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Resumen

El transporte maritimo ha sido una actividad humana importante a lo largo de la historia, especialmente donde la
prosperidad dependia principalmente del comercio internacional e interregional. El desarrollo econémico
mundial de las tltimas décadas se ha caracterizado por un acelerado avance del comercio mundial y la divisién
internacional del trabajo. Como resultado del desarrollo expansivo del comercio internacional de mercancias, el
transporte maritimo de carga ha sido uno de los sectores econémicos de mas rapido crecimiento. Esto convierte a
lalogistica maritima como un sector favorable para el desarrollo econémico. Los puertos maritimos son un factor
importante en las economias regionales, ya que sus operaciones generan efectos positivos en la economia. La
aplicacién de nuevas tecnologias e innovaciones es importante para el funcionamiento exitoso de los puertos
maritimos; su uso reduce costos, facilita el negocio, aumenta la transparencia y atrae nuevas entidades
comerciales por lo que el objetivo de este trabajo es identificar la evidencia teérica y empirica de la relacion del
crecimiento econdmicoy el desarrollo portuario.
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Abstract

Maritime transport has been an important human activity throughout history, especially where prosperity
depends primarily on international and interregional trade. The global economic development of recent decades
has been characterized by rapid progress in world trade and the international division of labor. As a result of the
expansive development of international merchandise trade, maritime freight transport has been one of the
fastest growing economic sectors. This makes maritime logistics a suitable sector for economic development.
Seaports are an important factor in regional economies, since their operations generate positive effects on the
economy. The application of new technologies and innovations is important for the successful operation of
seaports; its use reduces costs, facilitates business, increases transparency and attracts new commercial entities,
so the objective of this work is to identify the theoretical and empirical evidence of the relationship between
economic growth and port development.
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1. Introduccion

El transporte maritimo constituye el elemento principal del comercio global debido a que se ofrecen una variedad
de servicios ademas del transporte, por lo que representa un centro logistico muy relevante en las actividades
comerciales. Hoy en dia, el puerto maritimo no es una simple interfaz de tratamiento de buques y carga de
mercancias a bordo. Se puede considerar un servicio de utilidad general para la economia, que contribuye
directamente al crecimiento econdmico a través de su valor agregado e indirectamente a través del desarrollo del
resto de ramas econdmicas.

Las actividades portuarias pueden ayudar a las economias regionales de diversas formas: disminucion
de los costos de produccién (Cohen y Ménaco, 2008; Gripaiosa y Gripaiosa, 1995); reducir el costo del transporte
(Fujita y Mori, 1999); (Yochum y Agarwal, 1987); promocion del empleo (Acciaro, 2008); ofrecer redes de
transporte intermodales (Bryan et al., 2006); ayudar a los minoristas y fabricantes a ubicar los centros de
distribucién en las regiones de los puertos (Talley, 2009).

La actividad portuaria constituye una actividad econémica importante en términos de desarrollo e
integracion en el mundo del mercado econémico por lo que el puerto maritimo desemperie un papel importante
en el fortalecimiento del crecimiento econémico (Yochum y Agarwal, 1987).

Mientras los puertos sean més eficientes, tendran un mejor desarrollo en los nodos logisticos del
transporte, reduciendo costos por el uso de infraestructura portuaria y aumentando la fluidez comercial,
fortaleciendo el desarrollo econémico del pais (Ojeda, 2011). La eficiencia del puerto analiza las relaciones
establecidas entre los insumos (principalmente las instalaciones fisicas de un puerto y su fuerza laboral) y los
productos (como las cantidades o movimientos en los puertos).

La evaluacién del impacto econémico de un puerto maritimo es un tema importante tanto en el debate
politico como cientifico. Los expertos en desarrollo portuario han utilizado estudios de impacto econémico
portuario en las regiones donde se encuentran para medir la contribucién del puerto en la economia de la region.

Actualmente la industria maritima esta en un proceso de recuperacion lo cual se ha visto reflejado por la
reduccién del comercio internacional. La Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD, por sus siglas en inglés, United Nations Conference on Trade and Development) menciona que el
comercio global maritimo cayé un 4.1% en el 2020 debido a la perturbacién causada por el COVID-19, este
crecimiento ya presentaba un estancamiento desde el afio 2019 debido a varios factores: tensiones de politica
comercial, condiciones econdmicas adversas, malestar social en algunos paises, sanciones comerciales,
interrupciones del lado de la oferta y bajo crecimiento de la demanda de petréleo (UNCTAD, 2020).

A medida que el debate sobre la recuperacién contintia evolucionando, se hace evidente que las
interrupciones causadas por la pandemia de COVID-19 tendran un impacto duradero en el transporte maritimo
y el comercio. Los cambios potenciales van desde cambios en los patrones de globalizacién hasta alteraciones en
el diseno de la cadena de suministro, modelos de produccion justo a tiempo, adopcién de tecnologia y habitos de
gasto de los consumidores. El transporte maritimo podria surgir como un catalizador que respalde algunas de
estas tendenciasy asi poder tener una recuperacién en el comercio internacional (UNCTAD, 2020).

La industria portuaria por lo tanto depende de factores exdgenos y endégenos. Los factores exégenos
corresponden a la desaceleracién del comercio mundial. Por otro lado, los factores endégenos, en el sector
publico corresponden a: gobernanza portuaria y logistica y a la administracion de los procedimientos
burocréticos, tales como aduanas, sanidad, migracion, etc. Los factores endégenos en el sector privado son los
que pertenecen a cada compania portuaria y a toda su operacionalizacion (industria portuaria) (Sanchez y
Mouftier, 2016)
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Toda esta situacion enmarca el objetivo de este ensayo, que es identificar la evidencia tedrica y empirica
de la relacion del crecimiento econémico y el desarrollo portuario. El documento esta estructurado de la
siguiente manera: primero se encuentra la introduccion, en el segundo apartado se encuentra una descripcion
de los puertos y su importancia en el comercio exterior, en el tercer apartado se abordan las bases tedricas del
crecimiento econémico. En el cuarto apartado se presenta una revisién de literatura donde se muestran a los
principales autores que han analizado el sector portuario desde la perspectiva del crecimiento econémico, en el
quinto se hace una reflexion sobre la evidencia empirica y sus implicaciones tedricas y finalmente se encuentran
las conclusiones.

2. Los puertos y suimportancia en el comercio exterior

Los puertos son fundamentales en la politica econémica de los paises, ya que permiten hacer mas eficiente el
sistema de transporte, fomentan el crecimiento del comercio con otros paises, alivian la congestién de los
principales corredores terrestres, mejoran los enlaces maritimos con las regiones insulares y periféricas de un
paisyrefuerzan el transporte multimodal y la logistica del transporte (Diaz-Bautista, 2008).

Un puerto es el lugar de la costa o ribera habilitado como tal por el ejecutivo federal para la recepcion,
abrigo, y atencién de embarcaciones, compuesto por el recinto portuario, y en su caso por la zona de desarrollo,
asi como por accesos y dreas de uso comun para la navegacion interna y afectas a su funcionamiento; con
servicios, terminales e instalaciones, publicas y particulares, para la transferencia de bienes y transbordo de
personas entre los modos de transporte que enlaza (Rua, 2006).

La UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development) (1992), por su parte da la
siguiente definicién: “Los puertos son interfaces entre los distintos modos de transporte y son tipicamente
centros de transporte combinado”. Para Herniandez de Labra (1983), un puerto cumple con las siguientes
funciones generales: econémica, politica y social.

Un sistema portuario es un conjunto de elementos interrelacionados, cada uno con una o varias
funciones, cuyos objetivos son participar en el desarrollo y aprovechamiento del litoral de una regién o de un pais;
apoyar a la industria; o servir como vinculo entre los transportes maritimos y terrestres (Lépez, 1999).

Los aspectos econémicos identificables de un puerto, tienen relacion con las mercancias que una zona
de influencia genera o requiere. Los aspectos politicos tienen una intima relacién con los econémicos, en cuanto
a la forma de producir segtin se trate de economias de mercado libre o centralizado. Los aspectos sociales nacen
del hecho mismo de que un puerto es un centro de trabajo, donde el hombre aprovecha los medios de produccion
para ofrecer un servicio al usuario, o bien del hecho de que un puerto es la base para establecer las corrientes
migratorias intranacionales o internacionales (Ojeda, 2011).

Cada aspecto tiene su importancia relativa, sin embargo es conveniente destacar que el econémico, se
considera como el més relevante ya que es sabido que los puertos influyen en el desarrollo de un pais o de una
region y al mismo tiempo son receptores del propio desarrollo econémico (Ojeda, 2011).

Un puerto puede tener una o varias terminales dependiendo de la cantidad y tipo de carga que se
manejen por él. La especializacién de las terminales en el manejo de un producto en especifico garantiza que la
operacion de cargay descarga sea rapida seguray eficiente (Lopez, 1999).

De acuerdo ala UNCTAD (1999y2010), existen zonas de influencia regional que vuelven a los puertos
un punto estratégico denominados hinterlandy foreland:
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> Se denomina hinterland a la regién nacional o internacional que representa un area de influencia
del puerto alrededor del mismo, es decirla zona en el interior del territorio del pais al que pertenece y
que incluso puede extenderse hacia otras naciones colindantes. Sus limites estdn condicionados a la
existencia de infraestructura de conectividad terrestre, tanto carretera como ferroviaria.

> Se denomina Foreland a la zona de influencia que tiene un puerto como origen o destino de

mercancia de su hinterland es decir es un area de influencia en el puerto a la cual se dirige la carga
generada por su hinterland. Su importancia radica principalmente en el nimero de puertos que a
nivel mundial constituyen sus mercados potenciales.

Dentro del hinterland de un puerto pueden distinguirse diversas zonas; en el drea mas préxima al
puerto practicamente no tiene competencia de tal manera que la totalidad del trafico generado en esta zona se
lleva a cabo en ese puerto, a medida que se aleja su zona de influencia, aparece la posible competencia de otros
puertos préximos en el direccionamiento de la mercancia. El poder econémico y la capacidad de consumo del
hinterland de un puerto determinan en gran medida su capacidad para captar cargasy traficos. Cabe mencionar
que en la medida que un puerto mejore o amplie su hinterland, tendra la posibilidad de también aumentar su
foreland, debido al incremento en la capacidad comercial del puerto hacia el exterior, haciéndolo mas atractivo
paralos exportadores y laslineas navieras (UNCTAD, 2010).

Las necesidades de los puertos han cambiado en los Gltimos veinte anos, ya que antes la preocupacion
giraba solo en torno al apoyo de servicios maritimos. Sin embargo, actualmente se busca que los puertos sean
plataformas logisticas que articulen diversos medios de transporte, almacenadoras, industrias y una mayor
conectividad hinterlandy foreland (Garcia, 2018).

Actualmente los puertos buscan convertirse en puertos hub, que es aquel que opera como terminal de
trafico ocednico, es decir, que no necesita enlaces directos con el sistema terrestre, dado que su infraestructura le
permite operar y transbordar buques porta contenedores a buques alimentadores (feeder), que operan con varios
destinos locales. Para Martner (2002, 2010), los puertos hub se caracterizan por la capacidad para concentrar
carga cuyo origen o destino sobrepasa su zona de influencia tradicional y alcanza lugares distantes dentro o fuera
del pais de pertenencia.

3. Crecimiento econémico, una aproximacion tedrica.

El crecimiento econémico definido por Kutznets (1973) como un fenémeno complejo en el que, mediante la
acumulaciéon de mas y mejores factores productivos y de su utilizacién mediante técnicas cada vez mas
productivas, las economias son capaces de generar una mayor cantidad de bienes y servicios. Se trata ademas de
un proceso dinimico que entrana un cambio continuo en la estructura sectorial.

El problema del crecimiento econémico plantea la cuestion de las fuerzas impulsoras que determinan
el crecimiento y el desarrollo econémico. Si el crecimiento econémico es un proceso dinamico, ¢los mismos
factores en las mismas proporciones determinarin su fuerza en el futuro? Los economistas clasicos vieron los
determinantes del crecimiento econémico en las inversiones y la mejora de la capacidad productiva. En la
primera mitad del siglo XX, la economia neoclésica identificé tres factores de crecimiento econémico: tierra,
capital y trabajo. Esto fue suficiente para explicar las causas del crecimiento econémico en los paises capitalistas.
Cuanto mas se utilizaron estos factores, mayor fue el crecimiento econémico (Molina-Morales, Amate-Fortes, y
Guarnido-Rueda, 2011).
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La experiencia de la Gran Depresién influy6 en Keynes, quien mencionaba que el capitalismo por su
naturaleza tendia al desequilibrio. En su trabajo critica abiertamente la economia clasica (Keynes, 2003).
Ademas, considerd poco realista la suposicion de la economia cldsica de que una economia alcanza un estado
estable a largo plazo. Segiin Keynes, el mecanismo econémico por su naturaleza tiende hacia los desequilibrios y
el desempleo (Keynes, 2003). Keynes, a diferencia de los clasicos, estaba convencido de la naturaleza
desequilibrada del crecimiento econémico. En su modelo de corto plazo, el principal factor de crecimiento son
las inversiones. Sin embargo, el modelo desarrollado por Keynes no tiene en cuenta el paso del tiempo. Sus
sucesores: Harrod y Domar, intentaron dinamizar el llamado modelo keynesiano, buscando un equilibrio a largo
plazo.

En 1957, Robert M. Solow demostré, en su articulo, la participacion insignificante de la tierra, el capital
y el trabajo en el crecimiento econémico de Estados Unidos, y senalé al progreso técnico como fuente de
crecimiento de la economia estadounidense (Solow,1957). Por otro lado, el profesor Xavier Sala-i-Martin
distinguié los siguientes elementos que determinan el crecimiento econémico (Sala-i-Martin, 2001)
acumulacion de capital fisico, capital humano y educacion, 2) diversidad de instituciones favorables a la
economia, 3) libre circulacién de capitales, tecnologia, ideas, inversion extranjera y libre circulacién de la
informacion.

Joseph Schumpeter a diferencia de los clasicos, no consideré la acumulacion de capital como la
principal fuerza impulsora del crecimiento econémico. Le dio gran importancia al concepto de emprendedor-
innovador, llamandolo "héroe del desarrollo". En su opinidn, la innovacion y la creatividad de los emprendedores
determinan el desarrollo econémico. Schumpeter estaba convencido de la naturaleza desequilibrada del
crecimiento econdmico y atribuyé ese proceso a la naturaleza del "salto" (Schumpeter, 1934). Tras la
introduccién de una innovacion, un emprendedor obtiene grandes beneficios, pero con el tiempo la competencia
copia el invento y los beneficios comienzan a declinar.

Arthur Lewis desarroll6 otra teorfa del crecimiento econémico. En su trabajo analizé el problema de los
paises pobres, pero con una mano de obra rica (Lewis, 1954). Lewis comparti6 la vision general de los
economistas clasicos, pero no siempre estuvo de acuerdo con sus diagnésticos y métodos. El modelo propuesto
por Lewis supone mantener un bajo nivel de vida a corto plazo. Los ahorros asf obtenidos incrementaran el stock
de capital, lo que a lalarga conducira a la apariciéon de un crecimiento de la renta. Asi, el modelo de Lewis implica
la ampliacién de las diferencias entre paises en el corto plazo como condicién para la igualacion de los niveles de
ingresos a largo plazo (Lewis, 1956).

Simon Kuznets desarrollé un apoyo tedrico para la teoria de Lewis llamado "curva de Kuznets"
(Kuznets, 1955). Los estudios empiricos confirmaron la existencia de disparidades econémicas en las primeras
etapas de crecimiento. Inicialmente, cuando la mano de obra comenzé a abandonar la agricultura por la
industria, las diferencias fueron mayores. Sin embargo, como la concentracién de factores de produccion se
produjo en los centros industriales, las diferencias tendieron a desaparecer. Ademdas, Kuznets noté una
asociacion positiva entre la dindmica del crecimiento econémico y la creciente proporcion de la poblacién urbana
en la poblacién total (Kuznets, 1976).

Unos anos més tarde, Walt Rostow cre6 otra teoria del crecimiento econémico. Rostow, como Lewis,
menciona que el desarrollo econémico dependiera de la acumulaciéon de capital y distinguié cinco etapas de
desarrollo (Rostow, 1960). Segtiin Rostow, el mayor problema para los paises pobres es lograr la tercera etapa,
denominada "despegue". Los paises pobres tienen un problema con la interrupciéon del “circulo vicioso”
establecido a lo largo de los anos. Rostow propuso romperlo acumulando capital. Sin embargo, se dio cuenta de
que en los casos cuando no haya oportunidades para aumentar la acumulacién interna, serd necesario el apoyo
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externo. En 1971, Rostow agregd una sexta etapa de desarrollo econémico, llamada "calidad", caracterizada por
la mejora continua de la calidad de los bienes y servicios (Rostow 1971).

Posteriormente se desarrolla la teoria del crecimiento endégeno basada en la investigacién y desarrollo
(I+D) propuesta en un inicio por Paul Romer (1986), basandose en las ideas de Schumpeter (1934). Segtn la
teorfa del crecimiento enddgeno, si la politica econdmica cambia, afectara las tasas de crecimiento econémico a
largo plazo. Por lo que el objetivo principal es descubrir por qué algunos paises estin mas desarrollados y otros
menos. Los modelos neocldsicos consideraron el surgimiento de la convergencia y los rendimientos
decrecientes, mientras que los modelos basados en la teoria del crecimiento endégeno rechazan tales supuestos
(Romer, 1989).

Los modelos basados en la teoria del crecimiento end6geno asumen que los paises menos desarrollados
pueden permanecer subdesarrollados mientras que los pafses desarrollados pueden mejorar continuamente sus
estandares con la creacion de nuevas ideas (Romer, 1986). La teoria del crecimiento enddgeno basada enla I+D
establece que el crecimiento econémico es estimulado por cambios tecnolégicos que son el resultado de la
inversion en I+D yla actividad humana. Es necesario contar con capital humano de calidad para el desarrollo de
la innovacién y su implementacién en etapas posteriores. A través del proceso de innovacion, los recursos
adquieren nuevas cualidades mientras que las actividades de innovacién generan nuevas actividades laborales y
un nuevo establecimiento de valores (Romer, 1991).

Mediante este proceso, el conocimiento se transforma en un nuevo valor y el nuevo valor se convierte en
la base de la competitividad en los mercados dindmicos. Las innovaciones crean incentivos para el crecimiento a
largo plazo porque crean oportunidades para mejorar la productividad. La innovacién de procesos puede reducir
el tiempo de produccion del mismo producto, asi como lograr el uso de menos recursos, lo que conduce a una
mayor eficienciay productividad (Romer, 1991).

Ademas, las innovaciones pueden afectar el cambio de la frontera de posibilidades de produccion. Silas
economias operan en una frontera de posibilidades de produccién en la que se emplean todos los recursos, al
introducirla innovacion, la frontera puede moverse y la produccién puede incrementarse (Romer, 1991).

La literatura que analiza y describe la teoria del crecimiento endégeno y el crecimiento econémico,
considera que el desarrollo de nuevas ideas debe ser apoyado por el capital humano. Los niveles educativos
fomentan el crecimiento econémico debido a su capacidad para crear nuevas tecnologias e implementar nuevos
descubrimientos e innovaciones. La base del capital humano se establece en las teorias de Theodor Schultz
(1961), quien demostré que la tasa de rendimiento social de la inversién en capital humano en la economia
estadounidense es mds alta que la basada en el capital fisico, como las nuevas fibricas y maquinas. Los resultados
de lainvestigacion de Shultz muestran que invertir en capital humano aumenta la riqueza de la economia; por lo
tanto, se cree que los paises menos desarrollados pueden avanzar invirtiendo en educacion. Esta teoria fue
actualizada por Gary Becker (1962), explicando que los costos de educacion, capacitacion y atencion médica
podrian considerarse una inversién en capital humano. Becker sostuvo que las personas no pueden separarse de
sus conocimientos, habilidades, salud o valores de manera que puedan separarse de sus activos financieros y
fisicos. Porlo tanto, la educaciéon y las habilidades de las personas contribuyen a la calidad del capital humano.

4. {Influye el desempeno portuario en el crecimiento econémico?

Los primeros trabajos de investigacién basados en propuestas empiricas son relativamente recientes, sobre todo
en relacion a la actividad portuaria y al crecimiento econémico. La demanda de uso del puerto es una demanda
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derivada de la importacion, exportacién y transbordo, porque las personas y los sectores intercambian bienes que
se producen y consumen en diferentes lugares (Tongzon, 1995; Seabrooke, Lamy Wong, 2003).

Esto ocurre tanto en el interior de un pais como entre paises. Por lo tanto, es razonable que las
condiciones macroeconémicas, por ejemplo medidas por el PIB de los paises, se tomen en cuenta como un factor
determinante del desempeno del puerto. La investigacion de Tongzon (1995) mostré que este factor tiene una
influencia significativa en el desempeno del puerto.

En la actualidad, el analisis de las dinimicas entre el PIB y los indicadores de movimiento portuario, es
un elemento importante para determinar las estrategias comerciales que deben de implementar los actores
econémicos que participan en el negocio maritimo y muchos de los estudios mas recientes centran sus esfuerzos
en calcular factores adicionales que completen y refuercen la vinculacién entre el PIB y la actividad portuaria
(Rodrigue y Notteboom, 2010). En la misma direccién Chou, Chub y Liang (2008) examinaron la relacién entre
el volumen de contenedores de importacion y el crecimiento econémico en Taiwan a través de un modelo
econométrico de datos panel.

Kawakami y Doi (2004) aplicaron un enfoque de autorregresion vectorial para analizar las relaciones
causales entre el capital portuario, el capital privado, el costo del usuario del transporte y el PIB en Japon con
datos de 1966-1997. Identificaron que el capital portuario afecta al PIB y a los costos de transporte de los
usuarios. Vanoutrive (2010) estudia el impacto del puerto de Amberes en las economias de los paises
circundantesy encuentra que existe una relacién dinamica entre el rendimiento del puerto y el PIB.

Mou, Wang, Yang, y Zhang (2020) construyeron un indice de evaluacién del potencial de desarrollo
portuario analizando ocho puertos representativos en el grupo de puertos del Delta del Rio Yangtze de China con
el método FAHP (FAHP - Proceso de Jerarquia Analitica Difusa). Utilizaron como variables de volumen de
movimiento portuario, datos macroeconémicos de las ciudades puerto, y los datos de politicas portuarias. Los
resultados muestran que la economia (el PIB) y la politica portuaria son los principales indicadores basicos que
afectan el potencial de desarrollo de los puertos, mientras que el nimero de atracaderos y el estado de la red
portuaria son los indicadores secundarios que afectan al desarrollo portuario.

Dong-Wook, Cullinane y Roe (2017), analizaron la eficiencia y productividad de las terminales de
contenedores de Corea. Calcularon la eficiencia de costos y su impacto en el desarrollo econémico y competitivo
con lametodologia DEA obteniendo resultados muy bajos en los indices de eficiencia y productividad.

Shan, Yuy Lee (2014) examinaron el efecto del puerto en el desarrollo econémico de la ciudad donde se
ubica, analizando 41 ciudades portuarias en China durante el periodo 2003-2010 utilizando una regresion lineal
de datos de panel; los autores encontraron que el rendimiento de la carga tiene un impacto positivo en el
crecimiento econémico de las ciudades portuarias. Otros estudios similares que han medido el impacto del
trafico maritimo en el crecimiento y el desarrollo de los paises son los de Bernhofen, El-Sahli y Kneller (2016) y
Rodrigue, Comtoisy Slack (2013).

Bottasso et al. (2013) estimaron el impacto del rendimiento portuario en el empleo local de 560
regiones en 10 condados de la UE occidental durante el periodo 2000-2006 con 116 muestras de puertos
mediante el método de momentos generalizados. En la misma direccion y utilizando econometria de datos de
panel espacial, Bottasso et al. (2014) analizaron los efectos econémicos de la produccion total de los puertos en
621 regiones de 13 paises de la UE occidental durante el perfodo 1998-2009.

Por otro lado, Deng et al. (2013) investigaron la asociacion entre la demanda portuaria, la oferta
portuaria, la actividad de valor agregado en los puertos y la economia regional de cinco clisteres de puertos
costeros en China, mediante el uso de modelos de ecuaciones estructurales con los datos institucionales. Ferrari

RNEE = Volumen XV = No.1 = 2020 = 101-113 « 107



_~NEE

Odette Virginia Delfin Ortega

et al. (2010) emplearon procesos econométricos de dos etapas que evaluaron individualmente el trafico y una
ecuacion de empleo con el fin de examinar el papel de los puertos en el desarrollo local en Italia.

Desde la perspectiva regional, Deng et al., (2014) analizaron la influencia del transporte en la pro-
ductividad local y encontraron que el crecimiento regional depende de la cantidad y calidad de la infraestructura
existente. En la misma direccion Munim y Schramm, (2018). hacen un estudio sobre la interacciéon entre el
puertoyla economia de la ciudad portuaria y suimpacto en el desarrollo local.

Song y Geenhuizen (2014) determinan el impacto del crecimiento econémico regional en las
provincias portuarias de China mediante la aplicacién de un modelo de regresion lineal de datos de panel. El
andlisis mostré6 que la distribucién de la infraestructura de transporte espacialmente es una causa importante de
las distorsiones econémicas entre las regiones chinas. Asimismo, demostré que mayor infraestructura de
carreteras incrementa el impacto regional de los puertos debido a su accesibilidad.

Dwarakish y Muhammad (2015), realizaron un estudio de los puertos en la India, donde buscaban
estudiar el papel que desempenan los puertos en el desarrollo de una naciéon. Concluyeron indicando que los
paises con puertos més eficientes también tienden a tener un PIB general mas elevado.

Cohen y Monaco (2008) evaluaron el papel de la infraestructura de transporte, incluidos los puertos y
las carreteras al mismo tiempo, en la produccion y el empleo en la industria manufacturera, utilizando la funcién
de costo total a nivel estatal de los 48 estados contiguos de Estados Unidos.

Chou et al., (2008) proponen una investigacion en Taiwan utilizando datos econémicos, incluidos los
volimenes de contenedores de exportacion, los volimenes de contenedores de importacion, la poblacién, el
indice de produccion industrial, el producto nacional bruto (PNB), el PNB per capita, el precio al por mayor, el
producto interno (PIB), el PIB agricola, el PIB industrial y el PIB de servicios para el periodo 1989-2001. Los
resultados mostraron que existe una correlacion significativa entre todas estas variables econémicas, lo que
indica que las condiciones macroeconémicas de un pais son muy importantes para el desempeno de un puerto.
También Caldeirinha et al. (2013) demostraron que el desarrollo econdmico de una region tiene una influencia
significativa en el desempeno del puerto, debido a que el desarrollo econémico es en gran parte responsable de la
expansion del puerto.

5. Reflexiones finales

La evidencia empirica presentada permite identificar que los puertos juegan un papel importante en el
crecimiento y desarrollo de las economias a nivel local, regional y nacional. Ademas, que el desarrollo de la
logistica portuaria influye en el costo y la eficiencia del sector productivo y que las inversiones en la
infraestructura logistica tienen un efecto positivo en la economia. Esto se puede explicar por el hecho de que una
mejor logistica portuaria ayuda a reducir los costos de transporte en el sector productivo y aumenta la eficienciay
esto tiene efectos en el crecimiento econémico.

Los puertos pueden proporcionar una mejor accesibilidad con bajos costos de transporte, lo que facilita
el comercio y reduce el precio de las mercancias. Este aspecto puede permitir que varias regiones logren una
ventaja comparativa. La existencia del puerto no solo ayuda al transporte sino también a diversas actividades que
van desde la importacion de materias primas por via maritima con el fin de evitar altos costos de transporte
terrestre hasta la fabricacién de productos para ser exportados por via maritima.

El desarrollo regional en la ciudad del puerto se puede visualizar debido al empleo que se genera asi
como todos los servicios relacionados en el drea portuaria como almacenamiento, produccién y transporte,
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contando con las ventajas de la ubicacion, infraestructura y servicios. Al final, el puerto se convierte en un clister
y un centro econémico y contribuye a la economia nacional, regional y local. Dado que la ubicacién y la
infraestructura de un puerto pueden atraer a empresas del mismo negocio, el area del puerto y su rendimiento
parecen tener una influencia positiva en la economia.

Como se explicé en los parrafos anteriores, los puertos juegan un papel importante en el comercio
nacional e internacional por tener un efecto en el desarrollo econémico local y nacional debido a que la actividad
portuaria puede tener un impacto en la economfia en términos de PIB y también en términos de empleo. Sin
embargo, este impacto es bidireccional debido que las condiciones macroeconémicas influyen también en el
desempeno portuario como se puede observar actualmente en la reduccion del comercio maritimo derivado del
COVID-19

Lo que se pudo observar en toda la revision de literatura es el incipiente el andlisis de las teorias
econémicas del crecimiento, la produccién o el desempleo. Por ejemplo, en los estudios revisados sobre el
impacto del puerto en el crecimiento econémico rara vez examinaban teorias econémicas relevantes como el
modelo de crecimiento de Solow o el modelo de crecimiento endégeno de Romer ni tampoco a Schumpeter,
sobre todo por la implementacién de innovacién tecnoldgica en los puertos. Asimismo, sus elecciones de
variables no estdn totalmente respaldadas por teorias econémicas. Por lo que se ve la necesidad de un anélisis
maés profundo en esta direccion.

En este ensayo se presenta las bases tedricas del crecimiento econémico y especificamente para los
estudios portuarios, la teorfa del crecimiento endégeno basada en la I + D y la creacién de nuevas ideas es un
factor importante que conduce al crecimiento constante de la economia. La creacién e implementaciéon de
innovaciones y nuevas tecnologias son factores importantes de las operaciones de los puertos maritimos porque
inciden en su posicién competitiva y el desarrollo del proceso empresarial. Debido a la naturaleza del negocio, los
usuarios pueden transferir ficilmente la carga de un puerto a otro si no estdn satisfechos con el servicio, que es
otra razén por la que los puertos maritimos deben esforzarse por brindar un servicio de calidad basado en
tecnologia moderna.

La naturaleza de las operaciones portuarias es dinimica y propensa a cambios y nuevas tendencias, lo
que esta vinculado a la inversiéon en I + D y nuevas tecnologias. Las tendencias en los puertos maritimos se
dirigen principalmente a la digitalizacién y la mecanizacion de los puertos. Ademas, el mercado laboral maritimo
busca cada vez méis personas con un alto nivel educativo que tengan conocimiento de las nuevas tecnologias y
métodos de comunicacién. La tecnologia es un proceso que no termina en un ciclo, sino que forma una red que
necesita una actualizacién constante. Por lo que la poblacion educada contribuye al éxito de la region, asi como
de los puertos maritimos, ya que las nuevas tecnologias requieren un mayor nivel de educacion debido a un
sistema de manejo mas avanzado.

Al mismo tiempo, el desarrollo de nuevas tecnologias y su aplicacién contribuyen a un sistema de
transporte eficiente, que es importante para el desarrollo de la movilidad econémica regional. Se anticipa que las
tendencias de desarrollo de los puertos maritimos en el futuro estaran orientadas a la digitalizacion total, donde
casi todas las operaciones portuarias se realizaran utilizando tecnologia de la informacion y las comunicaciones.

Por lo tanto, se observa que las capacidades innovadoras de los puertos maritimos y las regiones
asociadasy el capital humano de calidad son una condicién previa para mantener la competitividad y desarrollar
una tendencia comercial positiva y por ende un crecimiento econémico regional.
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Conclusiones

En este ensayo se examind la asociacion entre el desarrollo portuaria y sus efectos en la economia nacional desde
una perspectiva tedrica, realizdndose una revisién de literatura muy exhaustiva para poder determinar si existe
evidencia de que el crecimiento y desarrollo de los puertos conduce a una mayor actividad comercial, mayor
oferta y desarrollo social en su conjunto.

En la evidencia empirica analizada se pudo observar que el sector del transporte maritimo es un factor
fuerte en términos de desarrollo econdmico y regional, ademas de tener una gran influencia en la integracién
nacional al mercado econémico mundial. Los puertos constituyen una importante actividad econémica en las
zonas costeras, cuanto mayor es el rendimiento de mercancias y pasajeros, més infraestructura, provisiones y
servicios asociados se requieren. Estos traerdn diversos grados de beneficios ala economia y al pafs.

Los puertos también son importantes para el apoyo de las actividades econdmicas en el interior, ya que
actian como una conexién crucial entre el transporte maritimo y terrestre. Como proveedores de empleo, los
puertos no solo cumplen una funcién econémica sino también social. En términos de carga transportada, el
transporte maritimo es el sistema de transporte mas econémico y eficaz en comparacién con otros sistemas. Las
industrias requieren un medio seguro y barato para exportar productos terminados e importar materias primas.
Por tanto, la mayoria de las industrias del mundo estan ubicadas en los cinturones costeros, en las proximidades
de los principales puertos. Estas industrias, a su vez, influyen en la vida de los empleados y benefactores
indirectos.

El impacto econémico de los puertos maritimos ha sido investigado en la literatura desde varias
perspectivas, sin embargo, son minimas las investigaciones que aplican marcos teéricos, por lo que se ve la
necesidad de sustentar los trabajos con las teorias de crecimiento econémico. También es importante ampliar los
estudios empiricos sobre el efecto de la interaccion entre el puerto y las diferentes ramas econémicas de un pais,
asi como la contribuciéon econémica de los servicios prestados en los puertos los cuales dan valor agregado a la
cadena productiva mediante el desarrollo de plataformaslogisticas.

Por ultimo es importante senalar que este tipo de estudios son de gran relevancia para la
implementacién de politicas ptblicas que permitan un mayor desarrollo portuario y permita un impacto positive
en el desarrollo regional de la ciudad portuaria.
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