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Resumen

Ladefinicion de cualquier tipo de estrategia requiere identificar correctamente las variables de las que
verdaderamente depende € resultado esperado. Cuando las Autoridades Portuarias disefian una
politica de actuacion encaminada a incrementar la capacidad de atraccion de traficos de los puertos
bajo su responsabilidad, han de tener total certeza de que la mejora que tratan de introducir en sus
instalaciones va a ser realmente efectiva; de lo contrario, estarian despilfarrando sus recursos. Por €llo,
puede ser muy interesante conocer cud es @ &rea de influencia de cada puerto porque ello ayudard a
identificar los motivos por los que en cada momento se opta por uno u otro. Con este trabgo se
pretende dar un primer paso en este sentido a partir del tratamiento de la informacion facilitada por €

Departamento de Aduanas e Impuestos especiaes de la Agencia Tributaria; un paso que permitird dar
otro en € futuro que Sirva para elaborar un modelo que explique las pautas de eeccidn de los puertos
jpor sus usuarios.



0. Introduccion

La expanson del comercio internacional ha convertido a las instalaciones portuarias en centro de
atencion de las regiones en que se ubican por la repercusion que su actividad tiene sobre la economia
de su entorno. Por élo, a lo largo de los dltimos afios, han proliferado los estudios de impacto
econdmico de la actividad portuaria en los que se valora la incidencia que cada puerto andizado tiene
sobre € dinamismo econdmico de su region.

Se entiende que la calidad y € coste de los servicios ofrecidos por la industria portuaria, en
tanto repercuten directamente en la competitividad de los bienes que utilizan sus instalaciones,
determinan su volumen de tréfico. Pero son precisamente los flujos comerciaes canalizados a través
de cada puerto los que, a su vez, condicionan la oferta de los servicios prestados en cada uno de dlos
porque ésta, en definitiva, depende de las caracteristicas y de las necesidades de la actividad
econdmica generada en € entorno geografico de las ingtalaciones portuarias, esto es, en su
"hinterland” o &rea de influencia.

El érea de influencia de un puerto es é ambito geogréfico que abarca en la prestacion de sus
servicios, que, como Bobrovith (1982) sefia 6, es e resultado del equilibrio entre e coste derivado de
la utilizacion de cada instalacion portuariay € necesario para llegar a ella desde € lugar de origen de
la mercancia. Las mejoras que en uno y otro sentido se puedan ir produciendo hacen que los puertos
compitan permanentemente para atraer tréficos; traficos que se disputan y cuya evolucion, resultado
del juego competitivo que se establece entre ellos, puede hacer variar € radio de accién de cadauno'y,
en definitiva, € impacto econdmico de su actividad sobre la region en que se asientan.

Por esta razon, y para poder valorar hasta qué punto son efectivas las politicas disefiadas en
cada puerto para incrementar su capacidad competitiva, puede ser muy interesante establecer los
limites de su area de influencia y tratar de averiguar de qué depende su alcance. El andlisis de ambos
aspectos permitira identificar las variables que realmente condicionan la eleccion de los puertos por
parte de sus potenciales clientes y evauar la idoneidad de los planes estratégicos disefiados por las
Autoridades Portuarias con € objeto de incrementar € trafico de las instalaciones gestionadas por
elas.

Con la redlizacion de este trabgjo se pretende dar un primer paso en este sentido. En é se
propone un método que permite determinar de modo exhaustivo @ &ea de influencia de los puertos



esparioles a partir de lainformacion facilitada por la Agencia Tributaria, y se ilustran sus posibilidades
mostrando | os resultados obtenidos para €l caso de las instalaciones de Almeria-Motril.

A partir de este primer trabgjo, y considerando conjuntamente la evolucion del area de
influencia de todos los puertos nacionales obtenida con € méodo aqui propuesto, se espera poder
identificar las variables que determinan la eleccion del puerto desde cada provincia espafiola para, asi,
aproximar en futuros andlisis € potencial de atraccion de tréficos de cada una de nuestras instal aciones
portuarias. De este modo, y en cada caso, se podra conocer hasta qué punto la ubicacion geogréfica o
la oferta de servicios de cada puerto condicionan su nivel de actividad y, por tanto, las posibilidades
gue las Autoridades Portuarias tienen rea mente de aumentarlo dadas sus competencias.

1. Determinacion del érea deinfluencia delos puertos de Almeria-Motril
Dado que los puertos existen para hacer de intercambiadores entre € transporte terrestre y € maritimo,
y que éste es con diferencia e mas utilizado en comercio internacional, la informacion contenida en

las estadisticas de comercio exterior de la Agencia Tributaria puede servir para aproximar € area de
influencia de cada uno de |os puertos considerados de interés general del Estado?.

La Agencia Tributaria dispone de los registros de todos |os movimientos de mercancia habidos
a través de las aduanas ubicadas dentro del territorio espafiol. Cada uno de estos registros indica,
ademas del tipo de mercancia transportada, su peso y la aduana implicada, la provincia espafiola que
origina e flujo comercia y € pais con € que lo mantiene, sefidlando siempre € modo de transporte
utilizado en cada operacion.

Partiendo de la hip6tesis de que € puerto seleccionado serd e ubicado en la provincia en que se
halle la aduana maritima utilizada en cada caso, y considerando todos los movimientos de mercancia
gue se srven ddl transporte maritimo para llegar a su destino, se pretende utilizar la informacion
procedente de las oficinas de aduanas y recopilada por la Agencia Tributaria para determinar los

puertos elegidos por cada provincia para canalizar su comercio con e exterior. Una vez identificadas

!Seglin la Ley 24 de Noviembre 1992, Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, articulo 5, son
puertos de interés general aquellos en los que se efectden actividades comerciales internacionales; aquellos
cuya zona de influencia comercial afecte de forma relevante a mas de una Comunidad Auténoma; los que
sirvan a industrias o establecimientos de importancia estratégica para la economia nacional; los que alcancen
un nivel de actividad suficientemente relevante o responda a necesidades esenciales de la actividad
econdmica general del Estado o los que por sus especiales condiciones técnicas o geograficas constituyan
elementos esenciales para la seguridad del tréfico maritimo, especialmente en territorios insulares.



las instalaciones portuarias vinculadas a cada provincia, solo hay que invertir € orden de la relacién
para definir € &rea de influencia de cada puertoz. Sin embargo, d resultado es menos inmediato de lo
esperado ya que en muchos casos, aun cuando € transporte utilizado es d maritimo, se recurre a
aduanas Situadas en provincias ddl interior peninsular para registrar las operaciones comerciaes
mantenidas con € exterior.

La informacién contenida en la base de datos facilitada por la Agencia Tributaria, ademés de
edtar codificada y de ser muy extensa, presenta un grado de detalle tal que complica aun mas su
tratamiento. Para facilitar e procesamiento de los cientos de miles de registros anaizados para cada
uno de los gercicios econdmicos cons derados®, 1a mercancia, ori ginamente clasificada con un nivel
de desagregacion de ocho digitos, se agrupd primero por capitulos y posteriormente por secciones
siguiendo la tabla de codigos utilizada por la propia Agenci a’. Las veintiuna secciones resultantes on
las que luego se combinan con los 222 posibles pal’sas5 con los que cada provincia espaniola puede

intercambiar dicha categoria de bien.

La distribucion geogréfica de los tréficos analizados abre diversas posibilidades porque los
flujos comerciaes originados en cada provincia pueden gestionarse a través de las aduanas existentes
en cada una de ellas 0 mediante aduanas gjenas a la provincia en cuestion. En este segundo caso, a su
vez, las aduanas eegidas pueden estar ubicadas en provincias maritimas o interiores, aun cuando €
transporte utilizado para desplazar |a mercancia sea € maritimo. Asi, las posibles combinaciones entre
el tipo de provincia estudiada en cada momento y |as aduanas que canalizan su comercio exterior son
las reflgjadas en € cuadro 1:

Cuadro 1
TIPOLOGIA DE COMBINACIONES PROVINCIA-ADUANA

Provincia Aduana

2 Las Autoridades Portuarias tampoco registran ni el origen ni el destino de la mercancia en los traficos de
cabotaje, por lo que no es posible conocer el puerto elegido por cada provincia para llevarlo a cabo. Sin
embargo, se puede suponer que éste quede incluido en el derivado del trafico exterior ya que, salvo en el caso
de intercambios extra-peninsulares, no cabe esperar que se demanden los servicios de un puerto que esté
gnés proximo de la provincia de destino que de la de origen.

Desde 1988 a 2000, ambos incluidos.
* La Agencia Tributaria utiliza desde 1988 la Nomenclatura Combinada basada en el Sistema Armonizado
gSequeiros Tizoén, J., 2002)

Aquellos que figuran en la correspondiente tabla de cddigos facilitada también por la Agencia Tributaria.



Propia
Interior Maritima
Ajena
Interior
Propia
Maritima Maritima
Ajena
Interior

Para evitar la confusion que conlleva toda esta casuistica, se opté por adoptar la siguiente

terminol ogia®

Provincia de referencia: provincia analizada en cada momento. Puede ser interior o maritima,
a igua quelas aduanas’, gue a su vez e condderan propias 0 ajenas seguin estén ubicadas o
no en la provincia de referencia.

Aduana maritima directa aduana maritima ajena directamente vinculada a la provincia de
referencia.

Provincia interior secundaria: provincia interior que aberga la aduana interior que registra
los flujos comerciaes de laprovincia de referencia.

Aduana maritima indirecta: aduana maritima directamente relacionada con la provincia
interior secundaria por la que, indirectamente, se candiza la mercancia de la provincia de
referencia.

Los flujos de mercancia intercambiada con € exterior via maritima utilizados para aproximar el

area de influencia de las instaaciones portuarias son los habidos entre 1988 y 2000°. En un primer

6 Supongamos el caso de la provincia de Almeria, que utilizaremos como provincia de referencia en un ejemplo
gue sirva para aclarar todas estas posibilidades. Imaginemos que los agentes econémicos de esta provincia
generan flujos de comercio exterior que se canalizan a través de las oficinas de las aduanas ubicadas en
Almeria, Malaga y Segovia. Segun la terminologia propuesta, clasificaremos a estas aduanas como sigue:

Almeria: aduana propia.

Mélaga: aduana maritima directa.

Segovia: aduana interior. La provincia segoviana se convierte asi en provincia interior secundaria. La
mercancia de esta provincia, a su vez, utiliza directamente los servicios de las aduanas maritimas de,
supongamos, Gijon y Santander. De este modo, la asturiana y la cantabra se convierten en aduanas
maritimas indirectas de Almeria. En el esquema 1, presentado més adelante, se ilustra con méas detalle
este supuesto.

7 . . - . . ., .

La aduana de Sevilla se considera maritima a los efectos de esta investigacion porque el puerto sevillano
esta catalogado como de interés general del Estadoy, por tanto, pese a estar ubicado en una provincia que a
priori seria interior, la suya es una instalacién mas dentro del sistema portuario nacional.



momento, sdlo se consideraron los intercambios comerciales habidos directamente a través de las
aduanas ubicadas en lasprovincias maritimas’. Esto es, conforme se reflejaen el cuadro 2, se computé
d tréfico de mercancia canalizado exclusivamente a través de aduanas maritimas directas cuando la

provincia dereferencia era interior, y de aduanaspropiasy ajenas directas cuando eramaritima.

Cuadro 2
FLUJOS COMERCIALES CONSIDERADOS. PASO |
Provincia Aduana Datos analizados (Tm. movidas)
Propia Ninguno
Interior Maritima directa Valor obtenido directamente
Interior Ninguno
Propia Valor obtenido directamente
Maritima Maritima ajena Valor obtenido directamente
Interior Ninguno

Este primer paso es relativamente sencillo de elaborar, pero con € se ignora un volumen
importante de registros porque no todos los flujos comercides de las provincias interiores utilizan los
servicios de las aduanas maritimas®®. Para evitar esta pérdida de informacion y poder determinar de
una manera mas precisa € éea de influencia de los puertos de AlmeriaMotril, se desarroll6 €
siguiente método de distribucion indirecta de la mercancia cons derada™; los tréficos candizados a
través de la aduana propia de una provincia interior se reparten entre las aduanas maritimas directas
utilizadas por esa provincia manteniendo la misma proporcién; los gestionados desde las aduanas de
las provincias interiores secundarias se asignan del mismo modo a sus respectivas aduanas maritimas
directas, convertidasasi en aduanas maritimas indirectas de laprovincia de referencia.

Para minimizar los posibles errores de asignacion derivados de este método de reparto de la

mercancia entre los puertos, solo se aceptan como aduanas maritimas indirectas a aquellas que

8 La serie de datos, en el formato manejado, que es el vigente en la actualidad y el necesario para poder llevar
a cabo esta investigacion, comienza en 1988 y esta disponible hasta 2001, pero este Ultimo ejercicio adn no
esté incluido en nuestra base de datos.

Dado que los puertos de Almeria y de Motril estan gestionados por la misma Autoridad Portuaria, en este
trabajo se analizan conjuntamente aunque pertenezcan a provincias diferentes.

Incluso las provincias maritimas utilizan los servicios de aduanas interiores, aunque en menor medida.
| a mercancia objeto del comercio exterior espafiol y transportada via maritima.



gestionan las mismas categorias de mercancia que las promovidas desde la provincia de referencia
hecia la aduana interior correspondientey que, ademés, |o hagan con los mismos pal’seslz.

Cuadro3
FLUJOS COMERCIALES CONSIDERADOS. PASO 11

Provincia Aduana Datos analizados (Tm. movidas)
Propia Distribuidos entre |as aduanas maritimas directas
Interior Maritimadirecta | Valor obtenido diredamente
Interior Distribuidos seglin secciones-paises entre aduanas mar itimas indirectas
Propia Valor obtenido directamente

Maritima — \y ot maajena | Vaor obtenido directamente

Interior Distribuidos seguin secciones-paises entre aduanas maritimas indirectas

Todo este proceso implica clasificar e comercio que cada provincia gestiona a través de cada
aduana interior segiin € tipo de mercancia intercambiada y, para cada tipo de mercancia, segin €
flujo y € pais con & que se mantenga la relacion comercial; esto es, una matriz con 50 provincias, 21
categorias de mercancia y 222 paises para la importacion y la exportacion de cada uno de los 13
gercicios econémicos estudiados. Posteriormente, se identifican las coincidencias habidas entre cada
combinacion “seccion-pais’ del comercio exterior de las provincias y las registradas en sus
respectivas aduanas maritimas indirectas para cacular en qué medida cada una de €ellas atiende a
dicha combinacién. Conocida esta proporcién, se aplica a cada uno de los flujos correspondientes de la
provincia de referencia y, de este modo, las aduanas interiores quedan vinculadas a aduanas

maritimas através de las provincias interiores secundarias segun se reflgjaen € esquema 15

Esquemal

12 Enaquellos casos en que la provincia de referencia es maritima, su aduana se incluye también si procede en
el reparto indirecto de su mercancia porque, aunque a priori se espera que los bienes que salen de ella para
pasar los tramites de aduana no regresen para utilizar sus instalaciones portuarias, a priori éstas pueden ser
tan adecuadas como el resto desde el punto de vista de la provincia interior secundaria, que es la que sirve de
referencia para determinar las aduanas maritimas indirectas.

Se considerd también la alternativa de excluir a la aduana maritima propia del conjunto de las indirectas y no
se apreci6 alteracién alguna en el resultado final respecto al caso planteado. La razén es que esta situacion
?J)enas se presenta y el volumen de mercancia que supone respecto al total es despreciable.

En él ilustramos el ejemplo concreto planteado en la nota a pie de pagina nimero 5 de este trabajo.



ASIGNACION DE LA MERCANCIA GESTIONADA POR UNA ADUANA INTERIOR A UNA
ADUANA MARITIMA

Provincia de
referencia Aduana interior
(Por gjemplo, Almeria exporta (Segovia)

hortalizasa Reino Unido via
maritimaatravés de laaduana de Segovia)

Provincia interior
secundaria ———  Aduanas maritimas directas

(Segovia) (Lamercancia comercializada por Segovia utilizalos servicios de
las aduanas maritimas de Gijon y Santander)

v

M Rij e M Ahk

correspondenci a T > (Todamercancia vinculada a Segovia que utiliza
|as aduanas de Gijon y de Santander)

M >Pi j
(Volumen de hortdizas enviadas desde Segovia d
Reino Unido desde aduanas maritimas)

<—— correspondencia

M &/ MP j

(Proporcion en que se tiliza cada una de las dos
aduanas maritimas para enviar hortalizas desde
Segoviaa Reino Unido)

donde:

M Rij mercanciade laseccion i que laprovincia dereferencia intercambiacon e paisj.

M * 1 « es toda la mercancia de la provincia interior secundaria gestionada por aduanas maritimas
directas.

M * i} esaquellaparte delamercanciaincluidaen M * h« que presenta las mismas combinaciones de
seccidn y pais que las que la provincia de referencia enviaala provincia interior secundaria.

M 2 eslacantidad de mercancia de la combinacién seccion-pais considerada que gestiona cada una

de las aduanas maritimas directas de la provincia interior secundaria.

En algunos casos ocurre que la combinacion seccidn-pais que presenta la mercancia que la
provincia de referencia tramita a través de una aduana interior no se encuentra entre las que mangan
las aduanas maritimas directamente vinculadas ala provincia interior secundaria, sino que desde ésta
se dirige hacia otraaduana interior que conduciria, a su vez, ala que seguin la nomenclatura empleada
llamariamos provincia interior terciaria. En este caso, y para evitar caer en una especie de bucle que



complicaria aun més € reparto, esa mercancia de la provincia de referencia se distribuye
proporcionamente entre todas las aduanas maritimas que s tramiten la combinacion seccién-pais™

analizada en cada caso.

El criterio de reparto de la mercancia introducido hasta aqui es muy exhaustivo cuando se trata
de digtribuir los tréaficos atendidos por las aduanas interiores, pero no lo es tanto cuando la aduana es
la propia de una provincia interior porque los asocia autométicamente a las aduanas maritimas
directas. Para homogeneizar d tratamiento dado a todos los tréficos, la distribucion de la mercancia
gue utiliza los servicios de la aduana propia cuando la provincia de referencia es interior ha de
hacerse también atendiendo a las combinaciones de seccidn pais que se producen en cada caso ™.

Cuadro4
FLUJOS COMERCIALES CONSIDERADOS. PASO I

Provincia Aduana Datos analizados (Tm. movidas)

Propia Distribuidos por secciones-paises entre aduanas mar itimas directaso, en su
defecto, entre todas | as posibles

Maritimadirecta | VValor obtenido directamente

Interior

Interior Distribuidos por secciones-paises entreaduanas mar itimasindirectas

Propia Valor obtenido directamente

Maritima | \1aritimaajena | Valor obtenido directamente

Interior Distribuidos por secciones-paises entre lasaduanas mar itimasindirectas

La introduccion de este matiz en € reparto de la mercancia gestionada desde la aduana propia
cuando la provincia de referencia es interior obliga reconsiderar la hip6tesis de reparto de los flujos
que utilizan los servicios de la aduana propia cuando la provincia de referencia es maritima. La
razon es que, S bien es probable que la mayor parte de la mercancia que utiliza los servicios de estas

14 . . . . . .
En este caso, al igual que en el anterior, el resultado no se altera si se prescinde de los flujos de mercancia

que presenten este problema dado su caracter anecdético.
En este caso también, el volumen de mercancia que habria que repartir entre todas las aduanas maritimas

nacionales por haber entrado en un bucle de provincias interiores es despreciable, por lo que se ignora.



aduanas se trangporte a través de las instal aciones portuarias provinciales, no hay por qué suponer que
lo va a hacer en su totalidad.

Ante la inposhilidad de saber en qué medida la mercancia de la provincia maritima de
referencia que utiliza los servicios aduaneros propios se candiza a través de su respectivo puerto, se
puede suponer que la proporcién en la que lo hace es la misma en la que la nercancia provincial
demanda los servicios de la aduana propia respecto a los de aduanas ajenas. El resto, la mercancia
gue supuestamente se desvia hacia puertos no provinciales pese a utilizar los servicios de la aduana
propia, se reparte entre las aduanas maritimas directas vinculadas a ella en la medida en que tramiten
las combinaciones de seccién y pais correspondientest®.

Cuadro5
FLUJOS COMERCIALES CONSIDERADQOS. PASO IV

Provincia Aduana Datos analizados (Tm movidas)

Propia Distribuidos por secciones-paises entre aduanas maritimasdirectas o, en su
defecto, entre todas las posibles

Maritimadirecta | Valor obtenido directamente

Interior
Interior Distribuidos por secciones-paises entre aduanas maritimasindirectas
Propia Distribuidos entre lapropia y las maritimas directas por secciones- paises en la
proporcion en que lamercancia provincial utilice, respectivamente, aduanas
provinciales o no provinciales
Maritima

Maritimaajena | Valor obtenido directamente

Interior Distribuidos por secciones-paises entre lasmaritimasindirectas

2. Contraste dd resultado obtenido

El interés de este trabgjo radica en que plantea un tratamiento de los datos de que dispone la Agencia
Tributaria que permite obtener una informacion de la que se carece, pero que puede ser muy Util para
las Autoridades Portuarias por las razones comentadas anteriormente. La validez de la distribucion de

los tréficos realizada siguiendo las hipétesis aqui planteadas, no obstante, si puede ser contrastada.

16 ~ . . . e .
Esta vez, no aparece el problema sefialado anteriormente ya que sélo se considera la posibilidad de asignar
parte de la mercancia gestionada desde la aduana maritima propia a puertos no provinciales cuando la

combinacién seccion-pais que presenta coincide con la tramitada desde las aduanas indirectas.
10



I ndependientemente de la provincia a que esté vinculado cada tréfico, que es de la informacion

de la que a priori se carece, podemos comparar la evolucion de los flujos de mercancia relacionados

seglin nuestras hip6tesis con las aduanas de Almeriay de Granada®’ y la de los traficos exteriores de

sus respectivos puertos, que esta recogida en las memorias anuales del Ente Publico Puertos del

Estado. El resultado de esta comparacion, como se puede ver seguidamente, es satisfactorio cuando se

sigue € Ultimo de los criterios de reparto sefial ados.

En d grafico 1 s muedra la evolucion de las variables “puertos’ y “admgran”, que

respectivamente representan la secuencia de los traficos reales gestionados por esos puertos y la que

resulta de considerar exclusivamente los flujos promovidos directamente desde las provincias de

Almeriay Granada, segiin se mostré en € cuado 2. Asmismo, en € cuadro 6 se presenta d grado de

correlacion entre ambas variables, en € que se observa que cuando se ignoran los movimientos de

mercancia que utilizan vias indirectas para acceder a transporte maritimo e guste no es bueno.

8000
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17 . . .
Y, por tanto, con sus instalaciones portuarias.

1994 1996
1995

CUADRO 6

1997

1998

1999

2000

PUERTOS

ALMGRAN

11



Resumen del modeld®

R cuadrado | Errortip. dela
Modelo R R cuadrado corregida estimacion
1 4542 .206 134 544.391

a. Variables predictoras: (Constante), ALMGRAN
b. Variable dependiente: PUERTOS

Sin embargo, S representamos la evolucién de los tréficos portuarios y la comparamos con la
gue se obtiene para estas instalaciones cuando se aplica € método de reparto de los flujos propuesto
finalmente en este trabajo*®, & resultado mejora notablemente. En & gréfico 2 se muestra la secuencia
de ambas variables y en los cuadros 7 y 8 los resultados del gjuste yde la regresion efectuada con

minimos cuadrados.

GRAFICO 2
9000
8000 =
7000 =
6000 m
5000 =
PUERTOS
4000 ALMAJUST
1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000
1989 1991 1993 1995 1997 1999
ANO
CUADRO 7
Resumen del modeld®
R cuadrado | Errortip. dela
Modelo R R cuadrado corregida estimacion
1 .885% .783 .763 284.728
a. Variables predictoras: (Constante), ALMAJUST
b. Variable dependiente: PUERTOS
18 cuadro 5.

12



CUADRO 8

Coeficientes?

Coeficientes
Coeficientes no estandarizad
estandarizados 0s
Modelo B Error tip. Beta t Sig.
1 (Constante) 634.373 886.880 715 .489
ALMAJUST .788 .125 .885 6.297 .000

a. Variable dependiente: PUERTOS

Tras observar en d gréfico € grado de coincidencia existente en la evolucion de ambas
variables, y dados los resultados mostrados en |os cuadros 7 y 8, consderamos vdido € guste: su
correlacion es elevada, € coeficiente de la variable “amajust’, considerada explicativa de “puertos’,
es sgnificativo y los residuos se distribuyen normamente.

3. Evolucién del area deinfluencia de los puertos de Aimeria-Motril

Contempladas todas las posibilidades comentadas en e primer apartado, y aceptando como vaida la
hipdtesis de reparto de los flujos de comercio exterior de las provincias espafiolas entre los puertos
nacionales planteada en € cuadro 5, la evolucion del érea de influencia de los puertos de Almeria-
Motril es la presentada a continuacion.

“ 4
) b b
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Estos mapas nos muestran agquellas provincias desde las que, en mayor o menor medida, se
demandan los servicios de los puertos de AlmeriaMotril 9 Sin embargo, no necesariamente coinciden
con las mas relevantes para su actividad. S invertimos e sentido de larelacion y repetimos € analisis
desde la perspectiva de los puertos, podemos apreciar desde qué lugares se promueven los tréficos
cuyo volumen si es importante para la actividad de estas instalaciones. En la tabla 2 se muestra la
relacion de provincias que, a margen de la propia, originan los principales flujos de mercancia
transportada a través de los puertos de AlmeriaMotril. Al igua gque ocurre con los mapas, aqui

también se observa que € listado de provincias varia afio tras afio.

Como cabia esperar, las provincias de Almeria'y Granada desempefian un papel protagonista
en ambos casos: sus traficos son los grandes cautivos de sis puertos y en ellas se originan la préctica
totaidad de los flujos de mercancia que utilizan sus instalaciones. En este segundo aspecto, su
predominio sobre € resto puede resultar excesivo ya que, alo largo del periodo analizado, gpenas un
cinco por ciento de media de los tréficos gestionados desde sus puertos tenian su origen fuera de
alguna de estas provincias.

Tabla2
ORIGEN DE LOS PRINCIPALES TRAFICOS DE LOS PUERTOS DE ALMERIA -MOTRIL

1988 | Bdeares, Jaén, Caceres, Barcdona

1989 | Madrid, GuipUzcoa, Barcelona, Jaen

1990 | Barcdona, Vdencia, Murcia

1991 |Barcdona, La Coruria, Madrid, Jaén

1992 | Jaén, Barcdona, La Corufia GuipUzcoa

1993 | Jaén, Vdencia, Barcelona, Cadiz

194 | LaCoruia, Vdencia, Jaén, Madrid

1995 | Vdencia, Cédiz, Jaen, Madrid

1996 | Madrid, Alava, Barcelona, Cadiz

1997 | Murcia, Madrid, Barcelona, Jaén

19 .z . P . . .
Representan la proporcién de los flujos de mercancia que genera cada provincia y que derivan hacia estos
puertos respecto al total promovido via maritima desde cada una de ellas.
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1998 |Madrid, Barcdlona, Murcia, Jaén

1999 | Madrid, Murcia, Barcelona, La Coruna

2000 |[Barcelona, Madrid, Mdaga, Murcia, Jaén

En definitiva, por un lado tenemos identificadas las provincias que, en mayor medida que €
resto, demandan los servicios de los puertos de Almeria-Motril y, por otro, las que son las principales
responsables de su actividad; aguellas con las que mantienen unos vinculos mas estrechos. Unas y
otras no sempre coinciden, y esta discrepancia es la que nos va a permitir matizar el concepto de area
deinfluencia

4. Conclusiones

El hinterland de un puerto, definido como e “ambito geogréfico que abarca en la prestacion de sus
sarvicios’, se puede concebir entonces en un doble sentido: aguel que por estar fisicamente mas
proximo a la ingtalacion establece unos vinculos més estrechos con dla que € resto ddl territorio, o
aguel otro que, independientemente de la dependencia que dicho area tenga del puerto, le reporte a
éste un volumen de tréfico significativo dado su nivel de actividad (Schut, 1977).

Este matiz introducido en & concepto de area de influencia de un puerto puede servir para
distinguir diferentes tramos en la demanda de sus servicios (Martinez Budria, 1995) o, incluso, para
definir distintas funciones de demanda segin € segmento de mercado ante € que nos encontremos
(Villaverde y Coto, 1996).

Entendido € hinterland de un puerto en su sentido mas estricto, como area geogréfica desde la
gue naés asiduamente se utilizan los servicios de sus instalaciones, y en virtud de los resultados
obtenidos y reflgados en los mapas presentados, cabe esperar que los costes de transporte terrestre

tengan un peso importante en la eleccion del mismo y, por tanto, la distancia fisica a puerto sea una
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variable muy relevante a la hora de eegir entre las distintas aternativas. Sin embargo, como también
se puede ver, la proximidad geogréfica que hay entre las instalaciones portuarias en las costas
espariolas hace que, salvo en € caso de los estrictamente provinciaes, no se pueda hablar de tréficos
realmente cautivos de un Unico puerto y que en todo momento éstos tengan que competir para atraer
los flujos de mercancia generados fuera de las fronteras regionales.

Por otro lado, @ hecho de que los puertos atraigan importantes volimenes de mercancia
vinculados a regiones fisicamente algjadas de dlos indica que, necesariamente, ademas del geografico
ha de haber otros factores que condicionen su eleccion y que son, precisamente, sobre los que las
Autoridades Portuarias habran de actuar para potenciar la capacidad competitiva de sus instalaciones.

Interesa pues identificarlos. La ampliacion del andlisis realizado en este trabgjo a resto de
instalaciones portuarias nacionaes permitira establecer @ area de influencia de cada una de dlas. Una
vez determinada, esperamos que € estudio smultédneo de su evolucion permita identificar qué otras
variables, ademas de la distancia a puerto, condicionan su eleccion y, en definitiva, determinan su

atractivo en cada momento.
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