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LA ACCESIBILIDAD Y CONECTIVIDAD PORTUARIA

Las politicas maritimas portuarias deben tener en consideracion la posicion de los
puertos en las cadenas logisticas internacionales y en las potenciales redes de
conectividad. Para ello, se evaluan tanto las mercancias que transitan desde un ori-
gen a un destino, como los distintos actores/agentes que intervienen. Los puertos
competitivos no pueden permitirse el tener malas conexiones entre el hinterlandy la
oferta de sus servicios especializados. En ese sentido, unas buenas conexiones
refuerzan la posicion de competir de un puerto. De ahi, el interés de medir, tanto la
conectividad de los sistemas portuarios, como las accesibilidades y conexiones entre
los puertos para determinar su jerarquia y poder definir los objetivos estratégicos del

puerto.

Palabras clave: sistemas portuarios, logistica, hub.

Clasificacion JEL: F02, F15, R30, R40.

1. El contexto internacional: las principales
tendencias

La localizacion de los traficos portuarios per-
mite analizar la distribucion espacial de los verda-
deros gateways de entrada y salida de mercancias.
La organizacion portuaria mundial se ha ido con-
formando a lo largo de los ultimos treinta afios. A
finales de los afios setenta los principales polos
maritimos correspondian a las potencias comercia-
les de 1a Triada. Mas tarde, emergen los paises del
Golfo debido a la relevancia de sus exportaciones
de petrdleo; y, posteriormente, los paises de Asia
del sur y del sudeste asiatico, junto a ciertos paises
africanos, destacan por las exportaciones de mate-
rias primas. Pero, en la mencionada década de los
setenta los traficos de petroleo han constituido la
esencia de los flujos comerciales a la vez que se
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empezaba a detectar una corriente exportadora de
los paises asiaticos, dedicada a vender bienes manu-
facturados y a importar materias primas y energia
para su produccion.

La década de los ochenta comienza con un
shock del petroleo y, de manera inmediata, los tra-
ficos procedentes del Golfo se reducen. Por el con-
trario, la entrada en escena de las economias asia-
ticas facilitan las exportaciones de materias primas
y de los productos manufacturados.

El periodo 1990-2005 marco la eclosion del
contenedor y de los traficos de Asia del Sur y del
Este hacia los continentes americanos y europeos.
Se despliegan en el continente asidtico grandes
areas de desarrollo; y es notable la reduccion del
peso relativo de EEUU y de Europa en lo referen-
te al transporte maritimo, convirtiéndose estos ul-
timos espacios en areas tanto importadoras como
receptoras de los bienes asiaticos.

Cinco son las grandes tendencias mundiales: la
creciente globalizacion de la produccion y de los >
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los mercados internacionales; los progresivos avan-
ces tecnologicos; la consolidacién de una reducida
¢lite de puertos; la tendencia a la baja en los costes
de transporte; y la emergencia de nuevos modelos de
gestion en los puertos comerciales.

La creciente globalizacion economica ha estado
liderada por las grandes empresas y por los conglo-
merados multinacionales. Asimismo, fue impulsada
por fuertes aumentos de los flujos comerciales. Los
crecimientos de los traficos maritimos han ido en
aumento, a la vez que aumentan los paises que entran
en las reglas del mercado. También se asiste a un
mayor numero de bienes intercambiados.

Estos crecientes flujos de intercambios se mani-
fiestan en notables cambios en los pesos respectivos
de las rutas de circulacion. Predominan los traficos
interasiaticos, seguidos de las rutas transpacificas y
las rutas este-oeste.

La segunda gran tendencia hace referencia a los
relevantes avances tecnoldgicos. De una parte, la
irrupcion del contenedor ha contribuido a significa-
tivos cambios en el mundo comercial, logistico y
operativo. De otra parte, la dinamica del «gigantis-
mo naval» (barcos mas grandes) ha estimulado la
progresiva especializacion de los buques. Ambas
tendencias suponen un cambio muy notable en lo
que respeta a los desdoblamientos de traficos y a la
utilizacion cada vez mayor de buques polivalentes y
buques ro-ro.

La progresiva aplicacion de estos avances tecno-
logicos se manifiesta en nuevas exigencias en lo
que se refiere a las instalaciones portuarias y a los
requerimientos de nuevas tecnologias de informa-
cién y comunicacion. En suma, repercute en la ve-
locidad de los trasportes, en los seguimientos de la
carga y en la disminucion de los tiempos de perma-
nencia de los buques en los puertos.

La tercera tendencia hace mencion a la consoli-
dacion de una élite de puertos que concentran la
mayor cantidad de flujos de mercancias. Esta dina-
mica de seleccion y jerarquia también esta asociada
a una mayor competitividad y rivalidad portuaria
que supone tanto unos nuevos criterios de seleccion
portuaria como una nueva redistribucion de las car-

gas hacia puertos menores (constitucion de lineas
feeders). Esto es, se consolidan los modelos logisti-
cos hub & spoke. La consecuencia directa de este
proceso es la reorganizacion de las flotas maritimas
y la actualizacion de las empresas navieras.

La cuarta tendencia es la dinamica a la baja de
los costes de transporte. Este proceso fue debido a
la disminucion de la mano de obra, a las nuevas
férmulas de organizacion laboral y a las transfor-
maciones técnicas que inciden tanto en el menor
tiempo de permanencia del barco, como en las dis-
tintas condiciones de manipulacion de la carga.

Y, finalmente, la quinta tendencia son los nue-
vos modelos de gestion en los puertos comercia-
les. Se visualizan las diferentes modalidades de
coordinacién interinstitucional y la mayor cone-
xion con los agentes econdmicos y sociales. Se tie-
nen en cuenta las distintas acciones referentes a la
desregulacion y a la descentralizacion. Es decir, se
ponen de manifiesto, las disimiles apuestas politi-
cas en los subniveles institucionales y en aquellas
otras normas que delimitan la participacién de los
diferentes actores de la comunidad portuaria,
logistica y comercial. Asimismo, la tendencia a
una mayor liberalizacion de los servicios portua-
rios ha sido acogida por la mayor parte de los ges-
tores publicos portuarios y casi nadie ha quedado
ajeno a dicha implantacion.

Estas trayectorias estan asociadas a la mayor pre-
sencia de unos intercambios comerciales y su pos-
terior redistribucion espacial basado en el progresi-
vo predominio de la carga contenedorizada.

El transporte maritimo de contenedores, en con-
secuencia, muestra varios rasgos. En primer lugar,
se determinan con mayor precision las lineas regu-
lares y, con ello, la logica de la distribucion. En
segundo término, se difunden nuevas tecnologias
que exigen nuevos condicionantes infraestructura-
les y de equipamientos. Y, finalmente, se logran
importantes economias de escala.

Por tanto, el transporte de contenedores estan-
dariza un modo de funcionamiento en todas las
cadenas de suministro, mejora la regularidad y la
seguridad del transporte. Estos rasgos alientan la >
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mejor coordinacion entre el transporte maritimo y
los otros modos de transporte.

Asi las cosas, dicha regularidad y estructuracion
permiten evitar los inmovilizados y aceleran los flu-
jos comerciales. Consecuencia de ello, son las nue-
vas formas de regulacion del transporte maritimo y
la conformacion de redes que hacen de los puertos
los auténticos «puertos de entradas/salidas» de flu-
jos comerciales; o sea, los nuevos gateways de la
economia.

Guerrero (2010) clasifica los tipos de puertos en
tres niveles: a) los pioneros de espacios centrales,
que son los antiguos centros de difusion de los con-
tenedores. Estan situados en la Triada y se caracte-
rizan por progresar en los afios setenta y ochenta y
retroceder a partir de dichas fechas; b) los asociados
a la primera ola de diferenciacion regional, que
estan situados en la periferia de la Triada. Estan ubi-
cados en torno al Golfo Pérsico, alejados de los
grandes Aubs y proximos a las rutas este-oeste; y ¢)
los vinculados a la segunda ola de difusion global,
que son puertos de amplios crecimientos, situados
en la periferia de la Triada. En los afios noventa
alternan fases de crecimiento/recesion, siendo muy
sensibles a la competencia y a las coyunturas.

Se resaltan de este esquema dos cuestiones basi-
cas: el desarrollo de los puertos que esta acompa-
sado de una reestructuracion de las redes mariti-
mas (Rimmer, 1998; Frémont & Ducruet, 2004;
Yap & Lam, 2006); y, sobre todo, se asiste a nue-
vas relaciones de competencia, rivalidad y com-
plementariedad en los espacios maritimos y terres-
tres (Fleming & Hayuth, 1994). Con respecto a la
segunda cuestion, es facil encontrar una asimetria
entre las distintas fachadas y areas, lo que pone de
manifiesto las distintas intensidades de traficos y
el alcance de los dichos fenémenos y procesos de
organizacion. Esto es, se intensifican las dinami-
cas de traficos especializados, de redes hubs &
spoke; y de transhipment.

En suma, existe una clasificacion de los lugares
portuarios mas privilegiados entre el conjunto de la
pléyade de puertos mundiales. Como afirma
Guerrero (2010): «la organizacion geografica de los
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puertos esta lejos de ser fijay. La reorganizacion de
los intercambios maritimos ofrece la posibilidad de
acentuar dichos rasgos mas atractivos y selectivos
sobre aquellos otros que subrayan el aislamiento.

2. Los cambios en los modelos portuarios

En los ultimos afios, y mas concretamente a
partir de los afios noventa, hemos asistido a cam-
bios muy profundos en lo que concierne a los
patrones de organizacion de las actividades por-
tuarias. La UNCTAD (Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo), 1992, en un
estudio sobre los modelos conceptuales de los puer-
tos, establecia los siguientes criterios clave: politicas
de desarrollo portuario en lo que atafie a las estrate-
gias y actividades; alcance y extension de las activi-
dades portuarias; e integracion de las actividades.
Dicha clasificacion nos aportaba las posibilidades
de establecer una secuencia de tres generaciones.

La primera generacion, previa a los afios sesen-
ta, se caracterizaba por el hecho de que los puertos
operaban de manera aislada y actuaban como inter-
face entre el espacio terrestre y el transporte mariti-
mo. De esta manera, el puerto permanecia desliga-
do de las actividades comerciales y de transporte;
esto es, se presencia un aislamiento entre el puerto
y su area circundante, sin apenas cooperacion entre
las mismas. Finalmente, las distintas companias que
operaban en el puerto lo hacen de manera indepen-
diente, no llevando a cabo operaciones conjuntas a
la hora de promocionar el puerto a nivel comercial.

Los puertos de segunda generacién contemplan
una amplia gama de funciones y acttian como cen-
tros de servicios comerciales, industriales y de
transporte. El alcance de la actividad del puerto se
extiende hasta las actividades comerciales «afia-
diendo valor» a las cargas. Al contrario de los puer-
tos de primera generacion, los de segunda muestran
una estrecha relacion entre los socios comerciales y
del transporte con las areas proximas al puerto. Es
decir, los puertos no actiian de manera aislada, sino
en relacion con la industria del transporte. >
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Estrategia desarrollo portuario

Alcance actividades

Caracteristicas organizativas

Caracteristicas de produccion

Primera generacion

Carga granel; punto de
intercambio transporte.

Carga, descarga, almacenaje,
servicios navegacion; muelles y
areas maritimas limitrofes.

Actividades independientes dentro
del puerto; relacion informal entre
el puerto y sus usuarios.

Flujo de carga; servicio individual;
bajo valor afadido.

Segunda generacion

Graneles secos Y liquidos;
transporte, centro comercial e
industrial.

Carga, descarga, almacenaje,
servicios navegacion;
transformacion carga: servicios
industriales y comerciales
relacionados con el buque; mayor
area portuaria.

Mayor relacion puerto y usuarios;
escasa relacion entre actividades
portuarias; poca relacion entre
puerto y municipios limitrofes.

Flujo de carga; transformacion de
la carga; servicios combinados;
mejora del valor afadido.

Tercera generacion

Carga granel y contenedorizada;
Centro transporte
integrado/plataforma logistica para
el comercio internacional.

Carga, descarga, almacenaje,
servicios navegacion;
transformacion de la carga;
distribucion de la carga y la
informacion; actividades logisticas;
terminales y extension del puerto
hacia tierra.

Unidad de la comunidad portuaria;
integracion puerto por medio de
cadena de comercio y transporte;
estrecha relacién entre puerto y
areas; mayor organizacion
portuaria.

Flujo informacién y carga; package
de servicios multiple; alto valor
afiadido; tecnologia /Know-how.

Fuente: elaboracion propia a partir UNCTAD, 1992.

Los puertos de tercera generacion, década de
los noventa, se inscriben en la era de la globaliza-
cion. Se convierten en nodos dindmicos dentro de
la compleja red internacional de produccion/distri-
bucioén. La gestion portuaria se caracteriza por el
desarrollo de centros integrados de transporte y
por la creacion de plataformas logisticas. Los ser-
vicios portuarios se especializan, se hacen mas
variables y combinan multitud de servicios y pres-
taciones. Se adaptan rapidamente a los avances
tecnologicos y de los equipamientos. Estimulan la
creacion de areas industriales para generar mayo-
res rendimientos de las cargas con respecto a los
puertos y se refuerzan las medidas de proteccion
medioambiental y de seguridad. Finalmente, en los
puertos de tercera generacion se produce una nota-
ble mejora en lo que atafie a la eficiencia adminis-
trativa al mejorar y uniformizar los documentos
administrativos y burocraticos.

Las economias portuarias actiian, en sintesis,
bajo varios vectores. Primero, definen una estrate-
gia de concentracion, en lo que se refiere a la capa-
cidad de atraccion y al establecimiento de las
sedes de armadores y agentes, con el objetivo de
lograr una progresiva reduccion de costes y una

creciente concentracion de traficos. Mas tarde,
disefian una estrategia de intensificacion del trans-
porte, que afecta al nlimero, tipo y tamafio de las
embarcaciones, especialmente portacontenedores,
asi como el establecimiento de acciones que
reduzcan los tiempos de estancia, incrementen las
calidades de los servicios ofertados y permitan
ampliar los trayectos directos con otros puertos y
areas geograficas. Y, finalmente, subrayan una es-
trategia de conjunto e integracion, que basada en la
intermodalidad, sea capaz de desarrollar los equi-
pamientos, instalaciones, plataformas logisticas y
redes necesarias para el establecimiento de priori-
dades en lo que respecta a la calidad de los servi-
cios, valorizando su posicidon geografica y los ejes
del comercio internacional.

Se apuntan dos analisis para enfocar dichas
estrategias. El primero, desde la perspectiva de la
mercancia, en donde el papel de los puertos consis-
te en redistribuir la carga; integrar y combinar los
distintos modos de transporte terrestre y maritimo;
mejorar e impulsar la calidad del intercambio y de
la distribucion; y responder a las nuevas funciones
de estocage y de instalaciones portuarias especiali-
zadas, tales como los equipamientos portuarios, >
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Rasgos Antes
Estancia Larga. Constituia una variable no relevante.
Eficiencia Venia determinada por el almacenamiento cautivo.
Valoracién Sobre el concepto de mercancia.
. . No se tenia en cuenta los efectos y las referencias relativas a
Vinculacion

espacios, tiempos y conexiones.

Fuente: Fernando Gonzalez Laxe.

la proliferacion de areas diferenciadas y la existen-
cia de instalaciones apropiadas para cargas liquidas,
mercancias solidas y combinadas, junto a medios
tales como gruas, porticos, contenedores, automati-
zacion de terminales, etcétera que constituyen la
esencia de la consolidacion de un Aub. El segundo
analisis, desde la relacion con el buque, las funcio-
nes portuarias requieren de la existencia de medios
imprescindibles para garantizar la presencia de las
unidades de carga, tales como torres de control,
acceso, circulacion y guia; remolcadores, capacidad
de maniobra, capacidad para la inmovilizacién del
barco, suministros, energia, agua, reparacion naval,
son buenos ejemplos de los nuevos e imprescindi-
bles requisitos.

La puesta en marcha de la «segunda revolucion
logistica» en los transportes maritimos y en la
estructuras organizativas portuarias ha obligado a
los puertos a equiparse en terminales especializadas
y con nuevas instalaciones. En la medida que el
transporte se realiza sin ruptura de carga, por uno o
varios medios de transporte; porque es mas facil de
manipular, de llenar, de vaciar y de almacenar; y en
tercer lugar, porque generan mayor productividad
en la medida que un muelle de contenedores puede
albergar y movilizar 10 veces mas cargas/mercancias
que un muelle clasico, las inversiones en infraes-
tructuras portuarias se prevén mas exitosas que en
otras actividades.

Muchas estructuras portuarias se convierten en
plataformas de intercambio de mercancias; y, en
su desarrollo, se formalizan los Aub maritimos
(nudos de redes) que albergan a los navios madre
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Ahora

Corta. En la actualidad es muy relevante y esencial.

Hoy en dia, lo principal es el tratamiento de los flujos de mer-
cancias.

Las variables clave las constituyen el capital invertido; la exis-
tencia y conformacion de cadenas productivas globales; y la
circulacién de los flujos de mercancias.

Integra y conecta espacios selectivos (nodos y hubs); integra
lugares y tiempos; e integra espacios y tiempos.

(motherships) que alimentan a los portacontendo-
res de talla media (feeders), conformando un nuevo
equilibrio: «polo/nucleo central + plataforma logisti-
ca». De ahi, los cambios en la valorizacion de las
instalaciones portuarias.

Los puertos se reafirman como «nodos funcio-
nales» que ejercitan funciones de atraccion y de
captacion de traficos, por un lado, e impulsoras, en
segundo término, de una dindmica de desarrollo
territorial especifica para seducir y desviar flujos
de mercancias. Los nuevos objetivos portuarios se
centran en: a) atraer nuevos traficos de mercancias;
b) interconectar areas economicas y formalizar
corredores de transporte; ¢) captar inversiones para
el impulso econdmico y territorial; d) estimular las
interfaces «tierra-mar»; y e) adaptacion permanente
de nuevas normas institucionales y de regulacion
economica. La nueva dindmica se completa con
una especializacion de los desarrollos portuarios y
un proceso de mayor partenariado y de privatiza-
ciones que acentda la rivalidad y competencia.

Las compaifiias maritimas se han convertido en
actores clave, a veces monopolisticos, del mercado
al intentar consolidarse mediante fusiones y alian-
zas. Los puertos, mientras tanto, al estar fijos en el
espacio dependen tanto de las compaiiias maritimas
como de los buques. Estos poseen una elevada
capacidad de movilidad y, por ende, de seleccionar
puertos. Como consecuencia, los puertos se ven
obligados a responder ampliando sus areas de apoyo
y de influencia por medio de la creacion de centros
logisticos o de nuevas terminales a fin de mejorar
sus posiciones competitivas. >
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Determinacion de las areas

Areas jovenes

Areas de rapido crecimiento

Areas que se aproximan a la
madurez

Areas saturadas

Caracteristicas de las areas

Los puertos estan en una fase introductoria respecto a la implantacién de los servicios maritimos de larga distancia.
Se asiste a los primeros pasos relativos al establecimiento de posiciones de liderazgo.

Existe una cierta incertidumbre respecto a la jerarquia portuaria que propicia nuevas oportunidades a las companias
maritimas que quieren implantarse.

Emergen nuevos puertos y las jerarquias cambian a lo largo del tiempo.

Afrontan cambios en las organizaciones y todavia no han llegado a la madurez.

Dependen de los hinterlands de paises emergentes con economias dinamicas y con ritmos de crecimiento del PIB
elevados.

Las compafias maritimas tratan de cubrir amplios mercados geograficos para abastecer y poder responder a las nue-
vas necesidades de transitarios y fletadores.

Los puertos han consolidado su liderazgo, reforzando su papel de Gateway.

Puertos congestionados que pueden perder competitividad a favor de otras areas y puertos.
Su crecimiento es menor que los casos precedentes. Afrontan disputas de traficos con las areas de rapido crecimiento.
Presentan fuertes concentraciones de servicios e inversiones tanto por parte de las compafias maritimas como por

las propias autoridades portuarias.

Fuente: Fernando Gonzalez Laxe.

Lee, Song y Ducruet (2008) afirman: «los trans-
portistas asumen el papel de lider, al tiempo que
definen la jerarquia portuaria de varias areas y selec-
cionan los gateways, basandose en las diferentes
fases de desarrollo». Se pueden detectar varios mo-
delos de desarrollo en las principales areas, identifi-
cando los factores clave de estos cambios. La litera-
tura académica debatio este tema con amplitud (Bird,
1963; Taaffe et al., 1963; Hayuth, 1981, Notteboom,
2006).

Atendiendo a las especificaciones expuesta se
puede contemplar la Tabla 3.

Los factores que fomentan la concentracion de
las compaiiias maritimas en los puertos estan rela-
cionados, principalmente, con el tamafio de los
buques. Estos estan vinculados a los costes opera-
cionales, cuestion que favorece la reduccion del
numero de atraques. En este sentido, las compaiiias
maritimas podran ampliar sus ofertas comerciales
proporcionando un nimero mayor de servicios, de
frecuencias y de mayores destinos. Bajo estos
comportamientos, se asiste a un reposicionamien-
to constante de sus trayectos en funcion de las
politicas operacionales vinculadas a los volumenes
de traficos. Asi las cosas, la concentracion portua-
ria esta relacionada con las terminales especializa-
das que aseguran los traficos, redistribuyen las
mercancias y combinan las rutas; a la vez que se

redefinen las estrategias que de forma desigual
van delimitando las distintas areas maritimas del
mundo.

3. Los indices de la conectividad portuaria

La UNCTAD, a lo largo de los ultimos afios ha
establecido un indice para medir los niveles de
conectividad portuaria. Se trata de combinar cinco
componentes para poder ser objeto de compatibili-
dad entre las distintas naciones. Los componentes
de dicho indice son el numero de barcos; el nume-
ro de TEU! movidos; el nimero de compaiiias
maritimas que utilizan los puertos; el numero de
servicios regulares que sirven a dichos puertos; y
el tamafio de los buques que entran/salen de los
puertos ubicados en un pais. Dichos componentes
determinan el grado de conectividad, lo que pone de
manifiesto uno de los factores de seleccion portua-
ria basica para las compatfiias maritimas globales.

La conectividad del transporte define tanto el
acceso a los servicios de transporte, frecuentes y re-
gulares, como un nivel de competencia en la oferta
de servicios. Combina los factores cruciales para la
competitividad del comercio. La conectividad es >

! Unidad de medida equivalente a un contenido de 20 pies.
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una medida de la accesibilidad, concebida como la
red de zonas o de nodos que estan conectados en
una estructura espacial. Lirn ef al. (2004) al refe-
rirse a los indices que reflejan la conectividad lo
hace por medio del analisis de los componentes
principales. Estas medidas subrayan los determinan-
tes del coste de transporte al combinar la estructura
de los servicios maritimos existentes en el mercado,
las condiciones de dichos servicios y el grado de de-
sarrollo de la infraestructura de las conexiones. Estos
términos del analisis de los componentes principales
(ACP) permite la determinacion de variables relevan-
tes que facilitan la explicacion de las variables mas
representativas. Del estudio de Lirn ef al. (2004), la
conectividad podria ser explicada por: el porcentaje
de lineas que realizan transbordo sobre el total que
cubren la ruta; por el tiempo de transito; por el nime-
ro maximo y minimo de escalas en el trayecto; por la
distancia existente entre puerto origen y puerto desti-
no; por el niimero de servicios; por el nimero de dias
entre dos salidas consecutivas para el mismo destino;
por la velocidad del buque; por la edad de la flota;
por la capacidad medida de los buques; por las in-
fraestructuras en los puertos origen y destino.

Los datos de la UNCTAD referidos a la conec-
tividad abarcan el periodo 2004-2010 y del anali-

2004 2005

1 China 100,00 108,29
2 Hong Kong 94,42 96,78
3 Singapur 81,87 83,87
4 Alemania 76,59 78,41
5 Holanda 78,81 79,95
6 Malasia 62,83 64,87
7 Reino Unido 81,69 79,58
8 Bélgica 73,16 74,11
9 EEUU 83,80 87,62
10 Corea 68,68 73,03
11 Francia 67,34 70,00
12 Espafia 54,44 58,16
13 Japén 69,15 66,73
14 Taiwan 59,56 63,74
15 Emiratos Arabes Unidos 38,06 39,22
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sis de los mismos se deducen cuatro notas singula-
res:

— Las compatfiias maritimas se reducen. Esto es,
se asiste a una concentracion empresarial derivada
de los procesos de fusiones y adquisiciones llevadas
a cabo tanto en los periodos de expansion como de
recesion.

— Los servicios que prestan, esto es, las lineas
puestas en servicio estan estabilizados. Es decir, se
mantienen las mismas conexiones sin que apenas se
reduzcan las vinculaciones entre puertos y paises.

— Los TEU movidos, asi como el tamafio de los
buques, experimentan fuertes aumentos.

— Apenas se aprecian cambios en los primeros
puestos de ranking de conectividad, aunque si se
producen alteraciones en aquellos paises que han
apostando por su insercion internacional.

Analizando el indice de conectividad se obser-
va que los paises asiaticos ocupan los primeros lu-
gares. China, Hong Kong y Singapur ocupan las
tres primeras posiciones. Si afladimos a Malaysia
(puesto 6), Corea (puesto 10), Japon (puesto 13) y
Taiwan (puesto 15), un total de siete paises asiati-
cos estan entre los quince primeros.

Ademas, su vocacion de permanencia en los pri-
meros puestos esta clara. Los dos primeros paises, >

2006 2007 2008 2009 2010
113,10 127,85 137,38 132,47 143,57
99,31 106,20 108,78 104,47 113,40
86,11 87,53 9447 99,47 103,76
80,66 88,95 89,26 84,30 90,88
80,97 84,79 87,57 88,66 89,96
69,20 81,58 77,60 81,21 88,14
81,53 76,77 77,99 84,82 87,53
76,15 73,93 77,98 82,80 84,00
85,80 83,68 82,68 82,43 83,80
71,92 77,19 76,40 86,67 82,61
67,78 64,84 66,24 67,01 74,94
62,29 71,26 67,67 70,22 74,33
64,54 62,73 66,63 66,33 67,43
65,64 62,43 62,58 60,90 64,37
46,70 48,21 48,80 60,45 63,37

Fuente: elaboracion a partir de los datos UNCTAD relativos a la conectividad portuaria.

BOLETIN ECONOMICO DE ICE N° 3011
DEL 1 AL 31 DE MAYO DE 2011



Fernando Gonzélez Laxe

China y Hong Kong, no han perdido nunca sus
posiciones privilegiadas. Singapur en el periodo
2014-2010 ha ganado un puesto (se situa en el ter-
cer lugar), Malasia avanzd seis posiciones (ahora
esta en el sexto puesto), Corea se mantuvo en el
mismo lugar (puesto décimo) y solo Taiwan y
Japon han perdido uno y cuatro puestos respectiva-
mente.

Por su parte, los paises europeos estan estabiliza-
dos en las posiciones que ocupan. Alemania y Paises
Bajos mejoran puestos en el periodo 2004-2100, al
pasar del séptimo al cuarto y del sexto al quinto
lugar, respectivamente. El Reino Unido pierde una
posicién, al pasar del quinto puesto al sexto. En
tanto que Bélgica gana un puesto y es el octavo pais
en cuanto a conectividad portuaria; Francia se man-
tiene en el puesto numero 11 y Espafia en este perio-
do gana tres posiciones, al pasar del puesto nimero
15 al 12. Entre los 15 primeros se sitdan, por tanto,
cinco paises europeos.

Los puertos norteamericanos descienden en el
ranking de conectividad portuaria. De ostentar la ter-
cera posicion en el afio 2004, pasan a la novena en el
2010. Los indices de conectividad de los paises sud-
americanos mejoran. El crecimiento de sus ratios es
constante en los ultimos seis afios y dicho aumento
es generalizado en todos los paises del area. Sin
embargo, el posicionamiento de los puertos ha sido
mas intenso en determinados paises como por ejem-
plo Panama que pasa de un indice 32,05 al 41,09
que responde a la integracion de las dos areas mari-
timas: la atlantica y la pacifica. Entre un indice com-
prendido entre 20 y 40 se sittian Brasil que aumenta
del 25,83 al 31,65; Argentina, que asciende del 20,09
al 27,61; Colombia del 18,61 al 26,13, Uruguay del
16,44 al 24,66, y Chile del 15,48 al 22,05. Ecuador
aumenta del 11,84 al 18,73.

Otros paises asiaticos, como Japdn, experimen-
tan fuertes retrocesos, del noveno al décimo tercer
puesto. Pero, frente a este descenso en el ranking,
emergen con fuerza los puertos del sudeste asiatico,
tales como los de Tailandia (que logra situarse con
indice del 43,76 en el ano 2010), India, (con el
41,40); Sri Lanka, (con el 40,23); Vietnam (con el

31,36); y Pakistan (con el 29,48). Esta tendencia
alcista esta en consonancia con la emergencia de los
mencionados paises en el transporte maritimo y con
la atractividad de las compaifiias maritimas de lineas
regulares en los puertos de los paises citados.

Lo mismo ha sucedido con la irrupcion especta-
cular de los paises arabes del Golfo, ya que Emira-
tos Arabes, Arabia Saudi y Oman presentan un
indice superior a 50, lo que invita a pensar que en
los afios venideros estaran situados entre los 20
primeros del mundo.

El continente africano, ya sea desde el punto de
vista atlantico como en su vertiente mediterranea,
muestra mejoras ostensibles. Es resultado de una
mejor integracion comercial y de un relevante indi-
ce de insercion en las rutas maritimas. El mejor posi-
cionamiento de los puertos ha permitido aumentar
sustancialmente sus indices. Los ejemplos de
Marruecos que pasa de un indice del 9,39 al 49,36;
o de Sudafrica del 23,13 al 32,49; o de Nigeria del
12,83 al 18,28; o de Namibia del 6,18 al 14,45 son
buena muestra de los resefiado. La vertiente medite-
rranea también presenta mejoras, como es el caso de
Argelia que pasa de un indice del 10 al 31,45.

4. La accesibilidad portuaria

La accesibilidad se asocia a los lugares por lo que
es preciso reflejar dos tipos de accesibilidad, la local
y la global. La primera, subraya la accesibilidad den-
tro de la propia unidad territorial o de esa unidad en
relacion a otra; en tanto que la global, refleja las rela-
ciones de una unidad territorial con otras de una
determinada area o del espacio global. La accesibi-
lidad global permite definir el potencial de interac-
cion de esta unidad y las demas; a la vez que se pue-
den cuantificar los efectos disuasorios, esto es, aque-
llos que se oponen al propio acceso.

Los indicadores de accesibilidad, llamados topo-
logicos, cuantifican las relaciones/ligazones de los
centros (puertos) a las redes de transporte o deli-
mitan sus propias densidades. De esta forma, se
pueden medir como cuantificar los accesos a las >
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GRAFICO 1
ESTRUCTURA DE SEPARACION UTILIZANDO LA METRICA DE CENTRALIDAD (2010)

Fuente: Freire, Gonzélez-Laxe y Pais (2011).

redes de transporte. En este sentido, la accesibili-
dad puede definirse como aquella medicioén por la
que «un nodo tiene acceso a la red, si existe una liga-
zon directa entre el nodo y la red»; lo que supone
que «la accesibilidad de un nodo es el nimero de
total de ligazones con otros mediosy; y, que se puede
llegar a concretar, en que «la accesibilidad de un
nodo en la red es el nimero total de ligazones conec-
tados con el nodo.

En suma, la accesibilidad refleja la estructura
de la red y esta en funcion de la intensidad de la
conectividad o de las ligazones a las diferentes redes
que ese mencionado modo tienen acceso.

Observando la estructura de la red maritima y la
jerarquia de los puertos se registra tanto una elevada
especializacion regional (Ducruet, 2006) como un
nuevo concepto foreland-based regionalization pro-
puesto por Rodrigue & Notteboom (2010). Y, a la
vez, una recomposicion de las cadenas de transporte
multimodales y polarizacion de los flujos.

Por medio de la aplicacion puesta en practica
por Ducruet (2010a, b) y por Freire, Gonzalez-Laxe
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y Pais (2011) se puede verificar la extension geo-
grafica de las zonas de influencia de los grandes
puertos en los ambitos global y nodal.

Aplicando los flujos interportuarios (por medio
del software Tulip) se puede representar lo estudiado
definiendo una métrica basada en el vinculo comer-
cial; es decir, la cantidad de TEUS compartidos entre
cada dos nodos. La aplicacion de un algoritmo de se-
paracion (Grafico 1) consigue visualizar cuéles son
las regiones/areas cercanas comercialmente, a pesar
de que pudieran estar muy separadas geografica-
mente.

De este modo: la dimensiéon del nodo es equi-
valente al volumen de traficos; su posicion no es
geografica, sino que depende de las asociaciones
preferenciales sobre las redes; y cada puerto rele-
vante mantiene una posicion central en la figura y
menos central en la periferia.

Entre los corolarios de esta metodologia llama la
atencion dos cuestiones de enrome relevancia: en
primer lugar, se observa la consolidacion durante los
afios de la crisis de los subs indonesios-arabes >
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como puertos bien conectados en relacion con
Europa, aunque los Aubs chinos, desde el punto de
vista de la conectividad y la centralidad, sigan man-
teniendo la primacia y hegemonia mundial. Y, en
segundo lugar, destaca el cambio de abastecimiento
de productos chinos en la costa este americana al
abrirse nuevas oportunidades de negocio por medio
de operadores logisticos y actores portuarios mer-
ced al fuerte crecimiento econémico de paises lati-
noamericanos.

(Quiénes dominan?, sin duda alguna, en el mundo
son los entornos de Hong Kong y Singapur; y en
Europa los de Roterdam y Hamburgo; seguidos de
Amberes y Valencia.

5. Bases de la accion estratégica y
conclusiones

Los puertos son un factor de atraccion y de cone-
xi6n de las ciudades y de sus propios sistemas urba-
nos que se van desarrollando a merced de las econo-
mias de aglomeracion suscitadas por el propio puer-
to que se retroalimenta en base a entornos mas
amplios.

Diversos autores como Murphey (1989); Fré-
mont (2004) y Ducruet (2006) revelan tres dinamicas
evolutivas en lo que concierne al desarrollo de los
puertos y a sus propios procesos de insercion en
cadenas de suministro globales. La primera, es la que
denominan de anclaje-ubicacion, por la que los puer-
tos se especializan en razon de su situacion en el lito-
ral y de la importancia de las industrias manufactu-
reras. La segunda, es la definida como de consolida-
cion, por la que su desarrollo esta en funcion de las
actividades adicionales y/o complementarias, en la
medida que afiaden empleos y rentas a las propias
instalaciones y servicios. Y la tercera, es la integra-
cion, cuando se consolidan las relaciones puerto/ciu-
dad en la que la propia integracién de las mismas
genera ganancias simultaneas.

En razén de este esquema, se contabilizan varias
correlaciones. En primer término, la dinamica de un
puerto esta correlacionada con los incrementos de

las conexiones maritimas, de las lineas maritimas
regulares y con los traficos de contenedores. Esto es,
con la actividad econémica existente. Significa que
el establecimiento de navieras y agentes portuarios,
las operaciones de trasbordo y los agentes logisticos
se consideran claves en la conformacion de un posi-
cionamiento optimo.

En segundo lugar, el crecimiento de un puerto
esta vinculado con la existencia de redes maritimas,
conexiones terrestres y con la magnitud de pobla-
cion existente en el entorno geografico proximo al
puerto. Es decir, las economias de aglomeracion
poseen una incidencia elevada en el desarrollo por-
tuario.

Y, en tercer lugar, el desarrollo portuario esta
ligado a la existencia de infraestructuras portuarias,
medidas en términos de longitud y equipamientos de
los muelles y de la accesibilidad maritima.

En este sentido, cabe deducir que el desarrollo
portuario y la conectividad subrayan la existencia de
jerarquia derivada de la concentracion; en donde la
logica de union de los grandes polos econdmicos
podra superar a las propias redes locales. Asimismo,
también es visible, la progresiva articulacion de co-
nexiones maritimas vinculadas a subconjuntos re-
gionales con distinta amplitud/intensidad de flujos,
generando espacios emergentes y decadencia de lu-
gares tradicionales. Es decir, el desarrollo de redes/
nudos y de masas de flujos/conexiones alimenta la
competitividad.

Martinez Zarzoso y Hoffmann (2007) llaman la
atencion sobre el hecho de que la conectividad es
un importante determinante de los costes de trans-
porte y del comercio internacional. Al punto de
que una mejora de 1 por 100 en la conectividad de
los paises sudamericanos reduciria sus costes de
transporte en un 1,90 por 100 e incrementaria el
comercio internacional en un 1,33 por 100.

Es decir, la puesta en marcha de politicas econo-
micas que fomenten y mejoren la conectividad por-
tuaria induce a reducir los costes de transporte y
facilitarian los incrementos en el comercio interna-
cional de bienes. Estas vinculaciones muestran que
la determinacion de los factores ligados al lide- >
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razgo y a la jerarquia portuaria constituyen los ejes
en la actual conformacion de la seleccion de las
rutas y de la eleccion portuaria.

Frémont y Parola (2010) reflexionan en torno a
dichos elementos y concluyen que «todas las com-
pafilas maritimas buscan garantizar gateways
especializados dentro de las diferentes areas por-
tuarias, aunque hay una gran diversidad dentro de
las estrategias empleadas para lograr dicho objeti-
VO».

En suma, la competencia internacional ha dis-
parado mayores niveles de concentraciéon de trafi-
cos entre varios puertos Aub; a la vez que las com-
pafiias maritimas buscan encontrar servicios en un
numero reducido de puertos para poder ahorrar
costes y tiempos. De ahi que los puertos se con-
viertan en agentes proactivos en la captacion de
traficos y servicios; y, al mismo tiempo, en desa-
rrollar la conectividad.
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