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9. LA ZONA DE INFLUENCIA DEL PUERTO

Tradicionalmente, se entiende por zona de influencia terrestre o hinterland de un puerto, el
area geografica que constituye el origen o el destino de las mercancias que pasan por el
mismo, o dicho de otra forma, el drea geografica de la que proceden las mercancias
embarcadas y a la que se dirigen las desembarcadas.

Asi mismo, por zona de influencia maritima o voreland de un puerto, se entiende el area
maritima y ultramarina cuyo trafico tiene lugar a través del mismo. Por reduccion, también
se define a veces el foreland de un puerto, como el conjunto de puertos de origen o destino
del transporte maritimo que tienen su destino u origen en él, respectivamente.

Siendo una funcion basica del puerto servir de paso a los productos destinados o que salen
de una region (Véase apartado 2 anterior: funcion intermodal, funcion industrial, funcién
logistica y funciéon comercial de un puerto), es légico que el volumen del trafico de un
puerto esté directamente ligado a la extension y caracteristicas de la region servida. Asi,
sigue siendo valido el aforismo clasico “Un puerto es tan importante como su zona de
influencia”, que el Profesor Vigueras solia repetir en sus clases.

En esta misma linea cabe la definicién del Profesor Goss, también citada anteriormente
(Aparado 5), “La funcion econdémica de un puerto es generar excedentes a los procedentes
de la mercancia de exportacion, y a los consumidores de las mercancias de importacion,
cuando estas mercancias pasan a través del puerto”.
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Hoy, no obstante, sabemos que este principio no es totalmente aplicable a los puertos donde
se manipulan importantes volumenes de trafico de transbordo (transhipment), por tratarse
de mercancias, que no penetran/provienen del territorio, es decir, del hinterland de aquel
puerto.

Determinar el hinterland de un puerto no es tarea facil, ya que no suele coincidir con un
territorio fisico concreto, sino que varia en funcion de una serie de factores, entre otros:

« factores de tipo econdmico;

« de las infraestructuras de transporte terrestre existentes: carretera, ferrocarril, tuberia;

» del sistema de transporte terrestre: modo y medio, capacidad, eficiencia, calidad, nivel de
integracion entre modos y medios (comodalidad), etc.;

« de la distancia o separacion fisica del propio puerto;

« de la tipologia y volumen de las mercancias o traficos;

« de las caracteristicas del puerto: de sus infraestructuras, presencia de mayor o menor
numero de lineas maritimas, de la calidad y eficiencia de los servicios prestados, de su
coste, de la capacidad comercial de los agentes de la Comunidad Portuaria en general, de
sus condiciones de fiabilidad, etc.;

» de la competencia de otros puertos;

« de la existencia de puertos secos y zonas logisticas vinculadas;

« de factores de tipo politico.

Al hablar anteriormente (Apartado 5), de los objetivos econdmicos de un puerto, veiamos
que, de acuerdo con el objetivo microecondémico, el puerto trata de alcanzar el maximo
volumen de trafico y su diversificacidon. Para ello compite con otros puertos por los traficos
de su hinterland y/o voreland.

Desde el punto de vista del objetivo sectorial, el puerto como nodo esencial de las cadenas
logisticas y de transporte que pasan por él, trata de minimizar el coste del paso de la
mercancia a su través, o para ser mas preciso, trata de lograr la maxima reduccion de coste
generalizado del transporte (que incluye el coste monetario, el del tiempo y el asociado al
riesgo y a otros factores mas subjetivos) de aquellas cadenas que pasan por él.
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Es un hecho que hoy en dia los puertos compiten entre si y lo hacen en general de dos
formas:

« como formando parte de las cadenas logisticas y de transporte que pasan por él, las
cuales compiten entre si;
 directamente entre los propios puertos.

La competencia entre puertos tiene un objetivo fundamental: el mantenimiento y
fidelizacion de los traficos existentes y la captacién de otros nuevos para crecer y
diversificarse.

Asi, desde el punto de vista de la competencia entre puertos, y aunque sabemos que esta se
mueve en un régimen de mercado imperfecto, se suelen distinguir tradicionalmente tres
tipos de zonas en el hinterland (Vigueras 1.977), (Rodriguez Perez 1.985):

e Zona indiscutible. Se refiere a aquella area normalmente mas proxima al puerto, en la
que practicamente no cabe la competencia de los otros puertos. Desde el punto de vista
de las cadenas logisticas, el coste generalizado de aquellas que conectan esta zona con
nuestro puerto, sera netamente inferior que el de las cadenas alternativas que pasan por
los puertos competidores. A este tipo de zona se le suele llamar también como hinterland
cautivo o drea de mercado cautivo o hinterland natural.

« Zona discutible. Se trata de &reas que son servidas indistintamente por mas de un puerto
en la medida en la que los costes generalizados de las cadenas que pasan aquellos,
puedan ser mas o menos similares para determinados traficos o que estos tengan
determinadas ventajas en un puerto frente a otro, que compensan la diferencia de los
costes logisticos terrestres, etc.

e Zona ocasional. Seria aquella area que solo ocasionalmente se sirve del puerto. Una vez
mas como en el caso anterior, la componente de los costes logisticos sera un elemento
fundamental para la captacion de trafico de este tipo de zona. En este sentido, esta zona
no pasa de ser una variante o caso particular de la anterior.

Estas zonas pueden ser diferentes para cada tipo de trafico.
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De todo lo anterior se puede concluir que en la actualidad practicamente no existen los
hinterlands cautivos, y mucho menos de forma permanente, sobre todo cuando hablamos de
mercancia general de alto valor, que es capaz de soportar determinados costes logisticos,
sin que éstos afecten de forma significativa al precio del producto final.

Asi, frente a la evolucion de la demanda, vista en su conjunto, los puertos han de acomodar
su oferta en un régimen de mercado imperfecto caracterizado por lo siguiente:

e Muchos traficos se pueden considerar como “cautivos” o “cuasi-cautivos”, por la
localizacion proxima al puerto de los centros de atraccion y/o de generacion,
especialmente el granel liquido y s6lido, de mayor volumen y menor coste intrinseco.

« En consecuencia, la competencia entre puertos aparece con los traficos mayoritariamente
de mercancia general y contenedores, con mayor movilidad entre cadenas maritimo-
terrestres con un recorrido terrestre amplio cuyo coste desde o hacia el origen/destino es
comparable en supuesta competencia, en principio.

Un ejemplo tipico de hinterland cautivo lo constituye una isla, que fuera atendida por un
solo puerto de la misma. En este caso, aunque el puerto no necesite competir con otros para
captar trafico, si debe tener como objetivo el lograr la maxima eficiencia, es decir generar la
minima contribucién al coste generalizado de las cadenas.

En la actualidad, la mayor separacion fisica hasta el puerto no es necesariamente una causa
de pérdida de hinterland, sino que lo relevante sera el coste generalizado de la cadena y en
particular la componente de paso por el propio puerto. En la medida en la que ésta sea
menor, la distancia a la que se pueda acceder de forma competitiva podra ser mayor, lo que
permitird ampliar de este modo el hinterland.

Otra forma de ampliar el hinterland, es mediante la creacién de puertos secos y terminales
interiores. En efecto, la idea de un puerto seco directamente conectado con un puerto de
mar, preferentemente por ferrocarril o via navegable, pero también por carretera,
perfectamente integrado en la misma cadena con el puerto de mar, que puede hacerla
especialmente competitiva, en la medida en que el puerto seco permite ademas una mayor
aproximacion al cliente y le facilita servicios, procesos, etc., el puerto de mar podra captar
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mas trafico en este espacio que antes podia ser discutible u ocasional, ampliando asi su
hinterland.

Aparece de esta forma la idea del llamado hinterland discontinuo (Notteboom and Rodrigue
2.007), que se genera a partir de determinadas areas geograficas que estan econdmica o
logisticamente ligadas al puerto, pero que se encuentran de tal forma dispersas en términos
territoriales que no existe una continuidad espacial relevante para considerar una Unica
area de influencia. En estas areas o “islas”, el puerto tiene efectivamente ventajas
competitivas y los flujos de mercancias con origen y destino en las mismas constituyen
cadenas logisticas mas eficaces y competitivas que las pasan por otros puertos, por lo que
se convierten en parte del hinterland de nuestro puerto.

En cuanto al voreland suele ser menos conocido y aparentemente menos relevante para un
puerto, sin embargo representa un gran foco de atraccién para la captacion de traficos del
hinterland. Es el concepto de conectividad maritima, es decir, la presencia en puerto del
mayor numero de lineas maritimas conectadas con otros puertos del mundo, asi como las
frecuencias y nimero de salidas, particularmente en los traficos de contenedores y
mercancia general.

Aunque hoy en dia ya no es unicamente cierto el aforismo clasico “trade follows the flag” (la
carga sigue al buque), sino que también lo es al contrario, es decir, “flag follows the trade”
(el buque sigue a la carga), sigue siendo muy relevante parta captar trafico el disponer en
un puerto de numerosas y variadas lineas regulares.

Los grandes puertos de transbordo suelen tener un gran voreland, al escalar en ellos
muchas lineas maritimas: troncales (line-haul) o de alimentacién (feeder). La presencia de
esta riqueza de lineas acaba siendo a su vez un gran factor de atraccion para traficos del
territorio, que anteriormente podian utilizar otros puertos para su salida, ofreciendo asi la
posibilidad de aumentar el hinterland, como consecuencia del atractivo que representa
disponer de la presencia de aquel mayor nimero de lineas maritimas.
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