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Resumen: 
El concepto de potencial de mercado de una región o enclave surge de un trabajo de Harris 
de 1954 acerca de la accesibilidad potencial, que se entiende como una medida de la 
demanda esperada de dicho espacio. Esta demanda potencial puede variar según 
evolucionen las conexiones del área considerada con los principales centros económicos, 
pero también según lo haga el dinamismo de estos. La relación entre ambas dimensiones 
ha sido ampliamente analizada en la literatura, pero no tanto en el ámbito portuario. 

 
Aplicado el concepto en este contexto, se entiende que la evolución del potencial 

de mercado de una instalación portuaria puede responder tanto a cambios en la red de 
transporte como a alteraciones en la distribución espacial de la actividad económica. El 
objetivo de este trabajo es, precisamente, determinar y distinguir la influencia de cada 
uno de estos factores sobre el potencial de mercado de los principales puertos españoles 
de contendores. Para ello, se aplicará el enfoque de la teoría económica de los números 
de índice y se analizará el periodo 1995 a 2012. 
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1. Introducción 

Cuando se habla del potencial de mercado de un enclave se está haciendo referencia a su 

capacidad de interacción con otros centros económicos. Siguiendo a Hansen (1959), 

cuanto mayor es su relevancia y menor la distancia que los separa, mayor será dicho 

potencial. Por lo tanto, el análisis de su evolución requiere atender a sus dos componentes: 

tamaño y accesibilidad (Wilson, 1971). Este último refleja la ubicación relativa de un 

punto dentro del territorio de referencia (Thill and Lim, 2010), y se utiliza como indicador 

para la toma de decisiones en materia de inversión en infraestructura (Beria et al., 2017). 

A efectos de este trabajo, interesa hacer hincapié en un matiz importante: la 

accesibilidad potencial no está dada. A diferencia de la centralidad y la intermediación, 

que resultan de la ubicación de un enclave con relación al resto (Fleming and Hayuth, 

1994), la accesibilidad depende de decisiones políticas. El objetivo es analizar la 

evolución del potencial de mercado de los principales puertos de contenedores de España, 

discerniendo entre los efectos derivados de la mejora de la infraestructura terrestre 

(accesibilidad) de los que son consecuencia de la evolución de la actividad económica de 

los territorios que generan su tráfico (tamaño). 

Este análisis permitirá averiguar hasta qué punto se puede influir en la 

configuración de los corredores de mercancía y la competencia por el tráfico a partir de 

estrategias que escapan al control tanto de las autoridades portuarias como de las 

administraciones regionales. Para llevarlo a cabo, se descompuso el potencial de mercado 

aplicando la regla del producto de la teoría del número de índice. 

2. Revisión de la literatura 

El análisis de la accesibilidad potencial en el ámbito portuario es todavía escaso. Algunos 

precedentes se pueden encontrar en Thill & Lim (2010), quienes evalúan la accesibilidad 

a través de un modelo gravitacional para los Estados Unidos, y destacan el papel jugado 

por la intermodalidad. Guerrero, Laxe, Seoane, & Montes (2015) analizan la relación 

entre accesibilidad y flujos marítimos mediante un análisis sistemático de la contribución 

de la accesibilidad interior a la concentración de servicios de transporte marítimo en 

Europa, tanto en el mercado de contenedores como en el de carga general. En el caso de 

España, la importancia del entorno económico y las conexiones terrestres para el 



 
dinamismo de los puertos quedó patente en Moura et al. (2019), y en Garcia-Alonso and 

Márquez (2017) se produjo una primera aproximación al análisis del potencial de 

mercado de los puertos. 

3. Propuesta metodológica 

Aplicado a las instalaciones portuarias, el indicador de mercado potencial calcula el 

potencial del puerto i en el período t según (1): 
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Donde: 

- sj
t representa el tamaño de las regiones generadoras de tráfico en t, y 

- dij
t es el tiempo de viaje entre las regiones y el puerto considerado en dicho 

periodo. 

 

La misma metodología fue utilizada por Condeço-Melhorado et al. (2017) y Zofío 

et al. (2014) para analizar el efecto sobre la accesibilidad, respectivamente y para el caso 

español, de la distribución de la población y la infraestructura y el coste general de 

transporte y la infraestructura. 

La variación de la accesibilidad entre el periodo base (t=0) y el periodo corriente 

(t=1) se obtiene a partir de (2): 
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Este índice considera los cambios en el tamaño y la accesibilidad, y permite 

calcular el potencial de mercado potencial como si la infraestructura no hubiese 

cambiado. Así, la relevancia del tamaño se obtiene según (3):  
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Luego, a través de la regla de producto de la teoría del número de índice, se obtiene 

el efecto de la accesibilidad en el potencial de mercado atendiendo a (4): 
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 Así: 
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Para evitar que el periodo de referencia interfiera en los resultados, se la 

descomposición se ha de llevar a cabo teniendo en cuenta el promedio geométrico según 

(6) (Condeço-Melhorado et al., 2017): 
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4. Datos 

 
En este trabajo se analiza el potencial de mercado de los principales puertos españoles de 

contenedores de la península, Algeciras, Barcelona, Bilbao y Valencia, para los años 

1995, 2000, 2005, 2007 y 2012. El dinamismo económico se reflejó a través del Producto 

Interno Bruto (PIB) de las 47 provincias peninsulares españolas (Instituto Nacional de 

Estadística, 2018) y el volumen de los flujos de comercio exterior en contenedores  

(Departamento de Aduanas e Impuestos Especiales de la Agencia Tributaria, 2018). 

Como proxy de la accesibilidad se consideró el tiempo de viaje por carretera (García, 

2013).  

5. Resultados 

Los resultados muestran los cambios acumulados en el potencial de mercado de los 

puertos estudiados entre 1995 y 2012 y su descomposición, según se considere como 

proxy del tamaño el PIB (Tabla 1) o los flujos de contenedores (Tabla 2).  

 

 



 
Tabla 1 - Potencial de mercado de los puertos españoles y su descomposición entre PIB 
y red de carretera (2012/1995). 
 
 

 Indices fijos Variación porcentual 
 ∆𝑃𝑃௜

ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝑇𝑎𝑚𝑎ñ𝑜௜
ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝐴𝑐𝑐𝑒𝑠𝑖𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎𝑑௜

ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝑃𝑃௜
ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝑀𝑇𝑎𝑚𝑎ñ𝑜௜

ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝐴𝑐𝑐𝑒𝑠𝑖𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎𝑑௜
ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ 

Algeciras 1,44 1,02 1,40 43,66% 2,4% 40,2% 
Barcelona 1,92 1,00 1,92 92,04% 0,1% 91,9% 
Bilbao 1,57 0,99 1,59 57,34% -1,3% 58,7% 
Valencia 2,04 0,99 2,06 104,89% -1,3% 106,2% 
Todos los 
puertos 

1,86 1,00 1,85 85,58% 0,1% 85,4% 

 
Tabla 2 - Potencial de mercado de los puertos españoles y su descomposición entre 
flujos de contenedores y red de carretera (2012/1995). 
 

 Indices fijos Variación porcentual 
 ∆𝑃𝑃௜

ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝑇𝑎𝑚𝑎ñ𝑜௜
ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝐴𝑐𝑐𝑒𝑠𝑖𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎𝑑௜

ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝑃𝑃௜
ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝑇𝑎𝑚𝑎ñ𝑜௜

ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ ∆𝐴𝑐𝑐𝑒𝑠𝑖𝑏𝑖𝑙𝑖𝑑𝑎𝑑௜
ଵଽଽହ,ଶ଴ଵଶ 

Algeciras 1,46 1,05 1,40 44,16% 4,5% 39,7% 
Barcelona 2,05 1,04 1,97 101,20% 4,0% 97,2% 
Bilbao 1,07 0,81 1,31 12,88% -18,6% 31,5% 
Valencia 2,14 0,97 2,21 117,87% -3,2% 121,1% 
Todos los 
puertos 

2,37 1,18 2,01 118,79% 18,2% 100,6% 

 

Como se puede observar, los cambios en el potencial de mercado de los puertos 

en España se explican fundamentalmente por los cambios habidos en la red de carreteras.  
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