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LOS PUERTOS AFRICANOS ANTE SU MODERNIZACION

El trabajo explica como los puertos africanos despliegan en los tltimos afios una fuerte es-
pecializacion en lo tocante a convertirse en hub, contribuyendo a una nueva articulacion terri-
torial continental. Asimismo, se analizan las distintas estrategias encaminadas a mejorar su
conectividad maritima, fomentando una mayor integracion internacional a través de las rela-
ciones con otros agentes maritimos y portuarios. La fuerte dispersion portuaria permite poten-
ciar una estructura territorial basada en ciudades portuarias que actuan como gateway o puntos
de entrada/salida de mercancias, favoreciendo, con ello, la consolidacion de los corredores de
transporte hacia el interior.

Se estudia, igualmente, la presencia de los operadores mundiales y sus distintas formas or-
ganizativas, a la vez que se resalta la mayor integracion en el tablero maritimo-portuario mun-

dial y el desarrollo de férmulas basadas en el partenariado publico-privado.
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Clasificacion JEL: F15, F23, L92, N77, R30.

1. Introduccion

El continente africano no hace mas que ga-
nar cuota de mercado en el comercio inter-
nacional. Los nuevos flujos comerciales estan
contribuyendo a modificar la antigua concep-
cion tradicional por la que se le atribuia a Africa el
hecho de ser un continente periférico, lejos de los
grandes polos econdémicos, exportador de ma-
terias primas, con una elevada dependencia
tecnoldgica y con registros de crecientes
desigualdades.
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La nueva concepcion de las redes mariti-
mas mundiales, sobre todo a partir de la rece-
sion de 2008, muestra un cambio en lo tocante
a la especializacion productiva y distribuciéon
geografica, asi como a una nueva jerarquiza-
cion portuaria. Xu et al. (2015) certifican que los
flujos de mercancias y de los traficos, que antafno
Africa canalizaba hacia Europa (entre 2001 y
2008), se han empezado a desplazar, a partir
de 2012, hacia Asia del Este y otros continen-
tes, dando pie a la conformacion de determina-
dos hubs de transbordo a lo largo de las rutas
principales. Sin embargo, a pesar de contabili-
zarse una mayor concentracion de los traficos
de transbordo —Ilo que supone una apues-
ta por una mayor racionalidad de la red >
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maritima—, se anotan menores cantidades
transbordadas (Chaponniére, 2010).

Dicha dinamica subraya que la relacion en-
tre el crecimiento de los movimientos totales de
los puertos y el volumen de contenedores lle-
nos oscila en los ultimos afos. En el periodo
2004-2010 registra un promedio de 3,6 movi-
mientos portuarios por cada contenedor lleno;
luego, en 2012, asciende a 3,88; y en el bienio
2015-2017 disminuye hasta 3,76. Wilmsmeier
et al. (2014) interpretan que el avance de los
traficos contenedorizados se debe a tres com-
ponentes: en primer término, al crecimiento or-
ganico, ligado a la actividad econdmica; en se-
gundo lugar, al crecimiento inducido, aquel
causado por los efectos derivados de los servi-
cios en red y la prevalencia del transbordo, que
afecta a los puertos, a los tamafos y al nimero
de buques; vy, finalmente, al crecimiento por
cambio tecnoldgico, derivado de las dinamicas
de mecanizacion y estandarizacion de los
procesos.

En suma, la contenedorizacion constituyo el
fendmeno mas relevante de los ultimos anos,
contribuyendo al desarrollo de los transportes
y a la conformacion de las cadenas de suminis-
tro y produccion globales, sin ruptura de carga.
Y, consiguientemente, los puertos han sido la
palanca de dichos procesos, significandose
como las bases de dichas apuestas.

La cuestion que se plantea en este trabajo
es saber, en primer término, si en Africa la ten-
dencia mayoritaria es la constitucion de hubs
de transbordo. La segunda cuestion tiene rela-
cion con la relevancia que adquiere la presen-
cia de los grandes grupos mundiales. Poste-
riormente, se abordan los criterios existentes
para remarcar los actuales niveles de atraccion
maritima de cara a estimular el crecimiento
economico. Y, finalmente, nos interrogamos si
el desarrollo de los puertos africanos revela

una integracion creciente con las tendencias
internacionales.

2. Elrol de los puertos en los procesos
de modernizaciéon econémica.
La especificidad africana

Los puertos parten de la concepcion tradi-
cional definida por Vigarié (1979), compuesta
por el arriere-pays (espacio terrestre bajo in-
fluencia del puerto que condiciona el desarrollo
portuario), el avant-pays (mercados maritimos
subrayados, atendidos y generados a partir de
las rutas maritimas) y el propio puerto (con sus
caracteristicas de acceso, calado y espacio te-
rrestre). Dicha concepcion ha permitido expli-
car tanto la especializacion de los traficos como
el destino (relaciones de conectividad) y la co-
nexién con espacios limitrofes. Mas tarde, Not-
teboom (1997) introduce la nocién de que el
puerto es parte de la cadena logistica y de va-
lor; y, en otro trabajo posterior, junto a Rodri-
gue, estudia el concepto de fachadas mariti-
mas, después de haber contextualizado a un
puerto como gateway para la captacion y re-
gionalizacién de los traficos de mercancias
(Notteboom y Rodrigue, 2005).

Los puertos africanos aglutinan tanto las re-
laciones econdémicas de proximidad como las
respuestas a la determinacion de objetivos po-
liticos. Sobre la base de la primera de las afir-
maciones se establece una jerarquia (ya sea
de flujos, ya sea geografica o de posiciona-
miento) en el sentido de obtener una renta de
situacion. Sobre la segunda, se especifican las
diferentes concepciones relacionadas con la
gobernanza portuaria y los sistemas juridicos
relacionados con las concesiones, inversiones
y servicios nauticotécnicos. Es decir, esta-
blecimiento de vinculos de partenariado >

BOLETIN ECONOMICO DE ICE 3155
FEBRERO DE 2023



LOS PUERTOS AFRICANOS ANTE SU MODERNIZACION

publico-privado y nexos coopetitivos (coopera-
cion y competencia). Bajo este doble enfoque,
los actores econdmicos tratan de adaptarse a
nuevas légicas, ya sean en funcién de las ofer-
tas de servicios, ya de las rutas y mercados, ya
de las capacidades de gestion y organizacion.
De ahi que los puertos puedan mostrar ratios
de conectividad (medicién de la relacion entre
puertos) y de centralidad (establecimiento de
redes de relacidon directa e indirecta entre los
propios puertos).

Africa es un continente gigantesco; su su-
perficie es tres veces la de Europa. Posee el
caracter de territorio extravertido, pues el 75%
del comercio es extrarregional. Esta delimitado
por dos rasgos clave: la primera connotacion
revela que su fuerte vocacion maritima esta in-
trinsecamente relacionada con su economia;y
la segunda, que se caracteriza por estar polari-
zado en torno a determinados nodos geografi-
cos. De esta manera, se constatan cinco gran-
des subdreas: los traficos intramagrebies y los
ubicados en el centro-oeste del continente, en
el entorno de los puertos egipcios, en los puer-
tos localizados en Sudafrica (en las bases terri-
toriales de Durban, Port Elizabeth y Ciudad del
Cabo) o en los concentrados en el océano indi-
co (en torno a Mombasa, Dar-es-Salam o Yibu-
ti). Asimismo, la actual configuracién africana
subraya una ostensible dispersién portuaria a
lo largo del continente, bien para servir de apo-
yo a las ciudades portuarias, bien para servir
de gateway a las grandes fachadas maritimas
y a sus conexiones con los corredores internos
de infraestructuras.

Esta clasificacion permite afirmar que el
continente africano, desde la perspectiva por-
tuaria, es policéntrico. Dicha multiplicidad de
areas-pivotes se manifiesta en torno a estas di-
namicas: puertos cuya insercion economica-te-
rritorial atiende a las modalidades particulares
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de cada zona o pais, sobre la base de las ex-
portaciones de materias primas, como el petr6-
leo, el gas o productos agricolas y mineros;
y puertos que forman parte de un conjunto de
enlaces directos e indirectos, basandose en un
modelo hub & spoke, que polarizan los traficos
maritimos internacionales, respondiendo a las
estrategias desarrolladas por los grandes gru-
pos maritimos mundiales.

El dinamismo de la economia africana va
bastante parejo a los promedios mundiales (en
2022 la tasa de variacion del PIB fue del 2,6 %
para la economia mundial y un 2,7 % para la
africana). Sin embargo, en lo que respecta al
comercio exterior, el continente africano regis-
tra porcentajes muy elevados tanto en exporta-
ciones (tasa de variacion del 6% en 2022, por
3,5% del promedio mundial) como en importa-
ciones (tasas del 72% y 3,5 %, respectivamen-
te, en el ultimo ejercicio). A pesar de dicho cre-
cimiento, su economia queda muy sometida a
una dependencia comercial y arroja una balan-
za con saldo deficitario.

Los puertos africanos ocupan lugares mo-
destos en la jerarquia mundial (en torno al 4%
de los volumenes de trafico); pero no es menos
cierto que resultan basicos en un mundo logis-
tico, dominado por las cadenas globales de su-
ministro, de cara a poder vertebrar el continen-
te e insertarse en las redes logisticas globales.

El transporte maritimo y los desarrollos por-
tuarios son la via mas relevante de los flujos
comerciales. El analisis de los traficos portua-
rios subraya una predominancia de las mercan-
cias cargadas sobre las descargadas, y una
tendencia en los ultimos afnos en intensificar las
descargas. Ello pone de manifiesto el caracter
exportador de materias primas, y una mayor in-
tegracién econdmica, como lo prueba el mayor
volumen de mercancias descargadas en
sus puertos. Del mismo modo, registra una >
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tendencia creciente en lo que atafie a la conte-
nedorizacion, con aumentos crecientes en el
ultimo quinquenio.

Centrandonos en el entorno occidental del
continente, las ciudades portuarias se han con-
vertido en los nucleos basicos de dichas eco-
nomias. A pesar de que los niveles de urbani-
zacion son bajos (menos del 35 %), las ciudades
portuarias cobran una intensa relevancia en
los programas de ordenacion territorial de los
paises. De esta forma, la mayor parte de las
mismas contribuyen a dar forma a las areas in-
dustriales de sus respectivos paises (La-
gos-Apapa-Tin Can, en Nigeria; Lomé en Togo;
Abiyan, en Costa de Marfil; Accra, en Ghana;y
Pointe-Noire, en el Congo, por citar algunos).

Destacan, en este sentido, cinco rasgos:

— La mayor parte de las ciudades portua-
rias son muy relevantes en sus respecti-
VOs paises. Sus asentamientos concen-
tran elevados porcentajes del total de la
poblacion de sus respectivos paises. Por
ejemplo, Lomé aglutina al 24 % de la po-
blacién de Togo; Dakar, el 23 % de Sene-
gal; Luanda, el 22 % de Angola; Conakry,
el 18 % de Guinea; Accra, el 16% de Gha-
na; o Abiyan, el 15% de Costa de Marfil.
Solo las situaciones de Lagos (6%) en
Nigeria y Mombasa (5%) en Kenia se
exceptuan de este rasgo.

— Las ciudades portuarias constituyen los
enclaves basicos de la insercion interna-
cional de sus paises. No solo son la
puerta de entrada, al acaparar los flujos
comerciales, sino que también se con-
vierten en los nudos de distribucion
internos.

— Se configuran varios polos de atraccién
localizados por subfachadas o amplios
perimetros costeros, dando lugar a la

conformacion de hubs de distribucion en
plena competencia entre puertos de la
misma zona, area o pais. Los ejemplos
de Tanger-Med (Marruecos), Accra
(Ghana), Lagos y Tin Can (Nigeria) son
buenas muestras de ello.

— Los puertos se inscriben en mercados
abiertos, en donde las empresas operan
atendiendo a mercados dispersos, y con
presencia, en algunos casos, de lineas
maritimas regulares con evidentes pro-
blemas de rentabilidad.

— Coexisten diferentes enclaves econdémi-
cos y logisticos junto a la contabilizacién
de redes indirectas (feeders) con las
mas directas (escalas de las compafiias
maritimas) que contribuyen a identificar
esquemas de distribucion tipo hub &
spoke mas que unas conexiones indi-
rectas y esporadicas.

Las nuevas exigencias por parte de la de-
manda requieren nuevas adaptaciones en lo
tocante a los equipamientos portuarios. Son
necesarias, en consecuencia, nuevas inversio-
nes (costosas de por si), requerimientos técni-
cos (derivados de buques mas grandes y sofis-
ticados) y exigencias tecnoldgicas de cara a
sostener una estandarizacion internacional en
lo que respecta a las terminales e infraestruc-
turas (de cara a optimizar o buscar la eficiencia
en la manipulacion de mercancias). Asi las co-
sas, el desarrollo portuario africano se focaliza
en aquellos espacios con mejores condiciones
de accesibilidad, mayor conectividad interna-
cional y con elevados indices de potencialidad
econdmica relacionada con el comercio de pro-
ductos primarios. Sin embargo, sus limitacio-
nes vendran dadas por varios epigrafes: a) se
contabilizan infraestructuras portuarias obsole-
tas y poco preparadas para el desarrollo de >
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la dinamica de la contenedorizacion; b) se re-
gistra una insuficiencia de recursos disponibles
proporcionados desde los Estados destinados
a subrayar las prioridades mas urgentes; c) las
condiciones de accesibilidad maritima, tales
como calado, longitud de muelles, superficie
terrestre de los puertos y volumenes de alma-
cenes, son precarias, aunque en los ultimos
diez afos se ha producido un rapido periodo
de adaptacion progresiva en la mayoria de los
paises africanos del oeste;y d) en lo que atafie
al desarrollo logistico, y dados los existentes
mercados tan fragmentados, se detecta un
complejo procedimiento administrativo.

Desde la perspectiva regulatoria, los siste-
mas organizativos del sector portuario han es-
tado marcados por distintos modelos de ges-
tion y de financiacion. A diferencia de los paises
europeos, se apuesta por modelos de partena-
riado publico-privado, en donde el Estado con-
serva una posicion de propietario (conservando
la titularidad) pero asignando, sobre la base
de concesiones, las principales actividades de
los puertos, tales como el practicaje, el amarre, los
remolcadores y las terminales.

Las apuestas portuarias se encaminan a
promover una especializacion de los puertos
en funcién de los tipos de productos a los que
se consagran las terminales dedicadas. En
este sentido, se contabilizan a lo largo del am-
plio perimetro costero numerosas terminales
especializadas en productos petroleros, cerea-
les, vehiculos, frutas y pesca, ya sea en opcio-
nes a medio plazo como a largo.

3. Eltransporte maritimo y los modelos
de organizacion empresarial

El aumento de los flujos comerciales por
via maritima contribuye a incrementar la
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accesibilidad y el potencial de conectividad de
los paises africanos. Las mejoras en los siste-
mas de transporte y la intermodalidad de los
mismos han sido basicas para el desarrollo
economico. Después de la segunda guerra
mundial, los Estados coloniales se independi-
zaron y apostaron por politicas de extension
de redes, conectadas a través de amplios
corredores y localizadas en areas de elevada
densidad de poblacion. Las prioridades se
concentraron en los ejes de desarrollo de
circulacion definidos por los Estados, las insti-
tuciones multilaterales y las empresas multina-
cionales. Sus actuaciones estuvieron siempre
catalogadas como factores de desarrollo esen-
ciales (Meyer, 2017).

Dos grandes tendencias se han llevado a
cabo en Africa. La primera responde a una
fuerte concentracion metropolitana y la segun-
da refleja una mayor intensidad de las interco-
nexiones regionales. Ambas subrayan una
creciente dinamica en torno a las aglomeracio-
nes urbanas, y el desarrollo de las menciona-
das redes urbanas posee efectos difusos a lo
largo de la costa. Por ejemplo, el golfo de Gui-
nea es una buena manifestacién de lo afirma-
do. A lo largo de dicha area se reubican varias
puertas de salida al comercio exterior de los
principales puertos de los paises de la zona
(Abiyan, Lomé, Lagos), dando pie a la consi-
deracion de ciudades-puerto convertidas en
pivotes econdmicos.

La segunda dinamica resulta de la confor-
macion de los corredores espaciales trasna-
cionales o transversales, que conectan e inte-
gran diversas partes del continente. Esta
tendencia sugiere la creacion de espacios ma-
crorregionales, reforzando las relaciones eco-
nomicas interpaises (Steck, 2015). Ante estas
circunstancias, los Estados desempenan un
rol basico en lo tocante a las politicas de >
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fomento de las infraestructuras y en la defini-
cion de los ejes de circulacion, ya sea partici-
pando en la privatizaciéon de los mismos, ya
sea acompafnando al sector privado en sus in-
versiones y tomas de participacion. Por ello, el
sector privado entrevé la posibilidad de estar
presente y poder extender sus ambitos de in-
fluencia a las infraestructuras portuarias y fe-
rroviarias. Dicha mayor presencia se lleva a
cabo mediante el otorgamiento de concesio-
nes a la gestion de determinadas terminales
portuarias e incluso en una mayor toma del
control del puerto.

No obstante, la carencia de una politica de
ordenacion territorial tanto a nivel de continen-
te como de los propios paises, en lo que hace
referencia a las dotaciones de equipamientos y
de la implantacién de redes de gestion, no lo-
gra mitigar las desigualdades territoriales. Las
presiones de politicas locales o etnicorregiona-
les logran imponerse, en ciertas ocasiones, so-
bre las estrategias de localizacion de infraes-
tructuras, agravando, mas si cabe, los niveles
de desigualdad y de eficiencia econémica.

Prueba de lo comentado es la polarizacion de
los volumenes de contenedores en torno a un
numero reducido de paises y de puertos. La ma-
yor parte de los mismos estan ubicados en torno

en los que se puedan acumular economias de
alcance y de aglomeracion. De esta forma, des-
tacan en el norte de Africa el puerto de Tanger-
-Med, con un fortisimo crecimiento y una mejora
constante de su conectividad maritima. Luego,
en el Atlantico centroafricano, sobresalen tanto
Nigeria como Togo, Ghana y Costa de Marfil,
con movimientos superiores al millén de conte-
nedores y con una singular especificacion de los
puertos de Lomé (Togo), Tema (Ghana) y Lagos
(Nigeria).

Las dinamicas de desregulacion en el sec-
tor portuario han sido una constante en los ulti-
mos afios. A juicio de Debrie (2014), para Africa
del Oeste, en los afios noventa, ha predomina-
do un contexto de progresiva desreglamenta-
cion marcada por un juego de adquisiciones
sucesivas en el sector del transporte, comple-
tado posteriormente, a comienzos del siglo xxi,
con una extension interna enriquecida por su-
cesivas concesiones.

Los grandes operadores internacionales
han presentado proyectos y han multiplicado
Su presencia, acelerando sus partenariados
empresariales con el objetivo de regularizar
sus lineas con destino a Africa y minimizando
los riesgos financieros (Marei, 2016). Entre los
operadores privados destacan tres modelos,

a los espacios econdmicos mas integrados y cuyos principales intervinientes son: >
] TABLA 1 ) ]
EVOLUCION DE LOS CONTENEDORES MOVIDOS EN LOS SIETE PRIMEROS PAISES DE AFRICA OCCIDENTAL
(EnTEU)

Pais 2010 2014 2018 2019 2020
Marruecos ................ 2.880.000 4.075.000 4.711.200 6.068.803 6.980.958
Ghana ... 643.000 890.000 5.332.000 5.992.400 5.756.000
TOGO 1.339.900 1.380.798 1.395.700 1.500.611 1.725.270
Nigeria .................. 1.232.000 1.700.000 1.560.000 1.484.000 1.528.520
Costa de Marfil ........ 530.000 605.000 919.000 918.669 974.872
CONGO 355.000 619.892 536.750 557.875 556.579
Camer(n ... 290.000 333.555 360.992 397.024 395.872

Fuente: United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD, 2022).
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TABLA 2
(EnTEU)
Puerto Pais 2015

Lomé Togo 905.700
Tema Ghana 782.500
Lagos ... | NIQEH@ e 1.294.200
Douala ... | CAMEIUN 379.900
Pointe-Noire Congo 571.400
ADIYAN ... | COSTA M 640.900
Dakar ..o | S€NEGAN 529.700
Cotonu Benin 346.000
Luanda Angola 753.300
San Pedro................ | Costade Marfil ... 286.500
Conakry ... | GUIN@A 168.000
onne ... | NIQ@HR 250.000
KD ... | CAMEIUN nd
Libreville Gabén 145.700

2017 2018
1.193.800 1.395.733
956.400 1.007.065
1.050.000 987.331
386.400 739.000
579.000 738.000
663.600 674.624
570.500 628.996
333.000 526.000
570.200 445.357
244.000 249.000
171.900 nd
160.000 nd
nd 160.000
156.000 127.000

Fuente: UNCTAD (2022).

— Grupo Bolloré. Es el lider en Africa del

Oeste. Se trata de un grupo de capital
francés cuya actividad en el continente
se remonta a 1920. Esta presente de
manera muy intensa en 45 paises afri-
canos, y solo cuatro paises no tienen
presencia de una instalacion del grupo
(Libia, Egipto, Eritrea y Somalia). En
2008 se crea BAL (Bolloré Africa Logis-
tics) reagrupando todas las activida-
des, constituyéndose en el primer ac-
tor de la asociacién publica-privada en
el ambito portuario y ferroviario. Contri-
buye a la consolidacion progresiva de
la mayoria de los puertos africanos, in-
cluyendo a los puertos secos, almace-
nes y servicios de traficos. Se inscribe
en una estrategia vertical, fundamenta-
da en una diversificacién de la inver-
sién sobre la integridad de la cadena
de transportes.

Grupo A.P. Modller-Maersk Terminals
(APMT). Es el primer grupo mundial, de
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capital danés. Esta presente desde hace
decenios en Africa. Explota terminales
muy relevantes como Tanger-Med, Mon-
rovia, Abiyan, Accra-Tema, Cotonu, La-
gos-Apapa, Onne, Douala, Pointe-Noire,
Namibia y Mombasa. Su estrategia se
basa en inversiones destinadas a la ges-
tion de terminales portuarias, admitien-
do la formulacion de sociedades joint
ventures. Cada vez mas, apuesta por la
gestién individualizada de terminales y
su integracién progresiva con los seg-
mentos terrestres. Responde, por lo tan-
to, a su condicion de operador maritimo
global, integrando el continente africano
en su red mundial a partir de sus princi-
pales hubs de transbordo.

Hay presencia de otros operadores como
Dubai Port World (DPW), Hutchinton
Port Holding (HPH), Mediterranean Ship-
ping Company (MSC), China Merchants,
Mitsui o International Container Termi-
nal Services (ICTS). Corresponden a >
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apuestas de inversion en proyectos lle-
vados a cabo en asociacidén con capita-
les privados, o a tomas de participacion
en sociedades locales ya constituidas.
Lo relevante de sus comportamientos es
Su presencia como inversores, y estan
en funcién del tamano del puerto, de su
especificacion sectorial y de su localiza-
cion geografica.

Estos tres modelos subrayan un nuevo con-
texto. De una parte, un incremento de la com-
petencia y la emergencia de una nueva conflic-
tividad local/nacional (Debrie, 2014); de otra
parte, junto a un nuevo contexto de inestabili-
dad surge la emergencia de nuevos corredores
de transportes, el establecimiento de hubs de
transbordo y la omnipresencia de grupos ex-
tranjeros asociados con productores locales,
generando nuevas asociaciones o sociedades
mixtas para prevenir cuestiones derivadas de
los cambios politicos.

Esta situacion pone de manifiesto la exis-
tencia de un nuevo marco regulatorio funda-
mentado en abordar reformas y dinamicas de
desregulacién, conforme a las politicas eco-
nomicas contempladas en los programas de
ajuste de los paises africanos. De esta mane-
ra, se contemplan dinamicas referentes a las
operativas de las terminales, con respecto a
los proyectos de integracion ferroportuaria; en
lo que atafe a los desarrollos logisticos, en lo
referente a las variantes sobre el partenariado
publico-privado; y todo aquello en lo tocante a
la asociacion de capitales nacionales y ex-
tranjeros. Los resultados registrados conta-
bilizan una mayor concentracion en lo concer-
niente a las actividades de logistica y de
transportes. Y, en paralelo, se situan los mo-
vimientos de integracion vertical, que res-
ponden a una jerarquizacion de las redes,

nucleadas alrededor de los ejes de transpor-
tes, tales como las concesiones ferroviarias y
la explotacion de terminales interiores.

No cabe duda de que tales dinamicas resal-
tan la generalizacién de los modelos /andlord-
port, 0 sea, modelos concesionales, en los que
la propiedad publica asume la regulacién y la
propiedad de las infraestructuras, en tanto que
la propiedad privada se responsabiliza de la
financiacion y explotacion de las terminales.
Dicho modelo implica, en consecuencia, una
mayor competencia entre operadores.

La presencia de los operadores mundiales
revela, asimismo, ciertos solapamientos en de-
terminados puertos: Dakar y Tema (BAL y
APMT), Abiyan (BAL y APMT), Lomé (TIL-MSC
y China Merchants), Lagos-Badagry (AMPT y
TIL-MSC), Lagos-Lakki (ITCSI y CMA/CGM) o
Ponte-Noire (BAL y APMT). El analisis de la
presencia de los operadores extranjeros sena-
la dos velocidades de integracion y desarrollo.
En un primer momento, la actuacion en los
puertos del norte, encabezados por el modelo
de Tanger-Med; y, de otra parte, la experiencia
llevada a cabo en el resto de los puertos de la
costa oeste africana.

El analisis expuesto nos remite a una légica
diferente por parte de los actores internaciona-
les y nacionales atendiendo a la segmentacion
de las fachadas, pudiendo distinguir el area
mediterranea (Mohamed-Cherif y Ducruet, 2011,
2016), la fachada de Africa del Oeste (Debrie,
2012, 2014), la franja maritima de Africa Austral
(Notteboom, 2010; Fraser et al., 2016) y el es-
pacio correspondiente a Africa del Este (Hara-
lambides et al., 2011).

Asi las cosas, los armadores asiaticos ac-
tuan en torno a las rutas este-oeste (Metge
y Ducruet, 2017) a fin de ensanchar su co-
bertura global, reagrupando sus alianzas mari-
timas entre si o llegando, en ocasiones, a >
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formalizar acuerdos con armadores europeos
(como, por ejemplo, con Hapag-Lloyd). Y, den-
tro de los grandes grupos europeos, destaca,
en primer término, la estrategia de Maersk, que
cubre el conjunto de los mercados mundiales,
incluido el continente africano; y, por otro lado,
las companias MSC y CMA/CGM cubren Euro-
pay Africa de manera directa, reforzando los
ejes Africa y Pacifico, utilizando los puertos
africanos como hubs de transbordo.

4. La especializacion y el papel de las
terminales portuarias

La aceleracion de los procesos de contene-
dorizacion alenté las reformas portuarias en un
continente que ha triplicado en el ultimo dece-
nio sus volumenes de traficos maritimos. Dos
consecuencias inmediatas: la presencia de
operadores multinacionales en un tercio de los
puertos (Marei, 2016) y la progresiva insercion
de los puertos africanos en las rotaciones de
las principales empresas navieras. Atendiendo
a la primera de las cuestiones, los puertos afri-
canos han apostado por dos lineas de actua-
cion. De una parte, se han consolidado estrate-
gias que refuerzan rutas inter-lining, facilitando
la irrupcion de un nuevo posicionamiento en el
mundo de las escalas, ya sean de ambito inte-
roceanico, ya sea con el interés de abarcar areas
econémicas mas amplias; son los casos de
Tema, Cotonu o Abiyan. De otra parte, los puer-
tos africanos se consolidan, mayoritariamente,
como hubs de transbordo; un ejemplo de ello
son los casos de Tanger-Med o Lagos, polari-
zando las conexiones internacionales y confor-
mando nodos econdmicos de primer nivel.

Sobre la base de esta doble concepcidn, los
aumentos de los movimientos de contenedores
contribuyen a desarrollar la modernizacién
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portuaria sobre aquellos puertos pivotes de
mayor potencial y que, ademas, se encuentran
muy condicionados por sus emplazamientos.

Es decir, en la ultima década se registra una
fuerte progresion y una mayor insercion inter-
nacional derivada de las estrategias de los
operadores globales que canalizaron sus in-
versiones hacia la constitucién de hubs y el for-
talecimiento de lineas feeders. Dichas apues-
tas conllevaron la acumulacion de servicios en
determinados puertos, ampliando la diversidad
y la heterogeneidad de los impactos econdmi-
cos y territoriales a lo largo del continente. Los
desarrollos portuarios implementados supusie-
ron una nueva exposicion a una mas intensa
competencia interportuaria, a una acumulacion
de los niveles de congestiéon en determinados
puertos y a una dispersion de mercados. De
esta forma, la conectividad maritima portuaria
presenta cuatro ambitos distintos:

a) la existencia de redes directas, como las
planteadas tanto por Maersk —nodo en
Tanger y conexiones directas Asia-Euro-
pa-América— como por COSCO;

b) la constitucion de redes bipolares, como
los casos de CGM —con varios nodos y
hubs y con conexiones con Asia— y de
PIL —con nodo en Yibuti y conexiones
de Africa del Este con Singapur—;

c) la formaciéon de estructuras policéntri-
cas, como el supuesto de MSC —a tra-
vés de varios puertos africanos—; y

d) el establecimiento de corredores, por
ejemplo, la apuesta de COSCO por me-
dio del Corredor de Suez y de Sudafrica.

Examinando el indice de conectividad mariti-
ma sobresalen en un primer nivel los puertos de
Tanger-Med, Lomé, Tema y Abiyan, seguidos
de Pointe-Noire, Luanda, Cotonu, Casablanca,
Dakar; y Tin Can en un segundo nivel. >
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TABLA 3

iNDICE DE CONECTIVIDAD PORTUARIA. SELECCION DE LOS PRINCIPALES PUERTOS DE AFRICA DEL OESTE

Puerto Pais 2018 2019 2020 2021 2022
Tanger-Med ..., | MAITUECOS ... 58,4 59,2 65,4 67,8 69,4
Lomé Togo 33,6 34,6 36,6 36,4 37,4
Tema Ghana 18,7 34,8 38,8 36,0 37,0
Abiyan Costa de Marfil ... 15,7 18,2 19,1 18,6 36,4
Pointe-Noire ............c..... | CONgo 23,0 29,2 24,4 23,3 23,2
Luanda Angola 22,6 29,3 22,6 22,4 22,6
Cotonu Benin 18,1 17,7 18,2 19,0 19,3
Casablanca .........occee. | MAITUBCOS .o 19,7 15,4 17,7 16,9 17,9
Dakar Senegal 17,9 16,9 16,5 17,2 17,5
Tin Can Nigeria 17,2 16,9 16,3 15,6 16,5
Kribi Camertn 19,9 10,5 14,4 13,7 14,2
San Pedro ... | COSTA Ml 14,1 1,5 13,8 14,0 14,1
Douala Camerun 14,2 14,0 14,0 141 13,9
Agapa Nigeria 15,2 14,4 13,4 13,4 13,8
Onne . | Nigeria 11,4 11,6 12,8 13,9 12,7
Libreville Gabon 10,0 10,9 10,4 10,8 11,2
Lagos Nigeria 10,8 12,6 13,9 10,8 10,3
Malabo Guinea Ecuatorial ... 4,2 4,8 10,1 10,3 10,1
Agadir Marruecos ..o 12,0 14,4 5,7 9,8 9,9
Bata Guinea Ecuatorial .................. 9,6 9,8 9,7 9,7 9,3
Conakry Guinea 9,9 13,7 71 8,6 8,8
Takoraki Ghana 10,3 9,3 7,0 6,7 6,3
Freetown SierraLeona.........oon 6,5 6,2 11,9 6,9 6,3
Port-Gentil ... | GADON 6,1 6,0 5,8 57 5,4
Bissau Guinea-Bissau ... 4,4 4,2 4,0 4,0 5,0
Banjul Gabodn 6,4 6,2 6,0 6,5 4,7
Monrovia Liberia 7,0 71 6,7 6,2 4,6
Matadi Congo 4.1 4,4 4,0 4,0 3,8
Lekki .| Sierra Leona ... — — 2,1 2,1 2,0

Fuente: UNCTAD (2022).

Dichas dinamicas de terminalizacion y es-
pecializacion de las actividades portuarias son
el reflejo de las inversiones llevadas a cabo
(preferentemente en infraestructuras y logisti-
ca) por los grandes operadores globales; algu-
nos de ellos, apostando por modelos de inte-
gracion vertical a lo largo de las propias
cadenas de transporte (ejemplos de Bolloré o
Maersk), gestionando sus propias embarcacio-
nes y haciéndose cargo de la organizacion y
logistica del transporte terrestre desde los

puertos hasta los centros de produccion situa-
dos en el interior de los paises. Otros parten de
que las inversiones privadas en infraestructu-
ras portuarias exigen una mayor conexion con
las cadenas logisticas entre los puertos y el
hinterland (préximo y asociado), formalizando
asociaciones entre empresarios locales y ope-
radores internacionales para la constitucién de
plataformas de distribucion, como, por ejem-
plo, lo reflejado en los puertos de Benin o las
propias asociaciones llevadas a cabo por >
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los grandes operadores en determinados
puertos.

Asimismo, se constata una amplia diversifi-
cacion de partenariados. Esto es, hay acuer-
dos entre operadores y navieras de diferentes
paises para efectuar movimientos de mercan-
cias muy polivalentes y con destinos diversos.
La diversificacion también se manifiesta en
funcion de los puertos y escalas. Se distinguen
distintas formas de distribucién espacial. Coe-
xisten hubs globales y de ambito continental
que ejercen funciones de transbordo y desem-
penan un factor polarizante en las franjas mari-
timas (Tanger-Med, por ejemplo), junto a hubs
regionales, ya sean de ambito europeo (Casa-
blanca y Dakar), ya con el sudeste africano y
Asia (Durban y Ciudad del Cabo), ya con el
area mediterranea (Damieta y Alejandria).

Tales comportamientos subrayan las recien-
tes opciones vinculadas a la adaptacion y mo-
dernizacion de los desarrollos portuarios en el
continente. De una parte, ponen de manifiesto
la apertura a las inversiones chinas (funda-
mentalmente en terminales portuarias); en se-
gundo lugar, una apuesta por la mayor automa-
tizacion de las labores de cargas/descarga y
manutencion; y, en tercer lugar, por la confor-
macion de un grupo selectivo de puertos aso-
ciados a una gestion moderna vinculada a la
incorporacion de tecnologias de la informacion
y documentacion.

En el dultimo quinquenio se intensifica la es-
pecializacion portuaria manifestandose en los
movimientos de cargas (coches, por ejemplo),
en funcion de la produccién y la demanda local
(materias primas) y en relacion con los merca-
dos de abastecimiento regional (construccién y
productos transformados). En el caso de la
contenedorizacion, la especializacion esta vin-
culada a los mercados de nicho (ya sean con-
vencionales o de roll on-roll off, ro-ro).
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Finalmente, es de destacar la irrupcion de
las empresas chinas en Africa. Se han conver-
tido en el primer partner en el continente (Xu et
al., 2015; Chaponniéere, 2010; Ducruet y Notte-
boom, 2012) y, de manera progresiva, revelan
la continua integracién econdmica de Asia en
Africa. Esta integracion es, no obstante, desi-
gual y asimétrica. Ciertas regiones se conec-
tan mas que otras, lo que induce a reflexionar
sobre el marco de acuerdos y las diferentes es-
trategias de las empresas.

5. Conclusiones

Africa es un continente de riesgos mayores.
Ahora bien, la transformacién de la industria
maritima ha acelerado los procesos de las re-
formas portuarias. Las decisiones guberna-
mentales se inscriben en las dinamicas de glo-
balizacién y cada enclave territorial constituye
un pivote basico para la actividad econdmica
del entorno.

La integracién progresiva del continente
africano en el sistema portuario internacional
es reciente. Se asiste a dos dinamicas en para-
lelo. En primer lugar, un incremento de la con-
tenedorizacién, con mayor presencia de opera-
dores globales; y en segundo, persiste una
I6gica de dispersion territorial de dicha conte-
nedorizacién, muy vinculada a los hinterlands
interiores o paises land lock. Ambas caracte-
risticas suponen la puesta en practica de estra-
tegias de inversion distintas que coadyuvan a
las dinamicas de fusion y adquisiciones de em-
presas, ya sean para la formulacion de empre-
sas de transporte y de logistica; ya sean para
el desarrollo de la intermodalidad ferroportua-
ria. Dichas dinamicas exigen flexibilidad y una
amplia capacidad resiliente. >
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TABLA 4
PRESENCIA DE OPERADORES GLOBALES EN AFRICA

Nacionalidad
China

Emiratos Arabes

Operador portuario global
China Merchants
Dubai Ports World

Hutchison Port Holding Hong Kong
COSCO China
Portek Singapur
Port of Singapur (PSA) Singapur
APM Terminal-Maersk Dinamarca
Bolloré Africa Logistics (BAL) Francia
TIL-MSC Italia-Suiza
CMA/CGM Francia
Int. Container Terminal Services Inc. (ICTSI) | Filipinas
Nile Deutch Alemania
Grimaldi ltalia

Presencias en puertos
Lagos, Lomé, Yibuti, Kribi
Argel, Djen-Djen, Dakar, Yibuti, Maputo, Sokma
Alejandria, El Dekheila, Dar es Salam
Port-Said
Bejaia, Owendo, Port-Gentil
Tanger-Med

Tanger-Med, Port-Said, Abiyan, Accra-Tema; Lagos-TinCan-
Apapa, Onne, Cotonu, Conakry, Douala, Pointe-Noire, Luanda,
Namibia, Monrovia, Mombasa, Lagos-Badagry

Abiyan, Bangui, Douala, Conakry, Cotonu, Freetown; Lagos-
TinCan-Apapa, Libreville, Lomé, Pointe-Noire, Accra-Tema,
Dakar, Moroni, Kribi

San Pedro, Lomé, Cotond, Lagos-TinCan-Apapa, Matudi
Abiyan, Kribi, Lekki

Lagos-Lekki, Matadi

Luanda

Nigeria

Fuente: Elaboracion propia a partir de la informacion de las empresas obtenida en sus paginas web.

Los grandes operadores globales afrontan
dichas estrategias de localizacion por medio
de combinar cuatro elementos: a) lugar (fun-
cion de racionalizacién), b) emplazamiento
portuario (funcién de eficiencia), ¢) aspectos
territoriales (funcion de eficacia) y d) consolida-
cion de espacios (funcion de jerarquia).

El interés de los grandes operadores se tra-
duce en la construccién de infraestructuras
adaptadas a los estandares internacionales,
permitiendo la obtencién de economias de esca-
la crecientes. De una parte, las terminales pue-
den gestionar buques de gran tamafio y abordar
los buques de transito; y de otra, responder a las
I6gicas de concentracion (Abiyan, Lagos, Tema)
y a su distribucién de puertos secundarios.

La modernizacion de la gobernanza de los
puertos africanos ha permitido articular una
nueva relacion de partenariado publico-priva-
do. Se aplican plenamente las reglas de la
competencia y se enfatiza en las concesiones
de ocupacién privativas de los espacios por-
tuarios. Se efectuan siguiendo el criterio de

adaptacion al contexto especifico de las eco-
nomias africanas y para favorecer su participa-
cion en el comercio maritimo mundial (Daudet
y Allix, 2022).

En suma, el continente africano revela pla-
nes a distintas velocidades. El norte va mas
deprisa que otras fachadas, y se plantea un
sistema portuario caracterizado por la comple-
mentariedad de estrategias entre puertos cen-
trales y secundarios, desarrollando, ambos,
distintas funciones (ya sea a nivel de escalas,
de comercio o de transitos). Se constata, asi-
mismo, una omnipresencia de grupos extranje-
ros a pesar de la fragilidad y dispersién del
mercado. La totalidad de los mismos apuesta
por una integracion mas vertical en lo que con-
cierne a la cadena logistica.
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