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Resumen

La relacién entre la economia regional y la dotacién de infraestructuras ha sido
analizada ampliamente en la literatura. En lo que respecta a los puertos, en tanto son
responsables de la canalizacion de la mayor parte de los flujos comerciales
internacionales, puede decirse que sirven a las regiones; pero también que las regiones
sirven a los puertos en tanto su trafico se genera en ellas. Teniendo esto en cuenta, la
hipodtesis de este documento es que los posibles efectos de interaccion espacial, exdgenos
y end6genos, podrian influir en la distribucién interportuaria de los flujos comerciales
regionales. Es decir, los factores que explican los vinculos entre una region y un puerto
especifico también podrian estar influidos por la eleccidon del puerto en las regiones
vecinas (efecto de interaccion enddgena) y, simultineamente, los cambios en las
caracteristicas de los vecinos de una region podrian influir en sus flujos (efecto de
interaccion exogena).

Para confirmar esta hip6tesis, se estudiaron los flujos maritimos espaifioles desde la
perspectiva regional y los Modelos de Interaccion Econométrica Espacial (SEIM). Los
resultados confirman que deben tenerse en cuenta dos aspectos a la hora de analizar la
distribucion interportuaria de estos flujos: las caracteristicas de sus origenes y destinos, y
la presencia de dependencia espacial entre ellos.

Palabras Clave: drea de influencia; comercio exterior; distribucion interior;
eleccion portuaria; modelos econométricos de interaccion espacial; trdfico maritimo

Clasificacion JEL: .92, R49.
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1. Introduction

La relacion entre la infraestructura y la economia regional ha sido discutida
ampliamente en la literatura. La mayoria de los estudios consideran a la primera como un
motor positivo del crecimiento regional, estableciendo un vinculo entre las mejoras de
infraestructura y el aumento de la productividad, la reduccién de los costes generalizados
y el aumento del volumen de comercio (Alamé-Sabater et al., 2015, 2012; Albarran et al.,
2013; Bensassi et al., 2015). Asimismo, hay trabajos empiricos que muestran que esta
relacion positiva no siempre tiene lugar (Arbués et al., 2015; Banerjee et al., 2012; Martin
y Rogers, 1995). La principal razén de la heterogeneidad de los resultados esta
relacionada con las condiciones iniciales de la region analizada, en particular su grado de
desarrollo y dotacién de infraestructuras, asi como el modo de transporte analizado

(Olarreaga, 2016).

Este trabajo se centra en el caso de la infraestructura portuaria, en tanto es la que
canaliza mas del 80% del comercio mundial en términos de volumen y mas del 70% en
términos de valor (UNCTAD, 2017). Por lo tanto, los puertos desempefian un papel muy
importante para la economia de las regiones (efecto portuario). Pero también hay que
subrayar que, al mismo tiempo, las regiones también juegan un papel importante para los

puertos en tanto en ellas se genera el trafico de los puertos (efecto regional).

En cuanto al efecto portuario, (Clark et al., 2004) destacaron que los costes de
transporte son una gran barrera para llegar al mercado internacional, incluso mas que los
aranceles de importacién. En la misma linea (Limao y Venables, 2001) encontraron un
fuerte vinculo entre la eficiencia portuaria y los costos de transporte, llegando a la
conclusion de que el desempefio portuario repercute en el comercio internacional de la
region en la que se ubica la infraestructura, influyendo considerablemente en su
competitividad y crecimiento. (Cohen y Mdnaco, 2008) observaron que los puertos
permiten la adquisicion a bajo coste de productos del extranjero y facilitan el acceso a los
mercados externos. Finalmente, (Brodzicki y Uminski, 2017) evidenciaron que la

cercania a los grandes puertos favorece la exportacion.

El efecto regional se debe a la dependencia de la actividad portuaria de su entorno
geografico (entre otros factores) (ver, por ejemplo (Chapelon, 2006; Notteboom, 2008;
Notteboom y Rodrigue, 2007)). En este sentido, (Vanoutrive, 2012) destacé que la
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accesibilidad del interior es el principal determinante de la cantidad de flujos que realiza
un puerto. A este respecto, (Guerrero et al., 2015) descubrieron que las lineas maritimas
de un puerto dependen en gran medida del potencial econdmico y del tamafio demogréfico
de las zonas del interior de Europa. Ademas, el volumen y la especializacion del trafico
portuario se explica en gran medida por el tamafio y la especializacién de las regiones
mas cercanas, siendo las grandes ciudades las principales responsables de la naturaleza e
intensidad de las interacciones maritimas (Ducruet et al., 2018; Ducruet e Itoh, 2016). Por
dltimo, (Garcia-Alonso y Marquez, 2017) sefialaron que el mercado potencial de las

regiones explica en parte la configuracion del hinterland.

En resumen, la literatura anterior sugiere que los puertos sirven a las regiones y que
también las regiones sirven a los puertos. Las caracteristicas de la region y de la
infraestructura portuaria pueden influir en la capacidad de generacién y atraccion de
flujos comerciales, por lo que es importante analizar la interaccion entre ambos factores.
Pero, ademas, la decisién de un agente econdémico de enviar/recibir flujos hacia/desde un
puerto especifico es un proceso de elecciéon espacial que puede estar influido por
elecciones realizadas en su entorno: las regiones vecinas pueden tener experiencias

similares en cuanto a costos de transporte o incluso oportunidades de ganancias.

Dicho esto, la hipétesis de este trabajo es que la distribucién interior de los flujos
maritimos podria estar influida por efectos de interaccion espacial, tanto exdgenos como
endogenos. Es decir, los factores que explican los vinculos entre las regiones vecinas y
un puerto especifico también podrian influir en la eleccion de la propia provincia (efecto
de interaccion enddgena) y, ademds, los cambios en las caracteristicas de los vecinos de

una regién también podrian influir en sus flujos (efecto de interaccidon exdgena).

La incorporacion del espacio como un componente mas del andlisis de los flujos
maritimos interiores estd teéricamente relacionada con la teoria de la Nueva Geografia
Econémica (NGE), que busca dar explicaciones sobre la distribucion de las actividades
en las regiones. Para alcanzar nuestra meta, el enfoque del Modelo de Interaccion
Econométrica Espacial (SEIM) (Fischer y Griffith, 2008; LeSage y Pace, 2008) se aplic

al caso espafiol.
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2. Revision de la literatura

El anélisis de los efectos de la interaccion espacial con relacion al efecto de la
infraestructura en la economia regional estd ganando presencia en la literatura (Cohen,
2010). El auge de los métodos econométricos espaciales aplicados a los datos de flujos
ha contribuido a ello (LeSage y Pace, 2008), si bien esta perspectiva aun es escasa en la
literatura centrada en la problematica del transporte (Lesage y Polasek, 2008). En la Tabla

1 se recogen las principales aportaciones habidas en este sentido.

Tabla 1. Resumen de la literatura que estudia el efecto entre las economias regionales y

el transporte maritimo.

Articulo Modelo Metodologia Variable
(Wilson et al., 2004) SIM OLS Exportaciones
(Artuc et al., 2014) SIM PPML Exportaciones
(Bottasso et al., 2014) SDM ML PIB

. SIM (1) and OLS (1) and IV .
(Méarquez-Ramos, 2014) SAR SIM (2) 2) Exportaciones
(Fageda and Gonzalez-

Aregall, 2014) SDM ML Empleo
(Bensassi et al., 2015) SIM OLS Exportaciones
(Tsekeris, 2016) SDM QML Exportaciones
(Bottasso et al., 2018) SIM PPML . Exportap. ©
importaciones
(Debrie and Guerrero, . .
2008) SIM Poisson Exportaciones
(Ferrari et al., 2011) SIM ML Exportaciones
(Guerrero, 2014) SIM Poisson Exportaciones
(Moura et al., 2017) SIM Poisson Exportaciones

Modelos: SIM (Modelo de Interaccion Espacial); SDM (Modelo de Durbina Espacial); SAR (Modelo Autorreactivo
Espacial). Métodos: OLS (Ordinary Least Squares); PPML (Poisson Pseudo-Maximum Likelihood); ML (Maximum
Likelihood); IV (Instrumental Variables); QML (Quasi- Maximum Likelihood).

(Wilson et al., 2004) concluyeron que las instalaciones portuarias y aeroportuarias
afectan positivamente el comercio bilateral de 75 paises. (Artuc et al., 2014) encontraron
una correlacidn positiva entre el las exportaciones de las regiones croatas y su proximidad
a los puertos de embarque, la densidad de las carreteras y otras caracteristicas especificas
de la region, lo que pone de relieve la importancia de las mejoras para promover una
mejor infraestructura. (Bottasso et al., 2014) observaron el impacto de los puertos en el

desarrollo regional (PIB), y concluyeron que las variables estdn positivamente



21, 22, 23 Noviembre 2018 - Valéncia

XLIV Reunidn de Estudios Regionales | V Jornades Vaenciones d'Estudis Regicnals

International Conference on Regional Science

Hacia un modelo econémico mds social y sostenible
Cap a un model econdomic més social i sostenible

$US0  $RSAl @)

correlacionadas y que gran parte de estos efectos ocurren fuera de la regién donde se
encuentra el puerto. (Marquez-Ramos, 2014) llegd a la conclusiéon de que los puertos
contribuyen al aumento del comercio de exportaciones de las regiones vecinas de Espafia
y (Fageda y Gonzalez-Aregall, 2014), también para el caso espafiol, encontraron que el
trafico portuario tiene un impacto significativo y positivo en el empleo del sector
manufacturero. (Bensassi et al., 2015) observaron que el nimero, tamaio y calidad de las
instalaciones logisticas influyen positivamente en los flujos de exportacion. (Tsekeris,
2016) sugiri6 que los efectos indirectos desempeiian un papel clave en las exportaciones
regionales de Grecia. Finalmente, (Bottasso et al., 2018) estimaron un panel SIM con el
objetivo de medir el impacto de la infraestructura de transporte en las exportaciones e
importaciones brasilefias. Aplicaron un método PPML y lograron que la influencia sea

positiva para ambos casos pero mucho mayor para las exportaciones.

Este trabajo hace aportaciones interesantes a la literatura especializada. En primer
lugar, aplicando SEIM, la atenci6n se centra en el patrén de interaccion mas que en el
nivel individual, ya que cada observacion se compone de un par origen-destino (OD)
(LeSage y Fischer, 2010). Al tener en cuenta simultineamente tanto las caracteristicas de
las regiones como las de los puertos permite dar un paso més alla de los trabajos de
(Bottasso et al., 2014; Fageda y Gonzélez-Aregall, 2014; Tsekeris, 2016). En segundo
lugar, existe una estrecha relacién entre la estructura espacial y las interacciones
espaciales (Griffith y Jones, 1980), por lo que es necesario tenerla en cuenta para evitar
la estimacion sesgada de los pardmetros (Griffith y Chun, 2015). Por lo tanto, se propone
un modelo espacial que mejora el propuesto por (Marquez-Ramos, 2014) al incorporar
efectos exdgenos; y también el andlisis de (Artuc et al., 2014; Bensassi et al., 2015;
Bottasso et al., 2018; Wilson et al., 2004), al afadir efectos endogenos y exdgenos. Por
dltimo, cabe también destacar que las técnicas econométricas espaciales se aplican por
primera vez al andlisis de la distribucidn interior de los flujos maritimos (Debrie y
Guerrero, 2008; Ferrari et al., 2011; Guerrero, 2014; Moura et al., 2017), lo que permitira
conocer mejor el cardcter de red del espacio econdmico tras considerar las caracteristicas

de los origenes y destinos de los flujos, asi como su interdependencia espacial.
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3. Antecedentes metodologicos

Los datos espaciales estan impregnados de dependencia y heterogeneidad espacial.
La dependencia espacial, que enfatiza el papel de la distancia entre ubicaciones, puede
ser causada por agregaciones espaciales, variables omitidas/no observadas, efectos
indirectos o externalidades espaciales, mientras que la heterogeneidad espacial resulta de
las diferencias en cada unidad espacial sobre el espacio, promovidas por relaciones de
comportamiento u otras relaciones (Anselin, 1953). La primera caracteristica necesita
métodos econométricos espaciales especificos para separar el proceso espacial omitido
de los residuos de regresion, y ésta es la gran motivacion econométrica de este enfoque

(LeSage y Pace, 2008).

(Curry, 1972) sefial6 que los flujos de un origen a un destino se
intensifican/disminuyen debido a sus vecinos. En esta linea, la literatura (ver (Griffith y
Jones, 1980; Sheppard et al., 1976) comenz6 a discutir y desarrollar métodos para contar
con el fendmeno de la dependencia espacial en los modelos SIM convencional para
prevenir inferencias estadisticas sesgadas y distorsionadas. SIM es una herramienta
analitica utilizada para estudiar las interacciones entre los agentes sociales y econdmicos
en el espacio, ya que su proposito es explicar los cambios en los flujos de pares de OD.
Por lo tanto, el vector de los flujos de OD es el resultado de matrices de variables
explicativas que capturan las caracteristicas de los origenes y destinos, asi como las

variables que representan la separacion de los mismos (Griffith y Fischer, 2016).

Durante mucho tiempo se trabajé con la premisa de que la inclusién de variables
dicotoémicas (siendo la distancia la mas utilizada) neutralizaria la dependencia espacial de
los flujos (Griffith y Fischer, 2016; LeSage y Fischer, 2010). Aunque esta variable mejora
el ajuste del modelo, lleva a una falsa idea de que interviene en la estimacion de las otras
variables independientes (LeSage y Pace, 2008). En el caso de que se suponga que un
flujo es independiente de otros flujos de pares de OD, el parametro de distancia es un
reflejo no sélo de la verdadera friccion (comportamiento de interaccion) sino también del
patron del mapa (estructura espacial) (Fotheringham y Webber, 1980; Fotheringham,
1981).

En 2003, la contribucién de (Anderson y Wincoop, 2003), impulso6 la discusion en

la literatura del comercio internacional, incluyendo términos de Resistencia Multilateral
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(RM) en la estimacion de los flujos bilaterales. Este término fue creado para sefialar que

la resistencia al comercio bilateral no s6lo depende de las barreras comerciales bilaterales,
sino que también es consecuencia de las barreras comerciales entre todos los socios
comerciales. Aunque esta idea es totalmente comprensible en el caso de los antecedentes
de equilibrio general, no se le ha prestado la debida atencién en SIM (Behrens et al.,

2012).

Todas estas preocupaciones se tienen en cuenta en el denominado Modelo de
Interacciéon Econométrica Espacial (SEIM) (Patuelli y Arbia, 2016). Los métodos mas
comunmente utilizados para eliminar la dependencia espacial en los residuos son los que
utilizan técnicas de filtrado espacial de autovectores (Chun, 2008; Griffith, 2000) o los
que introducen variables de retardo espacial (Fischer y Griffith, 2008; LeSage y Pace,
2008). El primer enfoque es interesante ya que utiliza un subconjunto de autovectores
para filtrar la dependencia espacial en las variables independientes, si bien la aplicacion
de esta forma de estimacién permite medir claramente-la autocorrelacién espacial global

(Lambert et al., 2010), posible con este dltimo procedimiento.

4. Datos

En este trabajo se analizan los flujos maritimos interiores de contenedores espafioles
(en toneladas) tramitados por 47 provincias peninsulares y los puertos de Algeciras,
Barcelona, Bilbao y Valencia durante los afios 1995, 2000, 2005, 2007, 2012 y 2015. Los
datos se obtienen de las Estadisticas de Comercio Exterior del Departamento de Aduanas
e Impuestos Especiales de la Agencia Tributaria Espafiola (2017). Es importante destacar
que las exportaciones (flujos de provincia a puerto) y las importaciones (flujos de puerto
a provincia) se tratan por separado porque los estudios previos muestran que tienen un

comportamiento diferente (Bottasso et al., 2018; Cantillo et al., 2018).

Ademas, utilizamos como variables independientes de los afios anteriores: PIB
provincial, obtenido del Instituto Nacional de Estadistica (2017), el volumen de trafico
portuario de contenedores, proporcionado por el Ente Piblico Puertos del Estado (2017),
y el tiempo de viaje entre las provincias y los puertos, calculado a través de 1a herramienta

de analisis de red de ArcGIS (Stelder, 2016).
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La seleccion de las variables, PIB y trafico de contenedores se justifica porque se
utilizan cominmente como indicadores del tamafio econdmico de las regiones y de los
puertos, respectivamente. El SIM convencional considera que el comercio entre origen y
destino esta correlacionado con el tamafio econdmico, y se interpreta segun el principio
de aglomeracion de NEG (Spiekermann et al., 2015). En relacién con el PIB, las regiones
econdmicas mas grandes experimentan reducciones de costos que conllevan mayores
ventajas comparativas. Se espera que ambas circunstancias favorezcan la generacion de
comercio (Bensassi et al., 2015; Bottasso et al., 2018; Ducruet et al., 2013; Lesage y Pace,
2009; Marquez-Ramos, 2014). El volumen de trifico de contenedores se utiliza
normalmente como indicador del rendimiento y la competitividad de los puertos
(Meersman et al., 2010), su conectividad (Kashiha et al., 2016) y hasta su capacidad
economica (Wang et al., 2016), lo que también se espera que favorezca el incremento de
los flujos. Por otro lado, la distancia entre el origen y el destino se interpreta como una
medida de disuasion, por lo que se espera que el volumen de comercio disminuya a
medida que aumenta. En el estudio del interior de los puertos, esta variable se utiliza con
frecuencia (Ferrari et al., 2011; Guerrero, 2014; Guerrero et al., 2016; Moura et al., 2017;
Tiller y Thill, 2017). En los ultimos afios, se estd sustituyendo progresivamente por el
tiempo de viaje como sustituto de los costes de transporte (Hesse y Rodrigue, 2004;
Kerkman et al., 2017), dado que las mejoras introducidas en la infraestructura, asi como
los avances tecnoldgicos, hacen que la friccién de la distancia varie con el tiempo

(Rodrigue, 2012).

5. Propuesta metodologica

Para verificar la presencia de interacciones espaciales en los flujos maritimos
interiores se propone el uso del Modelo Durbin de Interaccion Espacial (MDE), expresado

segun (1):
Yoot = poWoYope + a2 + XoeBo + WoX0:t00 + Xpe Bp + GopeV + 6¢eln + €ope (1)
Donde:

- Yopres el vector de flujos entre cada par de OD en el tiempo t,

- [yesun vector n x 1 de unos,
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- Xor=l,69X: y Xp=X: &I, son matrices de variables independientes de origen y
destino, respectivamente, resultantes de la multiplicacion de vectores de
caracteristicas de origen y destino por el producto Kronecker,

- gop: es la matriz de tiempo de viaje entre pares de OD, y

- ¢opr s la perturbacidn.

El pardmetro a denota el término de interceptacidon y los otros (So, fp, y) son el
efecto asociado, segtin las variables consideradas. Ademads, se incluyeron los efectos fijos
del afo (d:/»), que actian como sustituto de las perturbaciones macroecondmicas. (Leey
Yu, 2010) senalan que ellos han de ser tenidos en cuenta para evitar el sesgo de los

parametros de retardo espacial, tal como se explica a continuacion.

Las relaciones de dependencia espacial son capturadas por los parametros (po y o)
asociados con la matriz de peso espacial (W) fila estandarizada. Utilizamos el tiempo de
viaje entre centroides considerando el criterio de vecindad de la reina, teniendo en cuenta
las recomendaciones de (Lesage y Polasek, 2008), que defienden que una tarea clave de

una matriz econométrica espacial es reproducir la conectividad interregional.

En SEIM es posible, segin LeSage y Pace (2008), considerar tres tipos de
dependencia, que pueden aplicarse conjuntamente o no, dependiendo del contexto
estudiado: de origen (Wo=[,9W), de destino (Wp= W, y de origen-destino (Wo*Wd).
En nuestro caso, en términos de exportaciones, consideramos la dependencia basada en
el origen, dado que consideramos que las fuerzas que vinculan los flujos de cada provincia
con un puerto concreto podrian estar influidas por los flujos y las caracteristicas de las
provincias vecinas. En el caso de las importaciones, las provincias se convierten en el
destino de los flujos, por lo que la dependencia espacial se basa en el destino. En este
ultimo, el objetivo es verificar si los vecinos de la provincia que recibe el flujo de un

puerto especifico pueden verse afectados.

Introduciendo la matriz de peso espacial en el modelo, es posible incluir tres tipos
de efectos de interaccidn espacial: endogenos, exdgenos y entre los términos de error. Los
efectos de interaccion endogena se capturan mediante la aplicacion de la matriz de peso
en la variable dependiente (LeSage y Fischer, 2016). Los flujos que dependen de recursos
compartidos, como en el caso de las infraestructuras de transporte, son favorables a este

tipo de dependencia. Un cambio en estos recursos conducird a ajustes que afectarin a toda



21, 22, 23 Noviembre 2018 - Valéncia

XLIV Reunidn de Estudios Regionales | V Jornoades Valenciones dEstudis Regionals
International Conference on Regional Science

. r
D 3 2 ' 7\ E s 5 ) :
» "' " Hacia un modelo econémico mas social y sostenible
e ‘ y 1 Cap a un model econdomic més social i sostenible

>a’>’

LA

Eaor P = | = S 2rSQ RSAI OF
;,175&.737 \gu\ A i

la red, extendiéndose por todo el espacio y generando impactos globales indirectos
(Lesage y Thomas-Agnan, 2015). En este caso, los agentes econdmicos reaccionan a una
modificaciéon especifica, cambiando sus decisiones, y la difusion de ésta puede
reorganizar todo el sistema. A su vez, las interacciones exdgenas tienen repercusiones
locales, lo que significa que la difusion se limita a las regiones vecinas. Son el resultado
de cambios en el flujo de un origen especifico promovidos por regiones vecinas. Esta
relacion es capturada a través del rezago espacial aplicado a variables independientes
(LeSage y Fischer, 2016). Finalmente, las interacciones correlacionadas ocurren entre los
términos de error, en donde los determinantes omitidos de la variable dependiente estan

espacialmente correlacionados.

La inclusion de estas tres interacciones en el mismo modelo conduce a estimaciones
sesgadas (Elhorst, 2014). (Lesage y Fischer, 2017) defienden que si se ignora la
interaccion exdgena, el impacto de las variables independientes sobre el flujo es sesgado.
A su vez, cuando la dependencia enddgena no se tiene en cuenta, aunque el sesgo sea
menor, se estd ignorando el hecho de que los flujos ocurren en un contexto de red.
Ademas, (Elhorst, 2014; LeSage y Fischer, 2010) proponen excluir el término de error
retardado, ya que las estimaciones de los coeficientes de este modelo son las mismas que

las que provienen del método OLS vy la eficiencia que se obtiene no justifica su aplicacion.

Dicho esto, tomando la recomendacion de (Lesage and Pace, 2009), al considerar
el enfoque general-especifico con respecto a la seleccion del modelo, se estimé un MDE,
incluyendo las interacciones exdgenas (WoXo;) y endégenas (WoYop:), ya que el MDE
anida los modelos de retardo y error espacial con una ventaja: no fuerza el uso de
restricciones antes de las estimaciones (Elhorst, 2014) y previene el sesgo de variables

omitidas (Lesage and Pace, 2009).

Nos basamos en el método de méxima verosimilitud para estimar nuestro modelo.
Se descart6 el posible problema generado por muchos ceros, ya que inicamente se detectd
en el 3% de los flujos provincia-puerto y el 6% puerto-provincia, por lo que se aplica a la

variable dependiente un log natural de uno mas flujos.
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6. Resultados

Las estimaciones del impacto de los efectos de las interacciones espaciales sobre
los flujos maritimos interiores en Espafa se presentan en la Tabla 2. Como se puede ver,
el modelo espacial es preferible en relacion con el modelo no espacial (MCO agrupado),
ya que R-cuadrado corregido mejora; Logaritmo de verosimilitud y AIC disminuyen. Esto
indica que es conveniente incluir la dependencia espacial en los modelos de SIM, lo que
confirma que los flujos maritimos interiores dependen de las circunstancias del comercio

entre los demds agentes del sistema.

Tabla 2. Resultados

Exportaciones Importaciones

Pooled OLS | SDM year fe | Pooled OLS | SDM year fe

No espacial Espacial No espacial Espacial
Intercepto -1.75 -1.73 10.54%%*%* 15.24%%%*
Log (GDP) 1.30%** 1.34%%* 1.41%%* 1.47%%*
Log (cont. throughput) 0.10 0.27%%% 0.40%** (.43
Log (travel time) -2.20%5% -1.65%+* -2.04% % -1.67%+*
W#*Log(GDP) - -0.74% %% - -2.07%%*
W*Log(flow) - 0.76%** - 0.72%**
Corrected R-squared 0.76 0.85 0.76 0.83
Log-likelihood -2,310.31 -2,091.25 -2,434.53 -2,217.93
AIC 4,630.63 4,206.5 4,876.05 4,459.9
Observaciones 1128 1128 1128 1128

En cuanto a las exportaciones, el rendimiento de los contenedores (proxy para la
conectividad y el rendimiento) no es una variable significativa en el modelo no espacial,
pero si es muy importante en la versidn espacial. En este caso, muestra que el tamafio de

los puertos es esencial para el aumento de los flujos desde y hacia ellos.

En relacion con la variable tiempo de viaje, se observa que su influencia es mayor
en los modelos no espaciales, dado que actia como proxy de la dependencia espacial. Es
decir, en este tipo de modelo la variable es responsable de capturar la friccién real
(comportamiento de interaccion) pero también el patrén del mapa (estructura espacial).
De esta forma, la inclusion de los efectos de interaccidn espacial es indispensable para
asegurar que esta variable refleje inicamente el comportamiento del agente econémico,

no siendo influida por el patrén espacial del sistema.
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En relacién con la variable PIB, se puede decir que también se ve afectada por la

‘\‘ v}',’""’ B

introduccion de efectos de la interaccidn espacial en el modelo. La diferencia en el
pardmetro para mayor en relaciéon con el modelo espacial en comparacién con el no
espacial podria deberse a los efectos tipicos de retroalimentacién en los modelos
econométricos espaciales. Los efectos de retroalimentacion surgen del hecho de que los
impactos pasan a través de las regiones vecinas y regresan a la propia region. Una vez
mads, la idea es que los flujos se ven afectados por una red que vaya més all4 de la region
especifica estudiada, confirmado por el pardmetro de efectos de interaccidon exdgena,
W+*Log(PIB). Esta variable tiene un peso importante y signo negativo. Todas estas
caracteristicas llevan a la conclusién de que un cambio en el PIB de un vecino de una
region especifica puede impulsar sus flujos. El signo negativo indica la existencia de
competencia entre provincias vecinas por las actividades comerciales y esta competencia

es mayor que los efectos de la complementariedad o la cooperacion.

El parametro de los efectos de interaccion endégena, W*Log(flujo), también es
muy relevante, tiene signo positivo y elevada significatividad. Estas caracteristicas hacen
que los flujos maritimos interiores en Espaifia sean sensibles a este tipo de dependencia,
como era de esperar, ya que se produce cuando los flujos dependen de recursos
compartidos, como puertos secos, red de carreteras o lineas de ferrocarril. Los impactos
derivados de cualquier cambio en el sistema provocan cambios importantes en la
dindmica de los flujos, ya que este pardmetro es el responsable de comprobar el grado de

desbordamiento global.

7. Consideraciones finales

Los resultados obtenidos, aunque sdlidos, son todavia preliminares y pueden
mejorarse. En este sentido, el siguiente paso serd ir mas all4 con el anélisis, probando
otras variables y calculando las medidas de resumen escalar propuestas por (Lesage y

Pace, 2009).
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