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RESUMEN.

El negocio de puertos deportivos y marinas tiene un rol fundamental en la renovacion
turistica de los destinos costeros espafioles, por su efecto multiplicador del empleo y otros
sectores productivos. Sin embargo, también se le reconoce una actividad con un fuerte
impacto en el medio ambiente, la reduccion de la biodiversidad, y la contaminacion
(residuos solidos, agua, ruidos, paisaje, etc.). El presente estudio desarrolla una
metodologia participativa con el propdsito de delimitar el alcance de los programas de
mejora ambiental y tecnologica mds coste-eficiente y técnicamente viables para las
marinas deportivas. Se parte de una revision de la literatura sobre el impacto ambiental
del sector y se aplica el método Delphi de valoracion experta para evaluar la idoneidad
de los programas propuestos y disefar los escenarios de mejora para la industria. Aun
cuando el estudio se aplico al caso de marinas deportivas en Canarias, se prevé pueda
servir de guia metodologica para el conjunto de puertos deportivos en Espafia.

PALABRAS CLAVE: Empresa, Turismo Nautico, Inteligencia Turistica,
Responsabilidad Ambiental.

ABSTRACT.

The marinas and marinas business plays a fundamental role in the tourist renewal of
Spanish coastal destinations, due to its multiplier effect on employment and other
productive sectors. However, it is also recognized as an activity with a strong impact on
the environment, the reduction of biodiversity, and pollution (solid waste, water, noise,
landscape, etc.). This study develops a participatory methodology with the purpose of
delimiting the scope of the most cost-efficient and technically feasible environmental and
technological improvement programs for sports marinas. It starts from a review of the
literature on the environmental impact of the sector and the Delphi method of expert
assessment is applied to evaluate the suitability of the proposed programs and design
improvement scenarios for the industry. Even when the study was applied to the case of
sports marinas in the Canary Islands, it is expected that it can serve as a methodological
guide for all marinas in Spain.
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1. INTRODUCCION

Europa cuenta con alrededor de 4500 marinas y puertos deportivos y una oferta de 1,75
millones de amarres, convirtiéndose en el destino lider mundial para los deportes
maritimos y la navegacion (ICOMIA, 2019). El negocio de puertos deportivos y marinas
tiene un rol fundamental en la renovacion turistica de los destinos costeros espanoles, ya
que esta es una industria con un elevado consumo de servicios, con una fuerte proporcioén
de consumos intermedios, conectada a otros sectores productivos importantes como la
construccion naval, la compra venta de yates (Marusic et al., 2014). Al sector también se
le reconoce con un alto efecto multiplicador del empleo directo e indirecto (Pérez-Labajos
et al., 2014; Sari et al., 2016).

Por cada 100 amarres que existen en Espana, se generan 4,4 puestos directos de trabajo,
relacionados con la construccion de infraestructuras nauticas, mantenimiento y reparacion
de las embarcaciones, y 40 puestos de trabajo indirecto, 21 puestos en restauracion y
comercios, 16 en industrias nauticas y servicios a barcos y 3 en actividades formativas y
deportivas. Asi mismo, por cada euro invertido en turismo nautico se generan 4 euros de
actividad econdmica indirecta (Moreno & Otamendi, 2017). Para explicar las tendencias
de esta tipologia de turismo, se ha consultado también el articulo de Martinez Vazquez, R.
M., Milan Garcia, J., & De Pablo Valenciano, J. (2021).

También se reconoce que esta es una actividad con un fuerte impacto en los ecosistemas
marinos y terrestres, desde la construccion de instalaciones nauticas que influyen en la
fragmentacion del habitat y la reduccion de la biodiversidad de las areas donde se
localizan, asi como en la proliferacion de especies invasoras (Byrnes & Dunn, 2020;
Gomez et al., 2019), hasta la propia gestion que es altamente contaminante (residuos
solidos, agua, ruidos, paisaje, etc.) (Madariaga et al., 2015). La mayoria de los estudios
dedicados al sector se centran en medir los impactos de la construccion y gestion de
instalaciones nduticas (Goémez et al., 2019), y proponer recomendaciones técnicas o
ambientales a la industria (Lam-Gonzalez, 2017), aunque muy pocos ofrecen
recomendaciones precisas en cuanto a viabilidad técnica y potencial beneficio econdémico
derivado de estas intervenciones.

Esto requiere en primer lugar la valoracion experta sobre este tipo de inversiones, para
priorizar las opciones que tienen mayor potencial de reduccién de costes y mejora de
eficiencia para estas instalaciones. Por otro lado, se requiere estudiar las preferencias de
los consumidores actuales y potenciales, para ofrecer recomendaciones utiles y precisas
en cuanto al marketing de sus productos, que les sirva de incentivo para la efectiva
adopcion de las medidas propuestas, por el potencial efecto que representan en el
mejoramiento de su imagen turistica.

En este sentido, este estudio aborda una revision de la literatura en materia de impacto
ambiental de puertos y marinas deportivas, para identificar las areas criticas que mayor
atencion precisan en el sector. Posteriormente se lleva a cabo un proceso participativo con
expertos, aplicando el método Delphi, y con dos objetivos fundamentales; 1) validar la
idoneidad de los programas de mejora ambiental identificados en la fase documental, y
i1) definir el alcance de esos programas, de manera que resulten en propuestas
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técnicamente viables y coste-eficientes para la industria de la nutica. Una vez definidos
los programas y su alcance, se disefia un cuestionario de valoracion de la demanda. Este
estudio describe la metodologia y los resultados preliminares sobre los programas y
escenarios propuestos, siendo el trabajo de encuestacion de la demanda objetivo de
futuras investigaciones.

El estudio se centra en la Comunidad Autonoma de Canarias, y mas concretamente en el
conjunto de 18 marinas deportivas concesionadas a empresas privadas. Los programas de
mejora propuestos son el resultado de analizar la situacion actual y condiciones de estas
marinas deportivas de Canarias, que bien podria variar si de otras regiones espafiolas se
tratase. No obstante, se prevé que el estudio pueda servir de guia metodoldgica para su
validacion en el conjunto de marinas deportivas en Espana.

2. REVISION DE LA LITERATURA

2.1 Marinas deportivas

Las marinas deportivas son instalaciones nauticas equipadas de amarres y otros servicios
destinados a embarcaciones deportivas extranjeras, que incluyen ademas otros atractivos
como paseos maritimos, restauracion, comercio, alojamiento, etc. (Lee & Yoo, 2015).
Existe un reconocimiento de la capacidad que tienen estas instalaciones para
complementarse con la oferta de ocio y turistica del destino, significando una plusvalia
para el resto de los segmentos del turismo (Rivera Mateos, 2010a), y un area de interés
para residentes (Lee & Yoo 2015). Diversos autores afirman que este negocio genera
multiples beneficios para la comunidad donde se localiza y contribuye a la elevacion de
su bienestar social (Silveira & Santos, 2014).

A esta industria se le atribuye un alto impacto econémico, ya que presenta una fuerte
conexion a otras ramas productivas como la construccion naval, los derivados del petréleo
y la compra venta de yates; y exhibe una tasa elevada de consumos intermedios
(Landaluce, 2012; Marusic, Ivandic & Horak, 2014) y un alto efecto multiplicador sobre
empleo directo e indirecto (Pérez-Labajos et al., 2014).

Se estima que el negocio de puertos deportivos y marinas, junto a la industria de charter
nautico generan mas de 200.000 puestos de trabajo, e ingresos anuales medios de mas de
20 billones de euros para la region europea (ICOMIA, 2017). Asimismo, la niutica de
recreo estd considerada una de las actividades de mayor rentabilidad de la industria
turistica (Kovaci¢ & Favro, 2012).

Los servicios que se ofrecen en una marina pueden clasificarse en base a cuatro criterios:
1) servicios de base, compuesto por la oferta minima a embarcaciones (amarre, agua
electricidad); 11) servicios periféricos, el resto de servicios a las embarcaciones (recogida
de basura, aceites) o a los equipos (wifi, tv cable, etc.); iii) servicios de base derivados,
no necesariamente ligados al servicio de base (aseos, talleres, marina seca, centros de
ensefianza, etc.); y 1v) servicios complementarios, aquellos no ligados a la actividad
nautica (la oferta de ocio y recreacion en la instalacion, otros servicios publicos, etc.)
(Esteban Chapapria, 2000b). Por el atractivo que representan estas instalaciones, muchos
autores han reconocido la importancia de estudiarlas como un producto turistico, mas que
como una instalacion de amarres (Paker & Vural, 2016).

2.2 Impacto ambiental
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Los puertos y sus operaciones en general tienen un gran impacto ambiental
principalmente a través de la contaminacion actstica, del aire y del agua derivada de su
construccion y uso (Gomez et al., 2019; Teerawattana y Yang, 2019; Byrnes & Dunn,
2020). la disminucion de la calidad del agua, la introduccién de especies exoticas, la
alteracion fisica y / o la destruccion del habitat, la flora y la fauna, ademas de las entradas
de contaminantes atmosféricos (Byrnes & Dunn, 2020).

La mayor parte de la contaminacion es el resultado de operaciones como el
reabastecimiento de combustible y la descarga de aguas residuales o desechos generados
a bordo, y de actividades de mantenimiento inadecuadas como la limpieza o reparacion
de embarcaciones, por nombrar algunas; generando sustancias como aceite, subproductos
de combustibles, aguas residuales, pinturas o productos de limpieza que fluyen hacia la
cuenca donde la circulacion del agua es relativamente baja. Sin embargo, los puertos
deportivos también pueden impactar el ecosistema marino indirectamente, no solo al
impactar la calidad del agua, sino también alterar las corrientes ocednicas y los procesos
de sedimentacion (Pardali & Sakellariadou, 2000; Sakellariadou, 2007; Cruz-Pérez et al.,
2021; Martinez-Vazquez et al.., 2021).

Ademas, la contaminacion por desechos marinos puede daiiar la vida silvestre de muchas
formas hasta la posibilidad de causar su muerte, incluso impactando la salud humana y
los ecosistemas (Martinez-Vazquez et al., 2021).

Desde el ano 2000 la preocupacion sobre los impactos ambientales del sector de la nautica
deportiva ha crecido exponencialmente (Lim et al, 2019; Pardali & Sakellariadou, 2000).

Los estudios centrados en estudiar la sostenibilidad del sector se centran principalmente
en proponer y evaluar indicadores de desempefio ambiental para generar puertos mas
verdes (Teerawattana & Yang (2019). Ejemplo de estos indicadores son: : “consumo de
agua, calidad del agua, huella de carbono, consumo de energia, gestion de la energia,
calidad del aire, calidad del suelo y sedimentos, generacion de residuos, reciclaje de
residuos, gestion de residuos, control del ruido, salud y seguridad, emision de
contaminantes, olores, ecosistema, oficial e instalaciones de seguridad y proteccion,
revision y auditoria, y desarrollo portuario (Teerawattana & Yang, 2019).

Al igual que Teerawattana y Yang (2019), Lim et al. (2019) también sefalan la
importancia de la eficiencia energética y la generacion de energia renovable en el sector,
con el objetivo de que la electricidad utilizada en el puerto sea estable, de bajo coste y
con menores emisiones de CO2. Ademas de recomendar el uso de energias renovables, la
eficiencia energética. Respecto a los residuos, Byrnes y Dunn (2020) sugieren aplicar
regulaciones y restricciones mas rpecisas en la industria de la nautica deportiva, como es
el protocolo MARPOL (la Convencion Internacional para Prevenir la Contaminacion por
los Buques), la principal convencion internacional que trata con la prevencion de la
contaminacion del medio marino por los buques por factores operacionales o accidentales
(MARPOL, 2021).

2.3 Responsabilidad social corporativa

Los autores afirman que para asegurar la sostenibilidad del turismo nautico es
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indispensable la implementacion de cambios regulatorios, mas educacion y
autorregulacion de las empresas (Byrnes & Dunn, 2020; Martinez-Vazquez et al., 2021).
Las empresas mas comprometidas con el medio ambiente, como parte de su
Responsabilidad Social Corporativa (RSC), tendran mejores oportunidades de mercado y
negocio al final de este siglo (Gonzalez-Morales et al., 2021).

Esto se fundamenta en el hecho de que los navegantes son turistas que tienen una creciente
preocupacion y conciencia ambiental, lo que en general va unido a su necesidad de
garantizar que su actividad genere el menor impacto en aquellos lugares que visitan (Lam-
Gonzalez, 2017). Por tanto, es necesario disminuir las presiones nocivas sobre la calidad
del agua y las alteraciones de los humedales, preservar los habitats y establecer politicas
de uso de la tierra que promuevan un medio ambiente limpio (Seving & Giizel, 2017).

En su estudio, Klari¢ et al. (2015) demuestran como diversas empresas del sector turistico
de todo el mundo que han reforzado su RSC en materia de gestion ambiental sostenible
han logrado crecientes beneficios tanto a nivel de empresa como de la comunidad local.
Por tanto, Klari¢ et al. (2015) recomiendan la utilizacion de la certificacion ISO 14001,
como criterio esencial para medir el avance del sector del turismo nautico hacia una
gestion mas sostenible de. En este estudio, se concluye que los beneficios de implementar
dicha certificacion son significativamente superiores al esfuerzo y costes requeridos para
obtener los requisitos que dan acceso a ella.

Por su parte, Sipic (2017) sugiere que la etiqueta ecologica Bandera Azul también es otra
certificacion que influye en el mejoramiento de la imagen turistica de las marinas
deportivas La obtencién de la Bandera Azul permite a las marinas deportivas cobrar
precios mas altos por sus servicios (alquiler de amarres). La etiqueta proporciona a los
participantes una ventaja comparativa sostenida frente a otros competidores al permitirles
diferenciarse por su calidad medioambiental y su compromiso con el turismo sostenible.
Lissner y Mayer (2020) también concluyen que el turista esta dispuesto a pagar un precio
mas elevado por una etiqueta ecoldgica (en este caso para la navegacion sostenible en el
caso de ballenas en Islandia).

En Europa existen tres certificaciones fundamentales que premian la calidad de la gestion
ambiental en el entorno empresarial del turismo maritimo. Ellas son; 1) galardon bandera
azul (Blue Flag, 2021), ii) certificacion ISO 14001:2015 (Certificacion ISO 14001, 2021)
y ii1) certificacion EMAS (Certificacion EMAS, 2021). La obtencion alguna de estas
certificaciones indica que la empresa como minimo evalda los siguientes indicadores:

la gestion de aguas de abasto y residuales

la calidad de la lamina de aguas portuarias

contenedores de recogida selectiva de basura (residuos no peligrosos)

gestion y recogida de residuos peligrosos (aceite usado, pinturas, disolventes,...)
control de derrame de hidrocarburos

informacion ambiental acerca de los ecosistemas y zonas sensibles cercanos al
puerto

Por ultimo, y no por ello menos importante, la seguridad sanitaria es un aspecto que
debera formar parte indispensable en la busqueda de la sostenible en las marinas
deportivas, asi como en cualquier otro sector del turismo, sobre todo en el context actual
de una poblacion mundial que apenas se estd recuperando de una crisis de emergencia de
salud causada por COVID-19 (Sarasola, 2021). Cabe destacar que el estudio de

259



LA RECUPERACION DEL SECTOR TURISTICO

Teerawattana y Yang (2019) también incluye el aspecto “seguridad y salud” como
componente de la sostenibilidad. Adicionalmente, Himmler et al. (2020) estima que en
torno al 80-90% de la poblacion mundial estaria dispuesta a pagar por un aumento de la
seguridad sanitaria en forma de sistema de alerta temprana de enfermedades infecciosas
y brotes de origen alimentario en sus viajes.

2.4 Propuesta de programas

Con la informacion consultada sobre las areas criticas de impacto ambiental de las
marinas que mas afectan la sostenibilidad de sus actividades futuras, este estudio propone
cinco programas concretos de mejora para el sector; A) Certificacion de calidad
ambiental, B) Ahorro energético, C) Energias renovables, D) Residuos y vertidos, y E)
Seguridad sanitaria. Este se concibe como un conjunto de prioridades que el sector debera
incorporar en sus objetivos de RSC, en aras de contribuir a su sostenibilidad y
competitividad empresarial. Por su parte, desde las instancias publicas, el reto estd en
promover una mayor conciencia e incentivos para la efectiva adopcion de dichas politicas
(figura 1).

Figura 1. Programas de gestion ambiental sostenible propuestos para las marinas
deportivas y estudios consultados

Proteccion de Sistema de certificacion
ecosistemas - ambiental
- Sipic (2017)
Calidad de aguas | Sistema de certificacién - LL?SI}M Y‘M‘{YCF (2020)
portuarias - ambiental - Klaric et al. (2015)
- Teerawattana y Yang (2019)
,,,,,,, - Puig et al. (2015)
) - | Sistema de certificacion PP \ - Blue Flag (2021)
Residuos sélidos - ambiental - Certificacién ISO 14001 (2021)
- Certificacién EMAS (2021)
Derrames de | Sistema de certificacion Sistema de Pm'tl.ﬁcaclén
hidrocarburos L ambiental ambiental e - Tf:crawattana y Yang (2019)
- Lim et al. (2019)
Gestion de recursos ———»  Ahorro energético ———»  Ahorro energético
o - Teerawattana y Yang (2019)
- Lim et al. (2019)
Enersia » Fuentes de energia > Fuentes de energia
8 renovable renovable
7777777777777 - Byrnes and Dunn (2020)
< - MARPOL (zo0z21)
Residuos peligrosos 4| Gestion de residuos Gestion de residuos
(MARPOL) Ll MARPOL MARPOL - Teerawattana y Yang (2019)
- Lim et al. (2019)
o= - Byrnes y Dunn (2020)
+ - Maxwell et al. (2018)
- Puig et al. (2015)
Seguridad sanitaria SRR -Lebn et al. (2020)
- Himmler et al. (2020)

Fuente: Elaboracion propia

Los estudios son suficientes para asegurar que el progreso en estos cinco ejes asegura
como minimo el mejoramiento de la imagen en las empresas de turismo nautico, el
aumento de sus capacidades resilientes frente al cambio climético, su contribucion a la
reduccion de emisiones CO2, y una disminucidn de costes (menor consumo de energia).
Aun cuando las certificaciones ambientales garantizan una evoluciéon de cara al
tratamiento de recursos, aguas y residuos, otros aspectos como la eficiencia energética, la
seguridad sanitaria, el manejo de residuos peligrosos, y la penetracion de energias
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renovables no estan incluidos como requisito en estos sistemas, por lo que se han
propuesto como programas independientes (Lim et al. 2019; Teerawattana & Yang, 2019).

3. METODOLOGIA

Una vez identificados los programas, se hizo imprescindible la valoracion con expertos
del area para evaluar la idoneidad de las politicas propuestas para el sector, y también
para definir el alcance o ambicion de estos programas en el area de estudio.

Siguiendo el método Delphi, los expertos fueron sometidos individualmente a una serie
de entrevistas y cuestionarios individuales. La valoracion cuantitativa y cualitativa de las
respuestas en estas dos primeras fases permitié construir una opinion de grupo que fue
llevada a consenso a través de un encuentro en cinco mesas de trabajo (grupos focales),
que fueron organizados simultineamente para cada programa (Reguant Alvarez &
Torrado Fonseca, 2016).

Se organizd un proceso iterativo de dos consultas individuales y una grupal, donde los
participantes tuvieron la oportunidad reflexionar acerca de sus propias opiniones
personales, asi como de las emitidas por el resto de expertos. No obstante, la informacion
extraida de los cuestionarios y entrevistas individuales se analiz6 de manera confidencial,
tal que los participantes no conocian las respuestas individualizadas sino los resultados
de frecuencia y media de todo el grupo. Solo las propias intervenciones de los
participantes revelaban sus opiniones personales. Se trabajé en todo momento con
solicitudes de consentimiento de datos personales. Asi se pudo destacar aportaciones
significativas, posturas divergentes y cualquier otra informacion de interés sin revelar el
dato personal.

La Figura 2 muestra las fases del proceso participativo y sus objetivos. Durante la
entrevista a los expertos (Fase 2), se les presentaban los cinco programas propuestos y los
estudios y analisis que justificaban su eleccion. Ellos debian argumentar si consideraban
que todos los programas eran oportunos y pertinentes dado su conocimiento del sector, y
si los consideraba una prioridad para promover la sostenibilidad de la industria. Asi
mismo podrian afiadir otros programas y una propuesta de escenarios para cada programa.
Por ejemplo, si un experto consideraba que la penetracion de energia renovable es una
politica necesaria, este debia ademads indicar, desde su opinidon y conocimiento del sector
y el area de estudio, si la totalidad de las marinas deportivas estaban preparadas para
asumir este reto, o el objetivo deberia aplicarse solo a un porcentaje de empresas que se
diferenciaban por ciertas condiciones, su emplazamiento, liquidez, tamaiio, etc.

Como resultado de esta fase se obtuvo que mas del 90% de los encuestados considerd que
los programas elegidos eran los mas oportunos y pertinentes para el sector. El 10%
considero afiadir la contaminacion actstica como otro programa independiente, pero se
descartd ya que las certificaciones ambientales tienen cierto nivel de exigencia al
respecto.

Figura 2. Fases del proceso participativo y objetivos
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Fase 1. Fase 2. Fase 3. Fase 4.
Propuesta de Entrevistas a Cuestionario: Grupos focales por
programas expertos expertos/industria programas
o _ gobierno
(revision de la literatura) (idoneidad de los (valoracion de los (validacion de
programas y propuesta de escenarios en base a programas/escenarios mas
escenarios) criterios) viables)

Fuente: Elaboracion propia

Una vez validada la idoneidad de los programas, y recopilados una serie de escenarios de
intervencion, se prepard un cuestionario estructurado, en el que los expertos debian
evaluar cada escenario propuesto en base a tres criterios fundamentales; 1) coste-
eficiencia, i1) viabilidad técnica, iii) capacidad financiera. De este modo se construyeron
niveles para cada escenario, eligiendo los que tenian mayor viabilidad técnica de
implementacion para las marinas deportivas (mas del 80% de los expertos los evalud en
el rango de 4 y 5). También se propuso un ranking de escenarios, de modo que el nivel
optimo es el escenario mas coste-eficiente para la empresa, pero que requiere mayor
capacidad financiera (mas inversion estructural).

En la 0ltima fase se compartieron los resultados de los cuestionarios y el ranking de
escenarios para cada programa, segun las estadisticas recopiladas en la fase 3. Esto genero
un extenso debate que conllevo algunos cambios para finalmente obtener un consenso
grupal en cada una de las mesas de trabajo. El trabajo de campo se realizé durante 6 meses
continuados de enero a junio 2021.

3.1 Area de estudio

El estudio se llevo a cabo en la Comunidad Auténoma de Canarias. Las cualidades que
muestra Canarias como destino ndutico son muy amplias, tales como su posicion
estratégica en el cruce del Atlantico, las condiciones naturales que posee, el clima, la
belleza paisajistica de sus costas, y su posicionamiento a nivel europeo como destino
turistico de primer nivel (Gonzalez et al., 2017). Tal es asi que existe una apuesta por
parte de la Administracion Publica de Canarias por la especializacion en turismo nautico
en el marco de la RIS3, con actuaciones en curso para motivar la planificacion, la
valorizacion y diversificacion de la oferta, y para la promocion internacional, ya que hay
convencimiento de que es posible posicionar mejor a Canarias como un destino nautico
de excelencia a nivel europeo (Gonzalez et al., 2017).

Sin embargo, la renovacion del turismo nautico se reconoce como un proceso complejo,
por la gran diversidad de actores y factores que interactiian (Rebollo & Castifieira, 2010).
No basta con disposicion politica y promocion econdmica, se hace también
imprescindible la creacion de herramientas del conocimiento, que acompaifien el
desarrollo de efectivas estrategias de marketing y posicionamiento, basadas en el analisis,
la interpretacion adecuada del problema y los objetivos, y las propias particularidades y
complejidades del sector, el mercado y el destino. En este proceso, la especializacion
inteligente del sector y su compromiso con la responsabilidad ambiental contribuyen a
mejorar su posicion competitiva en el sector.

Segun la Federacion Espafola de Puertos Deportivos y Turisticos (FEADPT), en las Islas
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Canarias se localizan un total de 44 puertos deportivos y 8234 amarres, que constituyen
el 12% de la oferta nacional. La tabla 1 muestra la distribucién por islas de estas
instalaciones. El 89,3% de los amarres que ofrece Canarias se concentran en instalaciones
de tipo puertos maritimos, y el resto en darsenas. La provincia de Las Palmas (que vincula
a las islas mas orientales del archipi¢lago, Gran Canaria, Fuerteventura y Lanzarote),
concentra el 52% de la oferta de amarres del Archipi¢lago, aglutinando a las marinas mas
grandes del conjunto. Asi mismo los puertos de esta region, por su localizacion geografica
mas proxima al Mediterrdneo, son sede recientemente de eventos y competiciones
internacionales.

Tabla 1. Distribucion de puertos deportivos y amarres en canarias

Isla Amarres Puertos Deportivos

Tenerife 2573 31% 16 36%
Gran Canaria 2504 30% 9 20%
Fuerteventura 543 7% 6 14%
Lanzarote 1260 15% 6 14%
La Palma 521 6% 2 5%
Isla de Hierro 125 2% 1 2%
La Gomera 498 6% 3 7%
La Graciosa 210 3% | 2%

TOTAL 8234 100% 44 100%

Fuente: Tomado de Gonzalez et al (2017)

Dentro de este grupo existen 18 marinas deportivas concesionadas a empresas privadas,
cuyos amarres son destinados principalmente a embarcaciones de navegantes turistas — lo
que les otorga su condicion de empresas turisticas. Aunque este grupo se supedita a las
regulaciones de puertos canarios, se conoce que tiene cierto nivel de autonomia en materia
de gestion ambiental y financiera. Por este motivo, se eligio a este grupo como el area de
estudio.

Puerto de Guimar (Tenerife): Glimar, 21 de enero de 2010 (2030)

Puerto de Candelaria (Tenerife): Candelaria, 29 de marzo de 1978 (2028)
Puerto de San Miguel (Tenerife): San Miguel, 17 de septiembre de 1998 (2028)
Puerto Caleta de Fuste (Fuerteventura): Antigua, 10 de abril de 1981 (2031)
Puerto La Galera (Tenerife): Candelaria, 29 de septiembre de 1995 (2025)
Marina de los Gigantes (Tenerife): Santiago del Teide, 17 de julio de 1975 (2050)
Marina del Rubicén (Lanzarote): Yaiza, 31 de octubre del 2000(2030)

Pasito Blanco (Gran Canaria): San Bartolomé de Tirajana, 7 abril de 1972 (2022)
Playa del Cable (Lanzarote): Arrecife, concesionada 17 de marzo de 2014 (2024)
10. Puerto Calero (Lanzarote): Yaiza, concesionada desde 17 de julio de 1985 (2025)
11. Puerto Col6n (Tenerife adeje om. 7 de diciembre de 1983 (2033)

12. Puerto Rico (Gran Canaria): Mogéan, concesionada 5 de mayo de 1972 (2022)

13. Puerto Ventura (Fuerteventura): La Oliva, 31 de julio de 1980 (2030)
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14. Puerto de Radazul (Tenerife): El Rosario, 1 de octubre de 1976 (2025)

15. Puerto de Taliarte (Gran Canaria): Telde, 2 de mayo de 1978 (2028)

16. Mogan (Gran Canaria): Mogan, ¢ 27 de febrero de 1981 (2031)

17. Las Galletas (Tenerife): Arona, 12 de abril de 2005 (2025) 30 afios

18. Santa Agueda (Gran Canaria): San Bartolomé de Tirajana, 11 de noviembre de 1972
(2022) 50 afios

3.2 Seleccion de expertos

El grupo de expertos se compuso de personas con perfiles y especialidades afines a
diferentes materias, desde economistas historiadores, bidlogos, y hasta responsables de
administraciones regionales de turismo y de puertos canarios, que fuesen conocedoras
del area de estudio y el funcionamiento de los puertos deportivos. Académicos de las dos
universidades publicas canarias también formaron parte del grupo.

Para la elaboracion del listado de actores se contd con el apoyo de las administraciones
locales y regionales, en el marco de la cooperacidon internacional financiada por el
proyecto NAUTICOM (Interreg MAC 2014-2020). También se conto con la presencia de
directivos de algunas de las marinas del estudio. En total el proceso incorpord a 21
individuos de manera estable. Otros 10 individuos que participaron de manera
intermitente (no participaron en todas las fases) se excluyeron.

A continuacién, se exponen las principales debilidades sefialadas por parte de los
expertos, que podrian significar una barrera a la hora de implementar las medidas
propuestas:

- El punto de mayor consumo de agua se da de forma general en los pantalanes.
Dependiendo de la marina, el consumo de agua puede estar sectorizado por
pantalanes, dependiendo de los metros de eslora de las embarcaciones y otros
por atraque.

- El agua destinada para consumo humano, es la Unica fuente de agua que se
utiliza en las marinas para los diferentes usos. No se emplea agua regenerada
0 agua de mar como fuente alternativa.

- Todos los contadores de agua instalados son de tipo mecéanico y por tanto la
lectura de los mismos es manual con un operario de la marina o de la compafiia
distribuidora del agua.

- Todas las aguas residuales generadas en las marinas son enviadas a la
depuradora municipal y por tanto estan gestionadas por la empresa que presta
el servicio de saneamiento. Las aguas residuales de los barcos son evacuadas
por medio de bombas a la red de saneamiento.

- Aungque muchas de las TICs ya son conocidas por los érganos de gestion de las
Marinas, existe cierto desconocimiento de tecnologias que podrian contribuir
a la mejora del negocio en ambitos muy diversos, tales como la ampliacion de
la clientela, la fidelizacion de la misma, la coordinacién de actividades de
diversos actores, la seguridad y la trazabilidad de las gestiones, la eficiencia y
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el ahorro de recursos, o el andlisis de datos, la toma de decisiones y la asistencia
general en la gestion del negocio

Los planes de gestion ambiental son instrumentos de caracter voluntario que
demuestran el nivel de compromiso de la empresa con el medio ambiente, y supone una
ventaja comparativa para las marinas. Ademas, en funcién de la calidad de estos planes
las marinas pueden obtener una certificacion ambiental, que premia su gestion
comprometida, con el medioambiente. Estas certificaciones son: el galardon de bandera

CERTIFICACION | azul, la certificacion ISO 14001: 2015 y la certificacion EMAS.*
DE CALIDAD ® La marina posee al menos una certificacion de calidad

AMBIENTAL Nivel 2 de la gestion ambiental,
O
Nivel 1 / La marina posee un plan de gestion ambiental
Nivel 0 X La marina NO dispone de ningn plan ambiental.

4. RESULTADOS

En la tabla 2 se presentan los resultados del proceso descrito anteriormente, en el que se
han identificado para cada uno de los seis programas, los niveles 6ptimos de intervencion
para las marinas, siendo el nivel mas alto el que mas inversion estructural requiere, pero
genera una mayor coste eficiencia y por tanto beneficio a largo plazo, segln el criterio de
los expertos. Todos los niveles propuestos distintos a cero, son técnicamente viables dadas
las condiciones actuales de este grupo. El nivel cero se establece como la base, lo que no
significa que todas las marinas se encuentran actualmente en este nivel. Igualmente, el
Nivel 0 se establece como el de menor compromiso con la gestion ambientalmente
responsable y la innovacion.

Los expertos aseguraron que para acceder a una certificacion ambiental primero habia
que tener un plan, y acceder a la certificacion era voluntario. Muchas empresas tienen
planes y no estdn motivadas a solicitar la certificacion, lo que no significa que tengan

deficiencias.

En este sentido, habria que trabajar promover la preocupacion de los

empresarios de cara a la generacion de planes ambientales y su interés por la
certificacion, pero ambos niveles son de mejora respecto al nivel base.

Tabla 2. Propuesta de escenarios de mejora ambiental y su alcance

El uso eficiente de la energia y el agua reduce costes y emisiones. Las mejoras en la
eficiencia energética y del agua requieren de un sistema de monitorizacion y adopcion
de tecnologias mas avanzadas y eficientes.

Existencia de un sistema de monitorizacion del consumo de

AHORRO DE | Nivel 2 _¢) + energia y agua con el objetivo de disponer de un diagndstico
ENERGIA Y ¢ ¢ implementar un plan de accion exhaustivo.
AGUA Existencia de medidas para la reduccién del consumo de

Nivel 1 energia y agua (Ej. sensores de presencia, iluminacion de bajo
consumo, mecanismos de doble carga para los inodoros, etc.)

Nivel 0 >< La marina NO tiene implantadas medidas para el uso

eficiente y la reduccidn del consumo de energia y agua
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ENERGIA
RENOVABLE

Algunas marinas promueven el uso de fuentes de energias renovables (solar) para reducir
el consumo de combustibles fosiles y por tanto su huella de carbono, siempre y cuando
la implementacion de dichas medidas sea técnicamente viable y seguro para la
instalacion. Ademas, el compromiso ambiental puede manifestarse eligiendo empresas
comercializadoras de energia verde.

La marina utiliza paneles solares propios como fuente de
Nivel 2 ® 4+ 'enqrgia para el guministro de alguNnos servicios, como agua
' caliente sanitaria en duchas y bafios, y el resto se obtiene
con comercializadoras de energia renovable
El total de energia eléctrica utilizada por la marina se
Nivel 1 e obtiene a partir de comercializadoras que garantizan el
- origen verde de la energia

Nivel 0

La marina obtiene el abastecimiento de energia a través de
N fuentes tradicionales

GESTION DE
RESIDUOS
SOLIDOS

La gestion de residuos solidos tiene como objetivo minimizar los residuos generados por
la marina, y facilitar su reutilizacion y reciclaje. Una correcta gestion de residuos es de
vital importancia para la proteccién del medio ambiente, mejorando ademas la imagen
corporativa de la marina.

Ademas del reciclaje, la marina se compromete a evitar
la generacion de residuos mediante la eliminacion de

Nivel 2 !'.' + ®plésticos de un solo uso. Adicionalmente, adquiere
productos de empresas de produccion y materiales
sostenibles o reciclados.

Nivel 1 l_l_ Existencia de contenedores para recogida selectiva y

reciclaje posterior de residuos.

. La marina NO tiene implantadas medidas de gestion
Nivel 0 . . L
sostenible de residuos solidos

GESTION DE
VERTIDOS

Para disminuir el impacto ambiental, la OMI (Organizacién Maritima Internacional)
sugiere el uso adecuado de residuos al mar, categorizados por tipo de residuo generado
por las embarcaciones y de acuerdo a su carga. En el caso de las marinas deportivas, su
funcion podria ser de facilitadora de la gestion municipal, aunque no todas las marinas
estan obligadas a ello. La facilitacion contempla informar a sus usuarios sobre la
recepcion de desechos o la implementacion de un sistema electronico para permitir el
nivel minimo de control.

] La marina ofrece informacién a sus usuarios sobre la
® gestion de desechos y residuos al mar, y ofrece un nivel
o minimo de control.

: La marina no tiene ningun sistema de control sobre los
@ residuos y desechos al mar.

Nivel 1

Nivel 0

SEGURIDAD
SANITARIA

Las marinas o puertos deportivos deben cumplir con los protocolos establecidos por
las autoridades para garantizar la seguridad sanitaria. Esta informacion debe ser ptiblica
y el usuario debe ser informado de ello. Ademaés, para garantizar una respuesta rapida
y efectiva prevencion de riesgos, algunas marinas tienen convenios con servicios de
emergencia, y ofrecen control sanitario regular para sus usuarios.

La marina, ademas de cumplir los protocolos cuenta con
n ®“convenios especificos con centros hospitalarios para
+ L’U consultas de seguimiento, especialidades, hospital de dia,

etc.

Nivel 2
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Los protocolos establecidos para la seguridad sanitaria son

Nivel I n informados al usuario, asi corr}olla existencia fie conven.ios
especificos para acelerar servicios de urgencia y atencion
sanitaria

Nivel 0 autoridades sanitarias

| * |I La marina cumple con los protocolos establecidos por las

1ente solo se considerd el ahorro de electricidad, el ahorro de agua

ida de eficiencia energética, lo que es un elemento importante en la
gosuui ue 1as wanuas. Igualmente, los expertos enfatizaron en las amplias capacidades y
condiciones que tienen las instalaciones nduticas para autoabastecerse de energia
producida en sus mismas instalaciones, complementandola con energia proveniente de
renovables, o directamente contratando todo el suministro de energia de
comercializadoras que garantizan el origen verde de la energia.
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En cuanto a la gestion de residuos so6lidos y gestion de vertidos, este se refiere a cumplir
con el protocolo MARPOL, que es el Convenio internacional vigente para prevenir la
contaminacion por los buques, versa sobre la prevencion de la contaminacion del medio
marino por los buques a causa de factores de funcionamiento o accidentales (MARPOL,
2021). Este tipo de protocolo, no estd incluido en las certificaciones ambientales, por eso
se presenta como un programa individual. Como todas las marinas en Canarias cumplen
con los protocolos establecidos por las autoridades sanitarias, se han disefiado dos niveles
donde la marina puede ofrecer un servicio extra a sus usuarios como la solucion mas
innovadora “gestion basada en la demanda”.

5. CONCLUSIONES

El presente estudio desarrolla una metodologia participativa con el proposito de delimitar
el alcance de los programas de mejora ambiental y tecnologica mas coste-eficiente y
técnicamente viables para las marinas deportivas de Canarias. Aun cuando el estudio se
aplicéd al caso de marinas deportivas en Canarias, se prevé pueda servir de guia
metodoldgica para el conjunto de puertos deportivos en Espaia.

La informacién extraida de este proceso es util para la concrecion de recomendaciones a
la industria en materia de gestion ambiental, y en general para reconducir sus prioridades
en materia de RSC. Los hallazgos también alumbran para la generacién de ideas de
proyectos pilotos y programas de subvenciones al sector.

Dado que las medidas y escenarios propuestos son técnicamente viables y coste-eficientes
para el sector, el reto en materia de politica publica y turistica estd en generar un sistema
de incentivos a la industria para la efectiva adopcion de estas medidas, y para elevar su
nivel de compromiso en llegar a los niveles 6ptimos deseados.

Para ello, futuros estudios deberan enfocarse a la valoracion econémica y turistica de las
medidas y escenarios propuesto, para evaluar las preferencias de los usuarios y clientes,
actuales y potenciales de estas marinas sobre estas medidas. Dado el conjunto de
alternativas propuestas que pueden implementar de manera combinada y en varios
niveles, parece Optimo sugerir un experimento de eleccion discreta. Este tipo de andlisis
se basa en la teoria de la maximizacion de la utilidad para el individuo, y permite
investigar el efecto de varios programas potenciales, como en un contexto de mercado
real (Arana & Leon, 2020). De este modo se podra proveer un ranking final de politicas
y niveles y determinar el potencial impacto economico para las marinas, lo que en
definitiva contribuye a promover el interés de la industria por estas alternativas.
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