlanticos europeos. Destacamos,
asimismo, que al ser las ciudades atlanticas de
pequefia entidad poblacional, comparadas con las
regiones del norte europeo, sus zonas de influen-
cia e hinterlands no consiguen sobrepasar los 200
kilometros de contorno y, por tanto, existe un
cierto costrefiimiento en los mercados y en lo que
concierne a la expansion de los equipamientos
portuarios. Coutinho Duarte (1999) afiade que
otro de los principales elementos que restringen
las dinamicas de expansion son las deficientes
conexiones con las redes terrestres y la existencia
de corredores axiales en las direcciones Este-
Oeste.

Profundizando en los traficos maritimos del
Arco Atlantico se confirma el hecho que los inter-
cambios comerciales se verifican sobre la base de
relaciones de proximidad, o sea, entre areas eco-
nomicas relacionadas en e marco territorial del
propio Arco Atlantico lo que supone una determi-
nada capacidad para «irradiar» efectos sobre los
hinterlands méas proximos y para promover cone-
xiones maritimas por medio del feedering (cabo-
taje). En este sentido, los puertos de Leixoes 'y
Lisboa en Portugdl; Vigo, Bilbao y Santander en
Espaiia; Burdeos y Nantes en Francia; Liverpool
en e Reino Unido y Dublin en Irlanda, tratan de
potenciar y valorizar sus posiciones geogréficas

para una mejor explotacion de los transportes
maritimos.

Las perspectivas de futuro de los puertos
atlanticos se mueven sobre la base de superar las
estrictas y limitadas relaciones de vecindad
comercia tratando de ampliar las interdependen-
cias regionales a lo largo del &rea geogréfica
atlantica y diversificando los traficos maritimos
entre Este-Oeste y fuera del area mencionada.
Para ello es relevante el desarrollo del multimo-
dalismo como herramienta de mayor eficiencia
en el campo de los transportes y de los servicios
a la competitividad de las empresas. Esto es, la
demanda del Eje Atléantico se sustenta en la nece-
saria e imprescindible «articulacion entre los
transportes maritimos y terrestres», que permita
mejorar las condiciones de accesibilidad de las
regiones periféricas atlanticas y que estimulen las
interdependencias econdmicas con respecto a los
pol 0s econdmi cos europeos.

3. Reflexionesfinales

Las explicaciones anteriores ponen de mani-
fiesto varias conclusiones de enorme trascenden-
cia Apreciamos, en primer lugar, una creciente y
més intensa competencia portuaria que se mani-
fiesta no solamente a partir de los distintos con-
ceptos derivados de las ventajas comparativas,
Sino que también se pueden subrayar las diferen-
tes concepciones derivadas de las decisiones
administrativas o «niveles de gobernanza» de las
autoridades portuarias a objeto de maximizar los
traficosy sus rendimientos.

De esta forma, observamos como se lleva a
cabo un aumento significativo de la demanda de
instalaciones y de servicios portuarios que deben
responder a las nuevas necesidades de los flujos
comerciales. Esto es, los puertos entran en el
nuevo mercado de oferta. En segundo lugar, asis-
timos a una intensa y creciente movilidad de los
operadores que requieren de instalaciones portua-
rias especificas y de terminales fijas en los puer-
tos que son rdpidamente amortizadas por aguellos
que buscan una eficiente localizacion y/o re-situa-
cion de sus bases de operaciones. En tercer lugar,
somos conscientes de las nuevas condiciones de
la competencia, que obedecen a las novedosas
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estrategias de los operadores que se ubican de
distintos puertos, subrayando, por lo tanto, una
nueva jerarquia portuaria.

Estas consideraciones ponen de manifiesto los
cambios sustanciales de los ultimos afios en lo
que concierne a los siguientes aspectos: a) el
tamafio de los buquesy d tréfico maritimo; b) en
la organizacion de la industria del transporte
maritimo, por medio de la potenciacion de las
integracion vertical, el control de los ciclos logis-
ticos e intermodales, y €l outsourcing logistico; c)
el mercado portuario asiste a una mayor compe-
tencia que se reflgja en una mayor rivaidad entre
puertos, precisando politicas encaminadas a redu-
cir las tarifas, y menores tiempos portuarios, y
reduccion de los riesgos derivados de la sobreca-
pacidad; y d) presenciamos un desarrollo de las
nuevas tareas y funciones ligadas a la redistribu-
cion de industrias orientadas a puerto y unas
conexiones mas estrechas del puerto con otros
medios de transporte.

Por tanto, la competencia portuaria nos lleva a
una seleccion portuaria que nos define los nuevos
actores, nos disefia las nuevas ventajas competiti-
vas'y nos subraya las condiciones que han de pre-
sentar |os operadores portuarios bajo los nuevos
elementos que definen |as ventajas competitivas.

Un nuevo examen de las principal es terminales
portuarias nos arroja nueva explicacion del proce-
s0 de cambio y de adaptacion. La competitividad
portuaria nos subraya las caracteristicas derivadas
de laintegracion vertica y de las redes portuarias
a la vez que nos define el papel de los puertos
como agentes y actores complejos. De esta forma,
la terminal portuaria responde a un acuerdo de
«exclusividad temporal y espacial» que esta dirigi-
do a los siguientes objetivos. @) aumentar la res-
ponsabilidad de laterminal sobrelos requisitos del
bugue; b) controlar un factor exégeno que influye
en los tiempos de transito en los puertos; ) permi-
te el aumento del tamario del buque; d) admite
mayores economias de escalay mayores densida-
des para el transportista; y €) promueve ciclo hub-
and-spoke en lugar de conexiones directas por
medio de la colaboracion entre compafiias estiba:
dorasy compafiias navieras.

Este nuevo desarrollo portuario supone incidir
sobre el tiempo del trénsito (mejor planificacion

del servicio y reduccion de las incertidumbres
sobre las llegadas de los buques) y sobre locali-
dad/fiabilidad de los servicios (servicios menos
variables y estandarizacion de las operaciones de
carga y gestion en tierra) lo que suponen una
nueva herramienta competitiva para atraer y con-
servar alos usuarios del puerto y unaracionaliza-
cion de las cadenas de distribucion. La apuesta
por estas nuevas formas del «negocio» traslada
una discriminacion entre usuarios y provoca una
nueva jerarquia entre puertos a vislumbrarse nue-
vas economias de escalaly de red, una nueva
penetracion en los mercados, un interés de las
partes, y una respuesta a la concentracion de la
industria maritima.

A medio plazo las perspectivas del transporte
maritimo dependeran de la evolucion de la econo-
mia mundial y, por lo tanto, podemos entrever
diversos escenarios posibles. Habra un nuevo
reparto geogréfico de los flujos de transporte
entre zonas de consumo Yy zonas de produccion;
asistimos a un crecimiento en |os paises desarro-
llados de sectores punta como las biotecnol ogias,
telecomunicaciones, tecnologia de informacion,
actividades que no requieren transporte de dichos
sarvicios lo que influira en los flujos maritimos;
y, finalmente, la entrada de China en la OMC
ocasionard un cambio en e comercio internacio-
nal y tendra un reflgjo inmediato en los transpor-
tes maritimos.

La nueva organizacion y expansion empresa-
rial permitira observar una concentracion del
armamento portuario (China, Corea y Japon
representan en la actualidad més del 50 por 100
del armamento de contenedores) y la constitucion
de mega-empresas acelerala mencionada concen-
tracion alavez que garantiza unos Servicios regu-
lares con frecuencia asegurada, inclinAndose
hacia un tréfico Este-Oeste y abriendo nuevas
escalas.

Esta concentracion de escalas portuarias incide
de manera directa en la organizacion portuaria
La logistica se efectlia en pocos centros lo que
vehicula las oportunidades de determinadas éreas,
puertos, ciudades y regiones, adquiriendo el puer-
to un papel clave en la transferencia de mercanci-
as'y de servicios. Dicha nueva especializacion
convierte a los puertos en verdaderos centros de
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distribucion, extendiendo su respectiva zona de
influenciay acentuando la rivalidad entre instala-
ciones.

¢Cud es, por lo tanto, el horizonte de los puer-
tos? Fundamentalmente, adquirir altas tasas de
productividad; y para ello deben: a) especializar
las terminales portuarias para responder con efi-
ciencia a la demanda de nuevos servicios; b)
desarrollar unared de puertos secos para posibili-
tar la extension de zonas influencia de cada puer-
to o que exige poseer una buena conexion inter-
modal que reduzca los costes; c) afrontar la
construccion de zonas de actividades logisticas,
para aprovechar el intermodalismo y para aumen-
tar el valor afiadido de las mercancias; d) poseer
planes de calidad que garanticen la fidelizacion
delos clientes; y €) desarrollar sistemas de infor-
macion electronica.

Estas lineas de actuacion son las mantenidas
por los puertos mas dinamicos europeos. Rotter-
dam, Amberes, Hamburgo, Felixtowe, Algeciras,
Valencia, Gioia Tauro, Marsella, Marsaxlokk, asi
como los asidticos de Hong Kong, Singapur,
Kaohsiung, Bussan, Port Keelang, que han permi-
tido establecer una auténtica jerarquia entre ellos.
La forma de contabilizar dicha ordenacion por-
tuariamundial se establece en funcion de la orga-
nizacion del transporte maritimo internacional
(con sus economias de escalay de dimension; con
las embarcaciones e instalaciones portuarias; y
sobre los fletes y costes portuarios). Esto es, los
armadores buscan una capacidad de oferta portua-
ria capaz de cargar/descargar entre 20-25 por 100
dela carga, en tanto que los operadores de las ter-
minales portuarias buscan la mayor concentracion
de cargas. En consecuencia, |os puertos desean
sostener y ampliar |a interaccion entre las activi-
dades terrestres y las maritimas, dando respuesta
alos servicios globales y estableciendo los corre-
dores maritimos correspondientes que tienen que
responder, como es obvio, a sus propios intereses
econdmicos.

En este sentido, observamos, por una parte, las
mega-alianzas que cubren las tres principales rutas
mundiales (Transatlantica, Transpacifica, y Extre-
mo Oriente-Europa) y las lineas feeder’s que res-
ponden a la distribucion de menores cargas y dis-
tancias. Ello ha permitido a Paul Tourret (2003)

dfirmar que & desarrollo delasredesy delas cone-
Xiones inter-portuarias puestas en préactica por las
grandes transportistas han promovido una mayor
concentracion de la actividad y ha contribuido a
marginar aotra parte del continente europeo.

La distribucién de los principales puertos de
contenedores revela una «economia de archipiéla-
go» (Pierre Veltz,1996;Coutinho Duarte,1999) en
la que se aprecia: a) las nuevas posibilidades de
crecimiento se perfilan en torno a las ligazones
con las redes europeas; b) la concentracion del
armamento europeo prosigue dando lugar a gran-
des compafiias ligadas a grupos industriales y
financieros; c) ciertos puertos Rotterdam y Ambe-
res debido a intenso problema causado por la
congestion pierden algunas condiciones indispen-
sables para su desarrollo y expansion; d) las pers-
pectivas de futuro se modificarén con la desapari-
cion de Consorcios Integrados en provecho de
diferentes acuerdos de reparto entre las capacida-
des de las embarcaciones y las distintas formas de
comercializacion.

Las implicaciones y las estrategias atienden a
una combinacion de transportes y ello requiere de
un nuevo cuadro de logistica globa que implique
una mayor eficiencia. En consecuencia, se tiende
a una nueva «geografia de centros logisticos» que
subraye las instalaciones (localizacion y dimen-
sion) de las nuevas plataformas. Estas no son ni
responden a una suma de infraestructuras, sino
que se asientan sobre la nueva organizacion espa-
cia europea, ya desde la perspectiva de las rela-
ciones economicas de proximidad a escala multi-
regional atlantica, ya sea como repuesta a la
captacion de nuevos traficos maritimos y la con-
solidacion de las ciudades e hinterlands.
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