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La conformacion de las &eas de influencia de las indaaciones integradas en un
mismo Sstema portuario puede interpretarse como € reflgo de su respectivo
exito d competir entre si para captar € tréfico generado en € territorio en € que
se integran. Pero la literatura més reciente que aborda € tema de la competencia
interportuaria sefida que @ desarrollo dd trangporte intermodd estd diluyendo
el concepto de area de influenda o hinterland, entendido éste como ague
territorio més edtrechamente vinculado a un puerto concreto que a cuaquier
otro. Segin este planteamiento, las mgoras introducidas en € sector dd
trangporte, unidas d auge dd movimiento de contenedores, estarian permitiendo
que la tradiciond vinculacion dd tréfico a los puertos més proximos a su lugar
de generacion desapareciera.

En ede trabgo se andizd la didribucion interportuaria dd trafico maritimo
generado en todo d territorio peninsular espafiol para comprobar hasta qué
punto esto estd sendo as, y s hizo ddimitando previamente las &ess de
influencia de cada puerto. Una vez obtenidas, su conformacion fue interpretada
como € resultado de un proceso de seleccion multinomid en € qie los agentes
responsables del trangporte de la mercancia digen los mudles a través de los
cudes prefieren candizar sus flujos comercides. Para llevar a cabo este andisis
s utilizd un moddo de deccion discreta y se sudituyo la informacion recaba a
partir de encuestas, que es la mas comunmente Utilizada para redizar este tipo
de estudios, por la contenida en la base de datos de la Direccién Genera de
Aduanas, en la que s detallan las caracterigticas de todos y cada uno de los
movimientos de mercancia habidos entre nuestro paisy € resto del mundo.
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I ntroduccion

La mgora de las infraestructuras de transporte terrestre y @ auge de la intermodalidad
eddn facilitando la utilizacion de ingtdaciones portuarias fiscamente mas dgadas dd lugar
de generacion de cada flujo comercid, lo que amplia las poshilidades de sdeccidén de las
mismas por parte de sus clientes (Slack, 1985) d tiempo que consecuentemente reduce su
tradiciona poder de mercado, ya que € nimero de puertos a través de los cudes una misma
mercancia puede s trangportada eficientemente parece haber crecido de manera

sgnificativa (Brooks, 1992).

Se favorece asi un proceso de competencia interportuaria por € tréfico maritimo en €
gue una estrategia comunmente utilizada por los gestores de cada puerto para fomentar su
actividad condste en promover mgoras en sus indtadaciones, sendo esto debido a que la
inverson en su infraestructura es una de las pocas variables sobre las que dlos pueden actuar
directamente. Pero cabe entonces preguntarse s la distribucion del trafico entre los diferentes
puertos responde a este tipo de actuaciones o0 S, por € contrario, estda més vinculada a la

influencia de otras variables.

Con d objetivo de encontrar aguna pauta que permitiera identificar qué factores
influyen més intensamente en la didribucion dd tréfico maritimo, se andizd la digribucion
de los flujos de mercancia entre los digtintos puertos naciondes planteandola como un
proceso de sdleccion multinomia en € que cada puerto fue comparado con € resto con

relacion a cada flujo de mercancia que consiguio atraer hacia sus muelles.

El porqué se abordd € andiss de la competencia interportuaria desde @ punto de
viga de la conformacion de las &eas de influencia de los puertos y los resultados acanzados
a patir de este planteamiento es lo que se muestra en este trabgo, que comienza con un

repaso de las conclusones otros estudios también dedicados a investigar las claves de la



sdeccion portuaria. A continuacion se presentan los datos utilizados en este caso para,
seguidamente, describir e modelo propuesto para explicar la digtribucion interportuaria del
tréfico maritimo espafiol y, findmente, exponer las conclusiones extraidas de consiguiente

andids dd resultado obtenido.

1. El problema de |la seleccion portuaria desde la 6ptica académica

Se acepta que una ingdtdacion portuaria serd aractiva para sus clientes s en dla
obtienen sarvicios de cdidad d minimo coste posible. No obstante, cdmo éstos vaoran
ambos aspectos y cdmo |0s conjugan antes optar por un puerto u otro es motivo de discusion
aun hoy. Ello se debe a que, como Tongzon (Tongzon, 1995) sefid6, d andisis de la eeccidn
de los puertos sempre se ha interpretado como una manifestacion mas del proceso de
seleccion dd modo de transporte, cuyos condicionantes, ademas de suscitar mayor interés
académico, se consderaban extrapolables ad de eeccion portuaria. Sin embargo, Brooks
(Brooks, 1995) congtatdé que los aspectos que influyen en este tipo de decisiones varian en
funcidbn de modo de transporte considerado en cada caso ya que, como posteriormente
comprobaron Mangan, Lawani y Gadner (Mangan et al., 2001), en dicho proceso

intervienen multiples agentes, cada uno de los cudes estainfluido por sus propios objetivos.

1.1. Principales condicionantes de la seleccion portuaria

Uno de los primeros y més citados trabgos publicados acerca del andisis de los
factores més influyentes en la sdeccién de un puerto es d redizado por Sack (Sack, 1985),
quien concluyd que es mas probable que un puerto se dija en funcion de coste y de las
caracteristicas ddl servicio de transporte terrestre necesario para que la mercancia acceda a 4,
y hagta por la frecuencia y las tarifas de las lineas de contenedores que lo utilizan, que por las
caracteriticas de su propia infraestructura. Trabgos como € de Branch (Branch, 1986)

sugieren, sn embargo, lo contrario a lo advertido por @ primero: la deccién dd puerto



depende en gran medida de las caracterigticas de sus indtdaciones y de la cuantia de las
tarifas cobradas en elas, s bien reconoce que @ origen (0 d destino) de la mercancia
también es importante en tanto repercute en € coge total de su transporte. No obstante, la
proximidad a cliente no gparece citado como un factor relevante en trabgos posteriores y tan
reconocidos en esta materia como los de Brooks (Brooks, 1990) o Robinson (Robinson,
2002), quien ademéds sugiere que la eleccion de un puerto no depende ya tanto de su
ubicacion o de su eficiencia como de su pertenencia a determinadas cadenas logigticas.

A patir de las conclusiones de éstos y de otros trabgjos, Tongzon (Tongzon, 1995)
resumid en cinco los condicionantes de la actividad de cada puerto: su ubicacion, en tanto su
carga de trabgo depende en parte del dinamismo de la region en que hdle; la naturaleza de la
actividad econdmica de su entorno y € grado de relacion de éste con otros territorios, ya que
e volumen de la demanda de los sarvicios portuarios esta muy relacionado con @ de
comercio exterior; la abundancia y la frecuencia de las lineas maritimas que utilicen sus
muelles, porque amplian las poshilidedes de atencion a dicha demanda; la eficiencia en la
prestacion de los servicios portuarios, entendida como & volumen de toneladas cargadas y
descargadas por unidad de tiempo; y las tarifas portuarias, aun reconociendo que son otros
los costes con mayor impacto sobre € precio fina del transporte. A éstos, Lago, Machow y
Kanafani (Lago et al., 2001) afiaden  PIB y € volumen de poblacion de entorno geografico
de pueto como vaidbles relevantes para la determinacion de su  actividad, porque
condderan que édtas también pueden influir en la probabilidad de que la carga de un barco
proceda de € 0 se descargue en sus indtaaciones. Sin embargo, de todos estos factores
Unicamente los vinculados a la eficiencia de las inddaciones y a las tarifas cobradas por su
uso estan bgjo € control de los gestores portuarios, y por dlo éstos basan gran parte del éxito

de su edtrategia competitiva en la mejora de su infraestructura.



Cabe destacar que este tipo de trabgos sempre se han redizado adoptando la
perspectiva de los usuarios del puerto y centrando toda la atencion en € juicio que éstos
hacen de é. De ahi que s olvide muchas veces la perspectiva de los verdaderamente
dedtinatarios de sus servicios y se ignore la vaoracion que puedan hacer de todos y de cada
uno de estos aspectos los propietarios 0 responsables del trangporte de la mercancia, clientes
Ultimos de las indadaciones portuarias. Y s lo que se pretende es andizar la digtribucion red
de tré&fico maritimo entre las ingdaciones incluidas en un mismo Sstema portuario para
identificar los factores que efectivamente la condicionan, replantear € problema invirtiendo
e punto de vidta para centrar la atencion en d resultado find de las decisiones tomadas desde
tierra puede contribuir a dar respuestas a la pregunta que subyace en este estudio: ¢qué

variables gercen mayor influencia en la distribucion interportuaria dd tréfico maritimo?

1.2. La conformacion de las éreas de influencia de los puertos: un reflgo de su éxito en
el juego de la competenciainter portuaria

Hotdling (Hotdling, 1929) judtificd que un consumidor raciond opte por comprar un
producto gparentemente homogéneo a vendedor més caro en base a la minimizacion de los
costes de trangporte. Seguin €, la frontera que separa los mercados de dos vendedores estara
entonces formada por una linea de puntos para los cudes la diferencia en € coge de
transporte en que se incurre para acceder a cuaquiera de los dos compensa la posible brecha
exigente en d precio de producto que ofrecen en dlos. Siguiendo un planteamiento smilar,
Bobrovitch (Bobrovitch, 1982) sugiridé que los usuarios de los servicios portuarios eegirian
aqudla ingadacion que minimizase los coges conjuntos de trangporte y de manipulacion de
la mercancia (o coste generdizado), que incluyen, ademas de las tarifas pagadas en € puerto
por percibir sus sarvicios y utilizar sus ingdaciones, @ tiempo de espera asociado a las
operaciones de carga/ldescarga de sus bodegas y @ coste de los desplazamientos terrestres

hesta (0 desde) lainstaacion portuaria, tal como se recoge en laexpresion 1:



CT; = t; + CE; + CDy; (1)

Donde CT; es & code totd de transporte de la mercancia que utiliza las instalaciones del
puerto j; tj, son las tarifas pagades en é por disfrutar de sus servicios e indadaciones, CE, es
el coste asociado a tiempo de espera necesario para que se produzca efectivamente dicho
didfrute; y CD;, es € coste ddl desplazamiento interior de la mercancia hasta (0 desde) €
puerto j.

Atendiendo a este planteamiento, y considerados dos puertos (A y B), d espacio que
los separa esta supuestamente dividido por una frontera (F) en cuyos puntos la importancia
relativa del coste dd transporte terrestre se compensa con las posibles diferencias existentes
en sus respectivos costes portuarios, de modo que € coste generalizado derivado de la

utilizacion de cada uno seigudaen dla, cumpliendo la condicion (2):

CTy =11+ CE1+CDrs=ta+CEg+CDrg=CTh (2)

La demanda de los servicios ofrecidos en cada puerto (Q;) dependera pues de su coste
respecto ad que tendrian para € usuario los prestados en otras ingtalaciones, cuyo volumen de
actividad dependera de la ubicacion de la frontera que separa sus respectivas zonas de
influencia de las dd restol. De ahi que la ddimitacion dd &ea de influendia de las
ingtaaciones portuarias pueda interpretarse como un reflgo de su cepacidad competitiva, ya
que la frontera que separa sus respectivos  hinterlands muestra hasta donde dcanza la ventga
de cada una de dlas respecto d resto. Y de ahi que para identificar las variables con mayor
impacto en dicha configuracion, y por tanto, con mayor peso en € resultado de la

digribucion interportuaria del tré&fico maritimo en nuestro pais se andice la ddimitacion

! Martinez Budria (1995) y Villaverde y Coto (1996) describen en sendos trabajos cémo se configura a partir de
aqui lafuncién o funciones de demanda de | os servicios portuarios.



amulténea de las aeas de influencia de todos los puertos peninsulares espaioles. Ad, la
disponibilidad de una panoramica globa acerca de su respectivo poder de captacion de
trafico permite vaorar de un modo dternativo d habitud donde radica d atractivo de cada

puerto.

2. Fuente de informacion: base de datos de la DGA

El Ente Pdblico Puertos dd Estado publica todos los afios un anuario estadigtico en €
gue sintetiza la informacion disponible acerca de cada una de las ingtdaciones que componen
el dstema portuario espaiol. A modo de compendio de las memorias anuaes eaboradas por
las respectivas Autoridades Portuarias, este anuario incluye todo tipo de indicadores referidos
d desarollo de su actividad; pero no contiene la informacion necesaria para ddimitar € area
de influencia de cada una de las ingdaciones que o componen, ya que s bien muedtra la
naciondidad del punto de carga o de descarga de la mercancia que atraviesa Sus respectivos
muelles, no contemplani € origen o ni d destino provincid de lamisma

La fdta de informacion resultante obliga a buscar vias dterndivas que indirectamente
permitan vincular dichos traficos portuarios a provincias concretas. Los principaes estudios
publicados hasta d momento en materia de competencia interportuaria abordan esta
problematica bien redizando encuestas a los principaes trangportistas, bien gpoyandose en
las estadidticas disponibles acerca del trangporte viario y ferroviario de determinados tréficos,
basadas predominantemente a su vez en encuestas.

En ede trabgo, sn embargo, ¢ suple la citada carencia de datos utilizando los
registros de la Direccion Generd de Aduanas (en adelante DGA). Con la explotacion de su
base de datos se evita todo posible sesgo vinculado a la representatividad de la muestra de la
que proceden las respuestas obtenidas con la encuesta redlizada, y se evita, ademés, € hacer

conjeturas acerca de qué agentes son los responsables Ultimos de la seeccidn dd puerto y de



cudes pueden ser sus motivaciones en dicho proceso. Todo esto es posible porque dicha
base contiene @ detdle de todas las operaciones comercides mantenidas desde cada
provincia espafiola con @ exterior (la muestra andlizada coincide con la poblacion) y porque
reflga e resultado de las decisiones tomadas por los responsables de la seleccion portuaria,

Sean quienes sean éstos 'y 1os motivos que puedan guiar su actuacion.

La segunda de las razones que judtifica la eleccion de la base de datos de la DGA
como fuente de informacion tiene que ver con € disefio de la misma, ya que todos los
registros que figuran en ela reflgjan & medio de transporte empleado en cada transaccior?, la
provincia que genera @ flujo comercid y la aduana que lo tramita. Suponiendo que € puerto
elegido en cada caso es d que acoge la oficina de aduanas que getiona la operacion
comercia, se puede establecer una relacion directa entre € territorio que genera d tréfico y €
puerto que lo candiza, obteniendo asi € é&ea de influencia de cada uno de los puertos

peninsulares espafioles®.

Y la tercera de dichas razones es que precisamente € disefio de la base de datos
eegida permite ddimitar @ &ea de influencia de cada ingdacion portuaria dguiendo la
doble interpretacion que Schut (Schut, 1977) dio de la misma: como lugar del que procede la
mayor pate dd tréfico de cada ingtdacion y como territorio que candiza mayoritariamente a
través de sus respectivos mudles @ trafico maritimo generado en €; perspectiva édta Ultima
utilizada posteriormente para plantear d andiss de la sdeccion portuaria desde € punto de

vista de los modelos de eeccién discreta.

2 Ciertamente, con los datos utilizados Unicamente se puede aproximar €l trafico exterior de los
puertos. Sin embargo, en tanto éste es el principal componente del tréfico total y la distribucion de ambos entre
el conjunto de las instalaciones portuarias espafiol as guarda una muy estrecha relacion, se considerd adecuado
interpretar las areas de influencia definidas a partir de la informacion manejada como una buena aproximacion
delas correspondientes al tréfico portuario total.

% Se ha prescindido de la delimitacién del area de influencia de los puertos insulares, asi como de la
correspondiente a los de las Autoridades Portuarias de Ceuta y de Melilla porque su particular ubicacién
geografica hace que €l tréfico generado en su entorno sea mucho mas cautivo, y que, a su vez, sean mucho
menos accesibles que €l resto paraflujos originados fuerade é (Ruset al., 1995).



El repato interportuario de los flujos maritimos llevado a cabo se extiende desde
1988 a 2002, y supuso andizar unos tres millones y medio de registros de la base de datos de
la DGA., que fueron estudiados tanto desde € punto de vista del puerto, 1o que sirvié para
dar idea de la capacidad de captacion de tréfico de cada uno, como desde € de las provincias
gue generaron @ tréfico maritimo, lo que permitié vidumbrar sus preferencias en lo que

respectaalasdeccion portuaria

2.1. El area de influencia desde la per spectiva portuaria: € puerto como sujeto activo en
la captacion detrafico

El hecho de que d tamaio de los puertos naciondes difiera tan sensblemente de unos
casos a otros’ evidencia que d reparto del tréfico entre ellos no es homogéneo; hecho ademés
congtatado por los indicadores de desigualdad utilizados para comprobar la existencia de
desequilibrios espaciaes en la distribucion interportuaria del trafico maritimo espafiol.

Aplicado d andiss de la procedencia provinciad dd trafico de cada ingtdacion
portuaria a lo largo de los quince afios estudiados, € indice de Lorenz sefida que édta es
extremadamente desequilibrada en todos los casos debido, en gran medida, a la eevada
dependencia que presentan la mayoria de las ingtaaciones dd tréfico generado en su propia
provincia (Tabla Al). El resultado se repite S se utiliza € coeficiente de locdizacion (Tabla
A2), utilizado agui para comparar € peso dd traéfico de cada provincia en un puerto
determinado con € que gerce cada una de dlas en la generacion del trafico portuario

naciond, y definido como (3):

u-3[(%)-()

* Bl tréfico del puerto mas pequefio (Melilla) ni tan siquiera supone €l 2% de la actividad del de Bahia de
Algeciras, que es el de mayor tamafio dentro de nuestro sistema portuario. El desequilibrio entre unosy otros es
tan fuerte que hace que entre sélo cuatro Autoridades Portuarias (Bahia de Algeciras, Valencia, Barcelona y
Tarragona) se gestionen dos quintas partes de todo €l trafico portuario nacional.




Donde T es d tréfico habido cada afio en € conjunto de los puertos peninsulares espafioles,
Ti y T; son respectivamente los flujos generados en la provincia i y los candizados a traves
del puerto j; y T; representad tréfico del puerto j originedo en laprovinciai.

Sin embargo, los vaores correspondientes a este segundo indicador son més bgos
que los ofrecidos por € anterior, especidmente los minimos. ESto puede deberse a que, s
bien  peso dd tréfico generado en la provincia en la que se ubica cada puerto es decisvo
para cada ingtalacion, € grado de dispersion del procedente de otros territorios puede variar
sensblemente de unos casos a otros. Los de Almeria-Moatril y Bahia de Algeciras y de Cédiz
pueden servir para ilustrar esta dtuacion. Por gemplo, en d afio 2000 € indice de Lorenz
aroja d mismo vaor para ambos conjuntos portuarios (0,985); un vaor muy eevado que
indica una fuerte concentracion espacid en @ origen provincid de su respectivo tréafico. Para
e migno afo, € coeficiente de locdizacion muestra que & desequilibrio exisente en la
procedencia dd mismo es sensblemente superior en d caso dmeriense (0,926 frente a
0,814), cuando en redidad son las indtdaciones de Cadiz las que presentan una mayor
dependencia de la actividad generada en sus inmediaciones (91,92% ante 78,77%). Esto es
as porque la demanda provincid de los servicios ofrecidos en las ingadaciones gaditanas
reflga de una manera menos distorsonada € peso de cada territorio en la generacion del
totdl del tréfico portuario atendido por € conjunto del sistema naciona®, y de ahi que su
coeficiente de localizacion correspondiente pueda ser inferior.

En generd, los resultados ofrecidos por este indicador Srvieron para constatar que la
participacion de las digtintas provincias en la generacion dd tréfico de cada puerto no reflga
necesariamente @ verdadero papd que juegan los digtintos territorios en la promocion del
conjunto de los flujos portuarios nacionaes. Esto indica que ssteméticamente se produce una

desviacion del tréfico de dgunas provincias hacia unos puertos determinados, en los que su

® Por ejemplo, el peso del tréfico generado en las veinte provincias con las que sus vincul os son méas débiles es
notablemente mas elevado en |os puertos de Cadiz que en los de Almeria-Motril (0,12 frente a0,01%).
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presencia superaria lo esperado 9 los flujos comercides se distribuyeran homogéneamente
entre todas las instalaciones, y viceversa

Se condtata asi una importante concentracion espacid en la generacion dd tréfico de
cada indalacion portuaria; una concentracion que aumenta segin lo hace d desequilibrio
exigdente entre la relevancia de la actividad portuaria promovida desde una provincia
determinada para un puerto concreto y la capacidad relativa de ésta para generar flujos
comercides que hayan de ser candizados a través de todo € conjunto de instdaciones. Es
precisamente esta redidad la que confirma que no todos los puertos tienen la misma
capacidad para atraer alos clientes ubicados en cada territorio concreto.

S bien estos resultados eran en cierta medida previsibles, sorprende comprobar hasta
gué punto dependen los puertos espafioles del trafico generado en su propia provincia. De ahi
s pueden concluir dos cosas. La primera, que la actividad productiva que genera los
principaes flujos comercides candizados via maritima esa ingddada en las proximidades de
las ingtdaciones portuarias; y la segunda, y mas importante desde € punto de vida de la
investigacion redizada, que adoptar exclusvamente la perspectiva del puerto para interpretar

su capacidad de captacion de tréfico parece insuficiente.

2.2. El area de influencia desde la perspectiva provincial: € puerto como sujeto pasivo

dela seleccion portuaria

Reenfocado @ problema y convertidas las cuarenta y Sete provincias peninsulares en
otras tantas atdayas desde las que observar la ddimitacion del &ea de influencia de nuestros
puertos, se puede condatar que también la intensdad de los lazos tendidos desde cada
territorio hacia las didtintas instdaciones varia muy sensiblemente. Desde este punto de vidta,
e indice de Lorenz pone de manifieto que los agentes econdmicos tienden a concentrar la
candizacion de sus flujos comercides con @ exterior a través de unas pocas ingtaaciones

(TablaA3).
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Egta Stuacion indica dos cosas. La primera que desde cada provincia se establecen
unas preferencias muy marcadas en favor de puertos concretos, unas preferencias que son
compartidas por € conjunto de los agentes econdmicos que operan dede dlas, y que
précticamente les abocan a ignorar la existencia dd resto de instdaciones. La segunda: que
aun habiendo pautas muy marcadas, la magnitud de los desequilibrios oscila afio a afio en
cada provincia. Y la confluencia de ambos aspectos sugiere que la eeccion dd puerto que ha
de candizar d tr&fico generado en cada territorio responde a agun patrén de comportamiento
definido por las preferencias de sus dientes, S bien étas pueden verse afectadas por ciertos
condicionantes capaces de influir finAmente en la decison tomada por dlos en cada gercicio
€Ccondmico.

Los vaores derivados dd cdculo dd coeficiente de especidizacion, utilizado aqui
para vaorar é grado de equilibrio existente entre la relevancia que tiene cada puerto para la
provincia andizada con relacion d tamafio reatvo de dicho pueto en d conjunto dd
sSstema portuario naciona, y definido como se indica en la expreson (4), donde T, T, T y Tjj
* intepretan igud que en d caso dd coeficiente de locdizacion, presentan una
heterogeneidad muy superior a la dcanzada hasta ahora por los indicadores utilizados

previamente (Tabla A4).

on-35|3)- (3

Egto indica que, s bien cietas provincias dirigen su tréfico hacia agunos puertos en
una proporcion diferente a la esperada dado € tamafio rativo de éstos dentro del conjunto
del sstema portuario naciond, otras reparten sus flujos comercides de manera mucho mas
equilibrada atendiendo a este punto de vista. Cabe pues preguntarse cud es @ motivo que

judtifica estas diferencias interprovinciaes en la distribucion dd tréfico portuario.
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Y observando los datos se congtatan dos circunstancias que pueden ser muy
reveladoras. La primera es que los vaores mas elevados dd codficiente de especidizacion se
dan en provincias que disponen de ingtalaciones portuarias propias, 1o que indica que en dlas
e produce un sesgo muy marcado en la eeccion de los puertos, Sempre a favor de los
locdes la segunda, que los vaores mas bgos se presentan en € centro dd interior
peninsular, concretamente en Madrid, que es la provincia mgor comunicada en términos
globdes con € resto dd teritorio y una de las que genera mas y més variado tréfico
mearitimo.

La combinacion de ambas circunstancias parece indicar que los potenciades clientes
de las ingtdaciones portuarias tienen muy en cuenta la ubicacion de las unas respecto a las
otras, 0 lo que es lo mismo, la digancia que los separa de cada una de dlas, a la hora de
sdleccionarlas. Es esta observacion la que judtifica que la distancia sea la primera varigble

considerada en la definicion del modelo propuesto seguidamente.

3. Lacompetencia interportuaria: un proceso de seleccion multinomial

Adoptado € punto de viga “provincid” en la ddimitacion dd &ea de influencia de
los puertos, € andiss de la competencia interportuaria se puede plantear como un problema
de eleccion mlltiple en € que & agente i, regponsable de la sdeccion portuaria, eegira
agquedlla opcidn le proporcione la maxima utilidad posible; esto es, degird d pueto j Slo s
é&de satisface meor sus objetivos que cuaquier otro puerto k. La probabilided de que la
opcion degida sea la dternativa j-ésma puede expresarse entonces a través de un modelo
Logit condiciond, adecuado cuando los datos disponibles se centran més en los atributos de

las diferentes dternativas que en las caracteristicas de |os el ectores.

13



3.1. Planteamiento

En tanto la ubicacion de cada puerto respecto d lugar que promueve su tréfico parece ser un
demento decisvo para su deccidén, e ha definido un modelo en d que la digancia que
separa d puerto de la provincia que genera su tréfico ocupe un lugar tan destacado como o
hace en los moddos gravitaciondes, pero en € que a diferencia de éstos se incorpore un
factor que explique € aractivo dd puerto que recibe d flujo sn aender a las caracteridticas
de lugar de que dicho flujo parte, Sno comparando dicho aractivo con € de resto de
indalaciones dternativas. Este modelo es € recogido en la expresion (5), en la que e reflga
el éxito de cada ingtalacion en d proceso de competencia desatado entre ellas para captar €
tréfico maritimo generado en nuestro pais.

e\t +inif; )

" S elenradin)
{‘.

VieP=1,,17 (5)

Tij

Donde pjj representa la capacidad del puerto j para araer tréficos generados en la provincia i;

dj, la distancia que separa ambos puntos del espacio; y ¢, € atractivo del puerto j. Con la
incorporacion de este parametro, se pretende aidar la importancia que los eectores de los
puertos conceden a la distancia que separa a la provincia que origina cada trafico de las

indalaciones que lo candizan, a, de la que otorgan a otros aspectos potencia mente vaorados
también por elos. Ademés, tal como esta definido Pjj, los electores no sdlo tienen en cuenta

la disancia que los separa de cada puerto concreto (j) asi como sus caracterigticas
especificas, 9no que smultdneamente contrastan ambos aspectos con la digancia y las

caracteristicas del resto de instal aciones, reflgjadas en e denominador de la expresion (5)°.

® Recientemente se han publicado tres trabajos dedicados también a estudio de la competencia interporutaria
desde la 6ptica de los model os de eleccion discreta. Son los de Veldman y Blickmann (2003), Tiwari, Itoh y Doi
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3.2. Resultados obtenidos

Con € moddo de eeccidn portuaria planteado se obtuvo € vdor de los parametros
gue interessban en esta primera aproximacion a problema € reaivo a lo que podria
denominarse aversion a la distancia que separa a cada puerto dd lugar en € que se genera €
trafico y los que resumen d impacto conjunto del resto de caracteristicas propias de cada
indalacion 'y que también repercuten en la didribucion interportuaria de los flujos
comercides. En tota, dieciocho pardmetros. uno relativo a la actitud de los agentes eectores
ante la magnitud del trayecto terrestre que haya de recorrer € trafico portuario, a, y diecisete
referidos alas caracteristicas especificas de cada puerto considerado, .

La obtencién de los vaores de dichos pardmetros se hizo de manera que éstos
maximizasen la probabilidad de que los datos observados coincidan con los esperados, que
son los derivados del modelo propuesto; esto es, de forma que maximizasen la funcién de
verosamilitud (6), expresada primero como una digtribucion de probabilidad multinomid y

transformada, después, en lafuncion de log-verosmilitud (7):

R : ; e i s .
PYa=w,Yoe=y2 - Yyp=Yp)= ﬁ':f:l T f,..r," (6)
Ti1e - Uip-

Donde Yij y Vi son respectivamente € tréfico red y esperado del puerto j originado en la

provincia i, y n. es d marginad de fila de la matriz que recoge d reparto interportuario del

(2003) y Malchow y Kanafani (2004). Los primeros y los segundos parten del supuesto de que la eleccién de
una instalacion portuaria esta implicita en la seleccion de la ruta que ha de realizar la mercancia para llegar a su
destino, por lo que definen cada opcidén como una combinacion de ciertas lineas de contenedores, puertos de
atraque y rutas de transporte terrestre. Por su parte, los terceros trataron de explicar €l reparto del tréfico
maritimo entre ocho puertos de EEUU utilizando datos relativos a las exportaciones de una muestra de los
flujos comerciales habidos en diciembre de 1999. Los resultados obtenidos por todos ellos confirman la
intuicion que aqui se deriva del andlisis del area de influencia de nuestros puertos, y que resalta el papel de
distancia que los separa del lugar en el que se genera su tréfico como variable explicativa del resultado de la
competenciainterportuaria.
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trafico naciond, definida de modo que en sus filas se reflgan los flujos generados por cada

provinciay en sus columnas |os puertos que los gestionan.

.H..-_.=-' ) } (7)

En eda funcion de logverosamilitud, los parametros dd modelo propuesto se

Hy:m) = log {H (:rr! f[
=1 q=1

convierten en las variables independientes de la misma respecto a las cudes se ha de derivar
la funcion para obtener su méximo. As se define d sstema (8), formado por las dieciocho

€cuaciones cuya resolucion conjunta permite obtener sus respectivos valores.

oA —y) =0 ¥y &P
i=1

(8)

il i
Y o (mumi = yijldi; =0
=] y=x]

Para encontrar las raices que resolvieran este sistema de ecuaciones se Uutilizo €
dgoritmo iterativo de Newton-Raphson dada su capacidad para encontrar r@pidamente las
raices de los ssemas andizados. Las iteraciones redizadas partieron de una semilla en la
que los vaores inicides de todas las variables eran igud acero (@a= ¢ =0, " j1 P),y
concluyeron cuando d vdor absoluto méximo de la diferencia entre su vdor dltimo y
correspondiente a de la iteracion anterior rebg6 la milésma. Esto es, @ proceso de iteracion
Se detuvo cuando:

. { "I.il b\ “i .J € P, lat™) = alr= ]:'H- < § =10,001
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Una vez incorporadas d modelo propuesto, las estimaciones asi obtenidas de los
parametros ¢; y a permitieron calcular los vaores esperados del reparto interportuario del
trafico maritimo generado en d interior peninsular espafiol. Y éstos gpenas discreparon en un
15% de los reamente observados segun indica € coeficiente V de Cramer, que estima la
distancia entre ambos conjuntos de observaciones utilizando lamétricade lac?.

Los vaores de los paametros que maximizan la verosmilitud entre la estimacion dd
repato interportuario dd trafico maritimo a que dan lugar y la digribucion dd mismo
relmente habida entre las ingtdaciones peninsulares son |os recogidos en la sguiente tabla,
en la que s digtingue s los vaores de cada parametro corresponden d modeo aplicado d

trafico generado en las provincias interiores 0 a procedente de las que abergan alos puertos.

Tabla 1. Vadores maximo-verosimiles de los parametros del modelo propuesto

. Provincias | Provincias . Provincias | Provincias
Parametros oo . Parametros S .

interiores portuarias interiores portuarias
a 0,658 1,503 Ccastell6n -0,027 213,847
CA Corufia+Ferrol-SCip. 0!131 216,038 CHuelva '01308 21610%
Calicante 0,018 215,268 Cmaaga -1,104 215,903
CAlmeria-Motril -0,692 215,256 CM.Pontevedra+Vigo+Villagarcia -1,078 216,30
Cavilés+Gijon 0,864 215,762 Cpasajes -0,939 215,088
Cp.Al geciras+B.Cédiz '2:261 215,720 Csantander -1,482 215,231
CBarcelona -2,611 212,258 Csevilla -0,337 216,324
Cilbao -2,304 214,668 | Craragona -1,912 212,568
| Cartgena 0,765 214957 | cvaenda -2.274 213184

3.3. Interpretacion delosresultados

Como puede observarse en la citada tabla 1, € \dlor obtenido para los ¢ varia muy
sensblemente seglin & conjunto de provincias incorporadas d andliss sean las interiores o
las maritimas, de mismo modo que en dgunos casos también varia su sgno. Sin embargo
esto no es rdlevante, ya que lo que verdaderamente importa es la relacion que se establece
entre elos en cada caso. Reordenada la expresion (5), que recoge la formulacion dd modelo

propuesto, y una vez convertida en la (9), se puede observar mgor como o reamente
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decisvo para determinar la proporcion del tréfico generado en la provincia i1 y candizado a
través del puerto j es la diferencia entre € valor de cada ¢; concreto y los reletivos d resto de
ingaaciones (cy); no su Signo ni su vaor absoluto, cuya diferencia ademas entre d maximo y

el minimo para ambos conjuntos provinciaes gpenas difiere.

I
Hag, = N plei—er) p—dldie—diy) (9)

A

k

Dado que los parametros ¢; no acompafian a ninguna variable, y que fueron definidos
COMO una caja negra cuyo interior aln se desconoce, poco Mas se puede decir hasta
averiguar cudes son las caracteristicas de los puertos que determinan su magnitud. Por €
contrario, € vaor dd pardmetro que recoge lo que se denomind aversion a la distancia (a) s
permite interpretar la relevancia de posibles modificaciones en € recorrido que separa a la
provincia que genera d tr&fico de cada una de las posbles ingtaaciones portuarias desde las
gue podria candizarlo.

Los coeficientes de los modelos tipo Logit de eeccion mdltiple no estan directamente
relacionados con los efectos margindes de las variables correspondientes. Dichos efectos, Sin
embargo, pueden obtenerse derivando la funcidn respecto a dlas, |0 que en este caso conduce

alasexpresones (10) y (12):

s

u.f-;]FJr.;_l,'

= —am;; (10)

f)“ L) 'r'I —it | -r.l!_.ll'...'J - r.l'. i}

= e

: (11)

L

il
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En (9) se ve como la capacidad ded puerto j para araer € tréfico originado en la
provincia i depende de la variable distancia, referida tanto a la que separa d territorio que
genera € flujo maritimo dd puerto andizado (dj) como a la que lo separa del resto de
ingalaciones bargadas (dik). Derivando pj; respecto a ambas, se confirma lo esperado:
cudquier variacion habida en la disancia que separa a la provincia que genera d flujo
comercid (i) dd pueto andizado (j) provocara una variacion de sentido inverso en la
capacidad de atraccion de éste, mientras que toda ateracion producida en la distancia que
separa a dicha provincia dd resto de ingaaciones originard una variacion dd mismo sentido
en dla Eso es, todo acercamiento de una ingtdacion portuaria d lugar en € que se genera €
tréfico hara que aumenten sus poshbilidades de atraerlo hacia sus mudles, y viceversa. Dd
mismo modo, cuadquier tipo de gproximacion de otro puerto a su &ea de influencia, ceteris
paribus sus propias caracteristicas, provocard una reduccion de su cepacidad para retener
tré&ficos que hasta ese momento tuviera asegurados.

Menos evidente era, Sn embargo, la magnitud de dichas reacciones. En ambos casos,
la variacion sera tanto més fuerte cuanto mayor sea la averson a la digancia (a), pero
también cuanto mayor fuera inicidmente la capacidad de atraccion dd puerto sobre € trafico
generado en la provincia andizada (ij). De este modo, cuanto més cautivo sea un tréfico de
un puerto concreto (esto es, cuanto mayor sea su vinculacion a @ por la mera razon de ser €
més proximo), mas fuertemente reaccionard ante dteraciones en la variable que judtifica su
dependencia de €. Alternaivamente, S un tréfico se candiza hacia una ingdacion de la que
no es cautivo es porque ésta resulta mas atractiva para € dadas sus caracterigticas, sendo su
ubicacién una més dd conjunto de las mismas. De ahi que cuaquier dteracion en la digancia
que separa a la provincia que lo genera de las instdaciones que podrian candizarlo (dij 0 din)
tenga un efecto menor, ya que la rdlevancia de ea variable en € proceso de seleccion de las

mismas es ya origindmente inferior, aun sendo muy devada Prueba de dlo es que € vaor
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ded coeficiente que representa a la averson a la disancia obtenido a través dd modelo
formulado (véase la tabla 1) es inferior cuando se andiza la digtribucion interportuaria del
tréfico generado en las provincias interiores [aprovincias interiores (0,658) < @provincias maritimas
(1,503)], cuya mercancia Sempre esta necesariamente obligada a recorrer distancias
sengblemente superiores a las recorridas por d tréfico de las maritimas para acceder a
cuaquier puerto.

La cuota de mercado del puerto j en la provincia i varia pues inversamente ante
dteraciones en la distancia que los separa, y lo hace conforme sea d grado de averson a la
distancia y la capacidad de atraccion previa de dicho puerto sobre d tréfico generado en dla,
segln indica la expresion (10). Asmismo, varia directamente en respuesta a cambios en la
digancia que separa a la provincia andizada de otras indadaciones dternativas (h)
atendiendo, ademés de d vaor dd coeficiente a y de la cuota p;j de partida, a atractivo
comparado de ambos puertos (G - cn) y a su distancia relativa a la provincia en cuestion (@i -

dij), seglin recoge la expresion (11).

4. Conclusiones

Para exclarecer las claves de la competencia interportuaria no es necesario ni dilucidar
por qué los agentes portuarios operan desde € pueto en que s ubican (influidos
samultaneamente por las caracteridicas de la indaacion y por la acumulacion de actividad
econdmica en torno a €la), ni tampoco vaorar hasta qué punto un puerto es cagpaz de atraer
trafico en tanto contribuye a captar nueva actividad productiva para su entorno geografico
més inmediato; Sno que basta con interpretar por qué los flujos comercides exigentes en

cada momento se digtribuyen como lo hacen entre las diftintas instalaciones portuarias ded

pais.
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Y en funcién de los resultados obtenidos, y pese a incremento de la competencia
experimentado dentro del sector portuario, parece que en Espafia aln hoy la actividad habida
en cada uno depende mayoritariamente dd tréfico generado en su entorno geografico més
proximo, de manera que la evolucion de la economia regiona continua Sendo determinante
para su futuro. Y aunque la evolucion de las infraestructuras (terrestres y portuarias) que lo
conecten con los focos que promueven € comercio, € esfuerzo redlizado por sus gestores
para contactar con potencides clientes 0 & gasto redizado para adecuar las instalaciones a
sus necesidades son todas variables a tener en cuenta para explicar la evoluciéon dd tréfico de
cada puerto, la naturdeza de la actividad productiva desarrollada en su entorno y la tasa de
crecimiento de la misma continlian repercutiendo muy dgnificativamente en la demanda de
savicios de trangporte maritimo y, consecuentemente, @ desarrollo de puerto que los
ofrezca

La ddimitacion y poderior andiss dd aea de influencia de los puertos espafioles ha
sarvido entonces para condatar la vigencia de o dicho por Sargent (Sargent, 1938) hace ya
cas tres cuartos de siglo: la mercancia tiende a buscar la ruta més corta para acceder d mar.
Y es que parece que € auge de la logigtica y del transporte intermodal no ha cadado ain lo
auficiente, d menos en nuestro pais, como para reducir sgnificativamente d poder de
atraccion que gercen los puertos sobre @ trafico generado en su entorno geogréfico porque,
Segun e ha vigto, los flujos de mercancia tienden efectivamente a candizarse todavia hoy a
través de las nstdaciones portuarias que tengan més proximas; y es que, como sefida Polése

en uno de sus Ultimos trabgjos. “la distancia esta todaviamuy viva'.
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Anexo

TablaAl. Grado de concentracion de la procedenciade tréfico portuario (1. de Lorenz)

Puerto | 1988] 1989 1990(1991] 1992 1993[ 1994 | 1995] 1996 | 1997 [ 1998] 1999 | 2000 { 2001 | 2002
1 0,991| 0,990 0,989 0,988 0,990 0,989| 0,988 0,989 0,989 0,988 | 0,989| 0,987 [ 0,989 0,987 | 0,988
2 0,986| 0,989 0,983| 0,987 0,987 0,990| 0,991 0,994 0,987 0,979 0,983| 0,955 0,966 | 0,981 | 0,983
3 0,982| 0,986 0,986 0,985 0,985 0,992| 0,986 0,986 0,987 0,990| 0,990| 0,984 [ 0,985 0,988 | 0,990
4 0,997| 0,998 0,999 0,999| 0,999 1,000{ 0,999 0,999 0,999 0,999 | 0,999| 0,994 0,992 0,990| 0,993
5 0,975| 0,969 0,977|0,977| 0,978 0,960| 0,973] 0,973| 0,976 0,976 | 0,970| 0,900 0,886 | 0,870| 0,887
6 0,989( 0,988 0,987 0,984 [ 0,985| 0,985| 0,988 0,987 0,986 | 0,986 0,986| 0,985 | 0,985 0,983 | 0,970
7 0,971{ 0,971 0,969| 0,974 0,975| 0,972| 0,964 0,955] 0,950 0,950| 0,951| 0,924 | 0,942 0,942 0,916
8 0,998( 0,999 0,999 0,999 0,999 0,999| 0,998 0,999 0,997 0,998 0,998] 0,994 [ 0,994 0,990 0,990
9 0,995( 0,993 0,994 0,994 0,994 0,996| 0,994 0,995] 0,989 | 0,988 0,990| 0,991 | 0,990| 0,978 0,985
10 0,998( 0,999 1,000| 1,000 1,000| 0,999| 0,999 0,999] 0,999 0,999| 0,998] 0,999 | 0,997 | 0,997 | 0,995
11 0,981( 0,997 0,994] 0,996 [ 0,997 0,993| 0,995 0,996 0,998 0,997 0,998] 0,995 0,992 0,991 | 0,971
12 0,987( 0,986 0,988 0,988 0,990| 0,988| 0,988 0,989| 0,989 0,989| 0,989| 0,961 | 0,976 0,964 | 0,940
13 0,958( 0,964 0,969 0,973 0,974| 0,976| 0,979 0,965 0,969 [ 0,966 0,957| 0,871 | 0,865 0,861 | 0,887
14 0,945( 0,938 0,947 0,942 0,945] 0,963| 0,962 0,965 0,957 0,947 0,950| 0,948 0,944 0,939 0,928
15 0,990( 0,993 0,988 0,992 0,996 0,988| 0,993 0,995] 0,994 0,995| 0,990| 0,941 0,913 0,920 0,830
16 0,989( 0,991 0,990| 0,985 0,987 0,983| 0,988 0,971 0,965 | 0,964 | 0,968| 0,957 | 0,952| 0,954 | 0,962
17 0,938 0,941 0,932]0,925] 0,931 0,915] 0,929] 0,924 0,918 0,922] 0,918] 0,841 | 0,846 0,886 0,882
Minimo| 0,938| 0,938 0,932|0,925| 0,931 | 0,915| 0,929| 0,924|0,918| 0,922 0,918| 0,841 | 0,846 (0,861 | 0,830
Maximo| 0,998] 0,999 1,000|1,000| 1,000| 1,000| 0,999| 0,999|0,999| 0,999 0,999| 0,999 0,997 {0,997 [ 0,995

Tabla A2. Grado de concentracion de la procedenciadel trafico portuario (C. de localizacion)

Puerto | 1988] 1989 1990(1991] 1992 1993 1994 | 1995] 1996 | 1997 [ 1998] 1999 | 2000 [ 2001 | 2002
1 0,893( 0,893| 0,898 0,894 [ 0,890| 0,874| 0,881 0,876 0,877 0,873| 0,875| 0,893 | 0,897 0,899 | 0,903
2 0,885| 0,890 0,858 0,895| 0,914 0,931| 0,921 0,957 0,891 0,858 0,871| 0,771 0,834( 0,921 | 0,921
3 0,935( 0,940| 0,937 0,944 0,946| 0,927| 0,898 0,892] 0,922 0,931 0,930| 0,896 | 0,926 0,934 | 0,931
4 0,907( 0,904 0,905| 0,904 0,908 0,911| 0,908 0,896 0,903 | 0,901 | 0,898| 0,862 | 0,840|0,815| 0,857
5 0,849| 0,841 0,843|0,851| 0,852 0,827| 0,841 0,815| 0,812 0,822| 0,823| 0,629 | 0,610( 0,597 | 0,615
6 0,875(0,872| 0,861| 0,856 [ 0,847 0,852| 0,853 0,857 0,853 0,851 | 0,847| 0,842 0,814 0,807 0,788
7 0,786( 0,768 0,794|0,775( 0,772] 0,791| 0,788 0,790| 0,763 0,762| 0,759| 0,704 | 0,756 0,732| 0,654
8 0,926( 0,927 0,923]0,920( 0,935| 0,931| 0,940( 0,928 0,929 0,925| 0,925| 0,897 | 0,862 0,833 | 0,841
9 0,918| 0,908 0,903| 0,912| 0,916 0,927| 0,910| 0,899 0,867 | 0,873 | 0,893| 0,904 [ 0,904 | 0,879 0,884
10 0,927 0,933 0,938| 0,944 0,937 0,920| 0,919] 0,918 0,914 0,914 | 0,910| 0,923 0,897 0,908 | 0,902
11 0,926| 0,928 0,924 0,926 0,933 0,929| 0,930] 0,931 0,939 0,934 | 0,926| 0,913 0,918 0,872| 0,806
12 0,911 0,912( 0,925| 0,93 | 0,941 0,926| 0,944] 0,936|0,92 [ 0,911 0,914| 0,849 0,882( 0,839| 0,678
13 0,876| 0,860 0,885| 0,892| 0,910( 0,919| 0,919 0,883 0,88 | 0,871| 0,860| 0,619 0,571 0,613 | 0,645
14 0,890| 0,882 0,859 0,866 0,872 0,907| 0,883 0,896 0,868 0,860 | 0,864| 0,834 0,774(0,776| 0,678
15 0,937| 0,937 0,941 0,937 0,939 0,938| 0,953 0,968 0,961 0,961 | 0,953| 0,813 0,773{0,810| 0,683
16 0,832| 0,824 ( 0,801 | 0,800| 0,820 0,816 0,837 0,800 0,800 0,794 | 0,809| 0,782 0,764 0,720| 0,767
17 0,826| 0,824 | 0,814 0,808 0,804 0,790| 0,788 0,789| 0,711 0,755] 0,738| 0,500 0,522 0,637 0,619
Minimo| 0,786( 0,768| 0,794|0,775| 0,772| 0,790( 0,788| 0,789 0,711| 0,755| 0,738( 0,500 0,522 0,597 | 0,615
Méximo| 0,937( 0,940| 0,941 (0,944 | 0,946| 0,938( 0,953] 0,968 0,961 0,961 | 0,953[ 0,923| 0,926 | 0,934 | 0,931

1: A Corufia+ Ferrol-San Ciprian; 2: Alicante; 3: AlmeriacMotril; 4: Avilés + Gijon; 5: Barcelong;
6: Bahia de Algeciras + Bahia de Cédiz; 7: Bilbao; 8: Cartagena; 9: Castellon; 10: Huelva; 11: Madaga;
12: Marin-Pontevedra + Vigo + Villagarcia; 13: Pasgjes; 14: Santander; 15: Sevilla; 16: Tarragona; 17: Vaencia.
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Tabla A3. Grado de concentracion portuaria dd tréfico provincid (1.

de Lorenz

Provincia |1988(1989|1990| 1991 | 1992| 1993 | 1994|1995 1996 [ 1997| 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002
Alava 0,964 (0,954 0,961| 0,949 0,953] 0,964 0,963 0,969 | 0,923 0,958| 0,958 0,921 0,927 0,953 | 0,959
Albacete | 0,944|0,797|0,874| 0,914| 0,916| 0,918 0,897 | 0,795| 0,876 | 0,909| 0,868 | 0,909 | 0,926 | 0,967 | 0,968
Alicante [ 0,972|0,973]|0,967| 0,965| 0,965| 0,937 0,955| 0,943 0,940| 0,940| 0,945| 0,889| 0,906 | 0,904 | 0,919
Almeria 0,999 0,999]0,998| 0,998 0,998] 0,997 0,998 0,999| 0,998 0,997| 0,998 0,981 0,980 0,981 | 0,972
Avila 0,997 0,960(0,951| 0,750| 0,906 0,946 0,995 0,980| 0,902 [ 0,966] 0,884 | 0,961 [ 0,949 | 0,962 0,992
Badgjoz 0,955| 0,857(0,793| 0,772] 0,868 0,828 0,841 0,857 0,864  0,858] 0,881 | 0,906 | 0,848 | 0,841 | 0,846
Barcelona | 0,967(0,963|0,96 | 0,964 0,97 | 0,973( 0,973 0,976| 0,952 0,944| 0,936 0,886 0,893| 0,879 0,867
Burgos 0,926] 0,917(0,858| 0,875| 0,872 0,703 0,785 0,802 0,878 0,892] 0,922| 0,861 (0,832| 0,812| 0,770
Céceres 0,881 0,946(0,854| 0,903| 0,917( 0,909 0,816 0,830| 0,862 | 0,876] 0,901 | 0,863 0,830| 0,765 0,782
Cédiz 0,998 0,998(0,999| 0,998| 0,998 0,996 | 0,997 0,998 0,999 [ 0,998] 0,999| 0,966 | 0,974 | 0,967 0,961
Castellon | 0,964 0,978 0,979| 0,978| 0,978| 0,968 | 0,965 0,964 | 0,954 [ 0,958( 0,958 [ 0,959 | 0,955 [ 0,951 | 0,947
Ciudad Redl | 0,996 0,745(0,743| 0,78 | 0,807 0,847| 0,82 (0,93 | 0,824 0,844 0,888] 0,879(0,845| 0,845 0,851
Coérdoba 0,843| 0,859(0,871| 0,880| 0,869 0,883 0,915 0,837 0,739 0,720] 0,710| 0,827 | 0,863 | 0,830| 0,848
A Corufia | 0,998| 0,997(0,997 | 0,998 0,998( 0,997 | 0,996| 0,998 | 0,998 0,997( 0,997 | 0,970| 0,964 | 0,967 | 0,954
Cuenca 0,943| 0,939(0,866 | 0,957 0,950( 0,894 0,921 0,940( 0,933 0,870] 0,843| 0,859(0,925| 0,951 | 0,971
Girona 0,962| 0,949(0,949| 0,915| 0,944 0,965 0,924 0,947 0,970 0,976] 0,984| 0,954 (0,973| 0,970| 0,967
Granada 0,998 0,996(0,994| 0,996 0,997 0,962 | 0,989 0,989 0,980 [ 0,982] 0,966 | 0,932(0,916| 0,913 | 0,879
Guatklgjara | 0,870| 0,926 ( 0,913| 0,841 0,918 0,911| 0,912(0,912| 0,873 0,888 0,877 0,899 (0,860| 0,923 | 0,922
Guipuizcoa | 0,949| 0,957 (0,950| 0,966 | 0,966 0,978 0,977 0,969 0,956 | 0,955 0,956 | 0,953 [ 0,946 0,957 | 0,955
Huelva 0,999] 0,999(0,999| 0,999 0,998 0,997 0,998 0,998 0,997 [ 0,998] 0,998 0,966 | 0,962 | 0,955 0,957
Huesca 0,956 0,889(0,906| 0,901 | 0,885 0,883 0,869 0,891 | 0,926 | 0,909] 0,907 | 0,889 (0,851 | 0,905| 0,903
Jaén 0,925| 0,834(0,908| 0,897 0,877( 0,918 0,904 0,913| 0,921 0,931} 0,910| 0,831 (0,853 | 0,850| 0,672
Ledn 0,829] 0,824 (0,882| 0,844 0,745 0,757 | 0,804 0,791 | 0,874 0,805| 0,825| 0,851 (0,804 | 0,635| 0,753
Lleida 0,932( 0,908 0,787 0,754 0,868| 0,867 | 0,877 0,940| 0,959 0,920| 0,893 0,853| 0,817 0,649 0,782
LaRioja 0,908 0,886 0,890| 0,858 0,865| 0,809 | 0,914 0,965| 0,895 0,905| 0,909 | 0,828 0,818 0,859 | 0,868
Lugo 0,994(0,997)0,994| 0,994 0,993| 0,990 0,995| 0,876 | 0,996 | 0,997| 0,875 0,968 0,921 0,957 | 0,992
Madrid 0,644|0,714(0,672| 0,658 0,668 0,661 | 0,674 0,769 0,800 0,800| 0,787 0,781 (0,696 | 0,699| 0,578
Méaga 0,994 0,998 0,999| 0,999 0,995]| 0,999 0,999]| 0,999 0,999 0,999| 0,999 0,987 0,972] 0,975 | 0,980
Murcia 0,996( 0,994 0,990| 0,992 0,995| 0,993 0,991 0,995| 0,986 | 0,988| 0,989 ( 0,971 0,983 | 0,986 | 0,969
Navarra 0,925( 0,904 0,871| 0,835( 0,860| 0,836 0,859 0,864 | 0,880 | 0,863| 0,898 0,849| 0,861 | 0,877 | 0,884
Ourense 0,946 0,911(0,921| 0,875| 0,970( 0,961 | 0,955] 0,942 0,928 0,936] 0,914| 0,895(0,936| 0,917 0,891
Asturias 0,995( 0,993 0,994| 0,996 | 0,995| 0,992 0,992 0,993 | 0,994 0,994| 0,994 0,978 0,978 0,982 | 0,974
Palencia 0,828( 0,948 0,913| 0,897 | 0,906| 0,959 0,899 0,905| 0,889 0,889| 0,837 0,950| 0,902 0,895 | 0,939
Pontevedra| 0,985| 0,988 0,993 0,992 0,992 0,993 0,993(0,992( 0,991 0,995| 0,995| 0,931 0,941| 0,937 | 0,901
Salamanca | 0,966 0,930 (0,906 0,958 | 0,943 0,942] 0,929(0,939| 0,946 0,932 0,958 0,920(0,920| 0,927 | 0,964
Santander | 0,990| 0,988(0,993| 0,992 0,991 0,993| 0,993(0,992| 0,991 0,986 0,985] 0,939 (0,945| 0,917 | 0,906
Segovia 0,861 0,792(0,690| 0,770| 0,882 0,856 | 0,910 0,887 0,871 0,854] 0,885| 0,902 | 0,859 | 0,908 | 0,796
Sevilla 0,957 0,964 (0,965| 0,978 0,971 0,956 0,959 0,956 0,961 0,961] 0,953| 0,943(0,922| 0,901 | 0,925
Soria 0,896 0,904 (0,965| 0,992| 0,887 0,897 0,88 |0,882| 0,799 0,829] 0,870| 0,824 (0,853 | 0,834| 0,751
Tarragona | 0,998 0,998(0,998| 0,998 0,998 0,996 0,997 0,998 0,995 0,994| 0,994 0,958 0,966 | 0,965 | 0,965
Teruel 0,990 0,989(0,997| 1 0,999| 0,996 0,992|0,995| 0,982 0,986| 0,984 0,993 (0,992 | 0,987 0,988
Toledo 0,937 0,874(0,802| 0,916 0,891 0,813 0,891 0,881 | 0,838 0,834] 0,852| 0,894 0,906 | 0,933| 0,913
Valencia 0,982] 0,986(0,983| 0,986 0,986( 0,972 0,974 0,972| 0,974 0,983] 0,980| 0,918(0,922| 0,903 | 0,8%
Valladolid |0,932]0,911|0,913( 0,885 0,883| 0,779| 0,791 0,747 | 0,815 0,808 0,745| 0,736 0,773 | 0,897 | 0,886
Vizcaya 0,995] 0,996 (0,997| 0,997 0,998( 0,998 0,997 0,993 0,997 [ 0,996] 0,994| 0,979(0,975]| 0,976 0,970
Zamora 0,921 0,939(0,976| 0,815| 0,888( 0,999 0,959 0,840( 0,922 0,977] 0,971| 0,867 | 0,821 | 0,814| 0,894
Zaragoza | 0,829 0,839] 0,827 0,827 0,803] 0,825| 0,827(0,796] 0,794 0,821{ 0,831 0,797 0,775 0,683 | 0,686
Minimo 0,644|0,714(0,672| 0,658 0,668( 0,661 | 0,674 0,747| 0,739 0,720] 0,710| 0,736 (0,696 | 0,635| 0,578
Méximo 0,999(0,999]|0,999] 1 0,999( 0,999] 0,999| 0,999 0,999] 0,999( 0,999| 0,993 | 0,992 | 0,987 0,992
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Tabla A4. Grado de concentracion portuariade trafico provincia (C. de especiaizacion

Provincia | 1988|1989 (1990|1991 |1992| 1993|1994 |1995 | 1996 | 1997| 1998 | 1999|2000 | 2001 | 2002
Alava 0,767/ 0,721|0,721| 0,691 | 0,685| 0,773| 0,779| 0,808 | 0,729| 0,787| 0,792| 0,728 | 0,737 | 0,771| 0,765
Albacete | 0,848(0,671|0,663| 0,811| 0,839] 0,794 | 0,826|0,624| 0,736 | 0,721| 0,667| 0,771| 0,774| 0,764 | 0,815
Alicante | 0,904| 0911|0907 | 0,912| 0,914| 0,873| 0,898|0,850| 0,876 | 0,865| 0,876 | 0,727|0,786| 0,783 | 0,794
Almeria | 0,936(0,9460945| 0,943| 0,946| 0,936 | 0,944|0,947| 0,954 | 0,956| 0,948| 0,902| 0,878 0,865 | 0,858
Avila 0,836 0,801|0,722| 0,536 | 0,730| 0,842| 0,883| 0,827 | 0,693| 0,771| 0,807| 0,704 | 0,841 | 0,808| 0,806
Badgoz | 0,774 0,633|0,585| 0,617 | 0,632 0,706| 0,656 | 0,673| 0,617| 0,661| 0,672| 0,717 0,601 | 0,684| 0,715
Barcelona | 0,818] 0,814]0,804| 0,787 0,82 | 0,827| 0,829| 0,805 | 0,744| 0,737| 0,734| 0,625 | 0,631 | 0,833| 0,783
Burgos | 0,767|0,754|0,670| 0,661 | 0,670| 0,538| 0,574|0,670| 0,749| 0,747| 0,760| 0,679| 0,637 | 0,616 | 0,630
Céceres | 0,702|0,772|0,668| 0,632| 0,652| 0,646 | 0,544|0,614| 0,652 | 0,587| 0,636 | 0,554 0,522 | 0,645 0,505
Cadiz 0,912 0,906|0,903| 0,899 | 0,894| 0,892| 0,883| 0,890 | 0,894 | 0,885| 0,880| 0,808 | 0,806 | 0,536 0,600
Castellon | 0,907 0,913|0,904| 0,907 0,905| 0,890| 0,878|0,876| 0,870 | 0,880 0,885 0,861 | 0,863| 0,803 0,772
Ciudad Real | 0,944 | 0,564|0,534| 0,519 | 0,492| 0,531 | 0,509| 0,698 | 0,578 0,577| 0,656| 0,599 | 0,617 | 0,867 0,864
Cérdoba | 0,694 0,745|0,743| 0,752| 0,727| 0,728| 0,727| 0,681 | 0,578 | 0,560 0,525| 0,638 0,636| 0,504 | 0,663
A Corufia | 0,898 0,896|0,904| 0,907 | 0,904| 0,901 | 0,889|0,899| 0,899 | 0,895| 0,894| 0,794 0,796 | 0,612 0,628
Cuenca | 0,779|0,769|0,627| 0,808| 0,733| 0,706 | 0,739| 0,699| 0,759 | 0,675| 0,680| 0,671|0,772| 0,801 | 0,791
Girona 0,786 0,745|0,751| 0,677| 0,720| 0,779| 0,693| 0,728 | 0,810| 0,813| 0,847| 0,734| 0,790 | 0,804 0,752
Granada | 0,931 0,937|0,928| 0,933| 0,939| 0,826| 0,908| 0,906 | 0,898 | 0,896| 0,865 0,769| 0,778 | 0,742| 0,760
Guaddajara| 0,701 | 0,798|0,761| 0,721 | 0,767| 0,756 | 0,766 0,747| 0,696 | 0,721| 0,705| 0,656 | 0,610| 0,698 0,729
Guiplzeoa |0,779|0,7750,796| 0,793| 0,796| 0,859| 0,845| 0,834 0,829 | 0,828 0,828| 0,812 0,806 | 0,695 | 0,683
Huelva  |0926]|0,934|0,937| 0941 0925| 0923| 0,923|0,924| 0,909| 0,922| 0,926| 0,837 | 0,834 | 0,808| 0,822
Huesca | 0,721]0,670|0,625|0,663|0,590| 0,591| 0,600|0,590| 0,671| 0,667| 0,714 0,651 | 0,589 | 0,817 0,828
Jaén 0,820/ 0,730|0,742| 0,735 | 0,715| 0,777| 0,778 | 0,771| 0,781 0,745| 0,693| 0,655 | 0,669 | 0,665 0,695
Ledn 0,587 | 0,637|0,698| 0,664 | 0,593| 0,603| 0,638| 0,604 | 0,691 | 0,612| 0,611| 0,680 | 0,694 | 0,708| 0,719
Lleida 0,720 0,706|0,517| 0,497 | 0,644| 0,612| 0,631|0,704| 0,731 0,734| 0,649| 0,589 | 0,581 | 0,664 0,745
LaRioja |0636|0,588|0,629|0569|0,582| 0,563| 0,602|0,766| 0,598 | 0,606 0,649| 0,572| 0,544 | 0,621| 0,620
Lugo 0,888 0,896|0,890| 0,892 | 0,883| 0,872| 0,887| 0,882 | 0,887 | 0,893| 0,885| 0,824 | 0,696 | 0,583| 0,618
Madrid 0,509 0,539| 0,444 0,441 | 0,446 0,416 | 0,456 | 0,480 | 0,509 0,519| 0,516| 0,521 | 0,416 | 0,773| 0,893
Mdaga  |0935|0,945|0,941|0,939|0926|0946| 0,941|0,946 | 0,947 | 0,943 0,947| 0,910| 0,911 | 0,398 | 0,484
Murcia  |0920]0,915|0,904| 0,909 | 0921| 0,918| 0,915|0,913| 0,875| 0,906| 0,904 0,851 | 0,860 | 0,842| 0,876
Navarra | 0,750| 0,650|0,662| 0,588 | 0,665| 0,681| 0,695 0,707 | 0,704 | 0,675| 0,723| 0,671 | 0,707 | 0,868| 0,840
Ourense | 0,829 0,681|0,708| 0,731 | 0,875| 0,872| 0,823|0,783| 0,773 0,782 0,765| 0,720| 0,781 | 0,685 | 0,694
Asturias | 0,902( 0,890/ 0,892| 0,894 0,895| 0,874 | 0,879| 0,874| 0,870| 0,876| 0,873| 0,840| 0,838| 0,730 0,682
Palencia | 0585|0,773|0,706| 0,757 | 0,836 0,734| 0,620| 0,681 | 0,657| 0,651| 0,619| 0,780 | 0,698 | 0,848| 0,841
Pontevedra| 0,954| 0,957 0,966 | 0,959 | 0,957| 0,962| 0,965 | 0,961 | 0,951 | 0,968| 0,968| 0,812 | 0,855 | 0,599| 0,639
Salamanca | 0,883 0,848|0,803| 0,815 0,737| 0,827| 0,791|0,839| 0,848 | 0,848 0,876 | 0,806 | 0,823| 0,776 0,717
Santander | 0,921 0,913|0,935| 0,925 | 0,933| 0,945| 0,939| 0,904 | 0,885 0,863 0,864| 0,82 |0,825| 0,833| 0,790
Segovia | 0,659|0,598|0,472| 0,621 | 0,656| 0,723| 0,723|0,767| 0,607 | 0,732 0,685| 0,693| 0,742 | 0,828 0,812
Sevilla 0,845 0,850| 0,839| 0,870 | 0,860 0,826 | 0,835| 0,807 | 0,830| 0,845| 0,816| 0,819| 0,763 | 0,841| 0,751
Soria 0,688/ 0,699|0,814| 0,837 | 0,677| 0,706| 0,702| 0,753| 0,642 | 0,629| 0,691| 0,603 | 0,500 | 0,757| 0,738
Tarragona | 0,859(0,852|0,854| 0,868| 0,867| 0,857 | 0,867|0,867| 0,860 | 0,855| 0,862| 0,736 0,766 | 0,757 | 0,666
Teruel 0,830 0,789|0,851| 0,877 | 0,872| 0,852| 0,834 0,841| 0,801 | 0,824 0,826| 0,869 | 0,857 | 0,758| 0,794
Toledo 0,783 0,666|0,626| 0,797 | 0,742| 0,720| 0,755| 0,730 | 0,643 | 0,660| 0,684 0,744 | 0,737 | 0,606 | 0,662
vaencia |0,890(0903|0,896| 0,918| 0,913| 0,882 | 0,869|0,851| 0,872 | 0,892| 0,887| 0,720 0,706 | 0,763 0,776
Valadolid |0,694|0698|0,771| 0,707| 0,741| 0,542 | 0,579|0,537| 0,609 | 0,580 0,446 | 0,484|0,552| 0,832 | 0,844
Vizcaya | 0,839(0,823|0,853| 0,833| 0,837| 0,850 | 0,859| 0,872| 0,877 | 0,875| 0,866 | 0,837| 0,823| 0,696 | 0,719
Zamora | 0772|0,717|0,759| 0,581 | 0,636| 0,853| 0,770| 0,712| 0,762 | 0,865| 0,884 0,733| 0,769 | 0,718| 0,760
Zaragoza | 0,553 0,547|0,563| 0,569 | 0,562| 0,638| 0,602|0,606| 0,579 | 0,611| 0,620| 0,566 | 0,507 | 0,640| 0,601
Minimo | 0509| 0539|0444 0,441 | 0,446 0,416| 0,456 | 0,480 | 0,509| 0,519| 0,446| 0,484 | 0,416 | 0,398| 0,484
Maximo | 0954]0,957|0,966|0,959|0957| 0,962| 0,965 | 0,961 | 0,954| 0,968| 0,968| 0,910|0,911 | 0,868| 0,893
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