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IMPACTO ECONOMICO DEL PUERTO DE LAS PALMAS

Resumen ejecutivo

En el Puerto de Las Palmas operan unos ocho mil buques al afo, con un volumen de
mercancia cargada, descargada o en transito que supera los 20 millones de toneladas y
cercana al millén y medio de contenedores.

Uno de los motivos por los que los barcos utilizan el Puerto de Las Palmas es la
exportacion e importacion de mercancias, actividad estrechamente ligada a las necesidades
de materias primas, productos intermedios y finales de las islas, y también para dar salida a
la produccion insular que se vende en el exterior. Sin embargo, este estudio muestra que
esta no es ni la unica ni la principal razén que explica la actividad, el valor afiadido o el
tamafio del Puerto.

Los servicios prestados por el personal que trabaja en el Puerto o para el Puerto, en sus
actividades directas, y la utilizaciéon de su infraestructura y superestructura, vienen también
determinados por otras demandas que impiden denominar al trafico del Puerto de Las
Palmas como cautivo, calificativo que se utiliza con frecuencia probablemente por ser un
puerto insular sin alternativa para la importacién y exportacion de sus mercancias.

Los buques que vienen a reparar, avituallarse o transbordar contenedores no constituyen
trafico cautivo y suponen, en empleo o valor afiadido, mayor actividad econémica para la
isla que el trafico import-export. El Puerto de Las Palmas estd muy expuesto a la
competencia exterior a pesar de su caracter insular, y el volumen de negocio que puede
calificarse estrictamente como cautivo supone un porcentaje que oscila en torno al 30 por
ciento.

El Puerto de Las Palmas es el primer puerto del archipiélago canario en trafico de
mercancias y, dentro del sistema portuario espafiol, ocupa el segundo lugar en
avituallamiento, el tercero en pesca (fresca y congelada), el cuarto en contenedores, en
mercancia general, en pasajeros de cruceros y en trafico de buques (tanto en nimero de
embarcaciones como en arqueo de las mismas) y el séptimo lugar en pasajeros totales y
trafico de mercancia (granel liquido, granel sélido y mercancia general, que incluye la carga
transportada en contenedor y la transportada en medios convencionales, como pallets,
sacos, etc.).

El tamafio de su actividad y su impacto econémico es el objetivo principal de este estudio,
aunque previamente es ilustrativo ver la evolucion de los traficos y de las cargas hasta llegar
al momento presente, asi como su procedencia y destino.

El grafico 1 muestra la evolucion del trafico desde los afios sesenta. Puede observarse que
se alternan periodos de estancamiento y descenso en el trafico con periodos de fuerte
crecimiento. La tasa media anual acumulativa en 1960-2005 es del 1,8%, aunque es quiza su
desglose por subperiodos y tipos de trafico lo que revela informacién de mayor interés para
comprender lo que ha ido ocurriendo con la actividad portuaria durante los dltimos 50
anos (cuadro 1).
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Grafico 1. Trafico total en el Puerto de Las Palmas, 1960-2005
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracion propia

Cuadro 1. Tasas de crecimiento anual de trafico portuario en el
Puerto de Las Palmas, 1960-2005
(porcentaje)

1960-1969 1970-1979 1980-1989 1990-1999 2000-2005

Trafico total -14 -4.5 43 6,7 9,5
Granel liquido 5,5 9,6 7.4 51 2,6
Granel sélido 1,7 9,8 2,1 5,8 1,7
Mercancia general -11,9 3,2 43 10,1 15,0
Contenedores (TEUS) n.d. 12,2 14,1 13,1 27,7
Contenedores (toneladas) n.d. 21,6 10,3 11,7 19,4
Indice de contenerizacién n.d. 9,9 5,7 1,5 3,8
Pesca total 3,5 8,7 2,8 15,6 -0,6
Avituallamiento 5,4 9,1 1,6 -2,1 3,2
Buques (nimero) 2,6 -1,7 0,3 0,2 -39
Buques (TRB o GT) 7,8 -3.0 -1,6 6,7 43
Tamafio medio del buque 5,1 -1,3 -19 6,5 8,5
Pasajeros

(Em{)arcados y desembarcados) n.d. 17.4 33 38 129
Pasajeros (transito) n.d. -7,8 2,4 14,8 11,6

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

Centrando el anilisis en los ultimos 25 afios, las tasas de crecimiento medias anuales
muestran crecimientos 5,2% en el trafico total, una media alta que viene explicada
fundamentalmente por la aparicion desde 1998 del trafico de transito de contenedores. El
numero de buques decrece paralelamente con el aumento de su tamafio medio: mas carga
transportada por menos buques de mayor tamano. Los pasajeros de crucero crecen y los
totales decrecen, reflejando la competencia del puerto de Agaete.
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Finalmente, y en cuanto a la procedencia y destino del trafico de mercancias, la Europa de
los 15 supone el 66% en el destino de lo embarcado y el 56% en el origen de lo que se
desembarca (medido en toneladas). Le sigue en importancia el trafico con Africa que
supone un 16% y 34%, respectivamente.

Esta es, a grandes rasgos, la evolucién de la actividad del Puerto expresada en unidades
fisicas (toneladas, numero de buques y contenedores) y la significaciéon de las zonas
geograficas con las que opera. El objetivo fundamental de este estudio consiste en
fotografiar la actividad econémica del Puerto, mas alla de la informacién incompleta que
ofrecen las unidades fisicas de trafico. Un determinado trafico puede ser muy voluminoso,
implicar mucha actividad visible y sin embargo afadir poco valor a la economia. Lo que
este estudio persigue es obtener una imagen lo mas precisa posible sobre todas las
actividades econémicas portuarias y los agentes que las hacen posibles, asi como el efecto
multiplicador de esta actividad sobre el conjunto de la economia canaria.

Se trata por tanto de responder a la pregunta de que magnitud representa (en unidades
monetarias y empleo) el impacto econémico del Puerto de las Palmas en sus efectos
directos, en los indirectos y en los inducidos. No existe una metodologfa tinica para realizar
esta tarea. Hay estudios que han interpretado esta pregunta como la estimacion de la cifra
de negocio correspondiente a las actividades que se realizan o son dependientes del puerto,
en el sentido de que si el puerto no existiera dejarfan de existir. Esta forma de responder a
la pregunta conduce a unos volimenes de actividad exagerados (aunque interesantes para
debatir sobre la importancia del puerto en la economia), porque a lo que se esta
respondiendo en realidad es a que ocurriria si el puerto dejara de funcionar.

La interpretacion en este trabajo del concepto de impacto econémico parte de una
economia que funciona con normalidad y sitda al puerto como un conjunto de
infraestructuras y de servicios que se utilizan como intercambiador entre el transporte
maritimo y terrestre, como centros para reparar o avituallarse, o para realizar actividades
logisticas de alto valor afnadido. La frontera en este estudio para incluir o excluir una
actividad como portuaria es mucho mas estricta.

El impacto econémico del puerto se ha estimado en este trabajo en una cifra de facturacion
de 1.312 millones de euros, de los que un 23% es valor anadido que el Puerto aporta de
manera directa a la economia canaria. El Puerto de Las Palmas da empleo directo a 4.597
trabajadores, que reciben una remuneracién que asciende a 173 millones de euros, lo que
representa el 57% del valor afiadido total.

Junto a estos efectos propios, se estiman los directos, indirectos e inducidos sobre la
economia canaria mediante la utilizacion de las tablas input-output regionales. L.a demanda
de servicios portuarios se traduce en una actividad propia de las empresas de servicios
portuarios y de otras empresas que tendran que suministrar productos intermedios a las
empresas portuarias para obtener la produccion inicial que se demanda al puerto.

Estas empresas que suministran a empresas del puerto demandaran, a su vez, otros
productos y servicios a otras empresas, que a su vez demandaran a otras, hasta que se vaya
agotando el efecto multiplicador de la demanda inicial, ocasionando que el volumen de
produccion final sea mayor que la demanda inicial. El efecto total de todas estas rondas
sucesivas es el impacto econémico, que en el conjunto de la economia, ha tenido el
incremento inicial de demanda final.
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A partir de las tablas input-output de Canarias (TIO-Canarias 2002), se han estimado los
efectos directos, indirectos e inducidos del Puerto sobre la economia regional. E1 modelo
basico sobre el que se basan estas tablas permite estimar el impacto econémico de una
rama de actividad econémica en la economia, al tener en cuenta todas las relaciones que
ésta guarda con las demias.

Antes de mostrar los resultados obtenidos mediante la utilizacién de las TIO-Canarias
2002, es importante relativizar el alcance de las cifras obtenidas, por la propia naturaleza
regional de las tablas input-output utilizadas y el caracter agregado de la informaciéon que
contienen.

Los puertos o el sector portuario no aparecen como producto o rama especifica en la TIO-
Canarias 2002. Su actividad se encuentra recogida en cuatro ramas de actividad y su
produccion en cuatro productos. La actividad portuaria, a excepcion de las reparaciones
navales y el avituallamiento, se encuentra integrada en la rama 36: Actividades anexas al
transporte. Las reparaciones navales estan incluidas en la rama 25: Fabricacion de vebiculos de
motor y otro material de transporte y el avituallamiento esta integrado en dos ramas: la actividad
de comercializaciéon del combustible se recoge en la rama 13: Coguerias, refino y combustibles
nucleares y el servicio de suministro esta en la rama 29: Comercio al por mayor e intermediarios.

En lo que se refiere a la inversion, se requiere una rama adicional. La TIO contabiliza la
formacion bruta de capital (FBK) por ramas de origen. La rama construccion, en su cruce
con la FBK, indica el valor de las construcciones que se destinan a FBK y que, como tales,
seran utilizadas por cualquier rama de la economia. Por esta razén, si las empresas
portuarias realizan obra civil, el valor de esa inversion no aparecera en la FBK de la rama
306, sino en la FBK de la rama 25: Construccion.

Como puede intuirse, la propia naturaleza de las TIO y la agregacién de actividades muy
diferentes en una misma rama obliga a ser muy cautos en la interpretacion de los valores
obtenidos en la estimacion del impacto. Ademas, las tablas son regionales y el impacto del
Puerto de las Palmas esta estimado para todo el archipiélago, impacto que sera logicamente
inferior al que supone para la isla de Gran Canaria.

Resumiendo los resultados obtenidos en el analisis de impacto mediante las TIO-Canarias
2002, un primer resultado que podia anticiparse es el fuerte vinculo del Puerto con el resto
de la economia que demanda sus servicios para poder realizar sus actividades productivas,
reforzado por la demanda del propio Puerto a otras ramas de la economia para poder
atender las demandas que recibe.

Tanto desde el punto de vista de la oferta de productos del Puerto que son utilizados para
producir otros bienes y servicios, como desde el punto de vista de un demandante de
consumos intermedios de otras ramas, los servicios anexos al transporte presentan
relaciones importantes con varias ramas entre las que destaca, por su importancia, la propia
rama Actividades anexas al transporte.

Los coeficientes de ligazon global permiten identificar a aquellas ramas que poseen
interrelaciones mas intensas con el conjunto de la economia. El coeficiente de ligazén
global de la rama actividades anexas al transporte presenta un valor de 1,38, superior a la
media regional (0,93), lo que evidencia el elevado nivel de integracién de esta rama con la
economia regional. Lo mismo puede decirse de las ramas que integran la inversion en obra



civil de los agentes portuarios y la actividad portuaria de avituallamiento que, con un valor
de 3,6, 2,7 y 0,96, respectivamente, también superan la media regional.

En el caso de las reparaciones navales, la intuicién econémica sugiere fuertes relaciones de
dependencia con otras ramas de la economia, sin embargo los coeficientes de ligazén con el
resto de la economia no son altos, probablemente por aparecer en las TIO agregada con
otras actividades (Fabricacion de vebiculos a motor y material de transporfe) muy heterogéneas que
realmente tienen menos impacto en la economia regional que las reparaciones navales.

El valor de la demanda final que recibe el puerto fue de 873 millones de euros en el afio
2005. Mediante las TIO-Canarias 2002, se ha estimado el valor de la produccién efectiva
(productos intermedios y finales) que tienen que producir todas las ramas de la economia
para hacer frente a la demanda final de servicios portuarios. A partir de las producciones
efectivas estimadas para cada rama, se ha obtenido el valor anadido, empleo y salarios que
se derivan de esos incrementos de produccién.

Los efectos directos, indirectos e inducidos de la actividad portuaria suponen un
incremento de produccién efectiva anual en el afio 2005 de 1.566 millones de euros (2,83%
de la produccién efectiva total de Canarias) y un incremento del valor afiadido bruto de 578
millones de euros (1,89% del VAB total de Canarias). En cuanto al empleo, el impacto total
es de 9.475 puestos de trabajo (1,19% del empleo total en Canarias).

El efecto multiplicador de la demanda de servicios portuarios puede sintetizarse en las
siguientes relaciones: por cada euro que se demanda de servicios portuarios, la economia
canaria produce 1,8 euros de productos intermedios y finales, y genera 0,66 euros de valor
afiadido.

Finalmente, y con el fin de estimar el impacto de una subida de precios de los servicios del
Puerto sobre el conjunto de la economia canaria, se ha simulado un incremento del 10%
en el precio de la actividad portuaria'. El incremento promedio del precio para todas las
ramas de la economia es del 0,15%, si bien hay algunas ramas de actividad especialmente
afectadas como son la rama de pesca y acuicultura, algunas de importancia estratégica como
las relacionadas con los transportes y con el comercio al por mayor y al por menor.

Hay que destacar el incremento significativo que sufre el precio de los servicios portuarios
(un 5% adicional) cuando se permite que la rama se vea afectada por los cambios de precio
que se producen como consecuencia del cambio original. Este resultado es esperable dado
que la rama 36 (en la que se integran los puertos) destina a si misma el 61% de su
produccién que ha tenido un destino intermedio.

Teniendo en cuenta que la actividad del Puerto de Las Palmas esta en un 70% vinculada a
la competencia exterior, la repercusion de una subida de precios de sus servicios no sélo
dafarfa a los consumidores canarios por encarecimiento de los productos de consumo, sino
que afectarfa negativamente al crecimiento econémico de Canarias. La eficiencia en el
funcionamiento del Puerto no debe ser una preocupacion exclusiva de los agentes y
operadores portuarios.

1 A diferencia de lo que se hizo en el modelo de demanda, en el modelo de precios sélo se altera el precio de la rama 36,
de modo que se esta asumiendo que las actividades portuarias que estan recogidas en otras ramas, como el avituallamiento
o las reparaciones navales, mantienen sus precios constantes.



A continuacién se presenta con mas detalle quien es quien en el Puerto, mediante la
imputacion de la actividad econémica por agentes y, posteriormente, mediante el estudio
del peso que tienen las distintas actividades que se realizan en el Puerto. Los cuadros 2y 3 y
graficos 2 y 3 sintetizan la informacién relativa a la procedencia de la facturacion, empleo y
valor anadido por agentes y actividades.

Una primera lectura de los cuadros y graficos permite ver, a grandes rasgos, las principales
caracteristicas del Puerto de Las Palmas:

e FEl Puerto no tiene una unica actividad de servicios que lo caracteriza. Al contrario,
presenta actividad significativa en reparaciones, carga y descarga, transito,
almacenamiento y trafico de pasajeros. No es un puerto dependiente de un tnico
tipo de trafico.

e Fl Puerto esta integrado por un conjunto de agentes mayoritariamente privados. La
Autoridad Portuaria supone un 10% del valor afiadido y un 6,4% del empleo. El
Puerto de Las Palmas no es un puerto que pueda considerarse perteneciente al
sector publico, en el sentido de la titularidad de las fuentes de generacion de valor.
La responsabilidad del grueso de la actividad econémica de este puerto estd en
manos de agentes y operadores privados.

e El caracter publico del Puerto esta en su papel de propietario del suelo y de
regulador, pero no en producciéon directa. Puede afirmarse, que el impacto
econémico de la Autoridad Portuaria no es directo sino indirecto, mediante sus
decisiones que afectan al marco en que la iniciativa privada se desenvuelve y, por
tanto, la responsabilidad de este propietario de suelo y regulador es muy superior a
lo que el 10% de generacion directa de valor puede sugerir.

e Kl avituallamiento de combustible supone la mitad de las ventas del Puerto, cifra
que desciende al 20% del valor afiadido y al 7% del empleo. Dentro del valor
afladido estan los beneficios e impuestos, que en gran parte no quedan en la
economia regional en el caso de la comercializacion del combustible. Separando
depdsito y actividad de suministro de combustible de la comercializacién, una cifra
en torno al 10% del VAB representaria con mas realismo la significaciéon de esta
actividad en el Puerto.

e la carga y descarga de mercancias (excluyendo el transito de contenedores) es la
segunda actividad en su aportacién al valor afiadido (35%) y primera en empleo
(39%). El transito de contenedores, contrariamente a su intensiva ocupacion de
suelo, y visibilidad, supone un 12% del valor afiadido y un 10% del empleo. Su
importancia real podria verse aumentada si el nivel de precios de la mercancia
importada se redujese por compartir este trafico.

e Jas reparaciones navales constituyen una actividad de alto valor afadido y
generacion de empleo, pero no es sélo su aportacion total a la actividad econémica
del Puerto (24% del valor anadido y 32% del empleo), sino el tipo de actividad que
suponen. Las reparaciones navales dan empleo directo a 1.450 trabajadores, en las
grandes empresas del recinto portuario y en un amplio nimero de pequefias
empresas que son subcontratadas. Tanto el empleo de contrataciéon directa como
en subcontratas generan tejido empresarial a través de la demanda de inputs
intermedios en la economia de la isla. Probablemente, la importancia econémica de
esta actividad en la isla es significativamente mayor de lo que reflejan las de ya por
si elevadas cifras de su aportacion directa a la actividad econémica del Puerto.

e Restando al trafico total del Puerto las actividades que podrian denominarse como
cautivas (importaciéon de mercancias para uso interno y de exportaciéon de los



productos internos), se obtiene la actividad que se desarrolla en este Puerto pero
que igualmente podria ser realizada en otros puertos. Se trata por tanto de actividad
expuesta, en mayor o menor grado, a la competencia exterior. Los traficos no
dependientes de la demanda interna o de las exportaciones de los productos
insulares pueden estimarse en un 70% aproximadamente del total. No es una
demanda cautiva como erréneamente se afirma. En general, podria realizarse en
otros puertos. La competitividad de los servicios del Puerto de Las Palmas no
afecta sélo al precio de los consumidores de la isla, sino al crecimiento econdémico
del archipiélago al ser, en si misma, una actividad fundamentalmente de exportacion
de servicios en competencia con otros puertos.

Cuadro 2. Efectos directos de los servicios portuarios, por agente, 2005

Servicios portuarios Empleo Remuneracién Excedente bruto Valor Ventas
(numero) asalariados explotacion afiadido (euros)
(euros) (euros) (euros)
Consignatarias 450 13.709.355 13.626.468  27.335.824  182.517.371
Autoridad Portuatia 292 8.769.000 22.872.000  31.641.000 37.247.000
Servicios para el atraque 134 5.665.286 2.817.131 8.482.418 12.652.141
Agentes aduanas 280 9.118.083 1.542.443  10.660.525 26.869.492
Transitatios 510 15.653.624 7.354.540  23.008.164 55.372.931
Sanidad 32 1.373.252
Sestiba 530 32.678.303 3.329.623  36.008.926 37.947.505
Manipulacién de
mercancias 293 14.338.038 11.243.533  25.581.572 89.919.746
Almacenamiento 110 3.304.315 1.772.657  5.076.971 8.952.698
Avituallamiento 267 10.584.371 44.069.075  54.653.446  656.536.795
Provisionistas 249 6.456.076 3.545.588  10.001.663 40.233.933
Reparaciones (total) 1.450 51.849.765 20.588.242  72.438.035  164.059.788
Total 4.597 173.499.468 132.761.300 304.888.544 1.312.309.400

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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Grafico 2. Efectos directos de los servicios portuarios, por agente, 2005
(porcentaje)

Empleo

Autoriadad

Portuaria:0,4Servicios pata el

atraque:2,9

Consignatarias:9,8

Reparaciones

(total):31,5
Agentes aduanas:6,1

Provisionistas:5,4 Transitatios: 11,1

Avituallamiento:5,8 .
Sanidad:0,7

Almacenamiento:2,4 Sestiba:11,5

Manipulacién de

mercancias:6,4

Valor afiadido

Autoriadad
Portuaria:10,4

. . Servidos para el
Reparadones Consignatarias:9,0

(total):23,8

atraque:2,8

Agentes aduanas:3,5
Provisionistas:.’),.’)w

Transitatios:7,5
Sestiba:11,8

Avituallamiento:17,9

Almacenamiento:1,7 Manipuladén de

mercandas:8,4




Ventas

Autoriadad

Portuaria:2,8

Consignatarias:13,9 Servidos para el

Reparadones
(total):12,5

atraque:1,0
Agentes aduanas:2,0

Provisionistas:3,1 o
Transitatios:4,2

Sestiba:2,9

Manipuladén de
mercandas:6,9

Avituallamiento:50,0 .
Almacenamiento:0,7

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Cuadro 3. Efectos directos de los servicios portuarios, por actividad, 2005

Servicios portuarios Empleo Remuneracion Excedente bruto Valor Ventas
asalariados explotacion  afadido
Carga total excepto transito 1.796 69.869.136 37.577.267 106.505.631  285.263.897
Carga en transito 443 22.296.389 14.264.335  36.561.112  73.375.999
Pasajeros y otros 150 5.349.924 4.935.810  10.265.605  49.363.384
Reparaciones 1.472 52.047.993 22.737.378  74.373.662  164.860.040
Avituallamiento 334 12.868.508 46.329.981  59.198.489  (674.536.679
Almacenes y provisiones 402 11.067.518 6.916.529  17.984.045 64.909.401
Total 4.597 173.499.468 132.761.300 304.888.544 1.312.309.400

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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Grafico 3. Efectos directos de los servicios portuarios, por actividad, 2005
(porcentaje)
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1. Introduccion

En el Puerto de Las Palmas operan unos ocho mil buques al afio, con un volumen de
mercancia cargada, descargada o en transito que supera los 20 millones de toneladas y que
se aproxima al millén y medio de contenedores.

Uno de los motivos por los que los barcos utilizan el Puerto de Las Palmas es la
exportaciéon e importaciéon de mercancias, actividad estrechamente ligada a las necesidades
de materias primas, productos intermedios y finales de las islas, y también para dar salida a
la produccion insular que se vende en el exterior. Sin embargo, este estudio muestra que
ésta no es ni la unica ni la principal razén que explica la actividad, el valor afiadido o el
tamafio del Puerto.

Los servicios prestados por el personal que trabaja en el Puerto o para el Puerto, en sus
actividades directas, y la utilizaciéon de su infraestructura y superestructura, vienen también
determinados por otras demandas que impiden denominar al trafico del Puerto de Las
Palmas como cautivo, calificativo que se utiliza con frecuencia probablemente por ser un
puerto insular sin alternativa para la importacién y exportacion de sus mercancias.

El propésito de este estudio es la estimacion de la actividad econémica del Puerto de Las
Palmas y su impacto en el conjunto de la economia canaria. Previamente, en el capitulo 2 se
presenta la evolucién de los traficos y de las cargas desde la década de los sesenta hasta el
presente, as{ como su procedencia y destino. También se presenta un desglose de las tasas
de crecimiento por subperiodos y tipos de trafico, lo que revela informaciéon de mayor
interés para comprender lo que ha ido ocurriendo con la actividad portuaria durante los
ultimos 50 afios.

El objetivo fundamental de este estudio es fotografiar la actividad econémica del Puerto,
mas alla de la informacién incompleta que ofrecen las unidades fisicas de trafico. Un
determinado trafico puede ser muy voluminoso, implicar mucha actividad visible y sin
embargo afiadir poco valor a la economia. Lo que este estudio persigue es obtener una
imagen lo mas precisa posible de todas las actividades econémicas portuarias y los agentes
que las hacen posibles, asi como el efecto multiplicador de la actividad portuaria sobre el
conjunto de la economia canaria.

Se trata, por tanto, de responder a la pregunta de qué magnitud representa (en unidades
monetarias y empleo) el impacto econémico del Puerto de Las Palmas en sus efectos
directos, en los indirectos y en los inducidos. Hay estudios que han interpretado esta
pregunta como la estimacién de la cifra de negocio correspondiente a las actividades que se
realizan o son dependientes del puerto, en el sentido de que si el puerto se paralizase
dejarfan de existir. Esta forma de responder a la pregunta conduce a unos volumenes de
actividad exagerados (aunque interesantes para debatir sobre la importancia del puerto en la
economfia), porque a lo que se esta respondiendo en realidad es a que ocurrirfa si el puerto
dejara de funcionar.

La interpretacion en este trabajo del concepto de impacto econémico parte de una
economia que funciona con normalidad y sitda al puerto como un conjunto de
infraestructuras y de servicios que se utilizan como intercambiador entre el transporte
maritimo y el terrestre, como centros para reparar o avituallar, o para realizar actividades
logisticas de alto valor afnadido. La frontera en este estudio para incluir o excluir una
actividad como portuaria es mucho mas estricta.



El capitulo 3 recoge una descripcion de las actividades que realizan los diversos agentes que
intervienen en la prestacion de los servicios portuarios. Asimismo, se describe la
organizacion de estos servicios en el Puerto de Las Palmas. Por ultimo, se procede a la
cuantificacién de la actividad econémica que generan los servicios portuarios en el Puerto
de Las Palmas.

En una primera aproximacion, el buque, propiedad del naviero o armador, utiliza el puerto
para abastecerse de una serie de servicios que necesita para desarrollar su negocio. Dada la
amplia gama de servicios que precisa el barco durante su ruta, se hace practicamente
necesario que el armador cuente con un agente en cada puerto que le represente, con la
finalidad de que gestione parte o la totalidad de las necesidades del buque y que, de alguna
manera, le conecte con los diferentes agentes econémicos que operan en los puertos.

En el capitulo 3 se describen y cuantifican los servicios portuarios de consignacion, el
prestado por la autoridad portuaria por la utilizaciéon de su infraestructura, atraque,
tramitaciéon administrativa, manipulacién de mercancias, almacenamiento y servicios de
asistencia al buque.

Una vez estimados los efectos propios de cada agente y actividad portuaria, en el capitulo 4
se estiman los efectos directos, indirectos e inducidos sobre la economia canaria mediante
la utilizacién de las tablas input-output regionales. I.a demanda de servicios portuarios se
traduce en actividad propia de las empresas oferentes de servicios portuarios, y la de otras
empresas que tendran que suministrar productos intermedios a las empresas portuarias
para obtener la produccion inicial que se demanda al puerto.

Las empresas que suministran a empresas del puerto demandaran, a su vez, otros
productos y servicios a otras empresas, que a su vez demandaran a otras, hasta que se vaya
agotando el efecto multiplicador de la demanda inicial, ocasionando que el volumen de
produccion final sea mayor que la demanda inicial. El efecto total de todas estas rondas
sucesivas es el impacto econémico, que en el conjunto de la economia, ha tenido el
incremento inicial de demanda de servicios portuarios al Puerto.

A partir de las tablas input-output de Canarias (TTO-Canarias 2002), se estiman los efectos
directos, indirectos e inducidos del Puerto sobre la economia regional. El modelo basico
sobre el que se basan estas tablas permite estimar el impacto econémico de una rama de
actividad econémica en la economia, al tener en cuenta todas las relaciones que ésta guarda
con las demas.

Junto con la estimacién de los efectos multiplicadores del Puerto en la economia canaria, el
capitulo 4 incluye una simulacién del impacto de una subida de precios de los servicios del
Puerto sobre el conjunto de la economia canaria, estimandose el incremento promedio del
precio para todas las ramas de la economfa.

En el capitulo 5 se analizan los costes de utilizacion de los servicios portuarios en el Puerto
de Las Palmas. El estudio de los costes portuarios se ha realizado utilizando cuentas de
escala facilitadas por los consignatarios, por lo que los casos estudiados responden, en su
mayortia, a escalas reales. Si en alguna ocasion, la escala se ha visto sujeta a complicaciones
administrativas no habituales, se ha adaptado la cuenta de escala a la que habrifa resultado
en caso de no producirse el hecho fortuito que motivo el alargamiento de la estancia.



Los costes portuarios analizados responden a diferentes operaciones y servicios portuarios
y a distintos tipos de mercancia, desde la 6ptica del usuario del Puerto, es decir, el cliente
que demanda la utilizaciéon de dichos servicios, como el naviero, el importador o el
exportador.

El analisis de los costes portuarios se ha realizado desde una doble perspectiva. Por una
parte, se ha estudiado el caso de buques que no realizan operaciones relacionadas con la
carga, sino que vienen al puerto a proveerse de otros servicios que se prestan en el puerto.
Los servicios que se han considerado son los siguientes: reparaciones, suministro de
combustible, aprovisionamientos y suministros y escala de crucero turistico. El cliente de
estos servicios suele ser el naviero o, en su defecto, el consignatario. Por otra parte, se han
considerado buques que visitan el Puerto para realizar operaciones de carga, descarga o
trasbordo de mercancias. En este caso, el cliente suele ser el importador o exportador de la
carga.

Finalmente, en el capitulo 6 se recogen las conclusiones generales del estudio.



2. Evolucion del trafico portuario en el Puerto de Las Palmas

La expansién de los intercambios comerciales y del transporte maritimo es un hecho
innegable. Si en el periodo 1994-2005 la produccion mundial crecié a una tasa anual del
3%, el comercio internacional lo hizo en torno al 7%. Parte de estos intercambios
comerciales se realiza por via maritima. De hecho, la actividad maritima mundial ha crecido
un 4,7% en términos de toneladas de mercancias transportadas y un 3,6% en toneladas-
milla entre los afios 1994 y 2005. En el transporte maritimo de mercancias los contenedores
juegan un papel cada vez mas destacado. Un 10% de crecimiento anual en el periodo
confirma la tendencia hacia la contenerizacion en el transporte internacional.

La evolucion de las tasas de crecimiento interanual de algunas de las magnitudes anteriores
se ofrece en el cuadro 2.1, en donde el dinamismo del comercio maritimo queda de
manifiesto en sus tasas de crecimiento que, salvo afios excepcionales, son superiores a las
tasas de crecimiento de la producciéon mundial (UNCTAD, 20006).

Cuadro 2.1. Produccién, exportaciones y comercio maritimo mundiales, 1994-2005
(tasas porcentuales de crecimiento anual)

Produccion Exportaciones Comercio maritimo

mundial mundiales mundial

1994 2,8 10,4 3,6
1995 2,4 9,0 3,7
1996 3,5 6,1 2,3
1997 3.4 10,7 41
1998 1,8 4.8 43
1999 2,6 4,8 1,0
2000 3,8 9,9 3,5
2001 1,4 -1,5 0,6
2002 1,7 5,0 1,8
2003 2,5 6,0 5,8
2004 3,8 13,0 43
2005 3,6 6,0 3,8

Fuente: UNCTAD. Elaboracién propia

Uno de los principales avances tecnolégicos en la industria maritima es el aumento de la
capacidad de carga de los buques. Por este motivo, si bien en casi todos los puertos
aumenta constantemente el volumen de mercancia manipulada, al mismo tiempo disminuye
o se mantiene estable el nimero de barcos que visitan los puertos. Este ha sido también el
caso del Puerto de Las Palmas, como puede observarse en el grafico 2.1.



Como media anual del periodo analizado, han entrado en el Puerto de Las Palmas en torno
a 8.900 buques. En el entorno nacional, desde 1995 la Autoridad Portuaria de Las Palmas®
ocupa el cuarto lugar en capacidad de carga de los buques, mientras que en numero de
embarcaciones ha descendido un puesto, pasando de la tercera posicion a la cuarta. Estas
cifras ponen de manifiesto la relevancia del Puerto de Las Palmas en carga y descarga de
mercancia y en trafico de pasajeros.

Grafico 2.1. Buques entrados, Puerto de Las Palmas, 1960-2005
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

Antes de estudiar la evolucién del tamafio de los barcos en el Puerto de Las Palmas es
preciso hacer notar que en el periodo de tiempo analizado se produjo un cambio en el
sistema de medicion de la capacidad de carga de los barcos, en un intento de definir mejor
dicha capacidad.

Hasta mediados de los afos 90, el arqueo de los buques se media en TRB (Toneladas de
Registro Bruto) y en la actualidad se hace en GT (Gross Tonnage).” Este cambio no afect6
demasiado a los distintos tipos de buque, viéndose mas afectados los que tienen varias
bodegas. En cualquier caso, la diferencia entre ambas magnitudes es escasa.

El arqueo de los barcos se muestra en el grafico 2.2, en el que hasta el afio 1998 el tamano
de los buques esta expresado en TRB y a partir de ese momento lo esta en GT. Puede
apreciarse un aumento continuo en el tamafio de los buques desde la década de los afios

noventa.

2 Nétese que, si bien los datos de trafico de buques, pasajeros y mercancias estin referidos al Puerto de Las Palmas, la
clasificacion en el dambito nacional se refiere a la Autoridad Portuaria de Las Palmas, que incluye el Puerto de Las Palmas,
el Puerto de Arrecife y el Puerto del Rosario.

3El arqueo, definido como la medida de capacidad o volumen interno de los buques, se mide en toneladas Moorson, que
equivale a 100 pies cubicos (2,83 m?3). El Convenio Internacional sobre Arqueo de Buques (OMI), celebrado en 1969,
entr6 en vigencia internacional en 1982 para los buques nuevos y en 1994 para los existentes. La realidad es que para la
gran mayoria de los buques no existe diferencia si se arquean por el sistema nuevo (GT) que si lo hacen por el antiguo

(TRB).



Grafico 2.2. Buques entrados, Puerto de Las Palmas, 1960-2005

(TRB y GT)
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

En los dltimos 25 afios, la combinacién de una estabilidad en el nimero de barcos que
visitan al Puerto de Las Palmas (tasa de crecimiento anual del -0,5%) junto con barcos de
mayor tonelaje (tasa de crecimiento anual del 3,1%), permite concluir que el tamafio medio
de los buques es cada vez mayor. Hste fendmeno es particularmente intenso desde
comienzos de la década de los afios noventa, siendo la tasa de crecimiento del 5,6% en la

ultima década.

Grafico 2.3. Tamafio medio de los buques, Puerto de Las Palmas, 1960-2005
(TRB y GT/ntmero)
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El Puerto de Las Palmas ocupa un lugar destacado en trafico de pasajeros. A escala
nacional, la Autoridad Portuaria de Las Palmas se sitia en la séptima posicioén en pasajeros
embarcados y desembarcados; por delante de Las Palmas se encuentran las Autoridades
Portuarias de Algeciras, Baleares y Santa Cruz de Tenerife.

Grafico 2.4. Pasajeros embarcados, desembarcados y en transito, Puerto de Las Palmas,
1975-2005
(nimero)
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Fuente: Autoridad Portuatia de Las Palmas. Elaboracién propia

Al analizar el trafico de pasajeros es importante tener en cuenta que, desde la segunda
mitad de la década de los anos 90, buena parte del trafico entre Gran Canaria y Tenerife se
realiza a través del Puerto de Agaete, cuya gestion corresponde a la Comunidad Auténoma
de Canarias, y del Puerto de Santa Cruz de Tenerife, gestionado por la Autoridad Portuaria
de Santa Cruz de Tenerife. Por este motivo, tanto las mercancias como los pasajeros que
utilizan el Puerto de Agaete no figuran como trafico de la Autoridad Portuaria de Las
Palmas y si figuran en la de Santa Cruz de Tenerife.

El nimero de pasajeros embarcados y desembarcados crece especialmente a partir del afio
1993. En 1996 se duplican los pasajeros con respecto al afio anterior y, a partir de ese
momento, comienza una reducciéon progresiva en el nimero de pasajeros, que coincide con
la consolidacién del Puerto de Agaete en la ruta Gran Canaria-Tenerife y el descenso de
frecuencia del jet foil, que finalmente deja de operar en el ano 2004.

En los dltimos anos, el Puerto de Las Palmas se esta afianzando como puerto de escala en

la ruta de los cruceros, por lo que los pasajeros en transito no han dejado de crecer,
especialmente desde finales de la década de los afos 90.

Entrando en el analisis de los flujos de mercancias cabe mencionar que, desde los afios 60 y
salvo periodos puntuales, se ha producido un desarrollo del trafico total del Puerto de Las
Palmas (véase grafico 2.5), entendiendo como trafico total el compuesto por granel liquido,

granel sélido, mercancia general (incluye mercancia contenerizada y convencional), pesca
fresca y avituallamiento.



Aunque en las dos primeras décadas se produce un retroceso en el trafico portuario total,
desde la década de los afios 80, y de acuerdo con la tendencia internacional de incremento
de los flujos comerciales y del transporte maritimo, las tasas de crecimiento aumentan
periodo tras periodo, siendo la tasa de crecimiento anual del periodo del 5,2% (véase
cuadro 2.2). Frente a una cifra que apenas llegaba a 10 millones de toneladas a comienzos
de la década de los 60, en el afio 2005 se movieron casi 21 millones de toneladas. Este
ritmo de crecimiento ha permitido que la Autoridad Portuaria de Las Palmas haya
ascendido cuatro puestos en el ranking nacional, pasando de ocupar el puesto 11 en 1995 a
la séptima posicion en el ano 2005.

Griafico 2.5. Trafico total. Puerto de Las Palmas, 1960-2005
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracion propia

La evolucion del Puerto de Las Palmas puede comprenderse mejor si se analizan los
distintos tipos de trafico y otros indicadores de actividad portuaria en varios subperiodos.
Las tasas de crecimiento expuestas en el cuadro 2.2 muestran un puerto que ha crecido a lo
largo del periodo en la mayoria de los traficos, aunque en algunos de éstos también ha
tenido periodos de retroceso, sobre todo en la década de los afios 70. El crecimiento mas
intenso se produce a partir de la segunda mitad de la década de los noventa, coincidiendo
con la expansién del transito de contenedores.

A modo de sintesis, y a grandes rasgos, los hechos mas destacables en los ultimos 25 afios
son los siguientes: aumento continuado del trafico de todo tipo de mercancias, de especial
intensidad en el trafico de contenedores; disminuciéon del numero de buques, consecuencia
del mayor tamano de los mismos; caida en la pesca fresca, derivada de las restricciones
impuestas en algunos caladeros; descenso en el numero de pasajeros embarcados y
desembarcados, debido a la competencia del Puerto de Agaete; y aumento, al mismo
tiempo, del nimero de pasajeros en régimen de crucero.



Cuadro 2.2. Tasas de crecimiento anual de trafico portuario, Puerto de Las Palmas, 1960-
2005
(porcentaje)

1960-1969 1970-1979 1980-1989 1990-1999 2000-2005 1980-2005

Trafico total -1,4 -4.8 44 6,5 9,8 52
Granel liquido 5,5 -9,6 7.4 5.1 2,6 3,1
Granel sélido 1,7 9,8 2,1 5,8 1,7 4.0
Mercancia general -11,9 3,2 43 10,1 15,0 7,5
Contenedores (TEUS#* n.d. 12,2 14,1 13,1 27,7 14,5
Contenedores (> 20 pies)” n.d. 11,4 23,1 243 17,5 21,6
Contenedores (10-20 pies)* n.d. 5,5 12,4 43 15,8 8,2
Contenedores (toneladas)” n.d. 21,6 10,3 11,7 19,4 7,5
Indice de contenetizacién® n.d. 9,9 5,7 1,5 38 38
Pesca fresca n.d. -7,3 13,9 53 -0,3 -7,8
Pesca congelada n.d. 23,7 -0,3 15,8 -0,6 3,3
Pesca total 3,5 8,7 2,8 15,6 -0,6 2,7
Avituallamiento™ 54 9.1 1,6 2,1 32 1,2
Buques (nimero) 2,6 -1,7 0,3 0,2 -39 -0,5
Buques (TRB o GT)™* 7,8 -3.0 -1,6 6,7 43 3,1
Tamafio medio del buque 51 -1,3 -1,9 06,5 8,5 36
Pasajeros

(embarcados y desembarc.)” n.d. 17,4 33 38 -12,9 -0,5
Pasajeros (transito)” n.d. -7,8 2.4 14,8 11,6 43

*Los datos estan disponibles a partir de 1976.
™ Los datos estan disponibles a partir de 1962.

“* Los datos estan expresados en TRB hasta 1998 y a partir de entonces lo estan en GT.

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

La trayectoria seguida por el PIB de Canarias y por el trafico portuario del Puerto de Las
Palmas (véase grafico 2.6) es una muestra mas del dinamismo del Puerto de Las Palmas,
cuyo trafico crece a ritmo superior al del PIB de Canarias sobre todo desde comienzos del
siglo XXI. De hecho, mientras en el periodo el PIB se ha duplicado, el trafico portuario se
ha cuadriplicado.

La expansion del trafico de contenedores en el Puerto de Las Palmas, especialmente desde
finales de la segunda mitad de la década de los noventa, se ha fundamentado en los
contenedores en régimen de transito internacional. Desde esa época, el ritmo de
crecimiento anual de los contenedores ha sido del 38%, en tanto que el del trafico interior
en el mismo periodo ha sido del 5%. En el grafico 2.6 se aprecia que el trafico de transito y
trasbordo es el principal responsable de la trayectoria reciente del trafico total, pues su
ritmo de crecimiento es superior al del trafico interior.

4+ El TEU (Twenty-feet Equivalent Unit) es una medida que homogeneiza los dos tamafios principales de los
contenedores: 20 y 40 pies. Un TEU equivale a dos contenedores de 20 pies.



Grafico 2.6. PIB y trafico total, Puerto de Las Palmas, 1985-2005.
(PIB en miles de euros y trafico portuario en toneladas)
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Fuente: Autotidad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

Un analisis dindamico de la estructura del trafico del Puerto de Las Palmas muestra cambios
a lo largo del tiempo, segun se refleja en el grafico 2.7. En la actualidad, el rasgo mas
caracteristico es la importancia que ha adquirido el trafico de contenedores, que ha pasado
de suponer el 16% del trafico en 1990 a representar casi la mitad en 2005. Dos son las
razones fundamentales que justifican esta evolucion: por una parte, la tendencia hacia la
contenerizacion de las mercancias que se registra a nivel internacional; y por otra, el hecho
de que el Puerto de Las Palmas esta siendo utilizado cada vez mas como plataforma
logistica, por lo que crece el nimero de contenedores en transito internacional.

Grafico 2.7. Distribucion del trafico total, Puerto de Las Palmas, 1990 y 2005
(porcentaje)
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También resulta interesante conocer de donde vienen y hacia donde van las mercancias que
llegan o salen del Puerto de Las Palmas. El analisis por origen-destino de los flujos del
trafico de mercancias (granel liquido, granel sélido y mercancia general, que incluye la
mercancia contenerizada y la convencional) pone de manifiesto que, aunque el Puerto de
Las Palmas recibe y envia mercancia a puertos de todo el mundo, el principal origen-
destino de la mercancia que llega o sale del Puerto de Las Palmas son otros puertos
nacionales (véase grafico 2.8). Si bien aumenta el trafico con todas las zonas geograficas
(salvo los paises del North American Free Trade Agreement: Canada, EE.UU y México, en
adelante NAFTA), es especialmente llamativo el incremento de los flujos con Africa, que
en el periodo contemplado se han multiplicado por 28,5.

Grafico 2.8. Distribucion geografica del trafico de mercancias, Puerto de Las
Palmas, 1991, 1996, 2001 y 2006
(toneladas)
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Fuente: Autotidad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

En el grafico 2.9 se profundiza en el conocimiento de los flujos comerciales y se presenta el
origen y el destino por separado de la mercancia total que entré y/o salié del Puerto de Las
Palmas en el afio 2006. En la mercancia que sale del Puerto de Las Palmas se aprecia que el
destino principal es el resto de Espafia (42%), seguida de Africa (16%), regién de la que
procede el 34% de la mercancia que entra al Puerto de Las Palmas. El 37% de la mercancia
que llega al Puerto de Las Palmas procede del resto de Espafia. El comercio con Africa,
que, como se ya se ha expuesto se ha expandido en los ultimos afos, se basa
fundamentalmente en materiales como sal, azufre, tierras y piedras, yesos, cales y cementos
en el caso de las importaciones (un 29% de las importaciones totales), mientras que el 20%
de los productos exportados estan constituidos, por una parte, por vehiculos y materiales
de transporte, asi como elementos de sefializacion de vias de comunicacién y, por otra
parte, por instrumentos de control y precision en materia de Optica, fotografia,
cinematografia y médico-quirargicos.
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Grafico 2.9. Distribucion geografica del trafico de mercancias, Puerto de Las
Palmas, 2006
(porcentaje)
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracion propia

A continuacién se analiza cada uno de los componentes del trafico de mercancias: granel
solido, granel liquido y mercancia general. La evolucién de cada una de ellos, asi como su
relevancia en el entorno nacional, es bastante desigual.

El granel liquido esta formado por productos refinados del petrdleo, aceites, lubricantes,
etc. La evolucién del granel liquido sigue una tendencia irregular, que viene marcada por las
crisis energéticas mundiales (véase grafico 2.10). Con todo, en la década 1995-2005, la
Autoridad Portuaria de LLas Palmas ha ganado posiciones en el ambito nacional, pasando de
ocupar el puesto 14 a la décima posicién.

Grafico 2.10. Granel liquido y sélido, Puerto de Las Palmas, 1960-2005
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia
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El granel sélido incluye cereales, cemento, piensos, minerales, abonos, etc. A lo largo del
tiempo el trafico de granel solido se ha incrementado, si bien a una tasa modesta en el
periodo 2000-2005 (1,7%). A pesar de que el trafico de esta mercancia ha crecido, lo ha
hecho aun mas en otros puertos espafoles, lo que determina que la Autoridad de Las
Palmas ha descendido en el ranking nacional del puesto 19 en 1995 al 23 diez afios mas
tarde.

Dentro de la mercancia general cabe distinguir la transportada en contenedor y la
transportada en otros medios, como pueden ser sacos, cajas, pallets, etc. (en adelante
denominada mercancia convencional). En la mercancia general se encuentra una amplia
gama de productos como productos alimenticios, maderas, minerales, vehiculos, etc. Uno
de los fenémenos definitorios del transporte maritimo desde hace décadas es la tendencia
hacia la contenerizacion de la carga. Se trata de un método de transporte seguro, cuya
manipulacion es facil y rapida, lo que permite reducir el coste del transporte y, por tanto, el
precio final de las mercancias. Indudablemente, uno de los factores de crecimiento de la
mercancia general es el intenso proceso de contenerizacion registrado en el periodo. Por
este motivo, el trafico de contenedores se analiza como una categoria separada, a pesar de
estar incluido dentro de la mercancia general

El Puerto de Las Palmas no ha estado ajeno a esta tendencia y, fruto de la evolucién de la
mercancia general (véase grafico 2.11), la Autoridad Portuaria de Las Palmas ha pasado de
ocupar la posicion decimotercera en el ranking nacional de trafico de mercancia general en
1985, a situarse en cuarto lugar. La tasa anual de crecimiento desde comienzos de los afos

90 supera el 10%.

Grafico 2.11. Mercancia general, Puerto de Las Palmas, 1960-2005
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Fuente: Autotidad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

Como se ha mencionado, uno de los traficos que, con el tiempo, mas se ha ido
consolidando en el Puerto de Las Palmas es el de contenedores. Desde comienzos de los
afios 80 este trafico crece ininterrumpidamente, pero es a partir del afio 1998, coincidiendo
con la ampliaciéon de la terminal de OPCSA, cuando el crecimiento es especialmente
elevado (véanse graficos 2.12 y 2.13). La tasa de crecimiento anual durante el periodo 2000-
2005 asciende al 28% y 19%, en TEUS y toneladas, respectivamente. Este elevado ritmo de
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crecimiento no se da en ningun otro trafico, y ha permitido que en el periodo 1985-2005 la
Autoridad Portuaria de Las Palmas haya subido un puesto por década en el ranking
nacional, hasta alcanzar la cuarta posicion en 2005 en toneladas de mercancfa en
contenedor. Para llegar a estos resultados han jugado un papel importante los acuerdos y
convenios suscritos por las empresas estibadoras con las navieras, asi como la politica
comercial de bonificaciéon de tasas llevada a cabo por la Autoridad Portuaria de Las Palmas.

Grafico 2.12. Trafico de contenedores, Puerto de Las Palmas, 1976-2005
(TEUS)
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Grafico 2.13. Trafico de contenedores, Puerto de Las Palmas, 1976-2005
(toneladas)
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Para dar una idea de la importancia del Puerto de Las Palmas en el entorno mundial, en el
cuadro 2.3 se presenta la evolucion del trafico de algunos puertos que figuran entre los 100
primeros en el mundo. Se han elegido los 2 primeros a nivel mundial, los dos primeros de
Europa y los cuatro primeros espafioles.

La tasa de crecimiento del trafico de contenedores en el Puerto de Las Palmas ha sido la
segunda mayor, un 14% anual. Este dinamismo ha originado que en la década 1994-2004 el
Puerto de Las Palmas haya subido 12 puestos en el ranking mundial, de forma que en el
afio 2005 se sitta en el puesto 69 de los 100 primeros puertos mundiales.

Los ultimos datos disponibles de trafico internacional de contenedores (UNCTAD, 2000)
ponen de manifiesto que la tasa de crecimiento del trafico de contenedores medidos en
TEUS ascendi6 en el afio 2004 al 12,6%. En ese mismo afio, la tasa de crecimiento en el
Puerto de Las Palmas fue del 25% y un afio mas tarde del 69%. Todos estos datos
evidencian el crecimiento considerable que tiene el trafico de contenedores en el Puerto de
Las Palmas.

Cuadro 2.3. Trafico de contenedores en el Top 100 (algunos puertos)

Ranking TEUS %
Puerto Pais 2005 2004 1995 1994 2005 2004 1995 1994  94-05
Singapore Singapore 1 2 2 2 23.190.000  21.329.000  10.800.300  10.399.400 7,6
Hong Kong China 2 1 1 1 22.602.000  21.930.000  12.549.746  11.050.030 6,7
Roétterdam Holanda 7 7 4 4 9.287.000 8.220.000 4.786.897 4.540.411 6,7
Hamburg Alemania 8 9 6 7 8.087.545 7.003.479 2.890.181 2.725.718 10,4
Algeciras Esparia 25 25 27 27 3.179.614 2.937.381 1.154.714 1.003.528 11,1
Valencia Espafia 37 39 47 60 2.410.000 2.145.000 671.825 466.881 16,1
Barcelona Esparia 46 44 45 46 2.071.480 1.916.493 689.324 605.356 11,8
Las Palmas Espafia 69 69 79 81 1.317.340 1.215.277 333.645 313.188 14,0

Fuente: Cargo System, 2007 y World Top Container Ports, 2007. Elaboraciéon propia

Un indicador que suele utilizarse para analizar la importancia del trafico de contenedores en
un puerto es el indice de contenerizacion, que se define como el porcentaje que la
mercancia transportada en contenedor representa sobre la mercancia general total.

En el grafico 2.14 se aprecia que el elevado crecimiento del trafico de contenedores en el
Puerto de Las Palmas ha determinado que el citado indice haya pasado del 26% en 1976 al
83% en 2005. El desarrollo del trafico de contenedores en transito ha jugado un papel
relevante en el aumento del indice de contenerizacion.
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Grafico 2.14. Indice de contenerizacién, Puerto de Las Palmas, 1976-2005
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En el grafico 2.15 se presenta una comparaciéon del indice de contenerizacién de la
Autoridad Portuaria de Las Palmas con las principales autoridades portuarias de
contenedores a nivel internacional y nacional. Es preciso tener en cuenta que el indice de
contenerizaciéon de la Autoridad Portuaria de Las Palmas es ligeramente inferior al
registrado por el Puerto de Las Palmas, debido a la menor contenerizacién del Puerto de
Atrrecife y del Puerto del Rosario. Nétese que, por esta razon, el indice presentado en el
grafico 2.15 no coincide con el expuesto en el grafico 2.14, pues este dltimo esta referido al
Puerto de Las Palmas y no a la Autoridad Portuaria de Las Palmas.

Grafico 2.15. Mercancia general y contenerizada e indice de contenerizacion, varias
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Durante la década de los afios 80, la Autoridad Portuaria de Las Palmas ocup6 la primera
posicion del ranking nacional en pesca fresca. Sin embargo, las sucesivas restricciones
impuestas por Marruecos para faenar en los caladeros y, por ultimo, la finalizacion del
acuerdo en el afio 1999, marcan el descenso de la pesca fresca registrado en los dltimos
afios. Asi, si en 1986 la pesca fresca descargada en la Autoridad Portuaria de Las Palmas
representaba el 27% del total de descargas a nivel nacional, 20 afios mas tarde tan soélo
supone el 2% del total nacional.

Por el contrario, la pesca congelada muestra una tendencia creciente, aunque con
oscilaciones. Esta evolucion es el resultado de las operaciones realizadas por diversas flotas,
como la holandesa, irlandesa, rusa, etc. que han elegido el Puerto de Las Palmas para
efectuar los desembarcos de sus capturas procedentes fundamentalmente de caladeros
africanos (Gambia, Senegal, Sierra Leona...). Es necesario destacar que dentro de la pesca
congelada se incluyen no soélo las descargas de pesca procedentes de caladeros, sino
también cualquier partida de pesca congelada que se importe, cualquiera que sea su origen.

Grafico 2.16. Pesca fresca y congelada, Puerto de Las Palmas, 1960-2005
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

El avituallamiento consiste en el suministro de combustible, agua y hielo a los buques. En
el Puerto de Las Palmas, el combustible representa el 89% del avituallamiento. La situacion
geografica del Puerto de Las Palmas y los precios ofrecidos determinaron que, durante
afios, el puerto con mayores niveles de avituallamiento a nivel nacional fuera el de Las
Palmas (desde 1995 el Puerto de Las Palmas ocupa la segunda posicion, detras de
Algeciras).

Los niveles maximos de avituallamiento se alcanzaron a finales de los afios 60 y, a partir de
ese momento, cae a una tasa anual del 9% (periodo 1970-1979). Los avances tecnolégicos
en la navegacién dotan a los barcos de mayor autonomfa, por lo que tienen menores
necesidades de parar en puerto para proveerse de combustible. Esta razén, unida a la fuerte
competencia internacional, explican la trayectoria decreciente del avituallamiento.
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Grafico 2.17. Avituallamiento, Puerto de Las Palmas, 1960-2005
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Fuente: Autotidad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

El descenso en el Puerto de Las Palmas coincide con el crecimiento de Algeciras, y en el
afio 1994 Algeciras supera a Las Palmas. A partir de ese momento, se inicia una trayectoria
creciente en ambos puertos, fruto del aumento del trafico maritimo, mas intensa en
Algeciras, de tal manera que en el afio 2005 el avituallamiento en Algeciras representa el
27% a nivel nacional y en Las Palmas el 21%.

Grafico 2.18. Avituallamiento, Autoridades Portuarias de Las Palmas y Bahia de Algeciras,
1986-2005
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3. Actividad econémica de los servicios portuarios

En una primera aproximacion cabe afirmar que el buque, propiedad del naviero o armador,
utiliza el puerto para abastecerse de una serie de servicios que precisa para desarrollar su
negocio. Dada la amplia gama de servicios que requiere el barco durante su ruta, se hace
practicamente necesario que el armador cuente con un agente en cada puerto que le
represente con la finalidad de que gestione parte o la totalidad de las necesidades del buque
y que, de alguna manera, le conecte con los diferentes agentes econémicos que operan en
los puertos. En el grafico 3.1 se presenta un esquema que ilustra los agentes que
intervienen en las diferentes operativas portuarias desde que existe conocimiento de la
llegada del buque hasta la partida del mismo. Inicialmente, el armador contacta con el
agente consignatario para anunciar la llegada del buque y para que éste gestione todos los
servicios requeridos.

Partiendo de este esquema, a continuacién se realiza una descripcion de los siguientes
servicios portuarios:

- servicio de consignacion

servicio prestado por la autoridad portuaria por la utilizacién de su infraestructura

servicio de atraque

servicio de tramitacién administrativa

- servicio de manipulacién de mercancia

servicio de almacenamiento

servicios de asistencia al buque (avituallamiento, aprovisionamiento y pertrecho,
reparaciones navales y servicios auxiliares diversos).

En este apartado se presenta una descripcion de las actividades que realizan los diversos
agentes que intervienen en la prestacion de los servicios portuarios. Asimismo, se describe
la organizacion de estos servicios en el Puerto de Las Palmas. Por dltimo, se procede a la
cuantificacién de la actividad econémica que generan los servicios portuarios en el Puerto
de Las Palmas. Esta evaluacion se efectia tanto por agente que presta el servicio como por
actividad, distinguiendo entre carga total excepto transito, carga en transito, pasajeros,
reparaciones, avituallamiento y almacenes y provisiones.
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Grafico 3.1. Servicios portuarios
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3.1. Servicio de consignacion

Los buques utilizan los puertos no sélo para cargar y descargar mercancia, sino también
para abastecerse de una serie de servicios que precisan a lo largo de su ruta. Las necesidades
de los buques son muy variadas, lo que hace necesario que el naviero cuente con un
representante en cada puerto que efectie las gestiones pertinentes. De este modo, cuando
el barco llega a puerto se pueden satisfacer sus necesidades en el menor tiempo posible, de
forma que su estancia en puerto no se prolongue innecesariamente.

El consignatario de buques es la persona fisica o juridica que actia en nombre vy
representacion del naviero o propietario del buque, haciéndose responsable del pago de las
liquidaciones que, por tarifas u otros conceptos originados por la estancia del buque, sean
practicadas por la Autoridad Portuaria o Matitima -Ley 27/1992- (Jefatura del Estado,
1992). Sin embargo, el papel del consignatario comprende ademas la realizacion de las
gestiones administrativas, técnicas o comerciales derivadas de la entrada, permanencia o
salida de un buque en puerto, pudiendo ocuparse también de la contratacion de las
operaciones de manipulaciéon de carga y embarque o desembarque de pasajeros, en su caso
(Gonzalez Lebrero, 1989).

Los consignatarios prestan servicios tanto al barco como a la carga. El abanico de servicios
prestados es muy amplio y varfa en funcién de las caracteristicas del buque, de la ruta que
siga e incluso de sucesos imprevistos. A pesar de tal diversidad, los servicios pueden
clasificarse en dos grupos: los propios del agente consignatario y los que le son requeridos
con instrucciones precisas.

La primera categoria abarca todas las gestiones necesarias para el atraque de los buques.
Estas gestiones se efectuaran ante la Capitania Maritima, la Autoridad Portuaria, Sanidad,
Policia de Frontera, practicos, remolcadores y amarradores. También se encuentra entre sus
responsabilidades realizar el seguimiento de las operaciones portuarias.

Con instrucciones precisas, el consignatario debe atender las necesidades puntuales que se
le presenten al buque, como atencién médica de los tripulantes, suministro de provisiones,
de combustible, contratacién de empresas para realizar las operaciones de carga y descarga
o para reparar el buque, designacién de inspectores o peritos, etc.

Para relacionar el coste de los servicios contratados en nombre del naviero, el consignatatrio
utiliza un formulario denominado cuenta de escala, que ha de ir acompafiado de los
justificantes de todos los gastos efectuados. Aunque las cuentas de escala varfan en funcién
de los requerimientos de cada buque, en términos generales pueden encontrarse tres
apartados: gastos del buque, gastos de manipulacion de la carga y gastos varios.

Por la prestacion de sus servicios, los consignatarios cobran unos derechos de agencia, que
cubren el trabajo normal de despacho de la oficina y personal del agente maritimo, y unos
complementos por cada uno de los otros gastos que se produzcan durante la escala del
buque (véase apartado 5).

En el Puerto de Las Palmas operan unas 70 empresas, ubicadas dentro del recinto
portuario o en sus inmediaciones. De estas empresas, en torno a la mitad pertenecen a la
Asociacion de Consignatarios y Estibadores de Buques de Las Palmas. Puesto que el
cometido de los consignatarios se concreta basicamente en contratar servicios en nombre
de terceros, estas empresas no requieren maquinaria u otros elementos de activos muy
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especializados. Al mismo tiempo, estas empresas suelen ser intensivas en trabajo. Se ha
estimado que el empleo en esta actividad asciende a 450 personas.

Las empresas consignatarias pueden prestar servicios exclusivamente de consignacion,
aunque también es frecuente encontrar empresas que al mismo tiempo sean transitarias,
estibadoras e incluso navieras.

Para la estimacién de la actividad econdémica de este setrvicio, se ha utilizado la informacién
proporcionada por el Registro Mercantil, imputandose a la actividad de consignacion la
parte declarada por cada agente. Con la informacién obtenida se ha elaborado una empresa
tipo representativa de la media del sector. Esta empresa tendria 7 trabajadores y su
estructura de costes se muestra en el cuadro 3.1. La importancia de los gastos suplidos en
esta actividad se refleja en el 73% que representan los consumos de explotacién en el total
de los gastos. La escasa presencia de medios materiales en estas empresas determina que
tan solo el 1% de los gastos de explotacion se destine a amortizacion.

Cuadro 3.1. Gastos de explotacion. Consignataria, 2005

Gastos explotacion Euros %
Consumos de explotacion 1.849.418 72,8
Gastos personal 195.848 7,7
Amortizacion 32.090 1,3
Variacion operaciones trafico 36.111 1,4
Otros gastos de explotacién 426.108 16,8
Total 2.539.575 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
Efectos directos del servicio de consignacion

En el cuadro 3.2 se muestran las cifras de empleo, ventas, valor afadido y la
descomposicion de este ultimo entre remuneracion de asalariados y excedente bruto de
explotacion. Las cifras se han estimado a partir de la informacién obtenida del Registro
Mercantil.

Se ha estimado que la actividad desarrollada por los consignatarios proporciona empleo a
450 trabajadores y genera un valor afiladido de 27 millones de euros, que se reparte entre
remuneracion de asalariados y excedente bruto de explotacién al 50%. Puesto que esta
actividad se basa fundamentalmente en la contrataciéon de los servicios portuarios que
precisa el buque por cuenta del armador, el valor afiadido representa un 15% de la
facturacion.

Cuadro 3.2. Efectos directos del servicio de consignacion, 2005

Empleo Remuneraciéon Excedente Valor afadido Ventas
(nimero) asalariados bruto (euros) (euros)
(euros) explotacion
(euros)
Consignatarios 450 13.709.355 13.626.468 27.335.824 182.517.371

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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3.2. Servicios prestados por la Autoridad Portuaria
El sistema portuario de titularidad estatal

El sistema portuario espanol de titularidad estatal esta constituido por 27 autoridades
portuarias, que gestionan y administran 49 puertos de interés general, y por el ente piblico
Puertos del Estado, encargado de ejecutar la politica portuaria y de coordinar el sistema.

Se consideran puertos de interés general los que se caracterizan por algunas de las
condiciones siguientes: realizaciéon de actividades comerciales maritimas internacionales,
existencia de mas de una comunidad auténoma afectada por la influencia comercial,
prestacion de servicios a industrias de importancia estratégica para la economia nacional,
volumen y caracteristicas de las actividades comerciales relevantes, y razones de seguridad
del trafico maritimo. Junto a ellos, existe un conjunto de puertos, competencia de las
comunidades auténomas, caracterizados por ser de refugio, deportivos y, en general, no
comerciales.

El modelo de gestién de los puertos establecido por la legislacion actual® es de tipo landlord,
en los cuales el papel de las autoridades portuarias se orienta exclusivamente a la provision
y gestiéon de infraestructuras y espacios portuarios y a la regulaciéon de la actividad
economica que constituyen los servicios portuarios, cuya prestacion corresponde al sector
privado.

Frente al modelo anterior, en el que bajo un principio de gestiéon unitaria la titularidad de
los servicios portuarios recafa en las autoridades portuarias (aunque se admitia la prestacion
de los mismos en régimen de gestioén indirecta por parte de la iniciativa privada), bajo el
nuevo esquema solamente se admite que las autoridades portuarias realicen actividades de
prestacion de servicios en caso de ausencia o insuficiencia de iniciativa privada. De este
modo, la prestaciéon de los servicios portuarios calificados como basicos (practicaje,
remolque y amarre de buques, servicios al pasaje, manipulacion y transporte de mercancias,
y recepcion de desechos generados por buques) corresponde a los operadores privados.
Derivado del marco descrito, se establece una regulacién del dominio portuario orientada a
promover e incrementar la participacion de la iniciativa privada en la financiacion,
construccion y explotacion de las instalaciones.

En definitiva, en lo referente a la prestacién de servicios portuarios, el régimen legal vigente
establece una filosoffa diferente a la anterior, en la que destaca el esfuerzo por
descentralizar la prestacion de servicios de las autoridades portuarias y por promover la
competencia entre los operadores dentro de los puertos. A pesar de los instrumentos
establecidos para salvaguardar la competencia entre los prestatarios de los servicios, lo
cierto es que la posibilidad de limitar el acceso a la prestaciéon de servicios basicos hace que,
de hecho, la situacién en estas actividades no sea muy diferente de la que existia en la
década de los 90.

Servicios portuarios

En sintonia con los procesos de liberalizacion de servicios promovidos desde la Uniéon
Europea, la Ley 48/2003 desatrolla un modelo que apuesta por reforzat el protagonismo

5 Ley 48/2003, de régimen econdémico y de prestacion de setvicios de los puettos de interés general (Jefatura del Estado,
2003).
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del sector privado en las actividades de prestacion de servicios portuarios que se desarrollan
en los puertos.

Frente al esquema de funcionamiento anterior, las autoridades portuarias han dejado de ser
titulares de estos servicios, limitandose su papel a la provision y gestion de espacios de
dominio publico y a la regulaciéon de la actividad econémica que constituyen los servicios
portuarios basicos que, a su vez, corren a cargo del sector privado.

En la actualidad, los servicios prestados en los puertos se clasifican en portuarios (que a su
vez pueden ser generales o basicos), comerciales y otras actividades y, por ultimo, de
seflalizacion maritima (véase cuadro 3.3). La titularidad de los servicios portuarios generales
y de senalizacién maritima recae sobre las autoridades portuarias, mientras que el resto de
servicios son prestados por particulares, tras la obtencién de la oportuna licencia (servicios
portuarios basicos) o autorizacion (servicios comerciales y otras actividades).

Este nuevo esquema combina el principio de libertad de acceso (salvo limitacién en el
numero de operadores por razones de disponibilidad de espacio, capacidad de las
instalaciones, seguridad o normas medioambientales), con el establecimiento de
obligaciones de servicio publico (en el caso de los servicios portuarios basicos) para
garantizar la seguridad, continuidad, calidad, cobertura universal y unos precios razonables.

Cuadro 3.3. Servicios prestados en los puertos

Servicios Clases Titularidad

Portuarios Ordenacién, coordinaciéon y control del trifico portuario Autoridad
> y

generales Coordinacién y control de los servicios basicos portuaria

Sefializacion, balizamiento y otras ayudas
Vigilancia, seguridad y policia
Alumbrado

Limpieza

Prevencion y control de emergencias

Portuarios basicos  Practicaje Operadores
Técnico-nauticos: remolque y amarre y desamarre de buques privados
Al pasaje (pasajeros, equipajes y vehiculos)
Manipulacién y transporte de mercancias
Recepcién de desechos generados por buques

Comerciales Prestacién de servicios portuatios o no, cuya realizacién esté permitida en el Operadores
dominio publico portuatio: consignacién, mayoristas de pescado, venta o privados
subasta de pesca, almacenamiento, gestion amarres deportivos, etc.

Sefalizacion Instalacién, mantenimiento, control e inspeccion de las ayudas a la Autoridad
maritima navegacién maritima. portuaria

Fuente: Ley 48/2003. Elaboracién propia

Los servicios portuarios basicos son explotados por los operadores privados que lo
soliciten, para lo cual deben obtener una licencia que se concede con caracter reglado a
todos aquéllos que acrediten el cumplimiento de las obligaciones impuestas en los pliegos
reguladores y en las prescripciones particulares del servicio.

Una excepcion importante a esta regla la constituye el caso de que el acceso al mercado esté
limitado. En tal circunstancia, las licencias se otorgaran a través de un concurso publico,
que se llevara a cabo aplicando los pliegos de bases elaborados por las autoridades
portuarias. En ellos, se especificara el nimero de licencias a otorgar, los requisitos para
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participar en el concurso, la informacién que debe facilitar el solicitante y los criterios de
adjudicacion del concurso, que deberan ser objetivos y no discriminatorios.

La Ley 48/2003 incorpora elementos para garantizar el mayor grado de competencia que
sea posible en la prestacion de los servicios basicos: reconocimiento del principio de
libertad de acceso, aplicacion de las obligaciones de servicio publico de forma neutral entre
los operadores, creaciéon de un observatorio permanente del mercado de servicios basicos,
régimen de incompatibilidades para evitar posiciones dominantes, etc. Ademas, establece
una relacién extensa de funciones encomendadas a Puertos del Estado en este sentido:
aprobar los pliegos reguladores de cada servicio incorporando medidas que protejan la libre
competencia, realizar un informe de los acuerdos de limitaciéon del nimero de operadores,
informar al Servicio de Defensa de la Competencia de los actos que planteen indicios de
atentar contra la libre competencia, elaborar un informe anual de competencia, autorizar
convenios o acuerdos entre autoridades portuarias, emitir circulares vinculantes a las
empresas prestadoras de servicios para corregir practicas contrarias a la libre competencia,
etc.

En relacion al observatorio permanente del mercado de servicios basicos y al comité de
servicios portuarios basicos, es de destacar que la forma en que se ha disefiado su
composicion  (autoridades portuarias, comunidades auténomas, organizadores de
prestadores, trabajadores y usuarios) pone en peligro la independencia que todo organismo
de este tipo debe tener, existiendo la posibilidad de incurrir en un fenémeno de captura del
regulador, que consiste en un mecanismo en virtud del cual el regulado, para defender sus
intereses, mas que enfrentarse al organismo regulador, lo que hace es conquistarlo.

A pesar de los esfuerzos por promover la competencia en el sector, el hecho de que se
pueda limitar el numero de prestadores de cada servicio reduce las posibilidades de que los
servicios se puedan proporcionar en régimen de competencia. Si a esta circunstancia se une
que el titular de una concesiéon demanial (de infraestructura), cuyo objeto sea la prestacion
de servicios al pasaje o de manipulacioén y transporte de mercancias, tiene derecho a la
obtenciéon de una de las licencias (siempre que cumpla los requisitos establecidos en la
misma), el resultado es una restriccién aun mayor del grado de competencia.

En el otro extremo, el marco legal actual incorpora dos novedades que podrian suponer
mayor presiéon competitiva y que fueron objeto de gran debate en Europa y, practicamente,
la causa del fracaso de los intentos de llegar a una politica portuaria comuin: la posibilidad
de autoprestacion y la integraciéon de servicios. La autoprestacion consiste en que una
naviera pueda prestarse a si misma, con personal embarcado y medios propios, servicios
que podrian haber sido contratados con empresas autorizadas para prestarlos. La
integracién de servicios se produce cuando un concesionario de una estaciéon marftima o de
una terminal de mercancias, que opera exclusivamente buques de su propio grupo
empresatial, presta servicios de practicaje y/o técnico-nauticos a estos buques, con medios
propios y sin celebrar contratos con terceros.

Desde un punto de vista econémico-financiero, el objetivo que se persigue es el de
autosuficiencia del sistema portuario, de forma que la suma de las tasas y demads recursos
cubra los gastos de explotacién y financieros, las cargas fiscales, la depreciaciéon y un
resultado que permita afrontar nuevas inversiones y devolver préstamos recibidos. En este
sentido, los ingresos de las autoridades portuarias se configuran con el proposito de
alcanzar la rentabilidad del sistema portuario en su conjunto y de cada uno de los puertos.
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Aunque las autoridades portuarias se financian con otros recursos econdémicos, como
ingresos procedentes de la enajenacion de activos, de la aplicacion del régimen sancionador,
de las aportaciones recibidas del Fondo de Compensacién Interportuario, tarifas por
servicios comerciales, etc., lo cierto es que la mayorfa de sus ingresos los obtienen de las
tasas portuarias. Una clasificacién de la tipologia de las tasas portuarias se ofrece en el
cuadro 3.4.

Cuadro 3.4. Tasas portuarias

Por ocupacién privativa o Tasa por ocupacion privativa del dominio publico portuario
aprovechamiento especial del Tasas por utilizacion especial de las instalaciones portuarias:
dominio publico portuario Tasa del buque

Tasa de las embarcaciones deportivas y de recreo

Tasa del pasaje

Tasa de la mercancia

Tasa de la pesca fresca
Tasa por aprovechamiento especial del dominio puiblico en el
ejercicio de actividades comerciales, industriales y de servicios

Por la prestacion de setvicios no Tasa por servicios generales
comerciales por las autoridades Tasa por servicio de sefializacion maritima
portuarias

Fuente: Ley 48/2003. Elaboracién propia

La Autoridad Portuaria de Las Palmas

Como se ha mencionado, la Autoridad Portuaria de Las Palmas es una de las 27
autoridades portuarias que integran, junto a Puertos del Estado, el sistema portuario
espafiol de titularidad estatal.

En Gran Canaria, la Autoridad Portuaria de Las Palmas gestiona los puertos de Las Palmas,
Salinetas (especializado en la importacion de combustible para consumo interno) y
Arinaga.® Ademas gestiona los puertos de Atrecife, en Lanzarote, y Puerto del Rosario, en
Fuerteventura.

El Puerto de Las Palmas esta dotado con una superficie de flotaciéon de 2.871,17 hectareas,
de las cuales el 82,5% corresponde a zona de fondeo. Con un total de 503,77 hectareas de
flotacion de zona de atraque, se sitia ligeramente por debajo de la media nacional para las
autoridades portuarias. El 66% de dicha zona esta destinado a usos comerciales. El resto
corresponde al antepuerto, a darsenas pesqueras y actividades varias.

Junto a esta superficie, el Puerto de Las Palmas cuenta con una capacidad de atraque de
12.864 metros (la media nacional si sitda en 8.719 metros para las autoridades portuarias),
de los cuales practicamente la mitad posee un calado superior a los 12 metros. La
Autoridad Portuaria de Las Palmas, con un total del 6.310 metros de muelle con calado
superior a 12 metros, se sitia en cuarta posicion en el total nacional (Barcelona, 6.999
metros; Bilbao, 6.460 metros y Valencia 6.342 metros). El calado maximo del puerto en
atraque es de 26 metros en la prolongacién del Dique Reina Soffa, y en fondeo es de 45
metros en el fondeadero norte.

¢ Ia dltima fase de construccién de este puerto concluy6 en 2004. Desde entonces, y hasta septiembre de 2007, sélo han
atracado seis barcos. Este puerto aun no estd dado de alta como puerto de interés general y, por tanto, sélo se permiten
entradas en casos muy concretos.
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La superficie terrestre del Puerto de Las Palmas asciende a 2.017.644 metros cuadrados, de
los cuales el 77% esta destinado a almacenamiento y el 23% restante a viales, zonas
ajardinadas, etc.

El Puerto de Las Palmas es el primer puerto del archipiélago canario en trafico de
mercancias y, dentro del sistema portuario espafol, ocupa el segundo lugar en
avituallamiento, el tercero en pesca (fresca y congelada), el cuarto en contenedores, en
mercancia general, en pasajeros de cruceros y en trafico de buques (tanto en numero de
embarcaciones como en arqueo de las mismas), y el séptimo lugar en pasajeros totales y
trafico de mercancia, entendiendo por tal la suma de granel liquido, granel sélido y
mercancia general.

Los ingresos del Puerto de Las Palmas se muestran en el cuadro 3.5, del que se desprende
que el 84,3% de los ingresos de la Autoridad Portuaria de Las Palmas han sido generados
por el Puerto de Las Palmas. En correspondencia con la evolucién creciente del trafico de
mercancias, los ingresos se han incrementado, tanto para el Puerto como para la Autoridad
Portuaria (16,7% y 15%, respectivamente).

Como se ha mencionado, la principal fuente de ingresos de los puertos estatales son las
tasas. En el Puerto de Las Palmas, en el afio 2005 y 2000, las tasas representaron mas del
99%, tanto de los ingresos de explotaciéon como de los ingresos totales. Dentro de las tasas,
y en relacién a su participacion en los ingresos de explotacion, el 92% corresponde a las
cuatro tasas siguientes: tasas del buque (25%), mercancias (25%), tasa por ocupacion
privativa del dominio publico portuario sobre las concesiones (32%) y tasa por servicios
generales (10%).

Cuadro 3.5. Ingresos de la Autoridad Portuaria de Las Palmas en el Puerto de Las Palmas

(euros)
Ingresos 2005 2006 % 05-06
Ingresos de explotacion, tasas 37.116.731 43.136.782 16,2
Ingresos de explotacion, tarifas 56.237 228.3056 306,0
Ingresos extraordinarios 74.039 109.946 48,5
Total ingresos Puerto Las Palmas 37.247.007 43.475.034 16,7
Total ingresos Autoridad Portuaria Las Palmas 44.189.990 50.822.681 15,0

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

Resulta interesante también conocer la procedencia de los ingresos del Puerto de Las
Palmas atendiendo a sus principales areas de negocio. Del grafico 3.2 se desprende el
predominio de los ingresos derivados del trafico de contenedores que, con un 40% del total
de tasas y tarifas, se configuran como la principal fuente de ingresos de la Autoridad
Portuaria en dicho Puerto.
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Grafico 3.2 Ingresos por tasas y tarifas de la Autoridad Portuaria de Las Palmas en el
Puerto de Las Palmas, por areas de negocio, 2005
(euros)

Pasajeros en cruceros
Otro tipo de buques

RO-RO resto

RO-RO interinsular
Muelle deportivo
Almacenes, pettrechos y avituall.

Reparaciones

Otro tipo de buques

Pesca 3.840.135‘

Pasajeros resto
Contenedores 16.277.209
Contenedores interinsular
Mercancia general
Hortofruticola

Graneles sélidos

Petroleos

Otros graneles liquidos
Servicios

Institucional

Otros

3,556.020‘

0,00 2.000.000,00 4.000.000,00 6.000.000,00 8.000.000,00 10.000.000,00  12.000.000,00  14.000.000,00  16.000.000,00  18.000.000,00

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas

Los gastos de la Autoridad Portuaria en el Puerto de Las Palmas se presentan en el cuadro
3.6. Puesto que existen gastos comunes a los diferentes puertos gestionados por la
Autoridad Portuaria, para la imputaciéon de dichos gastos al Puerto de Las Palmas se han
seguido los criterios sugeridos por los técnicos de la Autoridad Portuaria.

Es de destacar que el afio 2005 es especialmente atipico en lo que a gastos extraordinarios
se refiere, pues se procedio a indemnizar a varios operadores por traslado, y se compraron
los derechos de reversion de los terrenos de La Isleta. Por ese motivo, se ofrece el total de
gastos con y sin contemplar dichos gastos extraordinarios.

La partida de gastos mas importante es la de amortizaciones, que representa entre un
43,1% y un 31,2%, segun se incluyan o no los gastos extraordinarios. El siguiente lugar lo
ocupan los gastos de personal que, con un peso en el total de gastos que oscila entre el
28,6% vy 20,7%, atendiendo al mismo criterio, recoge el gasto que ocasionan los 292
trabajadores del Puerto de Las Palmas.
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Cuadro 3.6. Gastos de la Autoridad Portuaria de Las Palmas en el Puerto de Las Palmas,

2005
(euros)

% sin gastos % con gastos
Gastos 2005 extraordinarios extraordinarios
Reparaciones y conservacion 4.822.795 15,7 11,4
Tributos 1.521 0,0 0,0
Gastos de personal 8.769.004 28,6 20,7
Otros gastos de gestion 781.825 2,6 1,8
Gastos financieros 820.590 2,7 1,9
Gastos extraordinarios 11.700.000 27,6
Amorttizaciones 13.223.817 43,1 31,2
Provisiones 2.231.136 7,3 5,3
Total gastos, incluidos gastos extraordinarios 42.350.688 100
Total gastos, excluidos gastos extraordinarios 30.650.688 100

Fuente: Autoridad Portuatia de Las Palmas. Elaboracién propia

Efectos directos de los servicios prestados por la Autoridad Portuaria (Puerto de
Las Palmas)

Los efectos directos de los servicios prestados por la Autoridad Portuaria en el Puerto de
Las Palmas se muestran en el cuadro 3.7, en el que se ofrece informacion sobre el empleo,
las ventas, el valor afiadido y la descomposiciéon de este ultimo en remuneracién de
asalariados y excedente bruto de explotacion.

El valor afadido se ha obtenido restando a los ingresos de explotacién los consumos y
gastos de explotacion, y el excedente bruto de explotacion se ha estimado restando al valor
afiadido la remuneracién de asalariados.

Los datos utilizados para el calculo de las magnitudes anteriores han sido facilitados por la
Autoridad Portuaria.

Cuadro 3.7. Efectos directos de los servicios prestados por la Autoridad Portuaria de Las
Palmas en el Puerto de Las Palmas. 2005

Empleo Remuneracion Excedente bruto Valor Ventas
(numero) asalariados explotacion afiadido (euros)
(euros) (euros) (euros)
Autoridad Portuaria de Las 292 8.769.000 22.872.000  31.641.000  37.247.000

Palmas: Puerto Las Palmas

Fuente: Autoridad Portuatia de Las Palmas. Elaboracién propia

El empleo de la Autoridad Portuaria en el Puerto de Las Palmas asciende a 292
trabajadores, lo que supone una masa salarial de 8.769.000 euros. Las ventas de dicho
Puerto sobrepasan los 37 millones de euros. La naturaleza de los servicios prestados por las
autoridades portuarias hace que se trate de un sector de generaciéon de valor afiadido; de
hecho, el 85% de las ventas se traduce en valor afiadido. El reparto del valor anadido por
agentes econémicos es del 28% para los trabajadores y el 72% restante se convierte en
excedente bruto de explotacion.
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3.3. Servicios para el atraque

Los setvicios para el atraque son calificados por la legislacion espafiola’ como servicios
portuarios basicos,® que son los que permiten la realizacién de las operaciones de trafico
portuario.

Estos servicios son prestados por operadores portuarios autorizados tras la obtencién de la
oportuna licencia, al acreditar el cumplimiento de las obligaciones impuestas en los pliegos
reguladores establecidos por Puertos del Estado y en las prescripciones particulares del
servicio elaboradas por la Autoridad Portuaria. Al objeto de garantizar la prestacion de los
servicios basicos en condiciones de seguridad, continuidad y regularidad, cobertura, calidad
y precios razonables, y respeto al medio ambiente, estos servicios estan sujetos a la
consideracion de obligacion de servicio publico.

Dentro de los servicios para el atraque se incluyen las actividades de practicaje y los
servicios técnico-nauticos, que abarcan las actividades de remolque portuario y amarre y
desamarre de buques.

Practicaje

El practicaje es el servicio de asesoramiento a capitanes de buques y artefactos flotantes
para facilitar su entrada y salida y las maniobras nauticas dentro de los limites geograficos
de la zona de practicaje en condiciones de seguridad. Por tanto, el practicaje puede ser de
entrada, de salida, de maniobras nauticas dentro del puerto, y voluntario, que es aquel que
se presta al capitan de un buque situado fuera de la zona de practicaje del puerto cuando no
es obligatoria la utilizacién de este servicio.

Este servicio es atendido por una Corporacion de Practicos a la que deben pertenecer, con
caracter obligatorio, todos los practicos que presten servicio en el puerto correspondiente.
Las Corporaciones son agrupaciones profesionales que gozan de capacidad juridica y
dependen de la subsecretarfa de Marina Mercante en cuanto a su organizaciéon y gobierno.
Esta actividad se desarrolla a bordo de los buques y se incluyen en la misma todas las
instrucciones impartidas por los practicos desde el momento en que parten de la estacion
de practicaje.

El servicio de practicaje es obligatorio para la entrada y salida de puerto y para las
maniobras niuticas de todos los buques con un arqueo igual o superior a 500 GT.” La
justificacion de esta obligatoriedad reside en la necesidad de garantizar la seguridad de las
maniobras de entrada y salida de puerto. No obstante, existen exenciones a la utilizacién de
este servicio, lo cual exige que se faculte a capitanes y patrones de buques para la no
utilizacién del servicio de practicaje en puertos, buques y zonas de atraque concretos. '’

La operativa de entrada del buque se inicia cuando el capitan del barco (también puede
contactar el consignatario, pero es menos frecuente) se pone en contacto con el centro de
control (en el que participa la Autoridad Portuaria, salvamento maritimo y la corporacién

7 Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de régimen econémico y de prestacion de servicios de los puertos de interés general.

8 Dentro de los servicios portuarios basicos se incluyen, ademas de los servicios para el atraque, los servicios siguientes: al
pasaje, manipulacion y transporte de mercancias y recepcion de desechos generados por buques.

9 Real Decteto 393/1996, de 1 de marzo, por el que se aprueba el Reglamento General de Practicaje (Jefatura de Estado,
1996).

10 Orden FOM/1621/2002, de 20 de junio, por la que se regulan las condiciones para el otorgamiento de exenciones al
servicio portuario de practicaje (Jefatura del Estado, 2002).
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de practicos) solicitando el servicio. Este primer aviso suele producirse cuando el barco esta
a una hora del puerto y se le solicita que vuelva a avisar cuando se encuentre a tres millas.
Finalmente, el practico embarca en el buque cuando éste se encuentra a una milla del
puerto. En la maniobra de salida, el primer aviso se produce una hora antes de la salida,
aunque el practico no se desplaza a la embarcacion hasta que ésta comunica que esta lista
para partir, y se procede de forma inversa.

En el Puerto de Las Palmas el servicio de practicaje es proporcionado por la Corporacion
de Practicos del Puerto de Las Palmas. El ambito territorial de actuacion de los practicos de
Las Palmas abarca los Puertos de Las Palmas, Arinaga, Salinetas y las boyas de Gando."

De la estructura de costes que se presenta en el cuadro 3.8 se desprende que este servicio es
intensivo en mano de obra (el 77% de los gastos de explotacion corresponden a gastos de
personal). De hecho, el personal de la Corporaciéon de Practicos esta formado por 31
trabajadores (marineros, personal administrativo y de limpieza) y 12 practicos.'? El 7% de
los gastos de explotacion corresponde a otros gastos de explotacion, donde se incluyen
gastos como viajes, cuotas colegiales, vestuario, mutualidades y seguros. Las inversiones
necesarias para prestar el servicio determinan una participaciéon de las amortizaciones del
7,3%. Los bienes de equipo utilizados son los siguientes: 4 falaas, que llevan a los practicos
hasta el buque que debe realizar las maniobras, 2 furgonetas, una para desplazarse a los
muelles y otra de carga, y 10 ordenadores que emplean un sistema informatico doble (un
programa de facturacion y el sistema AIS, que proporciona informacién similar a la de un
radar y permite ver las caracteristicas y posiciéon de los barcos que estain en aguas
portuarias).

Cuadro 3.8. Gastos de explotacion. Practicaje, 2005

Gastos explotacion Euros %

Aprovisionamientos 136.145 5,2
Consumo de materias primas 136.145

Gastos de personal 2.010.918 77,3
Sueldos y salarios 2.010.918

Dotacion amortizaciones de inmovilizado 189.591 7,3

Otros gastos de explotacion 263.638 10,1

Total 2.600.292 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
Remolque

El servicio de remolque tiene por objeto la operacion nautica de ayuda a los movimientos
de un buque siguiendo las instrucciones del capitan del mismo, mediante el auxilio de otros
buques, los remolcadores, que proporcionan su fuerza mottiz.

El ndmero de remolcadores a utilizar en cada maniobra depende de varios factores, entre
los que destaca el tonelaje de la embarcacion a remolcar, las caracteristicas fisicas del puerto
y las condiciones meteorolégicas. En la actualidad, el practico aconseja al capitan del buque

11 Estas boyas estan fuera de las aguas portuarias, por lo que no pertenecen a la Autoridad Portuaria de Las Palmas, sin
embatgo, por razones de seguridad, los practicos realizan las maniobras de los buques que van a descargar combustible
para el Aeropuerto de Gran Canaria.

12 T.a Autoridad Portuaria de cada puerto determina el nimero de practicos necesarios para la correcta prestacion del
servicio de practicaje.
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sobre el nimero de remolcadores necesarios para realizar la maniobra, aunque la decision
final la toma el capitan del buque.

Habitualmente, en cada puerto este servicio es prestado por una o varias empresas aunque,
por razones de espacio, el nimero de empresas suele ser reducido.

En el Puerto de Las Palmas el servicio de remolque lo prestan dos empresas: Remolcadores
y Barcazas de Las Palmas y Remolcadores Don Quijote. Ambas empresas pertenecen al
grupo Boluda, lo que determina un nulo nivel de competencia en la prestacion de este
servicio.

Como se aprecia en el cuadro 3.9, la primera de las empresas posee los cuatro remolcadores
de mayor potencia y, por tanto, es la que atiende a las embarcaciones de mayor tonelaje.
Remolcadores Don Quijote cuenta con remolcadores de menor potencia, por lo que presta
servicios a barcos mas pequefios.

Cuadro 3.9. Caracteristicas técnicas de los remolcadores

Remolques y Barcazas de Las Palmas Remolcadores D. Quijote
Eslora (m) 30 30 30 28 10 12 13 14
Manga (m) 12 12 12 8 3 4 4 4
Potencia (HP) 5.000 5.000 5.000 3.200 200 197 240 362

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

En el cuadro 3.10 se presenta la estructura de costes de las empresas prestatarias del
servicio de remolque que refleja la elevada participacion de los servicios exteriores
(representan un 38,4% de los costes totales de las dos empresas). Al mismo tiempo, se trata
de una actividad en la que la mano de obra tiene también una participaciéon considerable
(en torno a un tercio de los costes de esta actividad corresponden a la mano de obra). La
razon es que ademas de personal administrativo se debe contar con tripulacién suficiente
para realizar los turnos que permitan prestar el servicio de remolque las 24 horas del dfa,
todos los dias del afio.

Cuadro 3.10. Gastos de explotacion. Remolque, 2005

(euros)
Remolcy
barcazas Remolcadores Todas
Gastos de explotacion Las Palmas % D. Quijote % empresas %
Aprovisionamientos 780.447 15,6 143.909 14,0 924.356 15,3
Consumo de materias primas 494786 494.786
Otros gastos externos 285.661 285.661
Gastos de personal 1.579.947 31,6 423.987 41,3 2.003.934 33,2
Sueldos y salarios 1.243.834 329.896 1.573.730
Cargas sociales 336.113 94.091 430.204
Dotacion amortizaciones de
inmovilizado 660.789 13,2 56.849 5,5 717.638 11,9
Variacién de las provisiones de
trafico 67.989 1,4 1.507 0,1 69.496 1,2
Otros gastos de explotacion 1.913.439 38,2 399.957 39,0 2.313.395 38,4
Servicios extetiores 1.910.388 1.910.388
Tributos 3.051 3.051
Total 5.002.611 100 1.026.209 100 6.028.819 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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Amartrre

El servicio de amarre tiene por objeto recoger las amarras de un buque, llevarlas y fijarlas a
los elementos dispuestos para este fin, siguiendo las instrucciones del capitan del buque, en
el sector de amarre designado por la Autoridad Portuaria, en el orden conveniente para
facilitar las operaciones de atraque, desamarre y desatraque. El servicio de desamarre
consiste en largar las amarras de un buque de los elementos de amarre, siguiendo las
instrucciones del capitan.

Para realizar esta actividad es preciso contar con personal en tierra para fijar los cabos en el
noray. En ocasiones, también debe haber personal en una embarcacién para acercar el cabo
a tierra.

En el Puerto de Las Palmas este servicio también es proporcionado por una unica empresa:
Servicios Portuarios Canarios (SEPCAN). Esta empresa efectia ademas las actividades
siguientes: prevencion y lucha contra la contaminaciéon de vertidos por hidrocarburos (es la
unica en el puerto que se dedica a esta actividad); esta subcontratada por Emalsa para
efectuar el suministro de agua potable a buques; servicio de maletas a los cruceros y
servicio de vallado para restringir el acceso a los buques que lo soliciten.

La prestacion del servicio de amarre representa en torno al 80% de la actividad total de esta
empresa. Debido al alto porcentaje que representa esta actividad, y ante la dificultad de
separar costes comunes a varias actividades, se ha optado por incluir en este apartado la
actividad total de la empresa. Es decir, en la cuantificacion de la actividad econémica del
servicio de amarre se refleja la actividad de dicho servicio ademas del servicio de suministro
de agua y el de lucha contra la contaminacion.

El personal de SEPCAN asciende a 45 trabajadores. Para realizar el servicio de amarre la
empresa cuenta con tres embarcaciones, de las cuales una también se dedica a la lucha
contra la contaminaciéon. Esta empresa tiene una embarcacion adicional dedicada en
exclusiva a la lucha contra la contaminaciéon. También dispone de cinco vehiculos 4x4, de
los que cuatro se emplean para trasladar al personal de un muelle a otro y también para tirar
de los cabos, si fuera preciso, y uno se utiliza para el servicio de suministro de agua potable.
Ademas, utilizan material para la lucha contra la contaminacién como bombas de succién y
tanques, tanto portatiles como fijos.

La estructura de costes de la empresa, en lo que a servicio de amarre se refiere, se muestra
en el cuadro 3.11, donde se aprecia el predominio de los costes salariales (74,6% de los
costes totales). Este hecho refleja que se trata de una actividad intensiva en mano de obra,
donde las inversiones en activos fijos (lanchas, depésitos, bombas) son de poca cuantia.



Cuadro 3.11. Gastos de explotaciéon. Amarre, 2005

Gastos de explotacion Euros %
Aprovisionamientos 0 0,0
Gastos de personal 1.650.434 74,6
Sueldos y salarios 1.294.400
Cargas sociales 356.034
Dotacion amortizaciones de inmovilizado 25.925 1,2
Variacion de las provisiones de trafico 4.964 0,2
Otros gastos de explotacion 532.198 24,0
Total 2.213.522 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Efectos directos de los servicios para el atraque

Los efectos directos de los servicios para el atraque (practicaje, remolque y amarre) se
muestran en el cuadro 3.12, en el que se ofrece informacién sobre el empleo, las ventas, el
valor afiadido y la descomposiciéon de este ultimo en remuneraciéon de asalariados y
excedente bruto de explotacion.

El valor afiadido se ha obtenido restando a los ingresos de explotacion los consumos y
gastos de explotacion. El excedente bruto de explotacion se ha estimado restando al valor
afladido la remuneracién de asalariados. Los datos utilizados para el calculo de las
magnitudes anteriores proceden del Registro Mercantil, salvo los correspondientes a la
actividad de practicaje que, al no tener obligaciéon de depositar las cuentas anuales en el
Registro Mercantil, han sido proporcionados por la Corporacién de Practicos.

Cuadro 3.12. Efectos directos de los servicios para el atraque, 2005

Empleo Remuneracion Excedente bruto Valor afiadido Ventas
(numero) asalariados explotacion (euros) (euros)

(euros) (euros)
Practicaje 43 2.010.918 460.210 2.471.128 2.870.911
Remolque 46 2.003.934 2.261.120 4.265.055 7.502.805
Amarre 45 1.650.434 95.801 1.746.235 2.278.425
Total 134 5.665.286 2.817.131 8.482.418 12.652.141

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

El empleo en los servicios para el atraque asciende a 134 trabajadores, que se reparten de
forma bastante similar entre las tres actividades. Las ventas de las actividades para las que
se ha obtenido la informacién pertinente ascienden a 12,6 millones de euros. A
continuaciéon se ofrecen las cifras para cada una de las actividades que intervienen en los
servicios para el atraque: practicaje, remolque y amarre.

El 86% de la facturaciéon del servicio de practicaje se convierte en valor afladido. La
remuneracion de asalariados representa un 81% del valor afadido. Es de destacar que la
forma juridica de la Corporaciéon de Practicos es la de una sociedad irregular en régimen de
atribucién de rentas. En relacion al calculo de la remuneracion de asalariados, esto significa
que los practicos no tienen asignado un salario, sino que una vez descontados todos los
gastos se reparten entre ellos la cantidad sobrante. Por este motivo, el importe recogido en
remuneracion de asalariados recoge los sueldos y salarios y seguridad social de los
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trabajadores que no son practicos, la seguridad social de los practicos y una estimacion del
salario de los practicos que se ha efectuado atendiendo las sugerencias recibidas de la
Corporacion de Practicos.

En las actividades de remolque y amarre, la creacion de valor afiadido supera el 50% de las
ventas de las empresas. En el servicio de remolque la mitad de la facturacion se convierte
en valor afadido y en el servicio de amarre mas del 76% es valor afiadido.

En cuanto al reparto del valor anadido entre agentes econémicos, cabe afirmar que en la
actividad de remolque el 47% del valor afiadido es remuneracion de asalariados, cifra que
llega al 94,5% en el servicio de amarre.

3.4. Servicios de tramitacién administrativa
Servicios prestados por los agentes de aduanas

El agente y comisionista de aduanas (en adelante agente de aduanas) es el representante
legal del importador y del exportador ante las aduanas y, por tanto, esta facultado por
cuenta de terceros para realizar los tramites de despacho de la mercancia ante las aduanas,
en operaciones de importacion, exportacion y transito.

Los agentes de aduanas tienen caracter de entidades colaboradoras con la Administracion,
directamente subordinados a la Direccién General de Aduanas -Real Decreto de 21 de
mayo de 1943- (Jefatura de Estado, 1943). Por ello, para ejercer como agente de aduanas es
necesario obtener la correspondiente habilitacién administrativa y la debida colegiacion,

tras superar un curso de aptitud que convoca la Agencia Estatal de la Administracion
Tributatia -Orden HAC/916/2004 - (Jefatura del Estado, 2004).

Las funciones del agente de aduanas estan relacionadas con el proceso de despacho
aduanero de las mercancias y, en el caso del Puerto de Las Palmas, se resumen en las
siguientes: presentar ante la Aduana y la Consejerfa de Economia y Hacienda del Gobierno
de Canarias la documentacién necesaria para despachar la mercancia; realizar los tramites
para las mercancias sujetas a reconocimiento fisico; atender los requerimientos de la
Aduana en caso de que se ordene la inspeccion fisica de la mercancia; liquidar, en nombre
del propietario de la mercancia, los aranceles, el Arbitrio a la Importaciéon y Entrada de
Mercancias (AIEM) y el Impuesto General Indirecto Canario (IGIC).

Para poder desempefiar sus actividades, los agentes de aduana han de colegiarse. En el
Colegio de Aduanas de Las Palmas estan colegiados 77 agentes de aduanas, de los cuales 70
operan en el Puerto de Las Palmas. L.a mayoria de estas empresas se ubican en las
proximidades del recinto portuario.

Una empresa tipo de este sector contarfa con 4 trabajadores y tendria una estructura de
gastos como la que se presenta en el cuadro 3.13. La propia naturaleza del negocio
determina que un 35% de los gastos de explotacion correspondan a pagos salariales y s6lo
un 4% a amortizacion.
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Cuadro 3.13. Gastos de explotacion. Agentes de aduanas, 2005

Gastos explotacion Euros %
Consumos de explotacion 171.846 45,8
Gastos personal 130.258 34,7
Amortizacion 13.515 3,6
Otros gastos de explotacion 59.710 15,9
Total 375.329 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Servicios prestados por los transitarios

El transitario® es la persona fisica o juridica cuya actividad consiste en coordinar y dirigir
las operaciones necesarias para efectuar el transporte y la logistica de las mercancias, asi
como todos los servicios complementarios que se requieran. Asi pues, la actividad del
transitario reside en auxiliar a los importadores y exportadores en la expedicion de
mercancias hasta su destino final. En el desarrollo de sus funciones, el transitario entra en
contacto con los consignatarios, agentes de aduanas, empresas de transporte y, en general,
con los proveedores de servicios relacionados con el transporte de mercancias.

Para ejercer sus actividades, el transitario dispone de sucursales o agentes en las diferentes
areas geograficas en las que opera, lo que le permite prestar sus servicios al nivel territorial
que requieran los clientes. Habitualmente, se especializan por tipo de mercancia a
transportar, por medios de transporte, por areas geograficas, o por la gama de servicios que
ofrecen.

Los servicios del transitario se inician cuando el cliente solicita que su mercancia sea
transportada, normalmente a nivel internacional. A partir de este momento se formalizan
entre ambas partes algunos tramites burocraticos acerca de la documentaciéon que debe
acompafiar a la mercancia. El transitario realiza un estudio sobre el itinerario y los medios
de transporte a utilizar y elabora los contratos de transporte. Para garantizar la seguridad de
las mercancias, el transitario suele decidir el tipo de embalaje mas conveniente segin las
necesidades de la mercancia y teniendo en cuenta las escalas y manipulaciones que deba
soportar. También se puede contratar el seguro a través del transitario que, normalmente,
utiliza unas polizas flotantes que le permiten emitir certificados en su nombre.

Los transitarios pueden ofrecer servicios puerta a puerta, para lo cual utilizan el transporte
multimodal, es decir, una combinacién de medios de transporte en un mismo viaje. En este
tipo de transporte, el contenedor se convierte en instrumento ideal, pues al ser unidades
estandar pueden cargarse con facilidad en camiones, ferrocarriles o en cubiertas de barcos.

Cuando el cliente no tiene carga suficiente para llenar un contenedor, resulta muy eficaz
acudir al grupaje o consolidacion de la mercancia. Se trata de cargar en un unico
contenedor diversas mercancias de distintos clientes con un mismo destino. El transitario
las agrupa en sus almacenes antes de la partida y su corresponsal en el puerto de destino las
volvera a separar para distribuirlas entre sus propietarios.

13 T.a figura del transitatio estd regulada en el articulo 126 de la Ley 16/1987, de ordenacion de los transportes terrestres
(Jefatura del estado, 1987).



En el Puerto de Las Palmas estain censadas por la Autoridad Portuaria 24 empresas
transitarias que dan empleo a 510 trabajadores. Estas empresas difieren entre si, y pueden
encontrarse empresas especializadas en el transporte internacional y otras que sélo atienden
transporte con peninsula y entre las islas Canarias; algunas empresas prestan todos los
servicios descritos anteriormente y otras tienen subcontratadas algunas o todas esas
actividades. Incluso, en ocasiones, en las empresas transitarias trabajan agentes de aduanas
o se subcontratan sus servicios. Dependiendo de como se organice la empresa se pueden
encontrar empresas con grandes almacenes para consolidar la carga, equipos de transporte,
de manipulacién de mercancia, etc., y otras empresas que exclusivamente prestan servicios
administrativos y de intermediacién, con menores requerimientos de infraestructura, que se
limitan basicamente al soporte informatico necesario para establecer conexiones con las
administraciones implicadas.

Dentro de este sector cabe distinguir un grupo formado por 4 empresas de tamafio grande
que dan empleo 275 trabajadores y otro grupo formado por 20 empresas mas pequefas en
las que trabajan 240 personas. La estructura de costes de estas empresas se muestra en el
cuadro 3.14. La importancia de las actividades subcontratadas determina que en este sector
los consumos de explotacion representen mas de la mitad de los gastos de explotacion en
las empresas grandes, aunque la participacién en las empresas pequenas es solo del 32%.
En este segundo grupo los costes salariales tienen mayor repercusion que en el primero y
las amortizaciones representan en ambos casos entre el 3-4%.

Cuadro 3.14. Gastos de explotacion. Transitarios, 2005

Empresa grande Empresa pequefia
Gastos explotacion Euros % Euros %
Consumo de explotacién 4.857.356 60,1 272.603 31,8
Gastos personal 1.949.970 241 392.687 459
Amortizacion 202.808 2,5 30.957 3,6
Otros gastos de explotacion 1.070.320 13,2 160.100 18,7
Total 8.080.454 100 856.347 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Efectos directos de los servicios prestados por agentes de aduanas y transitarios.

En el cuadro 3.15 se muestran las cifras de empleo, ventas, valor afiadido y la
descomposicion de este ultimo entre remuneracion de asalariados y excedente bruto de
explotaciéon. Las cifras se han estimado a partir de la informacién obtenida del Registro
Mercantil.

El empleo total en el sector asciende a 790 personas, siendo los gastos de personal de casi
25 millones de euros.

Los agentes de aduanas generan una facturacioén préxima a los 27 millones de euros. En
torno al 40% de esta cantidad se convierte en valor afiadido. El reparto de este ultimo por
agentes economicos revela que el 86% se dirige a remuneracién de asalariados y el 14% a
excedente bruto de explotacion.
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El negocio de los transitarios da empleo a 510 personas y genera una facturacion de poco
mas de 55 millones de euros, de los cuales el 41% se traduce el valor afiadido. Los 23
millones de euros de valor afadido se reparten entre remuneraciéon de asalariados y
excedente bruto de explotaciéon de acuerdo con los siguientes porcentajes: 68% y 32%,
respectivamente.

Cuadro 3.15. Efectos directos de agentes de aduanas y transitarios. 2005

Empleo Remuneracién Excedente Valor afiadido Ventas
(numero) asalariados bruto (euros) (euros)

(euros) explotacion

(euros)
Agentes aduana 280 9.118.083 1.542.443 10.660.525 26.869.492
Transitarios 510 15.653.624 7.354.540 23.008.164 55.372.931
Total 790 24.771.707 8.896.983 33.668.689 82.242.423

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Servicios prestados por organismos de inspeccion

Para velar por la salubridad, calidad y buen estado de las mercancias que entran en un
territorio, existen unos organismos de inspecciéon que se aseguran de que las mercancias se
ajustan a las declaraciones y cumplen las exigencias de las reglamentaciones en vigor. Los
principales organismos con potestad inspectora son los siguientes:

Administracion Provincial de Adnanas e Impuestos Espaciales

La Delegacion Provincial de Aduanas depende, a través de la Agencia Estatal de la
Administracién Tributaria, del Ministerio de Economia y Hacienda. Este organismo, como
maximo responsable en el proceso de despacho aduanero tiene la potestad de proceder a la
inspeccion de la mercancia en cualquier caso, tanto si procede ser inspeccionada por otros
organismos o no. Concretamente, las principales funciones que tiene encomendadas son las
siguientes:

- Tramitacién, comprobacién y control de las obligaciones formales y materiales
correspondientes al despacho de mercancias sometidas a los distintos regimenes aduaneros.
- La comprobacion de los tributos, gravamenes y restituciones originados con ocasion del
despacho de mercancias en las operaciones de comercio exterior.

- La liquidacién, contratacion y recaudacion, en via voluntaria de la deuda aduanera y otros
tributos gestionados por los servicios de aduanas con ocasiéon de las operaciones de
despacho de mercancias y sanciones, sin perjuicio de lo previsto en la resolucion
correspondiente respecto a las Dependencias Provinciales.

- Control fisico de entrada y salida de mercancias.

- Cumplimiento de la normativa relativa al trafico exterior de mercancias.

Sanidad Exterior

Es un organismo dependiente organicamente del Ministerio de Administraciones Puablicas y
adscrito a la Subdelegacién del Gobierno en Las Palmas. Desde un punto de vista
funcional, depende del Ministerio de Sanidad y Consumo. Su misién es inspeccionar las
mercancias de origen animal destinadas a consumo humano y médico-farmacéutico
procedentes de terceros paises con el objetivo de garantizar sanitariamente el estado de los
productos destinados al consumo. Para la prestacion de este servicio es necesaria la
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existencia de un punto de inspeccion fronteriza (PIF), donde se efectia el control de tales
productos.

Sanidad Animal y 1 egetal

Este organismo también depende organicamente del Ministerio de Administraciones
Publicas y esta adscrito a la Subdelegacion del Gobierno en Las Palmas. Desde un punto de
vista funcional, depende del Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacién. Tiene dos
funciones inspectoras. La vertiente de sanidad animal realiza el control de productos de
origen animal o vegetal destinados a la alimentacion animal, de animales vivos o no (pieles,
trofeos de caza, etc.) y de los medicamentos para animales. La vertiente de sanidad vegetal
realiza el control sobre los productos de origen vegetal frescos o refrigerados (plantas vivas,
semillas, frutas, cortezas, maderas, tierras y medios de cultivo, granos, etc.).

Servicio de inspeccion SOIVRE  (Servicio Oficial de Inspeccion, 1 igilancia y Regulacion de las
exportaciones) de las Direcciones Territoriales y Provinciales de Comercio

Se trata de un organismo dependiente de la Secretarfa General de Comercio Exterior del
Ministerio de Industria, Comercio y Turismo, cuya funcién es realizar la inspeccién y el
control de calidad comercial de determinados productos objeto de comercio exterior
(fundamentalmente ciertos productos alimenticios, asi como plantas y semillas y fibras
textiles).'* La inspeccién de los productos objeto de control se tealiza en los puntos
habilitados al efecto por el Ministerio en los Servicios de Inspeccion SOIVRE en los
propios recintos aduaneros, y en las instalaciones de confeccién, envasado, produccion,
almacenamiento, carga o distribucién del propio operador comercial. Los certificados
emitidos por este servicio son preceptivos para el despacho aduanero para la importacion y
exportacion desde/a terceros paises de los productos indicados antetiormente.

Para los organismos como: Administracion de Aduanas, Sanidad Exterior, Sanidad Animal
y Vegetal y SOIVRE, no tiene sentido estimar cifras de ventas, valor afiadido o excedente
bruto de explotacion. Sin embargo, si se puede cuantificar el empleo en estas actividades y
su coste. Aunque se ha solicitado informaciéon a todos los organismos, solo se ha recibido
respuesta de Sanidad. Este organismo da empleo a 32 personas, lo que supone una
remuneracion de asalariados de casi 1,4 millones de euros.

Cuadro 3.16. Efectos directos de Sanidad Exterior y Animal y Vegetal, 2005

Empleo Remuneracién asalariados

(nimero) (euros)
Sanidad Exterior 20 568.155
Sanidad Animal y Vegetal 12 805.097
Total 32 1.373.252

Fuente: Delegacion del Gobierno en Canarias

14 Productos indicados en el anexo de la Orden PRE/3026/2003, por la que se dictan normas de inspeccién y control
para las Direcciones Regionales y Territoriales de Comercio (Jefatura del Estado, 2003).
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3.5. Servicio de manipulacion de la mercancia
Evolucion

Desde hace algunas décadas, y con ritmo creciente, se han ido desarrollando profundos
cambios en la tecnologia del transporte maritimo. Estos cambios son el resultado de un
intento continuado de reducir los costes. Con ese objetivo, los armadores han buscado
nuevas tecnologias de manipulacién de la mercancia y disefio de los barcos que permitan
maximizar la mecanizacion, reducir los requerimientos de trabajo y, por tanto, mejorar la
productividad del barco al recortar drasticamente el tiempo de estadia del mismo en el
puerto.

La nueva tecnologia puede ser descrita como “unificaciéon”. La unificacion de la mercancia
supone el empaquetamiento de varios articulos de carga de pequefio tamafio en una unidad
de tamafio estandar que pueda ser manejada por maquinas especificamente disenadas. Ello
tiene el efecto de reducir la mano de obra necesaria y acelerar la manipulacion de los
bienes.

Los principales métodos desarrollados para lograr estos objetivos utilizan diferentes
técnicas de unificacion. Estas unidades estandar incluyen bienes atados en pallets que son
manejados por carretillas elevadoras; planchas manipuladas por tractores; cargas rodantes
(camiones roll-on/ roll-off y trailers); contenedores estandar (ISO); e incluso el uso de barcazas
que pueden ser izadas al barco matriz.

Mientras que los métodos convencionales de manipulacién de la mercancia se
caracterizaban por una uniformidad general en las terminales portuarias y en el tamafo y
disefio de los barcos, la unificacién ha introducido una mayor variedad, induciendo a la
especializacion de los buques, puertos y terminales.

Entre los diferentes métodos desarrollados (ro/l-on roll-off, pallets, etc.) destaca la
contenerizacién, que consiste en empaquetar la carga en cajas de tamafio estandar tan al
inicio de la cadena de transporte como sea posible. Las cajas de tamafio estandar pueden
ser facilmente transferibles entre modos de transporte sin que la mercancia del interior
sufra ningan tipo de percance.

En definitiva, el proceso de manipulaciéon de la mercancia depende del tipo de carga de que
se trate. Estas se clasifican en grupos que presentan las mismas o similares caracteristicas de
manipulacién. A estos efectos, como se deduce de lo anteriormente expuesto, reviste mas
importancia el tipo de embalaje en el que se presenta la mercancia que la naturaleza de la
mercancia en si misma. De este modo, la misma mercancia serd sometida a diferentes
procesos de manipulacién cuando se presenta en sacos, pallets, contenedores, etc.

Existe una tendencia a la especializacién en el manejo de la mercancia cuando se alcanzan
determinados volimenes. Esta especializacién conlleva la utilizacion de unas instalaciones
y/0 equipos especificos que mejoran la eficiencia de la empresa encargada de manipular la
carga. Un ejemplo lo constituyen las terminales especializadas, como son las terminales de
graneles o las de contenedores, en las que se utilizan como equipos especificos, entre otros,
tolvas, graas portico, etc.
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Por tanto, los factores productivos que se requieren y los procesos de manipulaciéon de las
diferentes mercancias dependen de la naturaleza de la mercancia. Asi, una primera
distincién permite establecer dos grandes grupos: la mercancia general y los graneles.

Dentro del primer grupo, es de crucial importancia el tipo de embalaje en que se presenta la
mercancia, distinguiéndose entre mercancia general fraccionada o convencional vy
mercancia general unificada y, dentro de esta dltima, mercancia contenerizada y mercancia
rodante.

Dentro de los graneles se distinguen dos categorfas: graneles liquidos y graneles sélidos,
que también presentan peculiaridades en su transporte y manipulacion.

3.5.1. Operativas de manipulaciéon de mercancia general
Servicio de manipulacién de mercancia general en terminales polivalentes

Una terminal polivalente es un conjunto de infraestructura, equipo y servicios que, en
forma combinada y flexible, cubre la demanda de cierto tipo de buques y mercancias, con
una utilizacién Optima de la mano de obra y del equipo. Estas terminales estin
especializadas en flexibilidad, pero esta flexibilidad se ejerce dentro de un espectro marcado
de traficos que ostentan caracteristicas genéricas idénticas, es decir, las terminales
polivalentes se proyectan para recibir traficos heterogéneos, desde carga general
fraccionada hasta contenedores, lo que no significa que dichas terminales deban recibir
cualquier tipo de trafico, como por ejemplo graneles liquidos o sélidos.

Una terminal polivalente puede transformarse facilmente en una terminal especializada en
contenedores dotindola de un nuevo equipo ligeramente diferente. Este proceso es
continuo en el tiempo y se manifestara antes o después en funciéon de la evolucion de cada
uno de los tipos de traficos que manipule la terminal. Debido a la tendencia observada a
nivel mundial de contenerizaciéon de la mercancia general, muchas terminales polivalentes
terminaran convirtiéndose en terminales especializadas en contenedores. Cuando
finalmente se alcance esta fase, el volumen residual de carga fraccionada habra disminuido
considerablemente.

El Puerto de Las Palmas no ha estado ajeno a esta evoluciéon. En la actualidad, en este
puerto hay tres terminales de contenedores. El origen de estas terminales de contenedores
se remonta al principio de la década de los ochenta, y obedeci6 al criterio del Puerto de Las
Palmas de disponer de medios modernos para la manipulacion de este tipo de trafico, de
presencia creciente en el puerto debido al traspaso de la carga convencional al contenedor.

Cuando se analiza la evoluciéon de las cargas manipuladas por estas terminales en las Gltimas
décadas atendiendo a si son contenedores, rodantes o carga general fraccionada, se observa
una presencia creciente del contenedor. Las terminales han ido adaptandose
progresivamente a estos cambios en el trafico, de modo que ha podido observarse en ellas
la transformacién continua de terminales polivalentes a terminales especializadas. Ademas,
la presencia de contenedores en transito ha cobrado una relevancia notable en los tltimos
afios, en los que el Puerto de Las Palmas se configura como un puerto hub que canaliza
traficos en las rutas internacionales norte-sur y este-oeste.
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La diversidad de mercancia manipulada en una terminal polivalente que esta culminando el
proceso de especializaciéon para convertirse en una terminal especializada de contenedores
(circunstancia aplicable a las terminales del Puerto de Las Palmas) puede ser agrupada, en
funcién del tipo de operativa de manipulacién empleado en cada caso, en mercancia
general fraccionada y mercancia general unificada, distinguiéndose en este ultimo grupo
entre rodantes, contenedores locales y contenedores en transito. A continuacion se describe
la operativa de manipulacién para cada una de las categorias definidas.

Operativa de manipulacion de mercancia general fraccionada o convencional

Por lo que se refiere a la carga fraccionada,” la operacion de carga/descarga consiste en las
siguientes actividades:

1. Operacién de bodega: es la operacion de estiba/desestiba de la mercancia en la bodega
del barco hasta que esta perfectamente colocada para partir, en el caso de la carga, o
para alimentar el gancho de la grda, en el caso de la descarga.

2. Operacion de enganche: consiste en el izado de la carga desde el pie de muelle hasta la
bodega del buque, en el caso de la carga, o a la inversa, en el caso de la descarga.

3. Operacion de muelle: consiste en el traslado de la carga hasta el costado del buque en el
muelle, en el caso de la carga, o lejos del muelle hasta su lugar temporal de depdsito
dentro de la terminal, en el caso de la descarga.

4. Operacion de recepcion/entrega: consiste en la recepcién en la terminal de la
mercancia para ser cargada en el barco; o la entrega de la mercancia para ser retirada de
la terminal.

Operativa de manipulacion de mercancia general nnificada

Un aspecto interesante de la unificaciéon de la carga es que la capacidad de manipulacién y
el peso de la unidad estandar presentan una fuerte correlacion. Ello es debido a que la
operacion de manipulacion, y en especial la operacion de estiba/desestiba en la bodega del
barco, consume gran cantidad de tiempo cuando las mercancias vienen en paquetes lo
suficientemente pequefios para que sean manipulados por un hombre.

Por tanto, dado un mismo tonelaje, cuanto mayor sea la unidad de carga, menor sera el
numero de unidades que es necesario manipular. Una de las innovaciones clave de la
introduccién de la unificacién, en contenedores y rodantes, es que permitié eliminar la
operacion de estiba/desestiba en la bodega del batco.

Operativa de manipulaciéon de mercancia general contenerizada

Por lo que se refiere a la mercancia general contenerizada,' la operacion de carga/descarga

consiste en lo que se ha definido como la operacién de enganche, la operaciéon de muelle y
la operacién de recepcion/entrega.

Los cuatro sistemas de manipulaciéon de contenedores que mas corrientemente se utilizan
hoy en dia son los siguientes:

15 En adelante “mercancia convencional”.
16 En adelante “contenedotes”.

42



1. Sistema de almacenamiento en remolques: 1os contenedores descargados del barco por medio
de una graa se colocan en un remolque de carretera, que se lleva hasta el lugar que se le
ha asignado en la zona de almacenamiento, donde permanece hasta que viene a
recogetlo el tractor de carretera. La operacion de carga es similar pero a la inversa.
Como estos contenedores no pueden apilarse, este sistema requiere una amplia zona de
almacenamiento en transito.

2. Sistema de carretillas de horquilla elevadora: los contenedores son descargados del barco por
medio de una graa y recogidos al pie de ésta por una carretilla de horquilla elevadora de
gran potencia, que lo traslada a la zona de almacenamiento, donde son apilados en dos
o tres alturas, cuando se trata de contenedores llenos, o en cuatro o cinco, cuando se
trata de contenedores vacios.

Con este sistema, también se pueden utilizar tractores con remolque para trasladar los
contenedores desde el costado del buque hasta la zona de apilamiento, lo que reduciria
el nimero de carretillas elevadoras necesarias. La anchura tipica de los pasillos de la
zona de apilamiento es de dieciocho metros para los contenedores de cuarenta pies y de
doce metros para las unidades de veinte pies. Con este sistema las necesidades de
espacio son menores, si bien es necesario un reforzamiento suficiente del suelo y del
afirmado.

3. Sistema de carretillas portico: las carretillas portico pueden apilar los contenedores en dos o
tres alturas, moverlos entre la gria de muelle y la zona de almacenamiento y cargarlos o
descargarlos de los vehiculos de carretera.

Una variante de este sistema es utilizar unidades tractor-remolque para el traslado entre
el muelle y la zona de almacenamiento, empleando las carretillas-portico solamente
dentro de la zona de almacenamiento para apilar y seleccionar los contenedores.

4. Sistema de grias-portico: los contenedores se apilan en la zona de almacenamiento por
medio de graas-pértico montadas sobre railes o sobre neumaticos. Las graas sobre
railes pueden apilar los contenedores hasta en cinco alturas (aunque normalmente no se
apilan en mas de cuatro). Las graas-portico montadas sobre neumaticos pueden apilar
normalmente los contenedores en dos o tres alturas. El traslado entre el muelle y la
zona de almacenamiento se hace por medio de unidades tractor-remolque. Este sistema
reduce considerablemente las necesidades de espacio, ya que permite hacer pilas altas.

En la practica se observan también sistemas mixtos, que son mezcla de los anteriormente
expuestos.

La operativa de manipulaciéon de contenedores es diferente en funcién de que los
contenedores sean de importacién/exportacion o se trate de contenedores en transito. La
diferencia fundamental es que en el primer caso la operativa incluye la operaciéon de
recepcion y entrega, mientras que en el segundo el contenedor es “almacenado” en la
terminal a la espera de seguir su viaje. La necesidad de conocer la ubicacion exacta en el
barco, hacia dénde continua el viaje, qué barco lo recogera y cuando lo hara, han obligado a
manejar programas informaticos sofisticados que permiten organizar el patio de la terminal
de modo que los contenedores sean facilmente localizables y la operativa sea lo mas fluida
posible.
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Operativa de manipulaciéon de mercancia general rodante

La operativa de carga/descarga de la mercancia general rodante," se simplifica aun mas

debido a que no es necesario utilizar la graa para introducit/extraer la mercancia del buque,
sino que ésta entra o sale del mismo horizontalmente, de modo que la operaciéon queda
reducida a la operacién de muelle y a la de recepcion/entrega. Sin embargo, en muchas
ocasiones, la mercancia llega a la terminal para ser cargada sin espera, o es descargada y
acto seguido abandona la terminal, por lo que también desapareceria en estos casos la
operacion de recepcion/entrega.

Dentro del tipo de carga que puede ser manipulada por rodadura o por transporte se
distinguen dos grupos. En el primer grupo se incluyen los siguientes:

a) Contenedores sobre semirremolques o chasis, con o sin tractor.

b) Cargas similares a contenedores sobre remolques o semiremolques de carretera, con o
sin tractor.

c) Carga sobre ruedas. Se trata de camiones, turismos, autobuses, etc., que constituyen por
si mismos el cargamento.

En el segundo grupo se incluyen los siguientes:

a) Otras unidades de carga como, por ejemplo, la madera embalada.
b) Contenedores transportados y colocados en su lugar por grandes carretillas elevadoras.

3.5.2. Operativas de manipulacién de graneles

La principal tendencia observada en el desarrollo tecnolégico de la maquinaria utilizada
para transferir cargas entre los buques y los muelles ha sido el paso de la manipulaciéon de
unidades individuales y pequefias a otras mas grandes y luego a sistemas de carga y descarga
continuos. Este proceso es evidente si se observa la evoluciéon seguida en la manipulacion
de algunos graneles, como por ejemplo, los cereales. Inicialmente, eran manipulados en
sacos individuales, mas tarde en sacos agrupados en eslingas y pallets y, actualmente,
mediante sistemas de manipulacién continua a granel.

Las mercancias susceptibles de ser manipuladas a granel tienen determinadas caracteristicas.
En concreto, se denomina carga a granel a aquellas mercancias uniformes (que poseen en
comun un volumen, peso y tamafio determinado), que carecen de empaque o envase y que
requieren sistemas de bombeo, succién, paleado, cucharén o banda transportadora para su
embarque o desembarque. Esta carga se transporta de forma suelta en la bodega del buque.
Dentro de las cargas a granel se distinguen dos grandes grupos:

Granel solido. Se trata de cargas secas, como por ejemplo los minerales, el carbon, los
granos, los fertilizantes, etc. El manejo del granel sélido se puede realizar a través de tolvas,
almejas, etc., y por medio de equipos succionadores y/o de bandas transportadoras.

De manera genérica, las operaciones de catga/descarga se realizan con gria de cuchara, la
cual deposita la carga en el muelle haciendo pequefios monticulos denominados parvas y de
ahi se trasvasa a los camiones o trenes que la transportaran al punto de destino. Estas

17 En adelante “rodantes”.

44



operaciones representan una fuente de problemas ambientales en los puertos debido a la
emisiéon de polvo y particulas en suspension. Para minimizar esta afectacion, se han puesto
en marcha otros sistemas de catga/descarga y manipulacion alternativos al sistema original
de graa-cuchara-parva en muelle. Entre los mas utilizados se encuentran la descarga
neumdtica por aspiracioén y la utilizaciéon de cintas transportadoras. También se utilizan
otras alternativas basadas en la carga/descarga con cuchara pero que, en lugar de apilar los
materiales directamente a muelle, lo hacen sobre tolvas equipadas con aspiracién de polvo y
filtros de aire (tolvas ecoldgicas).

Granel liquido. Se trata de carga que se encuentra en estado liquido o gaseoso, lo que
determina que su transporte se realice a través de tuberias para su carga y descarga del
buque. Los graneles liquidos transportados pueden clasificarse en tres grupos: petréleo y
sus derivados, gas licuado y, por ultimo, aceite vegetal y liquidos quimicos como amonio,
acido fosforico, etc.

Los graneles tienen la ventaja de poder embarcarse y desembarcarse mas rapidamente que
la carga general.

3.5.3. Regulacion de la actividad de estiba

Se define como estiba el arte de colocar la carga a bordo para ser transportada con un
maximo de seguridad para el buque y su tripulacién, ocupando el minimo espacio posible,
evitando averfas en la misma y reduciendo al minimo las demoras en el puerto de descarga.

Las empresas que realizan las tareas de estiba y desestiba en los puertos reciben el nombre
de estibadoras. Dentro del personal utilizado por las mismas, se distingue entre los
trabajadores directamente implicados en la manipulaciéon de la mercancia, los estibadores o
trabajadores portuarios, y el resto. Mientras que el segundo grupo esta sometido a la
legislacion laboral general vigente en el pafs, los trabajadores que se encargan de la
manipulacién directa de la mercancia han estado tradicionalmente sometidos a su propia
regulacion especifica.

El origen de la regulacion fue la protecciéon del trabajador portuario debido a las
particulares caracteristicas del trabajo: su naturaleza esporadica casual, poca especializacion,
etc. En mayor o menor medida, la manipulacién de mercancias en los puertos se reservo
exclusivamente a una categoria de trabajadores, los portuarios registrados.

En las dos ultimas décadas se observa un proceso generalizado de desregulacion de la
mano de obra portuaria que, con mas o menos intensidad segun los paises, trata de reducir,
y en algunos casos eliminar,” los problemas derivados de esas regulaciones laborales
restrictivas (altos costes, manos'’ redundantes, diferentes clases de practicas restrictivas,
etc.).

Al igual que en otros pafses de la Uniéon Europea, en Espafia también ha habido
jubilaciones anticipadas de trabajadores portuarios. Espafia aprob6 una eliminacién gradual
de los organismos corporativos existentes (Organizacion de Trabajadores Portuarios, OTP)
y establecié un registro especial de trabajadores portuarios en 1986. En cada puerto, la
OTP fue reemplazada por una Sociedad Estatal de Estiba y Desestiba (SEED). En el afio

18 Por ejemplo en Gran Bretafia (Turnbull y Weston, 1993a y 1993b).
19 Es el nimero de trabajadores portuarios que conforman un equipo de trabajo.
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1994, con la firma del II Acuerdo Marco para la Regularizacion de las Relaciones Laborales
en el Sector de Estiba se afrontan de manera definitiva los excedentes de trabajadores en
cada uno de los puertos espafioles.

Las SEED son sociedades anénimas que tienen por objeto asegurar la profesionalidad de
los trabajadores que desarrollan actividades portuarias y la regularidad en la prestacion de
servicios en tales actividades. No se encargan de la prestacion del servicio de manipulacion
de mercancias, que compete a las empresas estibadoras, sino de la gestiéon de los
trabajadores portuarios que son utilizados por las empresas estibadoras en régimen
discontinuo. De este modo, la SEED garantiza a los trabajadores inscritos su puesto de
trabajo y un salario minimo con independencia de la actividad que realicen, al tiempo que
se posibilita que las empresas estibadoras puedan ajustar, en parte, sus plantillas a cambios
en el nivel de actividad.”

Aunque las actividades de estiba y desestiba de buques en los puertos de interés general
constituyen un servicio publico® esencial de titularidad estatal, por lo que deben realizarse
con el concurso de trabajadores portuarios, la legislacion espafiola contempla ciertas
circunstancias en que estas actividades pueden realizase sin utilizar trabajadores portuarios.
Segun el articulo 2 del Real Decteto Ley 2/1986 (Jefatura del Estado, 1986), tal es el caso,
entre otras,* de:

Las mercancias cuya “arga, descarga y trasbordo se realice por tuberia. ..... ”. Este es el
caso de los graneles liquidos y de algunos graneles sélidos (aquéllos que se
manipulan mediante succién como, por ejemplo, los destinados a la alimentacién
humana o animal).

El “enganche y desenganche de cabezas tractoras que embarquen o desembarquen remolques, asi
como la conduccion de vebiculos de todo tipo.... si el transporte se produce sin solucion de
continuidad desde fuera de la ona portuaria bhasta su embarque, o viceversa. ... ... y el embarque
) desembarque de camiones, automoviles y cualquier clase de vebiculos a motor, cnando estas
operaciones se realicen por sus propietarios, usuarios o conductores habituales.” Este es el caso
de algunas de las operaciones que se llevan a cabo en las terminales de carga rodada.

Con la tnica excepcion de las actividades expresamente mencionadas, todas las actividades
de manipulacién de carga en los puertos de interés general han de ser realizadas por
empresas estibadoras y con trabajadores portuarios.

3.5.4. Actividad de estiba en el Puerto de Las Palmas

En el Puerto de Las Palmas, la Sociedad Estatal de Estiba y Desestiba recibe el nombre de
Sestiba. Esta sociedad se constituye el 27 de abril de 1987, si bien inicia su actividad el 1 de
octubre de 1988 debido a la transicién de la OTP. Con la firma del II Acuerdo Marco para
la Regularizacién de las Relaciones Laborales en el Sector de Estiba, en el afio 1994, el
censo de trabajadores de Sestiba se redujo de 818 a 265 trabajadores.

20 La Ley 48/2003, establece un plazo para la transformacién de las SEED en Agrupaciones Portuarias de Interés
Econémico (APIEs). La constitucion de las APIEs se redactd sobre la base de los criterios establecidos en el borrador de
la directiva comunitaria que regulaba el funcionamiento de los puertos en la Unién Europea (UE). Esta directiva
finalmente no fue aprobada por lo que la transformacion de las SEED en APIEs se encuentra paralizada a la espera la
anunciada reforma de la Ley 48/2003.

2l Se consideran actividades integrantes de dicho servicio publico las labores de carga, descarga, estiba, desestiba y
trasbordo de mercancias, objeto de trafico maritimo en los buques y dentro de la zona portuaria.

22 Para una descripcion de todas las actividades exentas véase articulo 2 del Real Decteto Ley 2/1986.
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En los ultimos afios de la década de los 90, se realizan nuevas incorporaciones a los censos
en la mayoria de los recintos portuarios. En Gran Canaria, la captacién de nuevos traficos,
especialmente de transito internacional hizo necesaria la incorporacién de nuevos
trabajadores. De este modo, el censo de Sestiba se vio incrementado hasta llegar a 610
estibadores portuarios trabajando en el recinto portuario de Las Palmas, ya sea
directamente en las empresas estibadoras o en Sestiba. Durante el ejercicio de 2000, se
produjo un estancamiento en los traficos, pasando por un periodo de adaptacion de la
plantilla a las necesidades. De este modo, se llega al aflo 2005 con una plantilla total de 546
trabajadores portuarios.

Dentro del personal portuario se distinguen diferentes categorias profesionales en funcién
de sus tareas y responsabilidades, que son las siguientes:

- Capataz. Dirige el trabajo del resto de los trabajadores, bajo la supervision de la
empresa estibadora.

- Apuntador. Cumplimenta el parte de operaciones. En este parte se incluye el
trabajo realizado, la hora de inicio y fin de la operativa, los trabajadores que han
intervenido y las incidencias, si las hubiese.

- Gruero. Maneja la graa de tierra.

- Magquinillero. Maneja la gria o puntal del buque.

- Amantero. Avisa mediante sefiales al gruero del momento en que el brazo de la
grua esta sobre el barco.

- Conductor. Maneja la carretilla elevadora o planchas.

- Manipuladores de pesca congelada. Realizan el trabajo manual de la operacion:
estibar/desestibar cajas, enganchar/desenganchar lingadas, etc.

Ademas, el personal portuario se clasifica en diferentes grupos en funcién de su relacion
contractual con las estibadoras. De este modo, se distinguen los siguientes grupos:

- Personal portuario fijo de empresa (o en relacion laboral comun®). Es personal
de Sestiba que ha sido contratado por una estibadora e incluido en la plantilla
de la misma, por lo que realiza todos sus turnos en el seno de esa empresa.

- Personal portuario adscrito®® a la empresa. Se trata de un personal con
caracterfsticas similares al fijo de empresa, pero que recibe su némina de
Sestiba.

- Personal portuario de rotacién (o en relacion laboral especial). Es personal que
de Sestiba que es contratado por las estibadoras por operativa.

- Personal no portuario temporal. Son trabajadores no portuarios que pueden ser
contratados si la lista de rotacion de una determinada categoria se agota. Estas
contrataciones se realizan a través de empresas de contratacion temporal.

Las operaciones de servicio publico en el puerto estan organizadas en cuatro jornadas de
seis horas: de 08:00 a 14:00, de 14:00 a 20:00, de 20:00 a 02:00 y de 02:00 a 08:00. Si la
operativa de manipulacion esta finalizando cuando se cumple la jornada de 6 horas, la
empresa estibadora puede requerir, si con ello es suficiente, el cumplimiento de una hora
extra de trabajo. Si no lo fuera, la empresa estd obligada a contratar otra mano para
terminar la operativa.

23 Esta figura no puede superar el 25% de la plantilla de portuarios del puerto.

24 Este personal esta contratado por la estibadora con un contrato de 3 meses que hay que renovar cada vez que vence, y
puede hacerse indefinidamente. La figura del adscrito es una via para incrementar el nimero de trabajadores vinculados
de modo permanente a las estibadoras.
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Sestiba también realiza labores de formacién de este personal. A estos efectos, cuenta con
un centro de formacién con dos simuladores. La estructura de costes de la sociedad se
muestra en el cuadro 3.17. Los gastos de personal representan el 87,6% de los gastos de
explotacion, algo previsible dada la actividad de la sociedad.

Cuadro 3.17. Gastos de explotacion. Sestiba, 2005

Gastos de explotacion Euros %
Aprovisionamientos 0 0,0
Gastos personal 32.678.303 87,6
Sueldos y salatios 26.512.227
Cargas sociales 6.166.076
Amortizacion 411.982 1,1
Variacién para otras operaciones de trafico 2.264.080 6,1
Otros gastos de explotacion 1.938.579 5,2
Servicios exteriores 1.908.592
Tributos 29.987
Total 37.292.944 100

Fuente: Sestiba. Elaboracién propia

Los efectos directos de la actividad desempefiada por Sestiba en el afio 2005 se recogen en
el cuadro 3.18.

Cuadro 3.18. Efectos directos de Sestiba, 2005

Sestiba Empleo Remuneraciéon Excedente Valor afiadido Facturacion
(numero) asalariados bruto (euros) (euros)

(euros) explotacion

(euros)
Total 530 32.678.303 3.329.623 36.008.926 37.947.505

Fuente: Sestiba. Elaboracién propia

Las cifras del cuadro 3.18 muestran que Sestiba cuenta 530 trabajadores, de los cuales 18
son trabajadores no portuarios y 512 son trabajadores portuarios en relaciéon laboral
especial. Ademas de estos portuarios, hay 34 trabajadores portuarios que prestan servicios
como fijos de empresa (relacion laboral comun) y que, por lo tanto, aparecen en la plantilla
de las empresas en donde estan contratados. Por esta razén, no han sido contabilizados
aqui.

El porcentaje de la facturaciéon del ano 2005 que se convierte en valor afiadido es del
94,89%. Este valor anadido es utilizado casi en su totalidad (90,75%) para remunerar a los
trabajadores de la Sociedad, correspondiendo el 9,25% restante a excedente bruto de
explotacion.

Las empresas estibadoras censadas en 2005 en el Puerto de Las Palmas son las siguientes:
Terminal de Carga Rodada, S.A. (TCR en adelante); Naviera Armas, S.A.; Lineas Maritimas
Canarias, S.A (LMC en adelante); La Luz Terminal de Contenedores, S.A. (La Luz en
adelante); Operaciones Portuarias Canarias, S.A (OPCSA en adelante) y La Luz Market,
S.L. (véase cuadro 3.19). Tres de ellas son, a su vez, concesionarias de terminales de
contenedores; dos ostentan concesiones de terminales de carga rodada, mientras que la
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ultima opera en los muelles publicos y, como se vera con mas detalle en el epigrafe
correspondiente, manipula carga convencional y graneles.

Cuadro 3.19. Actividad principal de las estibadoras pertenecientes a Sestiba, 2005

Estibadora Acciones en o Tipo de carga

Sestiba (%) pera en principal
TCR, S.A. 5,0 Terminal Rodante Rodante
Naviera Armas, S.A. 4.4 Terminal Rodante Rodante
LMC, S.A; 7,7 Terminal Contenedores Contenedores
La Luz, S.A. 8,7 Terminal Contenedores Contenedores
OPCSA 15,4 Terminal Contenedores Contenedores
La Luz Market, S.I.. 7,9 Muelle publicos Garga general y graneles

Fuente: Sestiba. Elaboracién propia

3.5.5. Terminales de contenedores del Puerto de Las Palmas

En el Puerto de Las Palmas hay tres terminales que mueven contenedores. Aunque en sus
instalaciones se pueden manipular otro tipo de mercancias, como carga rodada y mercancia
general fraccionada, el contenedor es el protagonista indiscutible.

La génesis de estas terminales de contenedores se produce al principio de la década de los
80, y obedece al criterio del Puerto de Las Palmas de disponer de medios modernos para la
manipulacién de este tipo de trafico, de presencia creciente en el puerto debido al traspaso
de la carga convencional al contenedor. Con este propésito, la Junta de Obras del Puerto
(JOP en adelante)” acuerda seguir “la nueva politica de terminales de contenedores”
consistente en impulsar la constitucién de dos terminales, a lo sumo tres. Se estimo
conveniente utilizar el sistema de concesiones para la puesta en marcha de las terminales de
contenedores.

Entre los afios 82 y 87 transcurre un periodo en el que se estudian las propuestas para la
concesion de terminales de contenedores en el Puerto de Las Palmas. La Junta de Obras
del Puerto ofrece suelo y se abren concursos publicos con libre concurrencia. Una vez
informados favorablemente cada proyecto presentado, se aprueban por la JOP y se envian
a Madrid para su aprobacién por el Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo. Los
resultados de este proceso se concretaron en el otorgamiento de tres concesiones (véase
grafico 3.3):

25 Organismo antecesor de las actuales autoridades portuarias.
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Griafico 3.3. Distribucion inicial de las terminales de contenedores

(1 :Muelle Gran Canaria (TiMuelle Elder
(Z}Muelle virgen del Pino (4+Muelle de Ledny Castillo

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas

En las dos ultimas décadas largas se asiste a un proceso de generaciéon y maduracion de las
terminales de contenedores en el Puerto de Las Palmas, acorde con la evoluciéon que
experimenta la industria portuaria a nivel mundial. La ultima etapa de este proceso ha
supuesto una reubicacién y ampliacion de las terminales. La situaciéon a marzo de 2007 es la
reflejada en el grafico 3.4.

Griafico 3.4. Distribucion actual de las terminales de contenedores

1.-Muelle Gran Canaria 3 -Muelle Eldar

2 -Muelle Wirgen del Pino 4 -muelle de Ledn y Castilo

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas
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El cuadro 3.20 resume la superficie en concesion y los medios mecanicos operativos en el
afio 2005, para las tres terminales de contenedores. La terminal de mayor tamafio es
OPCSA, a la que corresponde el 61% de la superficie en concesion, el 50% de las graas de
muelle, el 75% de los trastainers y el 60% de las cabezas tractoras. Sélo es superada por La
Luz en el nimero de elevadores, probablemente debido a que esta dltima terminal
manipula un volumen mayor de carga convencional (véase cuadro 3.21).

Cuadro 3.20. Caracteristicas fisicas y medios mecanicos de las terminales de contenedores,

2005

Terminales Superficie Gruas de Trastainers Elevadores Cabezas
contenedores concesion muelle (numero) (numero) tractoras

(m?) (numero) (niimero)
OPCSA 291.171 7 24 9 34
La Luz 52.835 4 3 29 8
LMC 132.727 3 5 8 14
Total 476.733 14 32 46 56

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

Durante 2005, las terminales de contenedores atendieron 1.801 barcos y manipularon
12.017.955 toneladas, de las cuales el 95,6% fueron contenedores. El cuadro 3.21 muestra
que OPCSA es la que atendié un nimero mayor de barcos, con el 47% del total. También a
ella corresponde el mayor porcentaje de carga movida en contenedores, con un 80% del
total manipulado por las tres terminales. En rodantes, LMC ocupa el primer lugar con un
97% del total, mientras que, cuando se trata de la carga convencional y los graneles, La Luz
manipula un porcentaje mayor, en concreto el 51% y el 100% del total, respectivamente.

Cuadro 3.21. Barcos atendidos y carga manipulada en las terminales de contenedores, 2005

Terminales Barcos Carga (toneladas)

Contenedores (nimero) Contenedores  Rodante Carga general Graneles sé6lidos®
OPCSA 842 9.165.149 1.492 15.296 0
LaLuz 575 826.005 2.025 61.270 384.700
LMC 384 1.499.718 110.524 42.890 0
Total 1.801 11.490.872 114.041 119.456 293.586

(1) estas operativas se llevan a cabo en los muelles publicos, fuera de la terminal.

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

En el cuadro 3.22 se muestran los gastos de explotacion de las tres terminales de
contenedores. Como era de esperar, presentan estructuras de coste similares. La partida
mas importante es la de aprovisionamientos, que representa entre el 47,8% y el 34,9% de
los gastos de explotaciéon segun de que terminal se trate, aunque en todas ellas la mayor
parte corresponde a otros gastos externos, partida que recoge trabajos encargados a
terceros necesarios para la realizacién del proceso productivo y que la empresa no realiza.”
La siguiente partida en importancia es otros gastos de explotacion donde, de nuevo, la
mayor parte corresponde a servicios exteriores, partida en la que se incluyen los gastos
correspondientes a canones y tasas, arrendamientos, reparaciones y conservacion,

26 Un ejemplo puede ser la instalacién de las graas.
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profesionales independientes, primas de seguro, suministros y otros servicios de menor
importe.

Los costes salariales suponen entre el 12,6% y el 21,4%, segin de que terminal se trate. Las
diferencias en el peso de esta partida pueden estar originadas por diversas circunstancias.
Por un lado, por el uso que cada terminal hace de trabajadores en relaciéon laboral comun,
adscritos y en relacion laboral especial, pues el coste de cada tipo de personal difiere. Por
otro lado, también influye la importancia que tienen los contenedores, rodantes, carga
general y graneles en el total de la carga manipulada por cada terminal, ya que cada una
exige una operativa de manipulacién distinta y da lugar a unos requerimientos de trabajo
diferentes.”” Esto es especialmente notorio en el caso de La Luz, que es la terminal que
manipula mas carga general (operativa con mayores requerimientos de trabajo).

Cuadro 3.22. Gastos de explotacion. Terminales de contenedores, 2005

OPCSA La Luz LMC

Gastos de explotacion Euros % Euros % Euros %
Aprovisionamientos 18.819.000 47,8 3.052.906 34,9 4.718.592 40,8

Consumo de materias primas y

otras consumibles 1.992.000 343.465 357.799

Otros gastos externos 16.827.000 2.709.441 4.360.793
Gastos personal 6.833.000 17,3 1.872.583 21,4 1.451.188 12,6

Sueldos y salarios 5.662.000 1.555.108 1.102.504

Cargas sociales 1.171.000 317.475 348.684
Amortizacion 3.020.000 7,7 1.092.125 12,5 759.711 6,6
Variacién para otras
operaciones de trafico 88.000 0,2 -126.740 -14 24.026 0,2
Otros gastos de explotacion 10.631.000 27,0 2.866.507 32,7 4.607.978 39,9

Servicios exteriores 10.590.000 2.794.289 3.916.108

Tributos 41.000 38.975 52.926

Dotacién al fondo de reversion 33.243

Otros  gastos de  gestién

corriente 638.944
Total 39.391.000 100 8.757.381 100 11.561.465 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Los efectos directos de la actividad desempefada por las tres terminales de contenedores
en el afio 2005 se recogen en el cuadro 3.23.

27 La composicion de las manos de portuarios y el nimero de trabajadores de cada operativa difiere.
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Cuadro 3.23. Efectos directos de las terminales de contenedores, 2005

Terminales Empleo Remuneracion Excedente Valor afiadido Facturacion
contenedores (nimero) asalariados bruto (euros) (euros)
(euros) explotacion
(euros)
OPCSA 129 6.833.000 5.849.000 12.682.000 42.132.000
La Luz 35 1.872.583 612.896 2.485.479 8.404.892
LMC 30 1.451.188 1.146.134 2.597.322 11.923.863
Total 194 10.156.771 7.608.030 17.764.801 62.460.755

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Las cifras del cuadro 3.23 muestran que la terminal con mayor numero de trabajadores es
OPCSA, a la que corresponde el 66% del total de empleo utilizado por las terminales de
contenedores, siendo las cifras de La Luz y LMC el 18% y 15%, respectivamente. Estos
porcentajes se mantienen cuando la magnitud analizada es la remuneracién de asalariados,
lo que permite vislumbrar que los tres operadores mantienen una estructura de costes
salariales similar.”

Las cifras de facturaciéon de las tres terminales, recogidas en el cuadro 3.23, ponen de
manifiesto el protagonismo de OPCSA, a la que corresponde el 71% de la facturacién total
de las terminales de contenedores. Las otras dos terminales, La Luz y LMC, presentan
cifras muy similares, en concreto el 14% y 15%, respectivamente. De nuevo OPCSA
encabeza la generacién de excedente bruto de explotacion, con un 77%, seguida de LMC
con el 15% vy, por tltimo, La Luz con el 8% restante.

También es interesante analizar el porcentaje de la facturacion que se convierte en valor
afladido, y como se realiza el reparto de este valor generado entre los factores que han
contribuido a su formacién. Las cifras del cuadro 3.23 muestran que, para el afio 2005, el
valor anadido por las terminales de contenedores supuso el 28% de la facturacion (el 30%
en el caso de OPCSA y La Luz, y un 22% para LMC). Por lo que se refiere al reparto del
valor afiadido, en promedio para las tres terminales, los trabajadores obtuvieron el 57%
frente al 43% que correspondié al capital (las cifras por terminal son similares a la media
para OPCSA y LMC, pero sustancialmente diferentes en el caso de La Luz, donde el 75%
del valor afiadido es remuneracion de asalariados).

Trdfico de contenedores en transito internacional

Por otra parte, es interesante distinguir entre el trafico que tiene su origen o destino final en
la Isla, de aquel que va en camino o “transito” hasta su destino final. Tradicionalmente, el
Puerto de Las Palmas ha manejado trafico en transito interinsular. En el grafico 3.5, se
presentan las toneladas de trafico total local y en transito (interinsular e internacional) que
se manipul6 en el Puerto de Las Palmas en el periodo 1996-2005.

28 Recuérdese que en estas cifras de empleo no estan incluidos los trabajadores en relacién laboral especial que son
utilizados por las terminales por operativa y que, por lo tanto, son empleo contabilizados en la SEED.
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Grafico 3.5. Trafico total interior y de transito, Puerto de Las Palmas, 1996-2005
(toneladas)
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Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia

El trafico interinsular se ha caracterizado, y sigue haciéndolo, por la polarizacién que existe
en torno a los dos puertos de las islas capitalinas. Ambos puertos (el Puerto de Las Palmas
y el Puerto de Santa Cruz de Tenerife) mueven la mayor parte de la mercancia que entra y
sale del Archipiélago (aproximadamente el 87% en 2005) y ejercen un papel distributivo
hacia y desde los otros puertos del Archipiélago. Como se observa en el grafico 3.5, a partir
de 1996 se experimenta un crecimiento notable y sostenido del trafico en transito® del
Puerto de Las Palmas, de modo que en el transcurso de una década el trafico de transito
pasa de ser el 5,3% del trafico total del puerto a suponer el 45%. Este crecimiento es
debido en su mayor parte a la presencia creciente del trafico de contenedores en transito
internacional. Efectivamente, como ya se ha comentado, las cifras de contenedores
manipulados en el Puerto de Las Palmas no ha dejado de crecer en las ultimas décadas,
como tampoco lo ha hecho la cifra del nimero de contenedores en transito, que ha pasado
de significar el 6% del total de contenedores en 1993 al 64,68% en 2005.” Estas cifras
reflejan la evolucion del Puerto de Las Palmas, paralela a la experimentada por la industria
portuaria en las ultimas décadas.

Entre los cambios experimentados por la industria portuaria merecen especial mencion la
introduccién y tendencia a la generalizacion en el uso de los contenedores y el aumento del
tamano de los buques. El uso del contenedor supone un ahorro importante en el coste de
manipulacién, debido a las menores necesidades de trabajadores, si bien alcanzar esos
ahorros no es posible sin realizar inversiones importantes en nuevo equipo especializado
como gruas, carretillas elevadoras, etc. Por otra parte, aprovechar las economias de escala
que se derivan del aumento del tamafio de los buques no es factible sin disponer de mayor
espacio para almacenamiento y transbordo en el puerto y sin realizar importantes
inversiones en dragado e infraestructura.

29 La mayor parte de este trafico en transito es carga contenerizada.
30 Expresado en TEUs es el 62,91%, y en toneladas el 74,74%.
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El cambio mas relevante de las empresas de transporte maritimo es la tendencia hacia la
concentracion vertical y horizontal, lo que para los puertos se traduce en precios mas
ajustados y en la necesidad de captar clientes mas grandes. Por otra parte, los cambios en la
industria del transporte (intermodalidad) han incrementado la competencia entre puertos,
apareciendo asf los denominados puertos de segunda, tercera, cuarta e incluso se comienza
a vislumbrar una quinta generacion, al menos a nivel tedrico (véase cuadro 3.24).

A diferencia de los puertos de primera y segunda generacion, los de tercera ya incorporan
funciones logisticas ligadas a la distribucién de las mercancias con tratamiento de la
informacién y las telecomunicaciones y contribuyen a generar valor afiadido, siendo los de
cuarta generacion aquéllos caracterizados por la implantacion de redes telematicas entre
zonas portuarias, por la colaboracion entre comunidades portuarias y por la
internacionalizacion y diversificacion de las actividades.

Ademas, se observa una tendencia en la industria maritima y portuaria a controlar de
manera creciente las cadenas logisticas a través de varias formas de cooperacion (alianzas
estratégicas, fusiones, etc.). Esta tendencia se materializa en procesos de integracion vertical
a lo largo de la cadena logistica, y en procesos de integracion horizontal entre
suministradores de servicios similares, particularmente companfas navieras, que pueden
incrementar el peligro de tratamiento preferencial, conflicto de intereses y dominio de
mercado.

Como consecuencia de todos estos cambios, la posicién competitiva de un puerto esta
siendo determinada no sélo por su fortaleza interna (manipulaciéon eficiente de la
mercancia, y buenas conexiones con el hinterland), sino también por sus enlaces con una
cadena de suministro dada.
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Cuadro 3.24. Cinco generaciones de puertos

Generacion Definicién general y algunas caracteristicas
(Clasificacién seguin su estrategia de desarrollo, politica comercial y organizacion)

1? El puerto como intercambiador entre dos modos de transporte:
= No tiene estrategias de desarrollo especificas.
= No tiene organizadas las labores tradicionales de almacenaje y su gestion.
® Laactividad portuaria se desarrolla sobre el muelle.
= Se superponen administraciones y organismos.
® Domina la oferta (se escuchan poco las necesidades de los usuarios).
2 El puerto como centro para el transporte de las actividades industriales y comerciales
de su entorno:
=  Con estrategias de desarrollo y expansion.
=  Con actividades de transformacién (industria pesada), servicios a los buques.
®  Ampliacién de la zona portuaria.
=  Aproximacién del puerto a sus usuarios; inicios de una comunidad portuaria.
=  Relaciones ocasionales entre el puertos y las ciudades adyacentes.
3 El puerto como centro integrado de transporte y plataforma logistica para el comercio
internacional:
=  [Estrategias de desarrollo con orientacion comercial.
=  Distribuciéon de mercancias, actividades logfsticas y centro de distribucion.
® Implantado de sistemas de informaciéon (EDI).
®  Racionalizaciéon del espacio portuario.
=  Coordinacién de actividades. Comunidades portuarias activas y unidas.
= Estrechas relaciones ciudad/puerto.
4 Redes portuarias:
=  [Estrategias de internacionalizacion y diversificacion de las actividades.
= Ofrganizacién de servicios logisticos para los portuarios.
® Redes EDI integradas entre puertos.
®  Busqueda de puertos extranjeros para posibles desarrollos.
=  Cooperacién entre las comunidades portuarias.
5 Logistica colaborativa:
®  Servicios de transporte intermodal
®  Terminales interrelacionadas
=  Semantic web: paraguas tecnolégico
= Internet de segunda generacién
=  Sistemas inteligentes de transporte

Fuente: UNCTAD. TD/BC4/Ac.7/14 y claboracion propia.

De hecho, el proceso de concentracion del trafico de contenedores en unos pocos mega-
operadores determina que los puertos necesiten grandes volumenes de carga para competir
de un modo eficaz. De esta manera, unos pocos puertos se estan convirtiendo en grandes
centros de carga (puertos hub’'), mientras que el resto asume un papel secundario en la
cadena logistica (puertos feeder).

El Puerto de Las Palmas estd siendo utilizado, cada vez con mayor intensidad, como
plataforma logistica por distintas empresas, como evidencia el continuamente creciente
trafico de contenedores que se depositan en el puerto para ser reenviados a otros destinos
(norte de Europa, Sudamérica y sobre todo Africa).

31 Una nueva generacién de puertos hub ha surgido recientemente. Se trata de puertos puros de transbordo que estan
localizados a lo largo de las rutas transoceanicas este-oeste, en lugares donde se interconectan rutas comerciales (e
Algeciras). Estos hub de transbordo acomodan un flujo de carga que se genera en los puertos que se encuentran
localizados en la ruta a hinterland mas distantes.
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Efectivamente, hasta 1997 el trifico de contenedores en transito en el Puerto de Las
Palmas alcanzaba niveles muy reducidos produciéndose, a partir de esta fecha, un
incremento notable y sostenido de este tipo de trafico en la terminal de OPCSA, como se
observa en el grafico 3.6.

Grafico 3.6. Trafico local y de transito en OPCSA, 1996-2005
(contenedores)
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Fuente: OPCSA.

Asi, en 2005, de un total de 569.526 contenedores manipulados por la terminal, el 76,3%
fueron contenedores en transito, lo que pone de manifiesto el protagonismo indiscutible
que este tipo de trafico tiene en ella. Si ademas se tiene en cuenta que en ese mismo afio el
Puerto de Las Palmas recibié 490.293 contenedores en transito, de los cuales 434.436
fueron manipulados en la terminal de OPCSA (lo que supone un 88,6% del total), es
evidente que esta terminal es la que esta canalizando el trafico de contenedores en transito.

En el cuadro 3.25 se muestran los efectos directos para 2005, derivados de las actividades
portuarias implicadas en la atencién al trafico de contenedores en transito internacional. La
estimacion de estos efectos se realiza por agregacion de los efectos directos asignables al
transito de cada uno de los agentes portuarios necesarios para atenderlo: autoridad
portuaria, practicos, remolcadores, amarre, y manipulacion de la carga.

Cuadro 3.25. Efectos directos del servicio de manipulacion de mercancia por tipo de
trafico, 2005

Empleo Remuneraciéon Excedente Valor  Facturacion
(numero) asalariados bruto de afladido (euros)
(euros) explotacion (euros)
Trafico de mercancias (euros)
Carga en transito internacional 443 22.296.389 14.264.335 36.561.112 73.375.999
Carga total excepto transito 1.796 69.869.136 37.577.267 106.505.631 285.263.897
Total 2.239 92.165.525 51.841.602 143.066.743 358.639.896

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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Las cifras del cuadro 3.25 evidencian que los efectos directos imputables al transito
internacional vienen a suponer aproximadamente una cuarta parte de los efectos directos
imputables a la manipulacién de la mercancia. Efectivamente, como se muestra en el
grafico 3.7, el transito supone el 19,8% del empleo, el 24,2% de la remuneraciéon de
asalariados, el 27,5% del excedente bruto de explotacion, el 25,6% del valor afiadido y el
20,5% de la facturacion generada por la manipulacién de la carga en 2005.

Grafico 3.7. Efectos directos del servicio de manipulacion de mercancia por tipo de trafico,
2005
(porcentaje)
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Facturacion
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Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

3.5.6. Terminales de rodantes del Puerto de Las Palmas

En 1978 se inicia el servicio de carga rodada en el Puerto de Las Palmas, que se materializo
en una linea regular entre Canarias y Cadiz. En el Puerto de Las Palmas existen en la
actualidad dos terminales especializadas en carga rodada: Terminal de Carga Rodada, S.A.
(TCR) y Naviera Armas, S.A.

TCR fue constituida en 1993 y tiene por objeto social la explotaciéon de terminales de carga,
manipulacién y almacenaje de mercancias y carga y/o descarga de todo tipo de buques.
TCR empieza a operar en el Puerto de Las Palmas en enero de 1995. Se trata de una
terminal de carga rodada que conecta Gran Canaria con Barcelona, Valencia, Algeciras y
Cadiz, con una frecuencia de 2 6 3 barcos semanales, segun las necesidades del trafico.
Estas rutas son servidas por barcos roll-on roll-off que transportan plataformas con
contenedores.

El tipo de plataforma que se utiliza normalmente en la terminal TCR es el ro/l-trayler. Se
trata de un tipo de plataforma mas baja de lo normal, que es la ideal para aprovechar al
maximo la capacidad del barco, pero no apta para circular por carretera. Por tanto, estas
plataformas han de ser descargadas del barco de modo que los contenedores que
transportan puedan ser colocados sobre plataformas aptas para circular por carretera, con
las que ya podran abandonar la terminal. Este proceso de cambio de plataforma se realiza
con personal portuario.

Ademas, TCR también atiende buques car-carriers que trasportan coches. Se trata de 5 6 6
barcos al mes de la empresa Suardiaz con capacidad para 200-400 coches, y de barcos de
CHL (Consortium Hispania Lines), que suelen descargar 50 coches cada 45 dias. Los
barcos de Suardiaz no se operan en la terminal, sino que se descargan en el muelle publico.
La terminal desplaza hasta allf a su personal y deja los coches descargados en la parcela que,
con ese proposito, tiene la empresa Suardiaz en concesion dentro del recinto portuario. En
la operativa se utilizan portuarios.

La otra terminal de rodantes es la concesionada a Naviera Armas, S.A. Esta concesién

acab6 en diciembre de 2006 y en la actualidad se esta negociando una nueva. Esta terminal
atiende diversas rutas. Entre Las Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife hay dos
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servicios diarios de lunes a viernes y un servicio los sabados y domingos. También hay un
servicio directo entre Las Palmas de Gran Canaria y Lanzarote los lunes, miércoles y
viernes.” Por dltimo, hay un servicio cada 15 dias que conecta el puerto con Mauritania y
otro cada 1 6 2 meses con Dahla (antigua Villa Cisneros).

En la terminal de Naviera Armas, S.A. se atiende, basicamente, trafico rodado interinsular
con buques roll-on roll-of, que transportan carga y pasajeros que, en ocasiones, viajan
acompafiados de sus vehiculos. Respecto a la carga, usan los dos tipos de plataforma, la
apta para circular (abolla menos el barco, pero es menos estable) y el ro//-trayler (es mas
estable y permite aprovechar mejor la capacidad del barco). La terminal esta ubicada en el
muelle Sanadud y tiene una rampa, aunque también suele operar con otras dos rampas que
estan situadas fuera de la terminal. En cuanto a la operativa, la carga que entra o sale del
puerto sin soluciéon de continuidad, como ya se comenté en la secciéon 3.6.1, no tiene que
ser manipulada por portuarios.

El cuadro 3.26 resume para las dos terminales de rodantes la superficie en concesion y los
medios mecanicos operativos en el afio 2005. En dicho afio, las terminales de rodante
atendieron 2.270 barcos que transportaron un total de 323.733 pasajeros, 93.807 vehiculos
en régimen de pasaje y 2.404.391 toneladas de carga como refleja el cuadro 3.27. La
informacién contenida en este cuadro permite vislumbrar que existe una diferencia
importante entre terminales. Efectivamente, mientras que TCR manipula sélo carga, la
terminal de Naviera Armas, S.A. atiende barcos que ademas de carga transportan pasajeros
y vehiculos en régimen de pasaje.

Cuadro 3.26. Caracteristicas fisicas y medios mecanicos de las terminales de rodantes, 2005

Terminales de Superficie Tacones Reacher Elevadores Cabezas
rodantes concesion  (numero) stacker (numero) tractoras

(m?) (nimero) (nimero)
TCR 19.650 2 2 2 10
Naviera Armas, S.A. 14.050 1 2 7 14
Total 33.700 3 4 9 24

Fuente: Elaboracién propia

La terminal de Naviera Armas, S.A. atendi6 el numero mayor de barcos con el 58,2% del
total (cuadro 3.27) y el mayor porcentaje de carga movida en contenedores con un 56,5%
del total manipulado por ambas terminales. Sin embargo, en rodantes y carga general es
TCR la que ocupa el primer lugar con el 60,2% y el 73%, respectivamente.

Cuadro 3.27. Barcos atendidos y carga manipulada en las terminales de rodantes, 2005

Barcos Carga (toneladas) Pasajes Vehiculos
Terminales de (unidades) Carga (unidades) (unidades)
Contenedores Rodante
rodante general
TCR 949 137.857  1.208.647 59.746 0 0
Naviera Armas, S.A. 1.321 178.852 797.659 21.625 323.733 93.807
Total 2.270 316.709  2.006.306 81.371 323.733 93.807

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracion propia

32 Las rutas interinsulares (algunas directas y otras con transbordo) tocan todas las islas
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En el cuadro 3.28 se muestran los gastos de explotaciéon de TCR.” Ta partida mas
importante es la de aprovisionamientos, que representa el 73,58% de los gastos de
explotacion (el total del importe se corresponde con la partida otros gastos externos™). La
siguiente partida en importancia, con un 14,7%, es otros gastos de explotacién, donde la
mayor parte corresponde a servicios exteriores.” Por dltimo, los costes salariales suponen
el 8,4%.

Cuadro 3.28. Gastos de explotacion. TCR, 2005

Gastos de explotacion Euros %

Aprovisionamientos 8.606.282 73,5
Otros gastos externos 8.606.282

Gastos personal 985.635 8,4
Sueldos y salarios 818.782
Cargas sociales 166.853

Amortizacion 365.813 31

Variacioén para otras operaciones de trafico 31.430 0,3

Otros gastos de explotacion 1.722.327 14,7
Servicios exteriores 1.692.580
Tributos 3.041
Dotacion al fondo de reversion 26.706

Total 11.711.487 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Los efectos directos de la actividad desempefiada por la terminal TCR en el afio 2005 se
recogen en el cuadro 3.29. La informacion correspondiente a la terminal de Naviera Armas,
S.A. no esta disponible, como ya se ha comentado.”

Cuadro 3.29. Efectos directos de las terminales de rodantes, 2005

Terminales Empleo Remuneracién  Excedente Valor Facturacion
rodantes (unidades) asalariados bruto afiadido (euros)
(euros) explotacion (euros)
(euros)
TCR 12 985.634 1.195.190 2.180.825 8.863.101
Naviera Armas, S.A. n.d. n.d. n.d. n.d. n.d.
Total 12 985.634 1.195.190 2.180.825 8.863.101

n.d. = informacién no disponible.
Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
El cuadro 3.29 muestra que, en el afio 2005, el valor anadido generado por TCR supuso un

28% de su facturacion. De este valor anadido, el 54,8% correspondioé al capital, siendo el
45,2% restante la remuneracion de los trabajadores.

3 Naviera Armas, S.A. es una empresa integrada verticalmente que, ademas de realizar actividades como naviera,
ostentaba en 2005 la concesion de una terminal de carga rodada en el Puerto de Las Palmas. Esta empresa presenta
cuentas consolidadas en el Registro Mercantil, y no ha sido posible estimar, con un nivel de precisién aceptable, la parte
de los efectos directos del grupo Naviera Armas, S.A. que se corresponde estrictamente con la actividad de la terminal.

34 Esta partida recoge trabajos encargados a terceros necesarios para la realizacién del proceso productivo y que la
empresa no realiza.

3 En esta partida se incluyen los gastos correspondientes a canones y tasas, arrendamientos, reparaciones y conservacion,
profesionales independientes, primas de seguro, suministros y otros servicios de menor importe.

36 Véase nota a pié 33.
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3.5.7. Estibadoras sin concesion

La Luz Market es un operador logistico del Puerto de Las Palmas, que nace como resultado
de un proceso de fusién entre dos empresas estibadoras preexistentes: Sempsa y Guillermo
Sintes. El cuadro 3.30 resume para la Luz Market, como estibadora, la superficie y los
medios mecanicos operativos en el afio 2005.

Cuadro 3.30. Caracteristicas fisicas y medios mecanicos de la estibadora sin concesion,

2005
La Luz Superficie Gruas de Gruas Elevadores Vehiculos
Market temporal muelle moviles y auxiliares y
(m?) (numero) (numero) transpaletas  de transporte
(nimero) (nimero)
Total 4.700 6 7 48 y19 7y7

Fuente: Elaboracién propia

La Luz Market S.L., como empresa estibadora de buques, esta especializada en la
manipulacién de pescado congelado, aunque también realiza otro tipo de operativas. En
concreto, las operaciones de manipulaciéon de mercancia que La Luz Market lleva a cabo se
pueden agrupar en cuatro:

Operaciones  tradicionales. Se trata de operaciones con buques de pesca tradicional
(basicamente calamar, pulpo y choco) cuyas dimensiones, nivel de sofisticaciéon y volumen
de mercancia no son tan elevados como en el caso de la pesca pelagica. En estas
operaciones la carga no viene paletizada, por lo que necesita un mayor numero de
trabajadores portuarios ya que es necesario llevar a cabo labores de paletizado a bordo.
Finalmente, los buques de pesca tradicional no cuentan con medios propios de descarga,
por lo que se requieren medios terrestres para realizar esta tarea.

Operaciones peldgicas. Son operaciones con los buques dedicados a la captura de especies
pelagicas (sardina y sardinela). Estos barcos cuentan con unas dimensiones, capacidad y
nivel de sofisticacién muy elevados. La mercancia a bordo estd paletizada, con lo que el
ritmo de la descarga es mucho mayor en relacién con las operativas tradicionales. Ademas,
estos buques cuentan con medios propios de descarga, con lo cual no se requieren medios
terrestres para la descarga.

Operaciones con frutas. Son operaciones de carga y estiba, con grias de tierra, de pallets de
hortalizas (tomates y pepinos, principalmente, y pimientos, aguacates, judias verdes u otras,
ocasionalmente) en mercantes con destino al Reino Unido y el resto de Europa a través del
Puerto de Rotterdam.

Operaciones con graneles y con carga general. Son operaciones de carga y descarga (99% descarga)
de mercancia a granel en la terminal sita en el Muelle Reina Soffa. Las mercancias
principalmente descargadas son arena y yeso. Respecto a la carga general, se trata de carga y
descarga (99% descarga) de todo tipo de mercancia (atados de hierro, generadores,
motores, bobinas de papel, madera, abonos, cartén, etc.). Para ambas operativas se cuenta
con el apoyo logistico de la terminal de graneles Gramelcan, S.L. y sus medios.

Durante 2005, la Luz Market atendié 859 buques y manipulé 786.208 toneladas de
mercancia. El detalle por tipo de operativa se muestra en el cuadro 3.31. Las partidas mas
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importantes fueron las correspondientes a las operaciones pelagicas (29,3%) y las
operaciones con graneles (28,8%).

Cuadro 3.31. Barcos atendidos y carga manipulada por la estibadora sin concesion, 2005

Barcos Carga
La Luz Market (unidades) (toneladas)
Operaciones tradicionales 502 79.960
Operaciones pelagicas 153 230.637
Operaciones con fruta 88 148.992
Operaciones con graneles 90 227.061
Operaciones con carga general 25 99.558
Total 858 786.208

Fuente: La Luz Market. Elaboracion propia

En el cuadro 3.32 se muestran los gastos de explotacion de La Luz Market. La partida mas
importante, al igual que ha ocurrido hasta ahora, es la de aprovisionamientos que supone,
en este caso, un 62,2% de los gastos de explotacion (el total del importe se corresponde
con la partida otros gastos externos).”” Ia segunda partida en importancia son los costes
salariales, que representan el 19,7% de los gastos de explotaciéon. Por ultimo, y con un
14,2%, se encuentra otros gastos de explotacion.

Cuadro 3.32. Gastos de explotacion. La Luz Market, 2005

Gastos de explotacion Euros %
Aprovisionamientos 7.253.817 60,2

Consumo de materias primas y otras consumibles

Otros gastos externos 7.253.817
Gastos personal 2.381.010 19,7

Sueldos y salatios 1.966.408

Cargas sociales 414.602
Amortizacion 655.301 5,4
Variacion para otras operaciones de trafico 50.458 04
Otros gastos de explotacion 1.717.963 14,2
Total 12.058.549 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Los efectos directos de la actividad desempefiada por la estibadora en el ano 2005 se
recogen en el cuadro 3.33. En dicho cuadro se refleja la parte de la facturaciéon que se
convierte en valor afiadido y como se realiza el reparto de este valor generado entre los
factores que han contribuido a su formacion. Asi, para el afio 2005, el valor afiadido por La
Luz Market fue el 44,49% de la facturacién. Por lo que se refiere al reparto del valor
afiadido, los trabajadores obtuvieron el 40,9% frente al 59,1% que correspondi6 al capital.

37 Esta partida recoge trabajos encargados a terceros necesarios para la realizacién del proceso productivo y que la
empresa no realiza.
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Cuadro 3.33. Efectos directos de la estibadora sin concesion, 2005

La Luz Empleo Remuneracion Excedente bruto Valor afiadido ~ Facturacién
Market (nimero) asalariados explotacion (euros) (euros)
(euros) (euros)
Total 46 2.381.010 1.716.561 4.097.571 13.069.351

Fuente: Elaboracién propia

3.5.8. Terminales de graneles

Una terminal de graneles consiste, basicamente, en un sitio de atraque, dotado de
instalaciones en tierra para almacenamiento y realizaciéon de actividades relacionadas con la
carga como limpieza, ensacados, etc. A través de este tipo de terminal se movilizan
productos minerales, combustibles, cereales, aceites, combustibles y otros.

El tamano de la terminal, como ocurre también en los otros tipos de terminales analizadas,
vendra determinado por el tamafio de los buques que ésta atiende. Notese que del tamano
del buque y de su capacidad de carga van a depender tanto el calado minimo necesario para
que pueda atracar, como el tamano de la superficie necesaria para realizar las labores de
manipulacién, procesamiento, etc., de la mercancia.

Un factor de gran importancia, y que determina las principales caracteristicas fisicas de las
terminales de graneles, es el grado de fluidez de la carga. Las cargas liquidas pueden ser
manipuladas a través de tuberfas flexibles, permitiendo que los barcos transfieran sus cargas
en aguas relativamente desabrigadas (por esta razon, en ocasiones se transporta el mineral
de hierro en forma de masa fluida -mezcla espesa-). Ademas, las cargas liquidas requieren
tuberfas, bombas y estanques, lo que otorga a la terminal un perfil diferente al que presenta
una terminal de graneles sélidos, cuya manipulacién, por otra parte, requiere de aguas mas
tranquilas, generalmente protegidas por rompeolas.

Otro factor importante es la naturaleza de la carga y su interaccioén con el medio ambiente,
pues influye tanto en el equipo de manipulacion como en las instalaciones de
almacenamiento. Algunas mercancias como, por ejemplo, el mineral de hierro o el carbon,
se pueden almacenar a cielo abierto,” algo que no sucede, por ejemplo, con el grano que
requiere de almacenamiento a cubierto (silos).

Por otra parte, el método de manipulaciéon depende del grado de fricciéon que desarrolle la
carga con el equipo. Asi, hay cargas que fluyen con facilidad, como por ejemplo el grano,
por lo que pueden transportarse horizontalmente por aspiracion, de modo que se acarrean
en una corriente de aire como si de un liquido o fluido se tratase. Sin embargo, materiales
mas abrasivos, tales como la arena o el mineral de hierro, han de ser elevados mediante
gruas de cuchara, depositados y transportados horizontalmente, bien a través de cintras
transportadoras o con tractores.

En el Puerto de Las Palmas hay 3 terminales de granel seco que manipulan basicamente
materiales para la construccion: Granintra, S.A.; Granince, S.A., y Gramelcan, S.L.; dos
silos de cereales para consumo humano y animal: Silos Canarios S.A. y Graneros de Las

3Aunque para proteger el medio ambiente puede usarse el almacenamiento cerrado.
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Palmas, S.A.,” y, por ultimos; tres silos de cemento: Cementos Especiales de las Islas, S.A.;
Cementos Archipiélago, S.A. y Cementos de Gran Canaria, S.A. Por lo que se refiere al
granel liquido, hay seis instalaciones de almacenamiento de combustible y lubricantes (véase
avituallamiento en la seccién 3.7), ademas de una instalaciéon para la descarga de aceite:
Refineria Aceitera Canaria, S.A.

Terminales de dridos

Las terminales que manipulan aridos en el Puerto de Las Palmas mueven, basicamente,
materiales de construccién: arena,” piedra de yeso, triturado de marmol, etc. Se trata de
empresas que importan, descargan y comercializan los aridos, es decir, estan integradas
verticalmente.

La operativa de descarga realizada por las tres terminales es similar. Se efectia mediante
una graa que deposita el producto directamente en el suelo. De alli es llevada, mediante
palas, al almacén cubierto o al aire libre, segun proceda (en el caso de la arena, por ejemplo,
esto depende de st esta seca —va a deposito cubierto- o himeda —va al descubierto para que
se seque-). Posteriormente, la entrega a camién también se realiza con palas.

Cuando se descarga un barco se nombra una mano de portuarios. Como las terminales de
graneles del Puerto de Las Palmas no son estibadoras, tienen que recurrir a una empresa
estibadora para que realice la descarga, utilizando para ello las instalaciones y la maquinaria
de la terminal. Las tres terminales que se describen a continuacién (véase cuadro 3.34),
poseen instalaciones y maquinaria de carga/descarga de graneles solidos, asi como naves
para su almacenamiento. Las terminales realizan servicios de descarga de todo tipo de
graneles, excepto los de consumo humano.

Cuadro 3.34. Caracteristicas fisicas y medios mecanicos de las terminales de graneles

(aridos), 2005
Terminales de Supertficie Grua Palas Tolvas
graneles concesion (numero) (Tractores) (numero)
(m?)

Granintra 4.200 1 4 1
Granince 3.500 1 2 0
Gramelcan 12.000 1 3 0
Total 19700 3 9 1

Fuente: Elaboracién propia.

Granintra, S.A. es titular de una concesion en el dique Ledn y Castillo del Puerto de Las
Palmas. Los productos habitualmente manipulados en la terminal son arena de Affica,
arenas siliceas, carbonato (calcico, sédico) y otros productos. En el ano 2005 atendié 106
barcos y manipuléd 384.700 toneladas, de las cuales el 86% correspondieron a arena de
Africa, el dnico producto que se almacena en la terminal y que se ensaca (un 1%
aproximadamente del total). El detalle por tipo de producto se muestra en el cuadro 3.35.

¥Esta empresa pertenece al grupo HARICANA. Este grupo se dedica a la importacién y comercializacion de trigo para la
elaboracion de harinas.

40La arena se utiliza, ademas de para la construccién, para la regeneracién de playas, campos de golf, parques infantiles,
etc.
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Aunque la operativa de descarga es la que se acaba de describir para las tres terminales,
cuando la terminal esta colapsada y no hay espacio para descargar en el suelo, la descarga se
realiza directamente a una tolva y de ella pasa al camion y sale de la terminal.

Las instalaciones de Granintra, ubicadas en el Muelle Le6n y Castillo del Puerto de Las
Palmas, tienen una superficie de 4.200 metros cuadrados. En el muelle Reina Sofia se esta
culminando la construcciéon de las que seran las nuevas instalaciones de Granintra y contara
con una superficie de 8.000 metros cuadrados y una linea de atraque de 190 metros para la
carga/descarga, almacenamiento y comercializacion de aridos.

Granince, S.A. esta instalada en el Puerto de Las Palmas desde 1994, fecha en la que
obtuvo una concesiéon de 3.500 metros cuadrados por 25 afios. Sus instalaciones estin
ubicadas en el muelle Reina Sofia, donde cuenta ademas con una nave industrial de 500
metros cuadrados. Mueve basicamente arenas. En el afio 2005 atendié 59 barcos vy
manipulé 55.000 toneladas de arena de Africa. Fl detalle por tipo de producto se muestra
en el cuadro 3.35.

Gramelcan, S.L. cuenta, desde 2004, con una concesion de 12.000 metros cuadrados, de los
cuales 2.500 metros cuadrados son cubiertos. Sus instalaciones se encuentran ubicadas en el
muelle Reina Soffa. Los productos habitualmente manipulados en la terminal son: arena,
triturados de marmol y piedra de yeso. En el afio 2005 manipul6 218.412 toneladas, de las

cuales el 75% correspondi6 a arena. El detalle por tipo de producto se muestra en el cuadro
3.35.

Cuadro 3.35. Barcos atendidos y carga manipulada en las terminales de graneles (aridos),

2005
Terminales de Barcos Carga (kilos)
graneles (numero) Selenita Arena Otros Total
Granintra 106 0 330.842 53.858 384.700
Granince 59 0 55.200 0 55.200
Gramelcan 86 42.059 171.022 5.330 218.412
Total 251 42.059 557.064 59.188 658.312

Fuente: Elaboracién propia

En el cuadro 3.36 se ofrecen los gastos de explotacion de las tres terminales de graneles.
Granintra y Granince presentan estructuras de coste similares, siendo la de la empresa
Gramelcan algo diferente. La partida mas importante es la de consumos de explotacion. La
siguiente partida en importancia es otros gastos de explotaciéon. Por udltimo, los costes
salariales estan entre el 6% y 6,8% para Granintra y Granince respectivamente, elevandose
hasta un 16% cuando se trata de Gramelcan.
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Cuadro 3.36. Gastos de explotacion. Terminales de graneles (aridos), 2005

Granintra Granice Gramelcan
Gastos de explotacion Euros % Euros % Euros %
Consumo de explotaciéon 6.139.197 78,1 1.839.370 67,1 343.049 37,3
Mercaderfas 5.457.647
Consumo de matetias primas y otras
consumibles 665.798
Otros gastos externos 15.752
Gastos personal 469.318 6,0 185.940 6,8  147.222 16,0
Sueldos y salarios 371.121 158.453 112.844
Cargas sociales 98.197 27.487 34.378
Amortizacion 206.881 2,6 31.629 1,2 88.806 9,6
Variacion para otras operaciones de
trafico 10.529 0,4
Otros gastos de explotacion 1.045.498 13,3 672.805 24,6  341.585 37,1
Servicios exteriores 937.242
Tributos 3.585
Otros gastos de gestién corriente 104.671
Total 7.860.894 100  2.740.274 100  920.662 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Cuadro 3.37. Efectos directos de las terminales de graneles (aridos), 2005

Terminales Empleo  Remuneracion Excedente Valor  Facturacién
de graneles (numero) asalariados bruto afiadido (euros)
(euros) explotacion (euros)
(euros)
Granintra 12 164.261 124.684 288.945 2.803.589
Granince 8 65.079 73.495 138.574 1.017.835
Gramelcan 7 51.528 62.831 114.359 353.981
Total 27 280.868 261.010 541.878 4.175.405

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Silos de cementos, aceites y cereales

Las actividades de manipulacién de granel totalmente mecanizadas, como es el caso de los
cereales, el aceite y los cementos, estan exentas de utilizar portuarios por lo que, las
empresas que realizan esta actividad en el puerto lo hacen con personal propio.

El Puerto de Las Palmas dispone de tres silos de cemento, dotados con tuberfas de trasvase
de cemento a presion, dispositivos de envasado y carga a camiones. Las tres empresas que
tienen los silos en concesion (Cementos Especiales de las Islas, Cementos Archipiélago y
Cementos de Gran Canaria) estan integradas verticalmente y no distinguen en su cuenta de
pérdidas y ganancias qué parte es asignable a cada una de las actividades que desarrollan:
importacion, descarga y almacenamiento en puerto, y comercializacion de cementos.
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La parte asignable al negocio portuario es de pequenia magnitud y se debe, basicamente, al
uso de las instalaciones portuatias en concesion, por lo que se aproxima® por el canon que
estas empresas pagan por dichas instalaciones, lo que ya esta recogido en los efectos
directos obtenidos para la Autoridad Portuaria (véase seccion 3.2).

Por lo que respecta al aceite, la empresa concesionaria es Refinerfa Aceitera Canaria, S.A.,
que se dedica a la fabricacion de aceites y grasas refinadas, lo que conlleva actividades de
refinado, hidrogenacién, envasado y otros tratamientos similares de cuerpos grasos
vegetales y animales. Se trata de una empresa integrada verticalmente que realiza ademas la
importacion, descarga, proceso y comercializaciéon del aceite. La descarga se efectia
automaticamente a través de dos tuberfas de modo que el aceite pasa directamente de las
bodegas del barco a los almacenes de la empresa, ubicados fuera del puerto. Los efectos
directos de esta actividad se aproximan por el canon que esta empresa paga a la Autoridad
Portuaria por las instalaciones (lo que ya esta recogido en los efectos directos obtenidos
para la Autoridad Portuaria, véase seccion 3.2), al igual que se hace con los silos de
cemento y por idénticas razones.

Finalmente, y por lo que se refiere a los cereales, hay dos silos en funcionamiento en el
puerto: Silos Canarios, S.A., con una capacidad de almacenamiento de 30.000 toneladas y
cuatro tubos de aspiracién de granos, y Graneros de Las Palmas, S.A., que cuenta con
transportes de tuberfas subterraneos y una capacidad de almacenamiento de 12.000
toneladas.

Silos Canarios, S.A., es titular de una concesion administrativa desde 1954. La actividad que
desarrolla es la carga, descarga, almacenaje, ensacado y entrega a granel de toda clase de
cereales. Habitualmente se trata de maiz, trigo, cebada, malta, harinas oleaginosas como
soja, pulpa de remolacha, alfalfa y girasol. La descarga se realiza en el muelle Grande
naciente, donde se dispone de 200 metros lineales de muelle con 10 metros de calado.

Graneros de Las Palmas, S.A, es titular de una concesién administrativa desde 1998. La
actividad que desarrolla es la carga, descarga y almacenaje de cereales y harinas oleaginosas.
Basicamente se trata de trigo y maiz. La descarga se realiza en el muelle Elder naciente,
donde se dispone de 200 metros lineales de muelle con 12 metros de calado.

El cuadro 3.38 resume para ambas empresas, la superficie y los medios mecanicos
operativos en el afio 2005.

Cuadro 3.38. Caracteristicas fisicas y medios mecanicos de las terminales de graneles

(granos), 2005
Terminales de Superficie Grua Ensacadora Palas Silos
graneles concesiéon  (numero) (numero) (Tractores) (numero)
(m?)
Silos Canarios*? 2.300 1 4 2 1001
Graneros L.P. 4.500 2 0 1 202
Total 6.800 3 4 3 12012

1 (300Ton c/u)
2 (14 de 650Ton c/uy 6 de 500 Ton c/u))

Fuente: Elaboracién propia.

41 Se procede de este modo porque no es posible conocer, con un nivel aceptable de precision, la cuantia de los efectos
directos que se derivan de la actividad de estas empresas imputables a actividad portuaria.
42 Ademas de la superficie en concesién tiene una superficie bajo autorizacién temporal de 220 metros cuadrados.
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La operativa seguida por ambas empresas es similar. Para el proceso de descarga el barco
atraca al costado del silo y abre sus bodegas para que se realice la descarga mediante una
gria poértico de descarga neumatica (por aspiracion). El cereal recorre unos conductos
cerrados herméticamente que evitan cualquier emision de polvo vy, tras ser pesado, se
destinan a los silos que se estime conveniente. El recorrido dentro de todo el silo es
absolutamente cerrado y la operativa puede seguirse a través de unas ventanas o
compuertas instaladas a tal efecto. Una vez ensilado el cereal, permanece en espera hasta el
momento de la entrega.

La entrega puede realizarse en camiones o en sacos (solo en el caso de Silos Canarios, S.A.).
En el primer caso se produce por gravedad, el cereal fluye por unos conductos instalados
en la parte exterior de los silos y este cae sobre el camién, para realizar posteriormente su
pesado en la bascula puente. En el segundo caso, los sacos se van llenando cada vez que un
camion llega, es decir, no se almacenan sacos llenos en las instalaciones de la empresa, sino
que se van llenando segun demanda.

Durante 2005, Silos Canarios atendié 35 buques y manipulé 102.435 toneladas de
mercancia. El detalle por tipo de operativa se muestra en el cuadro 3.39. De los granos
manipulados por Silos Canarios, las partidas mas importantes fueron las correspondientes
al maiz (54%) y a las harinas oleaginosas (22%). Por su parte, Graneros Canarios atendi6 14
barcos y manipul6 49.508 toneladas de trigo.

Cuadro 3.39. Barcos atendidos y carga manipulada en las terminales de graneles (granos),

2005
Terminales Barcos Carga (toneladas)
contenedores (nimero) Maiz Trigo Cebada Malta Harinas oleaginosas
Silos Canarios 35 54.856 9.841 8.985 6.654 22.097
G. Canarios 14 0 49508 0 0 0
Total 49 54.856 59.349 8.985 6.654 22.097

Fuente: Elaboracién propia

En el cuadro 3.40 se muestran los gastos de explotacion de la empresa Silos Canarios. La
informacién correspondiente a la empresa Graneros de ILas Palmas, S.A. no esta
disponible, por lo que no ha sido incluida. Dentro de la estructura de costes de Silos
Canarios la partida mas importante son los gastos de personal que justifican el 49,6% de los
gastos de explotacion. La siguiente partida en importancia es otros gastos de explotacion,
que representan el 31,6%.

Cuadro 3.40. Gastos de explotacion. Silos Canarios, 2005

Gastos de explotacion Euros %
Consumo de explotacion 14.737 1,4%
Gastos personal 533.755 49,6%
Sueldos y salarios 422.784
Cargas sociales 110.971
Amortizacion 187.214 17,4%
Otros gastos de explotaciéon 339.901 31,6%
Total 1.075.607 100%

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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Los efectos directos de la actividad desempefiada por las terminales de graneles de granos
en el afio 2005 se recogen en el cuadro 3.41.

Cuadro 3.41. Efectos directos de las terminales de graneles (granos), 2005

Terminales Empleo Remuneracién Excedente Valor  Facturacion
de graneles (numero) asalariados bruto afladido (euros)
(euros) explotacion (euros)
(euros)
Silos Canarios 533.755 462.742 996.496 1.351.135
Graneros L.P. n.d. n.d. n.d. n.d.
Total 533.755 462.742 996.496 1.351.135

n.d. = informacién no disponible.

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Por ultimo, el cuadro 3.42 resume los efectos directos de los agentes que intervienen en la
actividad de manipulacién de mercancias en el Puerto de Las Palmas.

Cuadro 3.42. Efectos directos del servicio de manipulacion de mercancia, 2005

Terminales Empleo  Remuneracién Excedente Valor Facturacion

(numero) asalariados bruto afiadido (euros)

(euros) explotacion (euros)
(euros)

Sestiba 530 32.678.303 3.329.623 36.008.926 37.947.505
T. Contenedores 194 10.156.771 7.608.030 17.764.801 62.460.755
T. Rodantes 12 985.634 1.195.190 2.180.825 8.863.101
La Luz Market 46 2.381.010 1.716.561 4.097.571 13.069.351
T. Graneles 41 814.623 723.752 1.538.375 5.526.539
Total 823 47.016.341 14.573.156 61.590.498 127.867.251

Fuente: Elaboracién propia

Grafico 3.8. Efectos directos del servicio de manipulacion de mercancia, 2005
(porcentaje)

T. Rodantes: 1,5

T. Contenedores: 23,6

Ta TLuz Market: 5,6

Empleo

T. Graneles: 5,0

SESTIBA: 64,4
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Remuneracion asalariados

T. Rodantes: 2,1~ _la Luz Market: 5,1

T. Graneles: 1,7

T. Contenedores: 21,6

SESTIBA: 69,5

Excedente bruto de explotacion

Ta Luz Market: 11,8 T. Graneles: 5,0

SESTIBA: 22,8
T. Rodantes: 8,2

T. Contenedores: 52,2

Valor anadido

TaLuz Market: 6,7

T. Graneles: 2,5

T. Rodantes: 3,5

T. Contenedores: 28,3 SESTIBA: 58,5
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Facturaciéon

La Luz Market: 10,2 T. Graneles: 43

T. Rodantes: 6,9

SESTIBA: 29,7

T. Contenedores: 48,8

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

3.6. Servicio de almacenamiento

El almacenamiento es el servicio que se presta a la carga que permanece en los lugares de
depositos determinados por la empresa. Consiste, por tanto, en la puesta a disposicién de
los clientes de espacios destinados a almacenar mercancia de todo tipo. Los almacenes
pueden ser secos o frigorifico, pudiendo ser los primeros abiertos o cerrados.

En el Puerto de Las Palmas existen varias empresas que tienen concesiéon de almacenes,
que pueden clasificarse en dos grupos. Un primer grupo esta formado por las empresas que
necesitan estos almacenes para desarrollar su actividad principal, como puede ser el caso de
terminales de contenedores, transitarios o empresas de depésito de combustibles. Cuando
se ha estimado la actividad econémica de estas empresas, ya se ha incluido dentro de las
infraestructuras los espacios que destinan a almacenamiento. El segundo grupo esta
formado por las empresas cuyo objeto de negocio es exclusivamente facilitar un espacio de
almacenamiento para productos. En este apartado se estima la actividad econémica
correspondiente a estas ultimas.

En el afio 2005, el Puerto de Las Palmas contaba con tres empresas concesionarias de
almacenes frigorificos: Frigorificos Hispanos Suizos (Frisu), Frigoluz (tiene en concesion el
Punto de Inspeccion Fronteriza) y Spanish Pelagic, y una de almacén seco: Compania de
Almacenes Generales de Depésitos de Gran Canaria (Depositos Comerciales), que forma
parte del mismo grupo logistico que Frisu.

Las empresas de almacenes frigorificos se dedican fundamentalmente al depdsito de pesca
congelada, aunque algunas de ellas también reciben carne y otros productos alimenticios.
Estos productos se guardan en camaras, cuya temperatura oscila entre -20°C y -35°C. Tanto
Frisu como Spanish Pelagic tienen sus instalaciones a pie de muelle, mientras que Frigoluz
cuenta con una flota de vehiculos para trasladar los productos desde el muelle hasta las
camaras frigorificas. Estas tres empresas no se dedican soélo al almacenamiento, sino que
prestan servicios como clasificaciéon de los productos, etiquetado, pesaje, mejora del
envasado, inspecciones, etc. En estos depositos existen areas para el almacenamiento de
mercancfa, tanto paletizada como contenerizada. Estas zonas constan de camaras
frigorificas, zonas de operaciones y antecamaras refrigeradas, que permiten preservar la
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temperatura de los productos congelados durante las operaciones de carga, descarga y
clasificacion.

La compatfifa Depésitos Comerciales representa en torno al 90% de los almacenes en seco
del Puerto de Las Palmas. Se depositan en ellos todo tipo de productos, como pueden ser
alimenticios, motores, neumaticos, efectos navales, etc. Esta empresa no solamente
almacena, sino que ofrece a sus clientes otras actividades como control de stocks,
preparacion de cargas, embalaje y paletizacion, etiquetado, etc.

Todas las empresas de depdsito de mercancias ademas de contar con los almacenes o las
camaras frigorificas, disponen de un conjunto de medios mecanicos como carretillas,
rampas moviles y otros sistemas para la manipulacion de los diferentes tipos de mercancia
que reciben, asf como de sistemas informaticos de gestién de la mercancia.

Para la estimacién de la actividad econdémica de este servicio, se ha utilizado la informacién
recogida en el Registro Mercantil referente a las cuatro empresas que prestan el servicio de
almacenamiento. La estructura de costes de esta actividad se presenta en el cuadro 3.43, en
el que se aprecia la relevancia de los gastos de personal y otros gastos de explotacién
(juntos alcanzan el 77% de los gastos totales de explotacién). Las amortizaciones, dados lo
requerimientos de medios mecanicos, suponen el 19% en la estructura de gastos de
explotacion.

Cuadro 3.43. Gastos de explotacion. Servicio de almacenamiento, 2005

Gastos explotacion Euros %
Consumos de explotacion 284.921 3,2
Gastos personal 3.304.315 37,0
Amortizacion 1.696.402 19,0
Variacién operaciones trafico 57.905 0,6
Otros gastos de explotacién 3.590.806 40,2
Total 8.934.349 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Efectos directos del servicio de almacenamiento

Los efectos directos de los servicios de almacenamiento se muestran en el cuadro 3.44, en
el que se ofrece informaciéon sobre el empleo, las ventas, el valor anadido y la
descomposiciéon de este ultimo en remuneraciéon de asalariados y excedente bruto de
explotacion.

El valor afadido se ha obtenido restando a los ingresos de explotacién los consumos y
gastos de explotacion, y el excedente bruto de explotacion se ha estimado restando al valor

anadido la remuneracidén de asalariados.

Los datos utilizados para el calculo de las magnitudes anteriores proceden de los datos
recogidos en el Registro Mercantil.
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Cuadro 3.44. Efectos directos del servicio de almacenamiento. 2005

Empleo Remuneracion Excedente Valor afadido Ventas
(numero) asalariados bruto (euros) (euros)
(euros) explotacion
(euros)
Almacenes 110 3.304.315 1.772.657 5.076.971 8.952.698

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

El nimero de trabajadores empleados por las empresas que prestan el servicio de
almacenamiento asciende a 110 personas, que generan un coste de 3.304.315 euros. Las
ventas en esta actividad casi llegan a los 9 millones de euros. En torno al 57% de las ventas
se traduce en valor afiadido, que en su mayorfa (65%) se destina remuneraciéon de
asalariados y el 35% restante se convierte en excedente bruto de explotacion.

3.7. Servicios de asistencia al buque

En este apartado se describen y cuantifican los servicios que el buque puede utilizar con
independencia de si realiza operaciones de carga o descarga de mercancias y embarque o
desembarque de pasajeros. Tales servicios son los siguientes: avituallamiento,
aprovisionamiento y pertrechos, reparaciones y servicios auxiliares diversos.

3.7.1. Avituallamiento

El avituallamiento consiste en el suministro a los buques de combustible, agua y hielo. De
estos tres productos, el combustible, con un 89% del total del avituallamiento, es el
principal producto del que se abastecen los buques en al Puerto de Las Palmas. El
suministro de hielo no llega ni al 1% vy el resto corresponde al agua suministrada. La
empresa Servicios Portuarios Canarios (SEPCAN) esta subcontratada por Emalsa para
efectuar el suministro de agua potable a buques. Puesto que la actividad principal de esta
empresa es el amarre de buques, la estimaciéon de su actividad (tanto de amarre, como de
suministro de agua, y de prevencion contra la contaminacién) se ha efectuado en el
apartado correspondiente a la actividad de amarre. Por estas razones, el analisis que se
desarrolla en este epigrafe se refiere exclusivamente al depésito y al suministro a buques de
combustibles de navegacion en el Puerto de Las Palmas.

Durante muchos afios, el Puerto de Las Palmas fue el principal suministrador nacional de
combustible a buques. El establecimiento de las principales compafiias petroliferas y
operadores internacionales en Las Palmas y el elevado nivel de competencia entre ellos,
junto a la situacion geografica del Puerto de Las Palmas, justifican la posicion de este
puerto como centro internacional de avituallamiento.

Sin embargo, en los ultimos 15 anos, el Puerto de Algeciras ha desarrollado una estrategia
de apoyo a esta actividad que le ha llevado a superar al puerto de Las Palmas y situarse en la
primera posiciéon (véase grafico 2.18). Al mismo tiempo, el Puerto de Algeciras se ve
sometido a la competencia de Gibraltar.

En la actualidad, los Puertos de Las Palmas y Algeciras son los principales suministradores
espanoles de combustible a buques. Con algo mas de 2 millones de toneladas en el Puerto
de Las Palmas y casi 3 en el de Algeciras, ambos puertos suponen aproximadamente la
mitad del combustible total suministrado a buques a escala nacional.
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Los barcos pueden proveerse de combustible de dos formas diferentes: estando en fondeo,
mediante buques cisterna o gabarras, o mientras permanecen atracados. En este ultimo
caso, el suministro de combustible se realiza a través de un sistema de tuberfas y tomas que
se encuentran en los muelles. El suministro también puede efectuarse mediante cubas o
gabarras, si la embarcaciéon estd atracada en un muelle que no dispone de toma de
combustible o si ésta esta averiada. El sistema de tomas y tuberias también es utilizado para
recibir el combustible que se almacena en los depositos de las empresas concesionarias, que
posteriormente suministran los diferentes tipos de combustible, no solamente a buques,
sino también al mercado interior.

El servicio de almacenamiento y suministro de combustible en el Puerto de Las Palmas esta
organizado como se ilustra en el grafico 3.10. Existen dos zonas con instalaciones de
almacenamiento de combustible (en amarillo en el grafico), una en la explanada Tomas
Quevedo, donde se encuentran los depdsitos de las companias Ducar, Petrocan, Shell,
Chevron y BP, y otra en la peninsula del Nido, donde se ubican los depdsitos de
Terminales Canarios. Por su situacién alejada, Terminales Canarios es la unica autorizada
para almacenar gasolina y keroseno. Los productos almacenados por las otras compafifas
son fundamentalmente gas oil, fuel oil y lubricantes. Todas las empresas anteriores también
cuentan con tomas de combustible en diversos muelles, tal y como se detalla con lineas
rojas en el mismo grafico.

Grafico 3.10. Instalaciones de combustible para buques en el Puerto de Las Palmas

PUERTO DE LAS PALMAS

INSTALACIONES DE COMBUSTIBLES PARA BUNKER
LINEAS DE COMBUSTIBLE
EN MUELLES

Reina Sofis roongacicn Sur

Reina Soff prokongacion Sur

of

&

DARSENA EXTERIOR

DARSENA INTERIOR

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas

La capacidad total de almacenamiento de combustible en el Puerto de Las Palmas asciende
a 422.123 metros cubicos, repartidos entre seis empresas concesionarias. Poco mas del
40%, tanto de la superficie concesionada como de la capacidad de los tanques, esta
concentrada en dos empresas: Petrocan y Terminales Canarios (véase cuadro 3.45).
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Cuadro 3.45. Instalaciones de almacenamiento de combustible, Puerto de Las Palmas

Ud BP Petrocan Ducar Shell Chevron Terminales

Canarios

Afno 1949 1950 1983 1939 1938 1988
Superficie m? 16.331 29.766 17.968 19.527 17.095 35.564
Capacidad m?3 53.982 93.507 73.816 61.284 55.500 84.034

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia.

El Puerto de Las Palmas dispone de 7.000 metros de tuberfas y de 174 tomas de
combustible, repartidas entre las empresas concesionarias. De nuevo se observa una alta
concentraciéon en dos empresas, esta vez en Petrocan y Shell, que tienen el 55% de las

tomas.
Cuadro 3.46. Tomas de combustible en muelle, Puerto de Las Palmas
(numero)

BP Petrocan Ducar Shell Chevron Terminales
Muelles Canarios
Elder 12 12 7 12 12
Cambulloneros 6 6 6 6
Leon y Castillo 5 9 6 7 8
Primo de Rivera 2
Grande 9 9
Pesquero 10
Refugio 3
Reina Soffa 15
Pantalan Fransari 12
Total 23 51 13 46 26 15

Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. Elaboracién propia.

Como se desprende del cuadro 3.47, la mayor parte del combustible suministrado en el afio
2005 fue fuel oil (64% del total), seguido de gasoil (35%) y el 1% restante diesel oil. Cuatro
empresas abarcan el 90% del mercado, de las que destaca CEPSA con una cuota de

mercado del 41%.

Cuadro 3.47. Venta de combustible a buques, 2005

(toneladas)
Compaiiias Gasoil Diesel Oil Fuel Oil Total %
Cepsa 188.073 12.333 577.035 777.441 41,0
Shell Espafia, SA 261.719 0 49.587 311.306 16,4
Bominflot 16.506 1.702 106.827 125.035 6,6
FAMM (Texaco) 109.804 0 276.660 386.464 20,4
B.P. Oil Espafia, S.A. 32.604 0 0 32.604 1,7
Repsol 35.035 0 0 35.035 1,8
Peninsula Petroleum 12.732 5.695 209.279 227.706 12,4
Total 656.473 19.730 1.219.388 1.895.591 100

Fuente: Autoridad Portuatia de Las Palmas. Elaboracién propia.
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En la mayoria de las ocasiones, las empresas que cuentan con instalaciones de depodsito
también prestan el servicio de suministro de combustibles a los buques, aunque no tienen
porqué ser las propietarias del combustible, ni las que han efectuado la venta del mismo.
De hecho, puede suceder que en dichos depdsitos se almacene combustible de varias
compafifas suministradoras. Por ejemplo, Cepsa almacena su combustible en los depdsitos
de Petrocan y Ducar, y Shell lo hace en los depodsitos de Terminales Canarios y Petrocan;
Terminales Canarios sélo efectia servicios de deposito y suministro a buques, y Chevron
ademas realiza la venta del combustible.

Asi pues, en esta actividad cabe distinguir tres tipos de empresas diferenciadas: las que
venden el combustible a los navieros, las que lo almacenan y suministran a través de un
sistema de tuberfas y tomas en muelle y las que lo suministran mediante gabarras o
barcazas.

Las empresas que comercializan el combustible a buques suelen ser las grandes compafifas
petroliferas, como puede ser Shell, BP, CEPSA, etc. (véase cuadro 3.47). Se trata de
empresas, en muchas ocasiones, multinacionales que se dedican desde la exploracion y
produccion de hidrocarburos hasta la distribucion de derivados a los consumidores finales.
Ante un ambito geografico internacional, una variada gama de actividades y, por tanto, un
elevado peso de costes comunes, resulta muy dificil establecer la parte de la estructura de
coste que cabe asignar al departamento de la empresa que se destina exclusivamente a la
comercializaciéon del combustible para buques que es suministrado en Las Palmas. Esta
divisiéon comercial suele emplear 2 6 3 trabajadores en el Puerto de Las Palmas, apenas
requiere infraestructura y factura del orden de 590 millones de euros. Evidentemente, este
nivel de actividad se lleva a cabo con una estructura empresarial mucho mayor que la que
reside en Gran Canaria. Por todo ello, se ha optado por no estimar la estructura de gastos
de explotacion de esta actividad, aunque si se han calculado los efectos directos.

El sector de deposito y suministro de combustible se caracteriza por necesitar elementos de
infraestructura especializados. Se ha estimado la estructura de los gastos de explotacion de
una empresa media del sector, cuyas principales partidas se muestran en el cuadro 3.48. La
empresa media da empleo a 38 trabajadores. La importancia de los elementos de activo fijo
en estas empresas determina que mas de la mitad de los costes de explotacion
correspondan a la amortizaciéon del inmovilizado.

Cuadro 3.48. Gastos de explotacion. Empresa media de depdsito y suministro de

combustible, 2005
Gastos de explotacion Euros %
Consumos de explotacion 1.664.783 229
Gastos de personal 1.344.128 18,5
Amortizacion 4.258.842 58,6
Total 7.267.753 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

El suministro de combustible a través de gabarras lo realiza la empresa Boluda Tankers,
S.A. (hasta 2005 denominada Ciresa Bunker, SA). Esta empresa posee una flota de barcazas
petroleras que suministran en torno a 3,5 millones de toneladas anuales de combustible y
dan servicio en los siguientes puertos: Algeciras, Barcelona, Ceuta, Huelva, Las Palmas,
Santa Cruz de Tenerife y Valencia. Para la prestacion del servicio en el Puerto de Las
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Palmas, esta empresa cuenta con dos gabarras, con una capacidad de suministro de casi
7.000 toneladas de combustible entre las dos (véase cuadro 3.49).

Cuadro 3.49. Caracteristicas técnicas de las barcazas de suministro de combustible a

buques
Barcaza Eslora Manga Calado Fuel GO/DO Total Arqueo
(metros) (metros) (metros) (toneladas)  (toneladas) (toneladas) (GT)
Spabunker IT 75 16 5 3.800 620 4.420 4.600
Spabunker VII 73 11,3 4,76 1.990 559 2.549 2.400

Fuente: Grupo Boluda. Elaboracién propia

La estructura de los costes de explotacion se refleja en el cuadro 3.50. El peso mayor
(46%) corresponde a los consumos de explotacion, donde se recogen los gastos de
mantenimiento, combustibles y seguros correspondientes a las embarcaciones. El 36% de
los costes de explotacion esta relacionado con los costes de personal, que muestran el coste
de los 20 trabajadores que forman la tripulaciéon de las barcazas y las 3 personas que
trabajan en la administraciéon de la empresa. La tripulacion minima que establece Capitania
Maritima es de 4 y 5 tripulantes para cada una de las gabarras, respectivamente, a los que
hay que afiadir el resto de personas necesarias para cubrir los turnos que permitan dar
servicio 24 horas al dfa.

Cuadro 3.50. Gastos de explotacién. Barcazas de suministro de combustible, 2005

Gastos explotacion Euros %
Consumos de explotacion 1.218.597 46,4
Gastos personal 943.537 36,0
Amortizacion 24.582 0,9
Otros gastos de explotacién 436.875 16,7
Total 2.623.591 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
Efectos directos del sector de avituallamiento

En el cuadro 3.51 se muestran las cifras de empleo, ventas, valor anadido y la
descomposicion de este ultimo entre remuneracion de asalariados y excedente bruto de
explotacion. Las cifras se han estimado a raiz de la informacién proporcionada por algunas
empresas del sector y de la obtenida del Registro Mercantil.

Respecto a la actividad de comercializaciéon del combustible, es preciso aclarar que, debido
a la naturaleza de esta actividad, resulta complicado separar de la totalidad de la empresa el
valor anadido que corresponde a la actividad desarrollada en el Puerto de Las Palmas. Por
ello, la estimaciéon de los efectos directos se ha realizado de la siguiente manera. La
remuneracion salarial se la calculado asignando un salario medio a los trabajadores que las
empresas han declarado que prestan servicios en esta actividad. Se ha supuesto una
cantidad igual de excedente bruto de explotacién, debido a la imposibilidad de obtener una
cifra por parte de las empresas. El valor afiadido se ha obtenido sumando los dos
componentes anteriores y la facturacion se ha estimado aplicando un precio medio al
combustible suministrado.
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Por su parte, la actividad de avituallamiento da empleo a 267 personas, de las que el 86%
trabaja en las empresas de depdsito y suministro. La facturacion del sector de
avituallamiento asciende a 566 millones de euros, de los cuales tan sélo el 8% se traduce en
valor afiadido. Ello es debido a que el 90% de la facturacion corresponde a la actividad de
comercializacion, a la cual se le ha asignado exclusivamente el valor anadido que se genera
en el Puerto de Las Palmas. Para el conjunto del sector de avituallamiento, el 80% del valor
afladido corresponde a excedente bruto de explotacion

La diferente naturaleza de las actividades realizadas por los dos tipos de empresas
analizadas, determina que los resultados alcanzados por las empresas de deposito y
suministro sean diferentes a los de las empresas que gestionan el suministro mediante
gabarras.

En el sector de depodsito y suministro de combustibles a buques aproximadamente el 82%
de la facturacién se traduce en valor afiadido. De este valor afiadido, el 82,6% se convierte
en excedente bruto de explotacion, debido al elevado peso de las amortizaciones en la
estructura de gastos, y el resto en remuneracion de asalariados.

La empresa de suministro mediante barcazas factura casi 3 millones de euros, de los cuales
un 43% corresponde a valor afiadido. La distribucién del valor afadido por agentes
econémicos muestra que el 75% corresponde a remuneracion de asalariados y el 25%
restante a excedente bruto de explotacion.

Cuadro 3.51. Efectos directos del sector de avituallamiento, 2005

Empleo Remuneracion  Excedente Valor Ventas
(numero)  asalariados bruto afiadido (euros)
(euros) explotacion (euros)
(euros)

Empresas de depdsito y suministro 230 9.103.178  43.210.969  52.314.147 63.680.593
Empresas de barcazas 23 943.537 320.450 1.263.987 2.919.459
Empresas de comercializacion 14 537.656 537.656 1.075.312  589.936.743
Total empresas 267 10.584.371  44.069.075  54.653.446  656.536.795

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
3.7.2. Aprovisionamiento y pertrechos

Para poder desarrollar su actividad, tanto los barcos como las tripulaciones necesitan
suministrarse de una amplia variedad de productos destinados al consumo de la tripulacién
y también al mantenimiento del propio buque. Asi pues, los barcos tienen que
aprovisionarse de productos que van desde alimentos frescos y congelados hasta articulos
de limpieza, pasando por elementos de mantenimiento de los barcos y piezas de repuesto,
pinturas, cartas nauticas, etc.

Estos suministros son proporcionados por un elevado numero de empresas especializadas
en la atencién a los buques, denominados provisionistas o proveedores de buques. Estos
agentes pueden dedicarse solamente a esta actividad o también pueden proporcionar los
materiales que comercializan al mercado interior. También, aunque es menos frecuente,
pueden encontrarse empresas que proporcionan provisiones a los buques, pero cuya
actividad principal no es el suministro naval, como puede ser el caso de supermercados o
grandes almacenes.
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Habitualmente, el servicio de aprovisionamiento se gestiona a través de los consignatarios,
que son los que contactan con los proveedores navales.

En el Puerto de Las Palmas existen unas 30 empresas que, ubicadas en las proximidades del
Puerto, suministran toda clase de productos a los barcos. De estas empresas 4 representan
el 60% del mercado. Para el desarrollo de su actividad, los provisionistas de buques cuentan
con personal, una flota de vehiculos para transportar los productos e instalaciones
destinadas al almacenamiento.

Para analizar la estructura de los costes de explotacion en este sector se han analizado dos
tipos de empresas: las que se han denominado empresas grandes, que son las que
representan el 60% del mercado, y las pequefias, que son el resto. En el cuadro 3.52, en el
que se ofrece la estructura de los gastos de explotacién de una empresa tipo de cada uno de
los dos grupos, puede observarse una estructura similar en ambos casos, con predominio
de los consumos de explotacién, seguido de los costes salariales y una pequefia
participacion de las amortizaciones.

Cuadro 3.52. Gastos de explotacion. Provisionistas de buques, 2005

Empresa grande Empresa pequeiia
Gastos explotacion Euros % Euros %
Consumo de explotacion 2.178.177 50,0 320.281 65,1
Gastos personal 1.486.111 341 93.986 19,1
Amortizacion 228.481 5,2 10.335 2,1
Otros gastos de explotacion 463.584 10,6 67.115 13,6
Total 4.356.353 100 491.717 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
Efectos directos del servicio de aprovisionamiento de buques

En el cuadro 3.53 se recogen los efectos directos de las empresas que aprovisionan a los
buques, que han sido calculados a partir de los datos facilitados por el Registro Mercantil.
La facturaciéon de las empresas provisionistas asciende a 40 millones de euros. En esta
actividad el valor afnadido representa la cuarta parte de la facturacion. Este valor afiadido se
distribuye entre los agentes econémicos de acuerdo a los porcentajes siguientes: un 65% es
remuneracion de asalariados y el 35% restante es excedente bruto de explotacion.

Cuadro 3.53. Efectos directos del servicio de aprovisionamiento. 2005

Empleo Remuneracion Excedente Valor afiadido Ventas
(numero) asalariados bruto (euros) (euros)
(euros) explotacion
(euros)
Provisionistas 249 6.456.076 3.545.588 10.001.663 40.233.933

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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3.7.3. Reparaciones navales

En todas las embarcaciones es necesario efectuar operaciones de mantenimiento y
reparacion para que se conserven en perfecto estado de funcionamiento. Por eso, uno de
los servicios fundamentales que se prestan en un puerto es el de reparaciones navales.

Las reparaciones pueden efectuarse de forma esporadica, ante la rotura de alguno de los
componentes del barco, o de forma periddica, para que las estructuras del buque funcionen
perfectamente y para realizar los reconocimientos pertinentes que permitan mantener los
certificados de clasificacion del barco.

Las reparaciones pueden efectuarse a flote, cuando se trata de reparar algin componente
interno, o en seco con el barco varado. Las reparaciones a flote abarcan un conjunto de
trabajos como aislamientos térmicos y acusticos, trabajos de forja, fundiciéon y soldadura,
revestimientos plasticos, rectificados, etc. Para realizar reparaciones en seco, se necesitan
instalaciones destinadas a poner las embarcaciones fuera del agua para efectuar
reparaciones en su parte externa. Este tipo de reparaciones suele consistir en reparaciones
de hélices y motores, tratamientos del casco como pintura y chorreo, tratamientos
anticorrosion, antiincrustamiento, etc. e inspecciones de cajas de mar.

Para la puesta en seco de un barco existen diversos sistemas como los siguientes:

— Varadero: Es el sistema mas antiguo y en la actualidad se emplea en embarcaciones
menores. Consiste en un plano inclinado sobre el que se desplaza el buque.

— Dique seco: Se trata de un sistema de esclusa donde se introduce el barco y, una vez
cerrada, se bombea el agua del interior hasta dejar apoyada a la embarcacién.

— Dique flotante: Con este sistema, el buque entra en el dique mediante la inundacién
de taques. Una vez en su sitio, se achican los tanques provocando la puesta en seco.

— Syncrolift: Se trata de un sistema de vigas articuladas que tienen en sus extremos
guinches mecanicos. El conjunto puede ser operado sincronicamente generando
una plataforma de izado de gran porte.

Habitualmente, el servicio de reparaciéon naval lo prestan empresas que poseen las
instalaciones anteriores y que, por tanto, estan situadas en el recinto portuario, y otras
empresas auxiliares que realizan actividades de metalurgia, electricidad, electronica,
aislamientos, mecanica, soldadura, etc. La produccién de estas empresas auxiliares, que
pueden estar situadas dentro o fuera del recinto portuario, suele estar dirigida hacia los
astilleros o varaderos, que constituyen su principal cliente. Se produce asi una conexién
muy estrecha entre ambas actividades.

Salvo en el caso de que se trate de una rotura imprevista, las revisiones y reparaciones que
precisa un buque, en general, pueden ser planificadas con cierto periodo de antelaciéon. De
hecho, las embarcaciones han de pasar revisiones con periodicidad anual y cuatrienal. Por
este motivo, las empresas de reparaciéon naval actuan en un entorno altamente competitivo,
ya que es posible planificar la ruta de la embarcaciéon hacia aquellos puertos que ofrezcan
los servicios de mayor calidad y menor precio. Otro factor que juega un papel destacado en
la eleccion del puerto donde se van a realizar reparaciones en seco es el clima, pues buenas
condiciones climatolégicas reducen el tiempo de varada y, por tanto, el coste de la
reparacion.

81



En el archipiélago canario no hay ningun astillero con permiso de nueva construccion vy,
por ello, el sector de la construccidén/reparacioén naval estd formado precisamente por las
actividades en el campo de las reparaciones navales.

El Puerto de Las Palmas cuenta con instalaciones y con infraestructuras adecuadas para
realizar todo tipo de reparaciones que permitan emitir los certificados de calidad
pertinentes. Ademas, el clima de la zona y su situacién geografica, caracterizada por la
encrucijada entre las grandes lineas maritimas, proporcionan a este puerto ventajas
comparativas en lo que a reparaciones navales se refiere.

En el Puerto de Las Palmas el servicio esta organizado en torno a dos astilleros de
reparacion naval (Astican y Repnaval) y alrededor de 99 empresas auxiliares, de las que la
mayoria estan en el recinto portuario, en las inmediaciones de los varaderos, y el resto se
encuentran fundamentalmente en El Sebadal. En total, el sector de reparacion naval da
empleo a 1.450 personas, de las cuales 195 trabajan en los astilleros y el resto, un 87% del
empleo total, trabaja en talleres.

Astican se crea en el afo 1972 a iniciativa del Instituto Nacional de Industria y de la Caja
Insular de Ahorros. En el afio 1973 se inician las obras del proyecto, lo que permitié que en
el afio 1975 se varara el primer barco en el syncrolift. Esta empresa fue privatizada en el
afio 1989, pasando a formar parte del grupo Italmar. La privatizaciéon supuso para Astican
la mejora en sus niveles de rentabilidad, capacidad financiera, estructura de costes y
productividad con relacién a la evolucién de los valores en el periodo como empresa
publica (Jiménez, 2002).

Este astillero dispone de una superficie de 166.750 metros cuadrados, cuenta con una
capacidad de ocupaciéon de 710 metros de eslora en muelles y 1.000 metros en gradas. Esta
dotada de un syncrolift que tiene una capacidad de elevacion de 10.000 toneladas, que
permite subir buques de hasta 195 metros de eslora y hasta 30 metros de manga. Mediante
un carro repartidor se trasladan los buques a los lugares de varada en siete calles. De este
modo, se pueden varar alrededor de 25 pesqueros arrastreros a la vez.

La actividad de esta empresa durante el afio 2005, ha estado caracterizada por un descenso
en el namero de barcos atendidos (-4,4% en los barcos varados y -28,2% en los barcos a
flote) y por la realizacion de un trabajo de gran envergadura como ha sido la
transformacion efectuada a la plataforma petrolifera Sedco Energy. Esta obra ha hecho que
la facturacion ascendiera a mas de 28,5 millones de euros, lo que representa un crecimiento
del 23,2% respecto al afio anterior. El mayor tiempo de varada ha permitido que el periodo
medio de varada se haya incrementado un 19%, a pesar de la reducciéon del nimero de
barcos reparados.

Cuadro 3.54. Indicadores de actividad. Astican, 2003-2005

(nimero)
2003 2004 2005
Barcos varados 205 183 175
Barcos a flote 59 71 51
Periodo medio varada 12,1 11,1 13,2
Facturaciéon media por barco 108.516 91.284 126.383

Fuente: Astican
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Astican proporciona todo tipo de trabajos afines al sector contando con un gran numero
de empresas externas que subcontrata en demanda de sus servicios. Las principales obras
de reparacién que se realizan se muestran en el cuadro 3.55, donde destacan las varadas y
servicios y las carenas, que representan conjuntamente el 40% de la produccién de esta
empresa. En el ano 2005, el reparto de la facturaciéon por tipo de obra se ha alterado
respecto a afios anteriores debido a las obras de transformaciéon de la plataforma
anteriormente citada, aumentando el peso de los trabajos de acero.

Cuadro 3.55. Produccion. Astican, 2001-2005
(porcentaje)

2001 2002 2003 2004 2005
Varada y servicios 18,8 20,3 19,0 18,7 16,9
Carenas 17,4 20,5 20,2 19,4 18,4
Huelgos, rejillas, zines y valvulas 6,6 7,0 6,8 7,0 5,8
Lineas de ejes 7,8 10,3 9,1 8,5 6,8
Reparacién hélices 1,6 1,5 1,8 1,6 1,2
Acero 12,8 6,4 7,1 6,4 13,6
Tubetia 4,6 36 52 51 3.1
Otros 30,4 30,5 30,9 333 343
Total 100 100 100 100 100

Fuente: Astican

Los principales clientes de Astican se encuentran en Europa pues, tanto en términos de
facturacion como de unidades reparadas, representan mas del 30%. El segundo lugar lo
ocupa Asia, con mas peso en unidades reparadas que en facturacion; y el tercer lugar
corresponde al mercado nacional, donde la participacién en facturaciéon es ligeramente
superior a la participacion en unidades.

Cuadro 3.56. Estructura porcentual de la facturacion y unidades reparadas por mercados.
Astican, 2004-2005
(porcentaje)

Facturacion Unidades reparadas
Mercados 2004 2005 2004 2005
Nacional 18,1 18,0 16,9 20,4
CEI 6,2 6,7 59 9,3
América 9,8 19,9 5,1 2,2
Asia 20,1 18,4 27,6 31,9
Europa 42,0 32,3 39,8 31,0
Africa 3,8 4.6 4.7 53
Total 100 100 100 100

Fuente: Astican

La estructura de los costes de explotacion de esta empresa (véase cuadro 3.57) muestra el
predominio de los costes de aprovisionamiento, que suponen poco mas de la mitad
(56,8%). El 80-85% de esta partida representa los costes de la politica de subcontratacion
seguida por la empresa, con la finalidad de poder absorber altos niveles de actividad sin
tener que cargar con excesivo peso estructural a la empresa. De este modo, se evitan
riesgos de pérdidas de explotaciéon en épocas recesivas. Los costes de personal ocupan el
segundo lugar con un 30,9%. La amortizacién, que supone casi un 4% de los costes de
explotacién, consiste fundamentalmente en amortizaciéon de terrenos y construcciones (el
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46,8% de la amortizaciéon total) y de maquinaria e instalaciones (el 40,5% de la
amortizacion total). Otros gastos de explotacion, donde se incluyen servicios exteriores,
tributos, etc., constituyen el 8,5% restante.

Cuadro 3.57. Gastos de explotacion. Astican, 2005

Gastos explotacion Euros )
Aprovisionamientos 17.015.181 56,8
Gastos personal 9.268.837 30,9
Amortizacion 1.155.205 3,9
Variacion de operaciones de trafico -4.429 0,0
Otros gastos de explotacion 2.537.071 8,5
Total 29.971.865 100

Fuente: Astican

Los datos de empleo muestran una tendencia a la baja del personal fijo, al tiempo que crece
el contratado de forma eventual. Las horas trabajadas también se reducen.

Cuadro 3.58. Empleo. Astican, 2003-2005

(nimero)
2003 2004 2005
Personal eventual (media anual) 22 29 33
Personal fijo 140 123 119
Personal total 162 152 152
Horas totales 320.424 288.761 282.130

Fuente: Astican

Como se ha comentado anteriormente, la actividad de los astilleros se apoya en una serie de
talleres menores que prestan apoyo en momentos de incremento de actividad o en tareas
especializadas. En el afio 2005, el coste por este concepto crecié un 40,63%, lo que justifica
que todos los indicadores de subcontratacion registran aumentos, destacando el 45% de
incremento de las horas trabajadas. En el cuadro 3.59, el importe de talleres y personal
subcontratado incluye todas las veces que los talleres o trabajadores son contratados.

Cuadro 3.59. Actividad subcontratada. Astican, 2004-2005

(nimero)
2004 2005
Talleres subcontratados 60 76
Personal subcontratado 255 289
Jornadas trabajadas 42.244 48.742
Horas trabajadas 339.445 490.725

Fuente: Astican

Los trabajos realizados por las empresas subcontratadas se centran en su mayoria en
caldererfa, mecanica y carenas que, en conjunto, representan el 51,23%.
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Cuadro 3.60. Coste de subcontratacion, por tipo de trabajo. Astican, 2005

Euros
Cald-mecanica 2.020.451
Caldereria 3.429.708
Motores 354.895
Carenas 1.751.396
Tratamiento de tanques 668.489
Limpieza de tanques 605.960
Carpinterfa 344.176
Electricidad 568.520
Hidriulica 48.981
Servicios generales 1.163.872
Otros servicios 3.100.863
Total 14.057.311

Fuente: Astican

Repnaval es un astillero de reparacion privado dedicado al mantenimiento, reparaciéon y
transformacion de buques durante la varada. Esta empresa dispone de cinco carros de
varada con una capacidad maxima para buques de hasta 126 metros de eslora, 17,60 metros
de manga y unas 3.000 toneladas de peso. Para efectuar las tareas propias de un varadero
cuenta con una plantilla de 43 trabajadores.

En este varadero, a través de la subcontratacién de servicios, se proporciona todo tipo de
reparaciones a embarcaciones como carenados de buques, remotorizaciones, reparaciones
estructurales, reparaciones de hélices, supresion de ruidos y vibraciones, limpieza,
chorreado y pintado maritimo y terrestre, transformaciones y alargamientos, y reparaciones
de aislamientos. Como se aprecia en el cuadro 3.61, el coste por estos servicios representa
la partida mas cuantiosa (mas del 32%), lo que justifica el predominio de los costes por
aprovisionamiento dentro de la estructura de costes. El segundo lugar lo ocupan otros
gastos de explotacién, con casi un 30%. Los costes de personal, con algo mas del 17%, se
situan en tercera posicion.

Cuadro 3.61. Gastos de explotacion. Repnaval, 2005

Gastos de explotacion Euros %
Aprovisionamientos 2.623.889 39,0
Consumo de mercaderias 444.352
Otros gastos externos 2.179.537
Gastos de personal 1.161.960 17,3
Sueldos y salatios 884.037
Cargas sociales 277.923
Dotacién amortizaciones de inmovilizado 723.352 10,6
Variacion de las provisiones de trafico 216.855 3,2
Otros gastos de explotacion 2.002.229 29,8
Servicios extetiores 1.787.550
Tributos 5.026
Dotacion al fondo de reversion 209.654
Total 6.728.285 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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Junto a estos dos astilleros, las reparaciones navales las realizan en torno a 97 talleres que,
en muchos casos, realizan trabajos para los astilleros, aunque también pueden trabajar para
sus propios clientes, para los que en ocasiones también prestan servicios diferentes a la
reparacion naval. Por ejemplo, empresas de mecanica y soldadura pueden prestar servicios
en el sector aéreo, o empresas de pintura pueden también pueden dedicarse a obra civil.

Debido al elevado nimero de empresas que operan en el subsector de talleres de
reparacion naval se ha estimado un taller representativo de este sector que tendria las
caracteristicas que se detallan en el cuadro 3.62. Esta empresa se ha estimado a partir de los
datos obtenidos para algunos talleres. Para ello se ha tenido en cuenta que no todos los
talleres se dedican en exclusiva el sector de reparaciéon naval, asi como la estructura del
empleo en el sector. Se trata de un taller que contrata en torno a 10-13 trabajadores y cuya
facturacion asciende a 1.340.183 euros.

En la actividad de reparaciéon naval, tanto si se refiere a los varaderos como a los talleres,
los gastos en suministros son importantes. Asi, la estructura de costes muestra un patrén de
predominio de los gastos de aprovisionamientos, seguidos de los gastos de personal (44,2%
y 35,5%, respectivamente).

Cuadro 3.62. Gastos de explotacion. Taller de reparacion naval representativo, 2005

Gastos de explotacion Euros %
Aprovisionamientos 542.668 442
Gastos personal 435.989 35,5
Amortizacion 51.510 4,2
Variacién de operaciones de trafico 21.631 1,8
Otros gastos de explotacion 175.933 14,3
Total 1.227.731 100

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
Efectos directos del sector de reparaciones navales

En el cuadro 3.63 se muestran las cifras de empleo, ventas, valor anadido y la
descomposiciéon de este ultimo entre remuneracion de asalariados y excedente bruto de
explotacion. Las cifras relativas a los astilleros y varaderos se han obtenido del Registro
Mercantil y, como se ha sefialado anteriormente, las cifras referidas a los talleres de
reparacion naval se han estimado a partir de los datos proporcionados por algunos talleres.

Cuadro 3.63. Efectos directos del servicio de reparacion naval, 2005

Empleo Remuneracion Excedente Valor afiadido Ventas
(numero) asalariados bruto (euros) (euros)

(euros) explotacion

(euros)
Astilleros 195 10.430.769 2.545.231 12.976.028 36.741.648
Talleres 1.255 41.418.996 18.043.011 59.462.007 127.318.140
Total 1.450 51.849.765 20.588.242 72.438.035 164.059.788

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia
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Cabe afirmar que, en media para el conjunto del sector, el 44% de las ventas se traducen en
valor afnadido y, de éste, el 72% es remuneraciéon de asalariados, representando el 28%
restante excedente bruto de explotacion.

3.7.4. Servicios auxiliares diversos

Dentro de los servicios auxiliares diversos se incluyen servicios varios como recogida de
residuos y servicios al tripulante, que recoge todos los servicios que solicita la tripulacion
como alojamiento, transporte, sanidad, etc. En general, las empresas consignatarias se
encargan de gestionar y tramitar estos ultimos servicios. Dada la dispersion de empresas
que los proporcionan y también debido a que no son empresas de servicios estrictamente
portuarios, no se han estimado cifras de actividad econémica. En el caso de la retirada de
residuos, al no haber obtenido la informacién necesaria, no ha sido posible estimar la parte
del negocio que estas empresas (PortVigo y la Unidon Temporal de Empresas entre
Fomento de Construcciones y Contratas-Clusa) dedican a la actividad portuaria en el
Puerto de Las Palmas.

3.8. Resumen de efectos directos

En este apartado se ofrece un resumen de los efectos directos de los servicios portuarios.
Este resumen se efectia desde una perspectiva doble: atendiendo a los agentes prestatarios
de los servicios y a las actividades realizadas. En este ultimo caso es preciso efectuar una
asignacion de los servicios prestados por cada agente en las actividades consideradas.

En el cuadro 3.64 se presenta el resumen de los efectos directos de los servicios portuarios
descritos en los epigrafes precedentes y en el grafico 3.11 se recoge la participacion de cada
agente en los indicadores de los efectos directos.

Los agentes que operan en el Puerto de Las Palmas generan una facturacién de 1.312
millones de euros, de la que el 23% se traduce en valor afiadido. El Puerto de Las Palmas
da empleo a 4.597 trabajadores, que reciben una remuneracion que asciende a 173 millones
de euros, lo que representa el 57% del valor anadido. El resto del valor anadido, un 43%,
corresponde a excedente bruto de explotacion.
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Cuadro 3.64. Efectos directos de los servicios portuarios, por agente, 2005

Servicios portuarios Empleo Remuneracién Excedente bruto Valor Ventas
(numero) asalariados explotacion afiadido (euros)
(euros) (euros) (euros)
Consignatarias 450 13.709.355 13.626.468  27.335.824  182.517.371
Autoridad Portuaria 292 8.769.000 22.872.000  31.641.000 37.247.000
Servicios para el atraque 134 5.665.286 2.817.131 8.482.418 12.652.141
Agentes aduanas 280 9.118.083 1.542.443  10.660.525 26.869.492
Transitatios 510 15.653.624 7.354.540  23.008.164 55.372.931
Sanidad 32 1.373.252
Sestiba 530 32.678.303 3.329.623  36.008.926 37.947.505
Manipulacién de
mercancias 293 14.338.038 11.243.533  25.581.572 89.919.746
Almacenamiento 110 3.304.315 1.772.657  5.076.971 8.952.698
Avituallamiento 267 10.584.371 44.069.075  54.653.446  656.536.795
Provisionistas 249 6.456.076 3.545.588  10.001.663 40.233.933
Reparaciones (total) 1.450 51.849.765 20.588.242  72.438.035  164.059.788
Total 4.597 173.499.468 132.761.300 304.888.544 1.312.309.400

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

La actividad de reparaciones navales es la que emplea el mayor nimero de trabajadores
(31,5%), seguida de la manipulacién de la mercancia, que aglutina el 18% del empleo,
considerando tanto los trabajadores de Sestiba como los de las empresas estibadoras. En
términos de valor afiadido, el sector de reparaciones navales, con un 23,8% se sitia en la
primera posicién, seguido de la manipulacién de mercancias (Sestiba y las empresas
estibadores representan el 20,2% del valor afiadido total) y el avituallamiento (17,9%).
Como era de esperar, en el sector de avituallamiento se produce el 50% de las ventas
totales.

En relacion al reparto del valor afiadido entre agentes econémicos puede apreciarse que
algo mas de la mitad de la remuneraciéon de asalariados se produce en las actividades de
reparaciones navales y manipulacién de mercancias, incluyendo Sestiba. Tres sectores
representan el 66% del excedente bruto de explotacién: avituallamiento (33,2%), Autoridad
Portuaria (17,2%) y reparaciones (15,5%).
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Grafico 3.11. Efectos directos de los servicios portuarios, por agente, 2005
(porcentaje)
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Excedente bruto de explotacion
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Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

90



Grafico 3.12. Efectos directos de los servicios portuarios, por agente, 2005

(valores absolutos)
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Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

A continuacion se presentan las cifras de los efectos directos atendiendo a las actividades
portuarias y no a los agentes que proporcionan los servicios portuarios. Las actividades
analizadas son las siguientes: manipulacion de carga total excepto transito, manipulaciéon de
carga en transito internacional, reparaciones, avituallamiento, almacenamiento y provisiones
y pasajeros y otros. La estimacion de los efectos directos se ha efectuado imputando a cada
actividad la parte correspondiente de los operadores que intervienen en la prestacion de la
actividad: autoridad portuaria, practicos, remolcadores, amarradores, consignatarios,
agentes de aduana, transitarios y sanidad.

La actividad de manipulacién de mercancias aglutina casi la mitad del empleo total del
Puerto de Las Palmas (manipulacion de carga total, exceptuando la carga en transito: 39%;
carga en transito: 9,6%). A continuacion se sitda el sector de reparaciones con un 32% del
empleo. Aproximadamente el mismo patrén se reproduce en la generaciéon de valor
afladido. En cuanto al reparto del valor anadido entre remuneracién al trabajo y al capital
cabe afirmar que poco mas de la mitad de la remuneracién de asalariados corresponde a la
manipulacién de mercancias (53%), seguida de las reparaciones navales (30%), y que el 39%
del excedente bruto de explotacién corresponde a la actividad de manipulacién de
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mercancias y el 35% al avituallamiento. El liderazgo en facturacién lo ostenta el
avituallamiento (51%), seguido de la manipulacién de mercancia, que representa algo mas

de un cuarto de la facturacién total.

Cuadro 3.65. Efectos directos de los servicios portuarios, por actividad, 2005

Servicios portuarios Empleo Remuneracion Excedente Valor Ventas
asalariados bruto  afiadido
explotacion
Carga total excepto transito 1.796 69.869.136  37.577.267 106.505.631  285.263.897
Carga en transito 443 22.296.389 14264.335  36.561.112  73.375.999
Pasajeros y otros 150 5.349.924 4.935.810  10.265.605 49.363.384
Reparaciones 1.472 52.047.993 22.737.378  74.373.662 164.860.040
Avituallamiento 334 12.868.508 46.329.981  59.198.489 674.536.679
Almacenes y provisiones 402 11.067.518 6916529  17.984.045  64.909.401
Total 4.597 173.499.468  132.761.300 304.888.544 1.312.309.400

Fuente: Registro Mercantil de Las Palmas. Elaboracién propia

Grafico 3.13. Efectos directos de los servicios portuarios, por actividad, 2005

(porcentaje)
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Grafico 3.14. Efectos directos de los servicios portuarios, por actividad, 2005
(valores absolutos)
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4. Impactos indirectos e inducidos
4.1. Introduccién

Los estudios de impacto de las infraestructuras de transporte en general, y de los puertos en
particular, pretenden evaluar los beneficios asociados a la existencia y funcionamiento de
las infraestructuras en su area geografica de influencia. En términos econémicos, se trata de
evaluar su contribucién a distintas macromagnitudes: nimero de empleos, valor anadido,
rentas salariales, excedente bruto de explotacién e impuestos.

Existen varios métodos para determinar el impacto econémico del puerto en un area
definida. La valoracion de los efectos propios® se puede realizar de forma inmediata a
través de las cuentas registrales de las empresas que conforman el sector portuario, como se
ha efectuado en la seccion anterior. Para la estimacion de los efectos directos, indirectos e
inducidos se pueden encontrar en la literatura vatias propuestas metodologicas,* entre las
que el analisis input-output es la mas utilizada y la elegida en este trabajo para estimar los
efectos de la actividad portuaria en la economia canaria.

4.2. El método input-output®

La produccion de bienes y servicios es un proceso que requiere de la combinacién de varios
y

factores. En general, es necesario utilizar materiales preexistentes, como materias primas y
otros productos y servicios previamente elaborados, a los que se conoce como factores
productivos. El modo en que esos factores productivos se combinan para obtener el
producto final es lo que en términos técnicos se conoce como tecnologia de produccion.
Las empresas, que son generalmente® las que llevan a cabo los procesos de produccion,
tienen que adquirir los factores productivos necesarios para poder llevar a cabo el proceso.
Cuando se trata de bienes y/o servicios preexistentes, la empresa sélo podra producir su
producto si las empresas que producen estos bienes y servicios, que para ella son factores
productivos, han llevado a cabo su labor. A su vez, las empresas que han suministrado
factores productivos a la primera requieren factores productivos de otras sin los que no
podrian producir. Estas relaciones entre empresas actian como una correa de transmision,
de modo que cualquier fendmeno que afecte a la produccion de una de ellas se transmite al
resto del sistema.

Efectivamente, una empresa que ve incrementada su demanda y, como consecuencia,
quiera aumentar su volumen de produccion, necesitara adquirir una mayor cantidad de
factores productivos para obtener la produccién adicional. Entre ellos algunos seran
productos y/o setvicios producidos por otras empresas, que como consecuencia también
veran incrementada sus demandas, cuya produccion también requerird de productos y/o

43 Este impacto es el que se ha cuantificado en la seccidén anterior y que, hasta ahora, se habfa denominado impacto
directo. De aqui en adelante se le denomina impacto propio para reservar la denominacién de impacto directo al uso que
habitualmente tiene en la metodologfa input-output.

4 Ademids del analisis input-output se utilizan el modelo de base exportaciéon, modelos econométricos regionales, el
modelo de demanda portuatia y el modelo keynesiano del multiplicador de la renta (véase Robusté y Clavera, 1997 y Aza
Congjo, et al., 2004).

4 Bl método-input output tiene su antecedente en la Tablean Economigue de Francois Quesney, que constituye el primer
intento de registrar sistematicamente los flujos de gasto entre los agentes de una economia (Quesney, 1758). Mas de un
siglo después, Ledn Walras desarroll6 una teorfa de equilibrio general en economia (Walras, 1874), a la que Leontieff doté
de implementacién practica (Leontieff, 1941). De hecho, el modelo de Leontieff es, en realidad, una aproximacion al
modelo walrasiano, con varias simplificaciones importantes que permiten su aplicacién practica.

46 También puede producir el sector publico, como cuando oferta servicios sanitarios y de educacion.
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servicios de otras empresas, y asi sucesivamente. El efecto total de todas estas rondas
sucesivas es el impacto econémico que, en el conjunto de la economia, ha tenido el
incremento inicial de demanda final.

El modelo basico de Leontieff permite estimar el impacto econémico de una rama de
actividad econémica® en la economia, al tener en cuenta todas las relaciones que ésta
guarda con las demds. Este modelo se construye a partir de la recopilaciéon de datos
econémicos referidos a una zona geografica especifica (nacidn, regién, etc.) y a un
momento temporal concreto. Esta informacion se presenta en una matriz de doble entrada
conocida como Tabla Input-Output (TIO en adelante). La TIO recoge el destino de la
produccién de cada rama por filas y la estructura de costes de cada rama por columnas.

El cuadro 4.1 presenta una TIO simplificada que permite captar con facilidad la légica
economica que hay detras de este modelo. Las empresas de una economia hipotética
representada en el cuadro se han agrupado en tres sectores productivos. Todos los
productos obtenidos por los tres sectores, junto con los productos importados, conforman
el total de recursos con que cuenta esa economia, que ademas debe coincidir con el total de
empleos (solo se puede emplear lo que se tiene). Esta tabla puede leerse por filas o por
columnas.

Cuadro 4.1. TIO simplificada

Rama 1 Rama 2 | Rama 3 Destinos intemedios Destinos finales Empleos
totales totales totales

Rama 1 4 3 4 11 20 31
Rama 2 6 8 5 19 28 47
Rama 3 4 3 2 9 16 25
Total consumos intermedios 14 14 11 39
Salatios 10 15 6
EBE 4 6 8
VAB 14 21 14
Produccion efectiva 28 35 25
Importaciones equivalentes 3 12 0
Total recursos 31 47 25

Fuente: Elaboracién propia

Cuando se lee por filas, la TIO informa acerca de cual ha sido el destino (intermedio o
final)* que se ha dado a los bienes. De este modo, la fila 3 indica el destino que se ha dado
en esta economia a los productos de la rama 3, sean de produccién propia o importados.
En concreto se realizaron empleos por valor de 25 unidades monetarias (euros, por
comodidad, en adelante). De estos empleos, 16 euros fueron a destinos finales* y 9 euros a
destinos intermedios, en concreto 4 euros fueron utilizados por la rama 1, 3 euros por la
rama 2y 2 euros por la propia rama 3.

47 Se entiende por rama al conjunto de empresas agrupadas por el tipo de producto que obtienen. La agrupacién de las
empresas en ramas se ve condicionada por el hecho de que éstas pueden obtener mas de un producto. Suponga una
empresa que produce metales y electricidad. Si el valor de los metales producidos por la empresa es superior al de la
electricidad que ha obtenido, los metales seran considerados como su producto primario, y la empresa sera clasificada
dentro de la rama industria siderurgica; caso contrario, la empresa sera asignada a la rama industria eléctrica. Esto es
importante porque cuando en la produccién de la rama aparecen todos los productos producidos, principales o
secundarios, se les denomina ramas de produccién no homogénea, mientras que cuando se reasignan las producciones
secundarias a las ramas donde ese producto es el caracteristico se les denomina ramas de produccién homogénea.

4 No hay nada en la naturaleza de los bienes que permita clasificarlos como intermedios o finales, sino que es el uso que
se hace de ellos el que permite realizar esa distincion.

4 En las TIO se consideran cuatro posibles destinos finales: consumo privado, consumo publico, formacién bruta de
capital y exportaciones.
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Por su parte, leida por columnas, la TIO informa de la estructura de costes de cada rama.
De este modo, la columna 3 sefiala que la rama 3, para obtener una produccién efectiva de
25 euros, utiliz6 consumos intermedios del resto de las ramas por valor de 11 euros,”
siendo creacién de valor los 14 euros restantes, que se dedican a remunerar al factor trabajo
y al factor capital, 6 euros y 8 euros, respectivamente. Si a la produccién efectiva de 25
euros se le afiaden los 0 euros de productos importados equivalentes™ a los de la rama 3, se
tiene el total de recursos de la rama 3 disponibles para esa economia: 25 euros (que como
ya se ha sefialado, coincide con el total de empleos realizados).

La comprension de las relaciones econdmicas que recogen los datos de la TIO (véase
cuadro 4.1) resulta mas intuitiva si ésta se relee utilizado un ejemplo concreto. Suponga que
la rama 1 representa la agricultura, la rama 2 la industria y la rama 3 el sector servicios.
Suponga ademas que el sector 3 esta conformado unicamente por los restaurantes de la
economia y que éstos producen comidas.

La fila 3 de la tabla anterior ahora se leerfa como que el sector de los restaurantes produjo
comidas por valor de 25 euros, de este total, fueron destinadas al consumo final
(consumidas por las familias) comidas por valor de 16 euros, mientras que los 9 euros
restantes se utilizaron en la producciéon de otros bienes. Asi, las comidas por valor de 4
euros, 3 euros y 2 euros destinadas a las ramas 1, 2 y 3, respectivamente, podrian
representar los almuerzos de los trabajadores de las empresas de estas ramas durante su
jornada laboral y, por tanto, a cargo de las empresas.

Por lo que se refiere a la columna 3 informa de que los restaurantes, para producir comidas
por valor de 25 euros, precisaron consumos intermedios por valor de 11 euros del resto de
las ramas (por ejemplo: productos del sector agricola —patatas, cebollas, etc.- por valor de 4
euros; productos industriales —pastillas de caldo, tomate frito embotellado, etc.- por valor
de 5 euros y produccién de la propia rama —comidas a su propio personal- por valor de 2
euros), siendo creacion de valor de la propia rama de restauracion los 14 euros restantes,
que se dedican a remunerar a los trabajadores y al factor capital, 6 euros y 8 euros,
respectivamente. La inexistencia de importaciones equivalentes hace que en este caso la
produccién efectiva coincida con el total de recursos de la rama 3 (que como ya se ha
sefialado, coincide con el total de empleos realizados).

Con base en las relaciones entre ramas que se analizan en este ejemplo sencillo es facil
intuir las repercusiones que un cambio en cualquiera de las variables analizadas tendra en el
conjunto del sistema. Asi, es evidente que si se produce un incremento de las demandas de
comida por parte de las familias por valor de 25 euros, no sera suficiente con que el sector
restaurante incremente su produccion en 25 euros, sino que el resto de los sectores también
tendra que aumentar su produccion.

Efectivamente, como pone de manifiesto la columna 3 del cuadro 4.1, para que el sector
restaurantes pueda cumplir con ese objetivo de demanda final requiere consumos
intermedios de los otros dos sectores y de si mismo. Esto supone un incremento adicional
de demanda por valor de 4 euros, para el sector 1, 5 euros para el sector 2 y 2 euros para el
propio sector de restaurantes, ademas de los 25 euros que tiene que producir para satisfacer

50 En concreto, emple produccion de la rama 1 por valor de 4 euros, produccién de la rama 2 por valor de 5 euros y
produccién de la propia rama 3 por valor de 2 euros.

51 La TIO registran las importaciones equivalentes en funcién del producto importado y no de la rama que realiza la
importacién. De este modo, las importaciones de productos equivalentes a la rama 3 se registran en la columna 3 con
independencia de la rama donde se integren las empresas que las hayan llevado a cabo.
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el incremento inicial de la demanda final. Pero la historia no acaba aqui, ya que para que
puedan producirse las demandas intermedias requeridas se precisan nuevas demandas
intermedias y asi sucesivamente.

De este modo, se pone en marcha un mecanismo mediante el cual cada ronda de demandas
intermedias genera a su vez otra ronda nueva de demandas intermedias, aunque menor que
la anterior. El resultado final de todas esas rondas sucesivas, proporciona el impacto total
directo e indirecto™ en la economia de ese incremento de demanda final dado y, como se
vera mas adelante, el resultado final puede obtenerse a través del modelo de demanda.

Debido a las relaciones intersectoriales que existen en la economia, cualquier fenémeno que
afecte a una de las ramas se trasmite al resto con mayor o menor intensidad en funcién de
la importancia de los vinculos que existen entre ellas. Del mismo modo que el incremento
exogeno de demanda de una rama se difunde generando nuevos incrementos de demanda a
través de la economia, el incremento del precio de los productos de una rama provocara
una elevacion del precio en el resto de las ramas de la economia, tanto mas importante
cuanto mas estrecha sean las relaciones (directas e indirectas) de cada rama con aquélla
cuyo precio se vio alterado inicialmente. Estos efectos pueden calcularse utilizando el
modelo de precios que se vera mas adelante.

El ejemplo recogido en el cuadro 4.1 puede hacerse mas real respecto a las importaciones.
Efectivamente, el cuadro 4.1 sélo informa del valor de las importaciones de productos
equivalentes a los de las ramas 1, 2 y 3, no de su destino. Las TIO también pueden
acomodar esta informacién al especificar, tanto para los destinos intermedios como los
finales, la cuantfa total, interior e importada. Esto se consigue incluyendo tres cifras (que se
corresponden con el total, interior e importado) en cada casilla de las filas que contienen la

informacién de las ramas y del total de consumos intermedios, como se muestra en el
cuadro 4.2.

Cuadro 4.2. TIO simplificada con importaciones intermedias

Destinos intermedios Destinos finales Empleos
Rama 1 Rama 2 Rama 3 totales totales totales
4 3 4 11 20 31
Rama 1 3 2 4 9 19 28
1 1 0 2 1 3
6 8 5 19 28 47
Rama 2 5 6 2 13 22 35
1 2 3 6 6 12
4 3 2 9 16 25
Rama 3 4 3 2 9 16 25
0 0 0 0 0 0
14 14 11 39 64 103
Total consumos intermedios 12 11 8 31 57 88
2 3 3 8 7 15
Salarios 10 15 6 31
EBE 4 6 8 18
VAB 14 21 14 49
Produccion efectiva 28 35 25 88
Importaciones equivalentes 3 12 0 15
Total recursos 31 47 25 103

Fuente: Elaboracién propia.

52 Se denomina impacto directo a la primera ronda de demandas derivadas, e impacto indirecto al efecto conjunto del
resto de rondas de demanda derivada diferentes de la primera. El impacto inducido, que es el que se genera como
consecuencia del consumo privado derivado de las rentas obtenidas por los trabajadores que han participado en el
proceso no estd incluido aqui. Para incluirlo es necesario “cerrar” el modelo como se vera mas adelante.
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Con la TIO recogida en el cuadro 4.1 se sabia que la rama 1, para obtener su produccién
efectiva de 31 euros, habia utilizado productos de la propia rama 1 por valor de 4 euros,
pero se desconocia la procedencia interior o importada de esa produccion. La TIO
recogida en el cuadro 4.2, que incluye los destinos de las importaciones, proporciona esa
informacién, de modo que ahora se sabe que de esos 4 euros, 3 euros se corresponden con
produccioén interior y 1 euro con importaciones.

El cuadro 4.3 recoge la nomenclatura utilizada para representar las distintas variables y que
se usaran para formalizar los modelos que se pueden obtener a partir de las TIOs.

Cuadro 4.3. TIO simplificada con importaciones intermedias. Nomenclatura

Rama j
DI CP CPu FBK EX DF ET
1 2 n
Xti1 Xt 12 . Xtin >'Xtin CPT: CPuT FBKT EXy DFT, ETT
1 X11 Xiz e Xin > Xin CPI CPuly FBKI; EXiy DFL ETT
miy Mi2 ... Min > mia CPM; CPuM; FBKM; - DFM,; ETM;
Xta1 Xt . Xt2n >'Xton CPT2 CPuT: FBKT: EX2 DFT> ETT:
2 X21 X22 .. X2n > Xon CPL CPul2 FBKI2 EX; DFL. ETL
= Mo Moz ... mon > mo, CPM: CPuM2 FBKM: - DFM2 ETM:
: .
Xtal Xtn2 e Xtan > Xton CPTs CPuT, FBKT. EX. DFT. ETT,
n Xn1 Xn2 . Xnn > Xna CPI, CPul. FBKI, EXa DFIL, ETL,
Ma1 M2 ... Min > man CPMa, CPuMa FBKM, - DFM., ETM,
> Xtal > Xt | Yt > Xtan >CPT, >CPuTsn | YFBKT. | YEX, >DFT., SETT,
CI > Xt >xn2 . > Xan > Xon >'CPI., > CPul, YFBKI, | YEX. > DFI. S ETI,
> mat > mae | Ymm > man > CPM, > CPuMas > FBKM, - > DFMa > ETM,
\Y Wi W2 . Wa >Wa
EBE EBE, EBE: ... EBE. > EBE.,
T Th T2 Th >Ta
VAB VAB, VAB:2 | ...| VAB. | YVAB.
X X X Xa >Xa
1E 1E. 1B . 1Eq YIEa
TR TRy TRz . TRa >'TRa

Donde: xt;= Consumo intermedio total que / hace de 7 x;= Consumo intermedio interior que j hace de 4 mi= Consumo
intermedio importado que j hace de i; W=salarios, EBE=Excedente bruto de explotacién, T = Otros impuestos netos
sobre la producciéon, VAB=Valor afiadido bruto a precios bésicos, X=Produccién efectiva a precios basicos,
IE=Importaciones equivalentes, TR=Total recursos, CPT=Consumo privado total, CPI=Consumo privado interior,
CPM=Consumo privado importado, CPuT=Consumo publico total CPul=Consumo publico interior, CPuM=Consumo
publico importado, FBCT=Formacién bruta de capital total, FBCI=Formacién bruta de capital interior,
FBCM=Formacién bruta de capital importado, EX=Exportaciones totales, EI=Exportaciones interiores,
DFT=Demanda final total, DFI=Demanda final interior, DFIT=Demanda final importada, ETT=Total empleos;
ETI=Total empleos interiores; ETM=Total empleos importados.

Fuente: Elaboracién propia

102




Sintetizando, en cualquier TIO se distinguen tres grandes bloques:

Cuadro 4.4. Bloques de una TIO

Bloque I: Bloque III:

Matriz de relaciones intersectoriales Matriz de demandas finales
Bloque II:

Matriz de inputs primarios

Fuente: Elaboracién propia

El bloque I recoge las relaciones interindustriales entre las #» ramas de actividad o sectores
en que se ha dividido la economia. Se trata, por tanto, de las compras (por columnas) y
ventas (por filas) que han efectuado unos sectores a otros y que han sido necesarias para
poder llevar a cabo la produccién (input intermedios)

i=n
Cl, =suma de wuna columna del Bloque I = in/.
i=1
o para determinar su destino (output intermedio)

Jj=n
DI, =suma de una fila del Bloquel= inj
J=1
donde x; es la cantidad de producto que la rama ; utiliza de la rama 7 como consumos
intermedios para obtener su produccion.

Es util expresar las utilizaciones intermedias por unidad de producto. De este modo, se
define el coeficiente técnico a;como la utilizacion que la rama ; hace de los productos de la
rama / por unidad de produccién, es decir:

a;=x;/X, 1)

dénde X es la produccion efectiva de la rama J.

En la definiciéon anterior se esta ignorando el origen total, interior o importado de los
consumos intermedios. Evidentemente, si se tiene informacién de su procedencia se
pueden obtener coeficientes técnicos totales, interiores o importados segin que se utilicen
en su calculo unas cantidades u otras, es decir:

at; =xt;/ X, a; =xt;/ X, y mt;=m;/ X, )

respectivamente.

Cualquier rama de la economia requiere para producir, ademas de inputs intermedios
(bloque I), inputs primarios. Los factores productivos primarios, trabajo y capital, obtienen
rentas por su participacion en el proceso productivo: para cada rama j, la remuneracion de
asalariados (W) y excedente bruto de explotacion (EBE), respectivamente, y que
conjuntamente con otros impuestos netos sobre la produccion (1)) integran el valor
afladido bruto a precios basicos (I7A4B). Si al 1”AB; se le agregan los consumos
intermedios a precios de adquisicion™ (CI), se obtiene la produccién efectiva a precios
basicos (X)). Por dltimo, si a X se le afiladen las importaciones equivalentes (M), se obtiene

el total de recursos de esa rama (TR). Las TIO recogen los inputs primarios en el bloque
II.

53 Es el resultado de sumar a los consumos intermedios a precios basicos los impuestos ligados a la produccién netos de
subvenciones.
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La suma de una columna cualquiera de la TIO, es decir, la suma de los consumos
intermedios (CI) y el I”AB,, permite obtener la produccién de la rama representada en esa
columna. Por tanto, para cualquier sector /, se cumple que:™

Xf%%+m%:2%+m% 3)
La producciéon de una rama también puede obtenerse sumando una fila de la TIO. De
hecho, la producciéon de la rama 7 que no ha tenido un destino intermedio (bloque I)
necesariamente habra tenido un destino final. Los posibles destinos finales que contempla
la tabla: consumo final (CF), que esta integrado por el consumo privado (CP) y consumo
publico (CPu), formacién bruta de capital (FBK) y Exportaciones (EX) se recogen en el
bloque III y conjuntamente conforman lo que se conoce como demanda final (DF). De
este modo se tiene que para una rama 7, se cumple que:

Jj=n
X,=Yx,+DF, €
=1
donde Xjes la producciéon de la rama 7 y DF; representa los productos de la rama 7 que han
tenido un destino final. De este modo, el primer sumando de la ecuacién anterior
representa los destinos intermedios de la rama 7 a las diferentes ramas de la economia,
incluida ella misma.

4.3. La TIO-Canarias 2002

La TIO-Canarias 2002 se ha elaborado conforme a la metodologia propuesta por el Sistema
de Cuentas Europeo (SEC-95),” que constituye el marco central de referencia para las
estadisticas econémicas y sociales de la Unién Europea y sus estados miembros.*

El marco input-output es una ampliacién de las cuentas regionales con especial énfasis en
las transacciones entre las ramas de actividad” de la economia, y su relaciéon con los
factores primarios y las demandas finales. El marco input-output descansa en un conjunto
de tablas que se pueden agrupar en tres bloques: las tablas de origen y destino (TOD), la
tabla simétrica y las tablas que relacionan las ramas de actividad y los sectores
institucionales.” El primer bloque, las TOD, incluye a su vez un conjunto de tablas: tabla
de origen, tabla de destino y diversas tablas auxiliares.

54 Se esta suponiendo que en esta economia no existen importaciones. Si existieran, la expresion anterior serfa:

i=n i=n
X .= L+ +VAB . 5
I A A ©

donde mj son los consumos intermedios que la rama j hace de importaciones equivalentes a los productos de la rama i.
Lo normal es que existan importaciones en cuyo caso la TIO proporciona informacién del destino intermedio o final que
han tenido (véase bloques I y I1I tabla 4.3 en el texto).

5% El SEC-95 es un marco contable que posibilita la descripcion sistematica y detallada de una economia, sus
componentes y sus relaciones con otras economias.

56 E1 SEC-95 es obligatorio en todos los estados miembros de la UE.

57 Bl SEC-95 define las ramas de actividad como agrupaciones de unidades de actividad econdmica locales (residentes)
que desarrollan una misma actividad econémica.

58 El SEC-95 define las unidades o sectores institucionales como entidades econémicas susceptibles de ser propietarias de
bienes y activos, de contraer pasivos y de participar en actividades y operaciones econémicas con otras unidades. EI SEC-
95 reconoce cinco agrupaciones homogéneas de unidades institucionales (o sectores institucionales) mutuamente
excluyentes: sociedades no financieras, instituciones financieras, administraciones publicas, hogares e instituciones sin
fines de lucro al servicio de los hogares.
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Las tablas de origen y destino son matrices que reflejan los procesos productivos
interiores” de produccién y los equilibrios entre los recursos y usos de la economia
representada en ellas. Estas tablas recogen por filas los productos (bienes y servicios) y por
columnas las ramas de actividad productiva en las que se agrupan las unidades de
produccion.

En concreto, en una tabla de origen (véase cuadro 4.5) se muestra la oferta total de bienes y
servicios por producto y rama de actividad. Esta informacion se recoge en dos matrices: la
matriz de produccién, que muestra la oferta interna, y la matriz de importacion, que hace lo
propio con las importaciones. La matriz de produccion permite identificar las producciones
principales y secundarias® de cada rama de actividad.

Cuadro 4.5. Tabla de origen simplificada

Ramas de actividad 1.. .. .. n Resto del mundo Total

Produccién por producto y por

Productos1......K tama de actividad

Importaciones por producto Oferta total por producto

Produccién total por rama de

Total actividad

Importaciones totales Oferta total

Fuente: ISTAC

La tabla de destino (véase cuadro 4.6) recoge los empleos que hace la economia por
producto y tipo de empleo, ademas de los componentes del valor anadido bruto para cada
rama de actividad. Por tanto, esta tabla suministra informacion de los destinos (intermedios
o finales) de los productos por filas, mientras que por columnas refleja la estructura de
produccion (costes) por ramas de actividad.

5 El conjunto de la economia se define en términos de unidades residentes. El SEC-95 considera que una unidad es
residente en un pafs o regién del mismo (en funcién de cual sea el ambito nacional o regional) cuando tiene un centro de
interés econémico (establecimiento) en el tetritorio econémico de ese pais o region.

0 El producto primatio es el producto principal y mayoritario que produce la rama. Junto a este pueden obtenerse otros
que se denominan productos secundarios.
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Cuadro 4.6. Tabla de destino simplificada

Ramas de actividad
1......n

Resto del mundo

Gasto en consumo
final

Formacion bruta de
capital

Total

Productos 1......K

Consumos
intermedios por
producto y rama de
actividad

Exportaciones

Gastos en consumo
final

Formacién bruta de
capital

Empleos totales por
producto

Componentes del
valor afiadido

Valor afiadido por
componente y rama
de actividad

Total

Insumos totales por
rama actividad

Fuente: ISTAC

La informacioén estadistica que se obtiene de las unidades de produccién se refiere al tipo
de productos que han vendido y han comprado. El formato de las tablas de origen y de
destino se ha disefiado para representar esta informaciéon (rama de actividad por producto).
También se puede combinar una tabla de origen y una de destino, y presentarlas
conjuntamente (véase cuadro 4.7). En este formato se presenta la tabla input-output de
Canarias bajo la denominacién de tabla de destino ampliada® (TDA).

Cuadro 4.7. Tabla combinada de origen y destino

del valor afiadido

Resto del mundo

Importaciones

Total

Oferta total por
producto

Insumos totales
por rama actividad

Productos Ramas de Resto del mundo Gasto en Formacion bruta Total
1.....K actividad consumo final de capital
1......n
Productos Consumos Exportaciones Gastos en Formacién bruta | Empleos totales
1...K intermedios consumo final de capital por producto
Ramas de Produccion Produccién total
actividad por rama de
1.....n actividad
Componentes Valor afadido

Fuente: ISTAC

A diferencia de una TDA, una tabla input-output simétrica es una matriz en la que se
integran el origen y destino de los bienes y servicios en una sola tabla, que se puede
representar producto por producto o rama de actividad por rama de actividad. La
diferencia fundamental entre la TDA y la tabla simétrica es que en la TDA los datos

1 Aunque la produccién por rama de actividad se presenta agregada por productos (produccién homogénea).
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relacionan productos con ramas de actividad (por tanto no tiene por qué ser una mattiz
cuadrada), mientras que en la tabla simétrica los datos se refieren a productos o a ramas.

En principio, las tablas simétricas son las que se requieren para la implementacioén practica
de los modelos input-output que se han presentado en el epigrafe anterior, aunque es
posible efectuarla a partir de las tablas de origen destino y la matriz de produccion si se
adoptan determinadas hipotesis® que sirven para construir implicitamente unas relaciones
input-output equivalentes a las que se darfan en una tabla simétrica. Se pueden utilizar dos
hipétesis alternativas:

Hipétesis tecnologia producto: Se asume que cada producto se produce utilizando
la misma tecnologia, con independencia de qué rama de produccién (industria) lo obtenga.
Se asumen estables las estructuras de insumos por columnas de la matriz de produccion.

Hipétesis tecnologia industria: Se asume que cada producto se obtiene de acuerdo
con la tecnologia de la industria que lo produce, es decir, la producciéon de los productos
primario y secundario de cada rama no difiere. Se asumen estables las estructuras de
insumos por filas de la matriz de produccion.

La aplicaciéon de una de estas hipdtesis supone la construccion “implicita” de una tabla
input-output simétrica bajo la hipétesis elegida.

Desafortunadamente, como ya se ha comentado, el Instituto Canario de Estadistica,
(ISTAC) no elabor6 las tablas simétricas para la economia canaria 2002, sino la tabla de
destino ampliada (TDA) lo que, como se vera mas adelante, dificulta la implementacion
practica de los modelos que se aplican en la seccion 4.5.

La TDA-Canarias 2002 (en adelante por simplicidad TIO-Canarias 2002) esta elaborada
para el Archipiélago, luego se consideran unidades residentes aquéllas que hayan tenido un
centro de interés en el territorio econémico de la Comunidad Auténoma de Canarias
durante 2002. Se consideran 61 ramas de actividad y 61 productos luego, aunque no
tendria por qué ser necesariamente asi, se trata de una matriz cuadrada. En los Anexos Iy

IT proporciona el listado de las ramas de actividad y productos que aparecen en la TIO
Canarias-2002.

Los puertos o el sector portuario no aparecen como producto o rama especifica en la TIO-
Canarias 2002. Su actividad se encuentra recogida en cuatro ramas de actividad y su
produccion en cuatro productos. La actividad portuaria, a excepcion de las reparaciones
navales y el avituallamiento, se encuentra integrada en la rama 36: actividades anexas al
transporte,” y su produccion se recoge en la fila 36 bajo la denominacion de servicios anexos al
transporte.”* Por su parte, las reparaciones navales estan incluidas en la rama 25: fabricacion de
vehiculos de motor y otro material de transporte y su produccion se incluye en la fila 25: waterial de
transporte. Por ultimo, el avituallamiento estda integrado en dos ramas: la actividad de
comercializacién del combustible se recoge en la rama 13: coguerias, refino y combustibles
nucleares 'y su produccion en el producto 13: cogue, refino de petroleo y combustible nuclear,
mientras que el servicio de suministro esta en la rama 29: comercio al por mayor e intermediarios

02 Se trata de afadir hipétesis que posibilitan la transformacién de las funciones de produccién conjunta implicitas en la
tabla origen destino en funciones de produccién simple, como las utilizadas en el modelo de Leontieff.

03 En esta rama ademas se incluye la actividad econémica de aeropuertos y aparcamientos.

4 En esta rama se incluye ademas la produccién de aeropuertos y aparcamientos.

107



y su produccion en el producto 29: servicios de comercio al por mayor y de intermediarios, excepto
de vehiculos a motor y motocicletas.

Por otra parte, el modo en que la inversioén se contabiliza en las TIO exige considerar una
rama adicional. Efectivamente, la TIO contabiliza la FBK por ramas de origen. De este
modo, la rama construccion en su cruce con la FBK indica el valor de las construcciones
que se destinan a FBK y que, como tales, seran utilizadas por cualquier rama de la
economia. Por esta razon, si las empresas portuarias realizan obra civil, el valor de esa
inversion no aparecera en la FBK de la rama 306, sino en la FBK de la rama 25: construccion.

El cuadro 4.8 muestra la matriz de produccion para Canarias-2002, que permite conocer las
producciones primarias (diagonal principal) y secundarias (resto) de cada rama de actividad.
Esta matriz se ha agregado a efectos de presentacion en nueve ramas El criterio adoptado
en la agregacion ha sido agrupar todas las actividades que no tienen relacién directa con la
actividad portuaria en las tres ramas habituales, a saber: agricultura (ramas 1 y 2), industria
(ramas 3 a 12, 14 a 20 y 22 a 24) y servicios (ramas 26 a 28, 30 a 35 y 37 a 60); e incluir de
modo explicito el resto: las ramas 13, 21, 25, 29 y 36. Por ultimo, también se incluye la
rama hogares que permite “cerrar’” el modelo (véase seccion 4.5 mas adelante).

Por su parte, y utilizando la misma agregacion, el cuadro 4.9 presenta la TDA para Canarias
2002. En ella se observa que por filas se obtiene la producciéon homogénea, mientras que
por columnas se tiene la produccién efectiva.”

5La agregacion de los productos que obtiene la rama (primarios y secundarios) se denomina produccién efectiva. Sin
embargo, cuando los productos secundarios se detraen de la rama donde se han producido y se llevan a aquéllas en las
que son producto principal, la produccién resultante recibe el nombre de producciéon homogénea.
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Cuadro 4.8. Matriz de produccién. TIO-Canarias-2002

(Miles de euros)

Productos
Agricultura)  Industria 13| 21| 25 Servicios 29 36 Hogares|Output total
Agricultura 853.791,2
Industria 4.504.576,1
21 1.052.396,6
267.740,3
Productos 25 10.181.724,0 hPmd'
omog.
Setvicios 33.617.835,8
29 2.931.932)5
36 1.767.305,2
Hogares 28.136.465,1
Agticultura 836.306,9| 32.616,2 0,0 0,0 6.351,7 13.172,5 5.675,4 0,0 0,0] 8941227
Industria 0,0 4.328.131,6 0,0 763,5 15.951,3| 102.351,1] 278.370,5 0,0 0,0| 4.725.568,0
13 0,0l 12.965,7 1.052.396,6 0,0 484,7 17.680,3 138,3 0,0 0,0| 1.083.665,6
21 0,0 551,0 0,0/ 256.159,5 1.578,5 398,1 2.732.6 0,0 0,0 261.419,7
Industrias 25 0,0] 11.536,8 0,0 0,0/ 10.079.097,1 112.865,5| 27.216,0 0,0 0,0{10.230.715,4 ZE:C%
Setvicios 17.484,3|  97.190,8 0,0 10.8173 75.771,4] 33.169.447,5] 109.437,0] 77.095,2 0,0|33.557.243,6
29 0,0] 204754 0,0 0,0 571,7)  107.601,0| 2.506.372,5 23,9 0,0| 2.635.044,5
36 0,0 1.108,7 0,0 0,0 1.917,5 94.319,8 1.990,2(1.690.186,1 0,0| 1.789.5222
Hogares 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 28.136.465,0(28.136.465,0

Valor afiadido

Inputs totales

853.791,2] 4.504.576,0

1.052.396,6| 267.740,3]| 10.181.724,0| 33.617.835,8| 2.931.932,5| 1.767.305,2| 28.136.465,0

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia
Nota: El sector agticultura agrupa los sectores 1y 2 de la tabla original.

Produccién homogenea

El sector industria engloba todos los sectores del 3 al 24, excepto el 13 y 21 de la tabla original.

El sector 13 representa Coquerias, tefino y combustibles nucleares
El sector 21 representa la fabricacién de vehiculos de motor y otro material de transporte.
El sector 25 es la construccion

El sector servicios agrupa todos los sectores del 26 al 58, excepto el 36 de la tabla original.
El sector 29 representa al cometcio por mayor e intermediatios
El sector 36 es la rama de servicios anexos al transporte..
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Cuadro 4.9 Tabla de destino Ampliada (TDA). TIO-Canarias-2002

(Miles de euros)

Industrias Demanda Output
Agricultura| Industria 13 21 25| Servicios 29 36| Hogares final total
Agricultura 5.179,8| 31.730,8 0,0 220,9 1.891,2] 112.142,8 28,6 0,0 321.680,5] 380.916,5| 853.791,2
Industria 80.771,6] 500.620,0 13.114,0] 7.359,1 947.108,6] 987.300,2| 39.511,7] 25.928,2] 1.130.749,7| 772.113,0] 4.504.576,0
5.398,3| 142.055,5 3.445,3 573,1 17.365,9 80.568,1 4.645,5 7.614,2]  216.231,5] 574.499,2| 1.052.396,6
21 5.507,6 56,9 0,0 0,0 0,0 2.877,2 0,0 0,0 105.658,4| 153.640,2] 267.740,3 Prod
Productos 25 1.209,0]  25.855,1 5599 1.480,2 2.164.928,3|  812.730,8 6.844,8] 22.7806,6] 466.174,4| 6.679.154,9/10.181.724,0 homo;g.
Servicios 34.143,2] 439.979,9 109.259,6| 37.804,4 1.580.539,6| 5.746.880,0| 452.255,1] 262.179,1|117.054.445,0| 7.900.349,7|33.617.835,8
29 19.380,5| 199.110,6 4.412,6] 7.183,1 545.368,7| 545.538,5| 95.343,7 5.945,1| 1.214.605,9]  295.043,7| 2.931.932,5
36 11.873,6 9.862,3 9.065,3 92,4 3.797,8] 219.537,1| 122.784,3| 591.719,3] 518.305,5| 280.267,5| 1.767.305,2
Hogares 239.732,1{1.020.691,2 30.255,2| 47.697,8 2.203.404,6/11.308.361,2| 808.997,6] 291.141,1] 184.250,0{12.001.934,1{28.136.465,0
Agricultura 894.122.7
Industria 4.725.568,0
1.083.665,6
21 261.419,7
. Prod.
Industrias| 25 10.230.715.4) et
Servicios 33.557.243.,6
29 2.635.044,5
36 1.789.522,2
Hogares 28.136.465,0
Valor anadido 450.595,3|12.134.613,7 882.284,7/165.329 4 2.717.319,1]13.801.900,0/1.401.521,2] 559.991,4| 6.924.364,2|29.037.919,6
Inputs totales 853.791,2|4.504.576,0 1.052.396,6/267.740,3 10.181.724,0|33.617.835,8|2.931.932,5|1.767.305,2|28.136.465,0

Produccion efectiva

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia

Nota: El sector agticultura agrupa los sectores 1y 2 de la tabla original.
El sector industria engloba todos los sectores del 3 al 24, excepto el 21 de la tabla original.
El sector 13 representa Coquerias, tefino y combustibles nucleares
El sector 21 representa la fabricacién de vehiculos de motor y otro material de transporte.
El sector 25 es la construccion
El sector servicios agrupa todos los sectores del 26 al 58, excepto el 36 de la tabla original.
El sector 29 representa al cometcio por mayor e intermediarios
El sector 36 es la rama de servicios anexos al transporte.
El valor afiadido del sector de los hogares es la suma de 527306 (IRPF) mas 2596684,67 (Consumo Residente de bienes importados), mas 3800374 (son las cotizaciones obligatorias de los empleados)
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4.4. Analisis de interdependencia

Una forma de aproximar el impacto del puerto es mostrar su capacidad como sector
dinamizador del resto de los sectores econémicos. La informacién recogida en una TIO
permite detectar las industrias “clave” de una economia a partir de las interdependencias
que existen entre los diferentes sectores o ramas de la economia. Son varios los coeficientes
utilizados en la literatura a tal fin: un primer grupo lo conforman los coeficientes de
Chenery y Watanabe, y los coeficientes de Streit, que realizan el analisis de las relaciones
rama a rama a través de la matriz de transacciones intermedias (bloque 1); y un segundo
grupo que realiza el analisis utilizando la matriz inversa de Leontieff, como los coeficientes
de Rasmusen.”

A pesar de sus limitaciones, existe consenso acerca del adecuado comportamiento de estos
coeficientes en el estudio de las transacciones intersectoriales y su interdependencia
(Mufioz, 1994; Pulido y Fontela, 1993). Estos coeficientes®” permiten obtener una vision
general de la economia regional o nacional, ya que informan sobre las relaciones directas e
indirectas entre las ramas de actividad sefialando los sectores claves en el funcionamiento
del sistema.

4.4.1. Coeficientes de Chenery y Watanabe

Estos coeficientes permiten el estudio de las relaciones intersectoriales directas. Para cada
sector se calculan dos coeficientes. Coeficientes #, que cuantifican el peso de los productos
de otras ramas (utilizados como inputs) sobre la produccién del sector ; (X)), es decir, sus
eslabonamientos hacia atras; y coeficientes w;, que miden que parte de los destinos totales
(Z) de la rama 7/ es utilizada como inputs por las otras, es decir, sus eslabonamientos hacia
adelante.

i=n J=n
p=2 %X, 5 =2 %17, )
i=1 =1

Estos coeficientes pueden calcularse utilizando los coeficientes interiores, en cuyo caso se
denominan coeficientes de eslabonamientos regionales o interiores; o utilizando los totales
denominindose, en este caso, coeficientes de eslabonamientos técnicos o estructurales.

En uno u otro caso, la comparaciéon del coeficiente de la rama con el valor que toma dicho
coeficiente para la media® permite clasificar las ramas en cuatro grupos, de acuerdo con la
capacidad de arrastre de cada rama, tanto hacia delante como hacia atras, sobre el resto de
la economfia:
Grupo 1: Ambos coeficientes superan los valores medios, por lo que son ramas con
gran capacidad para generar presiones de desarrollo en la medida en que son grandes
demandantes de los productos de otras ramas, al tiempo que venden parte importante
de sus productos a otros sectores.
Grupo 2: El coeficiente z supera al valor medio pero no ocurre lo mismo con
coeficiente w;. Se trata de ramas que presentan una fuerte capacidad de arrastre hacia

% Los coeficientes del primer grupo proporcionan informacion suficiente de la importancia de la actividad del Puerto de
Las Palmas, por lo que cefiiremos el analisis a ellos.
¢7Estos coeficientes clasicos han sido frecuentemente utilizados en numerosos estudios asi, por ejemplo, pueden sefialarse
los trabajos de Artis et al. (1993) o Lépez y Pulido (1993), entre otros.
8 Estas medias son la media aritmética de los coeficientes hacia delante y hacia atrds de cada sector:
J=n i=n
e Elﬂj o i=IW[
H j: " s 0= " (6)
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atras, en la medida en que requieren de las producciones de otras ramas como consumos
intermedios para efectuar su produccién; pero con baja capacidad de arrastre hacia
adelante, en la medida en que sus productos se destinan mayoritariamente a destinos
finales.

Grupo 3: El coeficiente # no supera al valor medio pero si lo hace el coeficiente w,. Por
tanto, se trata de ramas con fuertes eslabonamientos hacia delante, y débiles hacia atras,
es decir, son requeridas por el resto de sectores, pero dependen de pocos inputs
productivos para su produccion.

Grupo 4: Ambos coeficientes son inferiores a la media. Se trata de actividades con
débiles eslabonamientos hacia delante y hacia atras, por lo que se pueden considerar
irrelevantes para generar presiones de desarrollo.

Se han calculado coeficientes de eslabonamientos regionales o interiores para Canarias,
utilizando para ello las TIO-Canarias 2002 elaboradas por el Instituto Canario de
Estadistica. En el cuadro 4.10 se presentan los valores de estos coeficientes para las ramas
en que ambas superan el promedio para la economia en su conjunto (lo que se ha definido
como grupo 1). Los resultados para todas las ramas pueden consultarse en el Anexo III.

Cuadro 4.10. Ramas de actividad con coeficientes 14, y W, supetiores al promedio

Ramas

Numero Denominacién L Wijj
6 Elaboracién de bebidas 0,345157362  0,7067668
16 Otros productos minerales no metalicos 0,302201814  0,9218423
23 Prod. y distribucién de energfa eléctrica, de gas y vapor de agua 0,449793178  0,8097333
24 Captacion, depuracion y distribucién de agua 0,397065189  0,6473088
29 Comercio al por mayor e intermediarios 0,273776669  0,4851008
33 Transporte terrestre 0,330418621  0,578314
36 Servicio de manipulacién, depdsito de mercancias y otros ser. 0,511964998  0,5481409
38 Setvicios de cotreos y telecomunicaciones 0,368187667  0,5528857
40 Seguros y planes de pensiones; actividades auxiliares a la act. finac. 0,374858803  0,4969659
42 Alquiler de maquinaria y enseres domésticos 0,370858488  0,5987871
43 Actividades informaticas 0,286217852  0,4904903
45 Ser. juridicos, de contabilidad, estudios de mdo y asesoramiento ~ 0,278833786  0,7555497
46 Consultorfa técnica en arquitectura e ingenieria 0,43824459  0,3970589
47 Servicios de publicidad 0,43402624  0,9981589

Promedio 0,272782921 0,429362156

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia

Como se observa en el cuadro 4.10, de entre las cinco ramas que se han identificado como
que acogen servicios o actividades portuarias (ramas 13, 21, 25, 29 y 36), dos estan entre
aquellas que presentan coeficientes de Chenery y Watanabe superiores al promedio para
toda la economia.

En concreto, la rama de producciéon no homogénea, donde estan integrados los puertos,
actividades anexas al transporte (columna 36), presenta un coeficiente f, =0,511965, lo que

significa que por cada unidad de producciéon efectiva obtenida por la rama se requieren
0,511965 unidades de otros productos®” como consumos intermedios, por lo que presenta

9 producidos por el resto de las ramas de la economia, incluida ella misma.
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fuertes eslabonamientos hacia atras. También son fuertes los eslabonamientos hacia delante
de la rama como evidencia el valor del coeficiente @, =0,5481409, que indica que del total

de la produccion de servicios anexos al transporte (fila 36), el 54% tiene un destino intermedio,
es decir, ha sido utilizado por otras ramas de la economia para producir otros bienes.

Algo mas débiles (sobre todo en lo que se refiere a los eslabonamientos hacia atras), pero
también superiores al promedio, son los coeficientes de la rama 29 donde se integra parte
del avituallamiento (el servicio de suministro).

La clasificacion de las ramas de actividad de la TIO-Canarias-2002 en los cuatro grupos
definidos con anterioridad que se derivan de comparar los coeficientes de Chenery y

Watanabe para cada rama con los valores medios para la economia, se presentan en el
cuadro 4.11.

Como era de esperar, la rama donde se incluye la actividad portuaria presenta
coeficientes, (i, y @y, claramente superiores a los valores medios obtenidos para toda la

economia, ;=0,272782921 y ®=0,429362156, por lo que se integra en las

actividades clasificadas dentro del grupo 1. Lo mismo ocurre con la rama 29, donde se
incluye el servicio portuario de avituallamiento (suministro).

Los coeficientes de las otras tres actividades no integradas en las ramas anteriores permiten
clasificarlas en grupos diferentes. Por lo que se refiere al resto de la actividad portuaria de
avituallamiento (comercializacién de combustible) y la reparacién naval, recogidas en las
ramas 13 y 21, respectivamente, el cuadro 4.11 muestra que pertenecen a actividades con
ambos coeficientes inferiores a la media (grupo 4), por lo su capacidad para generar
presiones de desarrollo es débil. Este resultado no sorprende cuando se trata de la actividad
de comercializacién de combustible, pero si parece contraintuitivo en el caso de la
reparacion naval.

Un analisis pormenorizado de la construccion de la TIO permite vislumbrar que la causa de
este resultado estd en la definicién de las ramas de actividad de la T1O. Efectivamente,
aunque la actividad de reparacion naval esta asignada a la rama 21, hay parte de esta
actividad que es realizada por empresas que estan en otras ramas. Tal podria ser el caso de
una empresa que repara maquinaria en general (estarfa encuadrada en la rama 27), a la que
se le solicita que haga una reparacion en un buque. Esta actividad y su repercusion sobre el
resto de las ramas no estarfa siendo asignada a la rama de reparacién naval, haciendo que su
impacto sobre la economia parezca menor de lo que realmente es.

Por dltimo, los coeficientes obtenidos para la rama 25, donde se recoge la inversioén en obra
civil llevada a cabo por las empresas portuarias, permiten clasificarla dentro del grupo 3, es
decir, se trata de una rama con débiles eslabonamientos hacia atras pero fuertes hacia
delante.
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Cuadro 4.11. Coeficientes de eslabonamientos regionales o interiores para Canarias
(C. de Chenery y Watanabe).

py > B

py <H

(6) Elaboracién de bebidas,

(16) Otros productos minerales no metlicos

(23) Produccion y distribucién de energfa eléctrica, de gas y vapor de agua
(24) Captacién, depuracién y distribucion de agua

(29) Comercio al por mayor e intermediarios

(33) Transporte terrestre

(10) Industria de la madera y el corcho

(11) Industtia del papel

(12) Artes graficas y Reproduccion de soportes grabados
(15) Industria del caucho y materias plasticas

(17) Fabricacién de productos metalicos para la construccion
(18) Metalurgia y otros productos metalicos

(34) Transporte maritimo

(35) Transporte aéreo y espacial

(37) Servicios de agencias de viaje

(46) Consultorfa técnica en arquitectura e ingenierfa
(57) Saneamiento publico

(58) Actividades asociativas

(59) Actividades recreativas, culturales y deportivas

W,’j >w (36) Servicio de manipulacion, deposito de mercancias y otros servicios anexos al transporte. 19 Industr{a d.e fa construccion de MAqUINAra ¥ €quIpo mecanico
- o (27) Mantenimiento y reparacién de vehiculos de motor
(38) Setvicio de correo y telecomunicaciones L .
’ . . - . . (39) Intermediacion financiera,
(40) Seguros y planes de pensiones; Actividades auxiliares a la actividad financiera L
a0 . . (44) Investigacién y desarrollo

(42) Alquiler de maquinaria y enceres domésticos .2 . )

43) Actividades informaticas (48) Seleccién y colocacion de personal

*3) vidades i ) - . . (49) Servicios de investigacién y seguridad

(45) Servicios juridicos, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento . Loer e

L . . I (50) Servicios de limpieza industrial

(46) Consultorfa técnica en arquitectura e ingenierfa ..

(47) Servicios de publicidad (51) Otros servicios a las empresas
(56) Sanidad y servicios sociales de no mercado
(1) Agricultura, ganadetia y caza; Selvicultura y explotacién forestal
(4) Industria carnica
(5) Industrias licteas
(7) Otros productos alimenticios

(2) Pesca y agricultura (9) Industria textil, de la confeccion, la peletetia, del cuero y del calzado

3) Actividades extractivas oquetias, refino y combustibles nucleares

3) Actividads i 13) Coqueri fino y bustibl 1

(8) Industria del tabaco (14) Industria quimica

25)Construccion 20) Maquinas de oficina y equipos informaticos; Maquinaria y material eléctrico;. ..

q y equip q y
W < W (26) Venta de vehiculos de motor, repuestos y accesotios (21) Fabricacion de vehiculos de motor y otro material de transporte

(22) Fabricacién otros productos manufacturados; Reciclaje
(28) Comercio al por menor de carburante para la automocién
(30) Comercio al por menor; reparacion de efectos personales
(31) Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes
(32) Servicios de cafeterfas, bares y restaurantes

(41) Provisién de comidas preparadas

(52) Actividades inmobiliarias, Administracién puablica

(53) Educacion de mercado

(54) Educacion de no mercado

(55) Sanidad y servicios sociales de mercado

(60) Actividades diversas de servicios personales

Fuente: ISTAC.

Elaboracién propia
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4.4.2. Coeficientes de Streit

Mientras que los coeficientes de Chenery y Watanabe permiten ver como se relaciona cada
rama con todas las demas, los coeficientes de Streit facilitan informacién de las relaciones
rama a rama. De este modo, se pueden distinguir diferentes tipos de coeficiente segun sea
la relaciéon que se pretende analizar.

Las ligazones especificas de oferta cuantifican la importancia relativa que una rama 7 tiene
para otra rama ; en la medida en que utiliza los productos de ésta dltima como consumos
intermedios, .LEO;, y de forma similar, la importancia que la rama ; tiene para la rama
LEO;, es decir:

X, X,
LEO-j =—"— ; LEO,=—"— (7
i Jj=n Ji Jj=n
2 X, 2 X
J=1 j=1

A su vez, las ligazones especificas de demanda cuantifican la importancia relativa que en la
demanda intermedia de la rama ; tienen los consumos intermedios que realiza la rama 7
LEDyy, de forma similar, la importancia que la rama 7 tiene para la rama 7, LEED;, es decir:

X, X,
LED; =—— ; LED;=——— ®)
le Xy Zl Xji

Por tanto, para cada par de ramas se tienen cuatro ligazones, dos de demanda y dos de
oferta, que caracterizan las relaciones que existen entre ellas.

La comprensiéon de estos coeficientes se facilita en gran medida si se utiliza un ejemplo
concreto. Con ese proposito, es util recurrir al cuadro 4.1. Suponga que se quieren
determinan las ligazones especificas de oferta y demanda entre las ramas 2 y 3 de la
economia representada en la citada tabla. Aplicando las expresiones anteriores se tendrfa:

X X
LE023 :%:%20’26 ; LE032 :%2320’33
X ZX3J
j=1 Jj=1
LEDZSZF”L:EZO’45 , LED/IZI_HL:%:O,zl

11
2 X, 2 X,
i=1 i=1

Doénde LLEOy; indica la importancia que la rama 2 tiene para la 3, en la medida en que
utiliza sus productos como consumos intermedios. En el ejemplo anterior se constata que
el 26% de los destinos intermedios de la produccién de la rama 2 son demandados por la
rama 3 y que el 33% de los destinos intermedios de la produccién de la rama 3 son
demandados por la rama 2.

Por su parte, ILED;; cuantifica la importancia relativa que en la demanda intermedia de la
rama 3 tienen los consumos intermedios que realiza de la rama 2. En el ejemplo se observa
que el 45% de los consumos intermedios que realiza la rama 3 proceden de la rama 2 y el
21% de los consumos intermedios realizados por la rama 2 proceden de la rama 3.
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Streit propuso resumir estas cuatro medidas en una, obtenida como media aritmética
simple de las cuatro posibles relaciones entre la rama 7y la /. Este coeficiente se denomina
coeficiente simétrico de Streit, CSj,y facilitan la identificaciéon de las ramas que suministran
una parte importante de los consumos intermedios utilizados por las otras, al tiempo que
también absorben parte importante de la produccién del resto para obtener su propia
produccion. A estas ramas se las denomina ramas polarizantes.

CSU — Z = A i JU U i Jl (9)

i=n

e
Z}:Xi/ Z;Xﬁ ZI:XU ZXﬁ
Jj= Jj= i= i=

Por ultimo, y utilizando los coeficientes simétricos de Streit, se puede obtener el coeficiente
de ligazén global,”” CSGique resume las relaciones de oferta y demanda que una rama
cualquiera tiene con el resto de las ramas en su conjunto, por tanto, es un indicador de la
intensidad de esas relaciones y de la integraciéon de la rama en la economia a la que
pertenece.

CSG, = ;csij (10)

Tanto los coeficientes que recogen las ligazones especificas de oferta y de demanda como
los coeficientes de Streit, han sido calculados para la economia canaria utilizando la TIO
Canarias-2002. En el cuadro 4.12 se presentan soélo aquellos que se considera tienen
relevancia (superan el valor 0,05).

El analisis de los coeficientes incluidos en el cuadro 4.12, permite constatar varias
circunstancias interesantes. Desde el punto de vista de la oferta de productos que son
utilizados para producir otros bienes y/o servicios (LEO), los servicios anexos al transporte
presentan relaciones importantes con 8 ramas entre las que destaca, por su importancia, la
rama actividades anexas al transporte, pues absorbe el 61% de la produccién de estos servicios
que ha tenido un destino intermedio, es decir, la rama en la que se integran los puertos
destina el 61% de su produccion que ha tenido un destino intermedio a si misma. Menos
importantes, pero también destacables, son las relaciones con las ramas comercio al por mayor
e intermediarios (13%) y transporte aéreo y espacial (12%). Ademas, es de destacar la importancia
de los siguientes productos por la proporcion de su produccion intermedia (cifra entre
paréntesis) que va a la rama actividades anexas al transporte, servicios de investigacion y seguridad
(17%), servicios de transporte terrestre (8%), servicios de transporte aéreo y espacial (6%), servicios de
seleccion y colocacion de personal (5%) y servicios de limpieza industrial (5%).

70 Note que, como los coeficientes de Streit son simétricos, CS;=CS;;, los coeficientes de ligazén global entre una rama y
el resto se pueden obtener bien sumando los coeficientes de Streit por columnas (expresion que apatece en el texto) o por
filas, es decir, a través de la siguiente expresion:

Jj=n
CSG,= ,21 cs; (11)
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Cuadro 4.12. Coeficientes de ligazones especificas para Canarias

i Productos . _ i Ramas . _ cs | 1Eo | LED
Numero Denominacion Numero Denominacion

36 Servicios anexos al transporte 35 Transporte aéreo y espacial 0,12 | 0,12 0,30
36 Servicios anexos al transporte 36 Actividades anexas al transporte 0,63 | 0,61 0,65
36 Servicios anexos al transporte 29 Comercio al por mayor e intermed. 0,08 0,13 0,17
49 Servicios de investigacién y seguridad 36 Actividades anexas al transporte 0,17
36 Servicios anexos al transporte 2 Pesca y acuicultura 0,18
36 Servicios anexos al transporte 34 Transporte maritimo 0,05 0,16
36 Servicios anexos al transporte 33 Transporte terrestre 0,05
33 Servicios de transporte terrestre 36 Actividades anexas al transporte 0,08 0,08
33 Servicios de transporte aéteo y espacial 36 Actividades anexas al transporte 0,06
48 Servicios de seleccién y coloc. de pers. 36 Actividades anexas al transporte 0,05
50 Servicios de limpieza industrial 36 Actividades anexas al transporte 0,05
36 Servicios anexos al transporte 4 Industria carnica 0,06
36 Servicios anexos al transporte 13 Coquetias, refino de petroleo. .. 0,06

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia

Por otra parte, cuando se analiza a la rama de actividades anexas al transporfe como
demandante de consumos intermedios de otras ramas, los coeficientes de ligazén especifica
de demanda (LED) recogidos en el cuadro 4.12 permiten identificar dos relaciones de
dependencia importantes:”" los servicios anexos al transporte con un 65% de los consumos
intermedios realizados por la rama™ seguido, muy de lejos, por servicios de transporte terrestre
(8%). Ademas, hay otras ramas que dependen de consumos intermedios con cargo al
producto servicios anexos al transporte, entre las que destacan: pesca y acuicultura (18%), comercio
al por mayor e intermediarios (17%), transporte maritimo (16%), industria cirnica (6%) y coquetias,
refino de petroleo y tratamiento de combustibles nucleares (6%5).

En el cuadro 4.12 también se presentan los coeficientes de Streit, a través de los cuales
pueden identificarse las ramas polarizantes. Como era de esperar,” la rama actividades anexas
al transporfe es la que presenta un coeficiente mas alto, 0,63, lo que esta poniendo de
manifiesto el fuerte caracter de demanda derivada de este tipo de actividad. También es
interesante notar que todas las ramas con coeficientes de Streit relevantes™ guardan
relacién con la rama en la que estan incluidos los puertos o el producto en que estin
incluidos los servicios derivados de la actividad portuaria.

Por ultimo, en el cuadro 4.13 se presentan los coeficientes de ligazén global para cada
rama, asi como el promedio de todas las ramas, que es el criterio que usualmente se utiliza
como umbral de relevancia. Los coeficientes de ligazén global permiten identificar a
aquellas ramas que poseen interrelaciones mas intensas con el conjunto de la economia.
Como muestra el cuadro 4.13, el coeficiente de ligazon global de la rama actividades anexas al
transporfe presenta un valor de 1,38, superior a la media regional, 0,93, lo que evidencia el
elevado nivel de integracion de esta rama con la economia regional. Lo mismo puede
decirse de las ramas 25 (integra inversién en obra civil de los agentes portuarios) 29 y 13
(que integran la actividad portuaria de avituallamiento) que con un valor de 3,6 , 2,7 y 0,96,
respectivamente, también superan la media regional.

7 Con un coeficiente superior al 0.05.

72 Se constata la gran dependencia que la rama tiene de si misma pues se suministra el 65% de sus consumos intermedios.
73 Dado los fuertes LED y LEO que presenta.

74 Superiores a 0.05.
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Todos los indicadores hasta aqui comentados sefialan que estamos ante una actividad
productiva de extrema importancia.

Cuadro 4.13. Coeficientes de ligazon global para Canarias

Rama de actividad no homogénea

- e Valor
Ntimero Denominacién
1 Agricultura, ganaderia y caza; Selvicultura y explotacién forestal 0,77849285
2 Pesca y acuicultura 0,8378146
3 Actividades extractivas 0,71156355
4 Industria carnica 0,53317301
5 Industrias licteas 0,58683877
6 Elaboraciéon de bebidas 0,73909359
7 Otros productos alimenticios 0,74280103
8 Industria del tabaco 0,92590104
9 Industria textil, de la confeccion, de la peleteria, del cuero y del calzado 0,50178018
10 Industtia de la madera y del corcho, excepto muebles; cesteria y esparteria 0,72095254
11 Industria del papel 0,64366996
12 Edicion, artes graficas y reproduccion de soportes grabados 1,02667035
13 Coquerias, refino de petrdleo y tratamiento de combustibles nucleares 0,96869148
14 Industtia quimica 0,53369939
15 Fabricacién de productos de caucho y matetias plasticas 0,54837832
16 Fabricacién de otros productos minerales no metalicos 0,91424052
17 Fabricacién de productos metalicos para la construccion 0,67109484
18 Metalurgia y otros productos metélicos 0,68352745
19 Industtia de la construccién de maquinatia y equipo mecanico 0,52416321
20 Industtia de material y equipo eléctrico, electrénico y éptico 0,52323143
21 Fabricacion de vehiculos de motor y otro material de transporte 0,61171165
22 Fabricacién otros productos manufacturados; reciclaje 0,5452339
23 Produccién y distribucion de energfa eléctrica, de gas y vapor de agua 1,30297869
24 Captacién, depuracién y distribucion de agua 0,84915436
25 Construccion 3,61634845
26 Venta de vehiculos de motor, repuestos y accesorios 0,92161081
27 Mantenimiento y reparacién de vehiculos de motor 0,96259676
28 Comercio al por menor de carburante para la automocién 0,56854537
29 Comercio al por mayor e intermediarios 2,79889751
30 Comercio al por menot; reparacién de efectos personales 1,22724964
31 Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes 1,53768913
32 Servicios de cafeterfas, bares y restaurantes; provision de comidas preparadas 1,82973923
33 Transporte terrestre 1,76008902
34 Transporte maritimo 0,88223227
35 Transporte aéreo y espacial 0,87154531
36 Actividades anexas a los transportes 1,37835254
37 Actividades de las agencias de viajes, operadores turisticos y otras actividades de apoyo tutistico 1,1882102
38 Correos y telecomunicaciones 1,48394857
39 Intermediacion financiera, excepto segutos y planes de pensiones 1,14002471
40 Seguros y planes de pensiones; actividades auxiliares a la actividad financiera 0,99887375
41 Actividades inmobiliarias 1,51391801
42 Alquiler de maquinaria y equipo sin operario, de efectos personales y enseres domésticos 0,95748343
43 Actividades informaticas 0,73212482
44 Investigacién y desatrollo 0,44264929
45 Actividades juridicas, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento 1,49776842
46 Consultoria técnica en arquitectura e ingenierfa 0,63033118
47 Publicidad 1,46454133
48 Seleccion y colocacion de personal 0,74495505
49 Servicios de investigacién y seguridad 0,63278712
50 Actividades industriales de limpieza 0,65899394
51 Actividades empresariales diversas 0,80971492
52 Administracién publica, defensa y seguridad social obligatoria 0
53 Educacion de mercado 0,61268586
54 Educacion de no mercado 0
55 Sanidad y setvicios sociales de mercado 0,89169302
56 Sanidad y servicios sociales de no mercado 0
57 Actividades de saneamiento publico 0,90651811
58 Actividades asociativas 0,83263177
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas 0,97116052
60 Actividades diversas de servicios personales 0,67309385
Promedio Economia Canaria 0,926064

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia
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4.5. Los modelos de simulacion y proyeccion

Las relaciones intersectoriales que se recogen en una TIO se pueden formalizar a través de
modelos econdémicos, que permiten la utilizacién de estas tablas como modelos de
simulacién y proyeccién siempre y cuando alguna variable del modelo se haga ex6gena.”
De este modo, es posible realizar analisis sobre los efectos que tendra un cambio de la
variable ex6gena sobre cada rama, y por ende, sobre el conjunto de la economia.

Hay dos tipos de simulaciones posibles: la que utiliza el modelo de demanda, que identifica
la produccién que debe proporcionar cada rama para atender a una demanda final dada
ex6genamente; y la basada en el modelo de precios, que permite identificar las variaciones
en los precios de todas las ramas que se derivan de la modificacién exdégena de algin
componente del valor afadido, de las importaciones intermedias o del precio de alguna de
las ramas de la economia.

4.5.1. Modelo de demanda

El modelo de demanda permite cuantificar el esfuerzo productivo que deben realizar todas
las ramas de la economia para hacer frente a un incremento exégeno de demanda final.

Como indica la ecuacién 11, la produccién de una rama puede obtenerse agregando la
produccion que ha tenido un uso intermedio y aquélla que ha ido a satisfacer directamente
la demanda final. Por tanto, la produccién de las » ramas de una economia se puede
representar mediante el siguiente sistema de ecuaciones: ™

X, =x,+x,+...+x, + DF|

X, =Xy + Xy +...+x,, + DF,

(11)

X,=x,+x,+..+x, +DF,

La definicién de coeficiente técnico (ecuacion 1) permite sustituir las x;por su valor (a; Xj)
y queda:

X, =a, X, +a,X,+..+a, X +DF
X,=a, X, +a,,X,+..+a, X, +DF,

(12)
X,=a,X +a,X,+..+a,X, +DF,
Dejando las demandas finales en el segundo miembro de la ecuacion:
(1-a,)X, - a,X,—..— a, X, = DK
—a, X, +(1-a,)X,—..— a,, X, = DF, 1%
-a,X, - a,X,—..+(1-a, )X, =DF,
Este sistema de ecuaciones puede representarse en forma matricial como:
(I-A)X =DF (14)

5 El modelo original de Leontieff fue un modelo completamente cerrado para los Estados Unidos en 1919 (véase
Leontieff, 1951).

76 En el desarrollo del modelo de demanda se supone, por simplicidad, que los consumos intermedios son efectuados sélo
con cargo a la produccién interior.
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Donde I es una matriz identidad”” (de orden nxn), A es la matriz de coeficientes técnicos «;
(de orden nxn), X es el vector columna (de orden nx1) de las producciones efectivas Xj y
DF es el vector columna (de orden nx1) de las demandas finales, DF;.

Despejando de la expresion anterior la produccion efectiva, se obtiene la expresion que
permite la cuantificaciéon de los efectos directos e indirectos derivados de un incremento
ex6geno de la demanda final, es decir, el modelo de demanda:

X=(-A4)"'DF (15)

donde (I — A)'es la mattiz Inversa de Leontieff.

Los impactos indirectos e inducidos a través del modelo de demanda

Los estudios de impacto econémico de la actividad de una rama productiva tienen su base
en la cuantificaciéon de las relaciones de interdependencia que existen en el sistema
econémico. Cada rama utiliza productos de las otras (y/o de si misma) para producir
productos que a su vez son utilizados por otras ramas como consumos intermedios. Por
ello, cuando se produce un incremento exégeno de la demanda final de un sector, se
produce un efecto en cadena que genera demandas sucesivas y decrecientes sobre todos los
sectores productivos, similar a la onda expansiva creada por una piedra que es arrojada a un
estanque de agua.

Estos impactos o efectos pueden dividirse en los siguientes:

Impacto o efecto propio de la actividad, entendiendo por tal creaciéon de valor
afladido de la actividad (W, EBE, empleo, etc),

Impactos o efectos directos, que recoge las producciones que todas las ramas
tienen que efectuar para que ésta pueda utilizarlas como inputs intermedios y asi poder
producir para satisfacer la demanda final. Esta serfa la primera ronda de un conjunto de
rondas sucesivas ya que las producciones de todas las ramas requieren a su vez de
consumos intermedios para ser producidas.

Impactos o efectos indirectos, aglutina las sucesivas rondas decrecientes de
requerimientos de inputs intermedios (distintas de la primera) necesarias para que todas las
ramas puedan producir.

Impactos o efectos inducidos, recogen los incrementos en la demanda final
derivados de los sueldos y salarios que las familias han obtenido como consecuencia de su
participacion en el proceso y que van a originar nuevas rondas de demandas intermedias
sucesivas y decrecientes, toda vez que las familias gastan su renta disponible efectuando
nuevas demandas finales en forma de consumo privado.

La medicién del impacto total de la actividad en estudio exige la cuantificaciéon de estos
cuatro impactos. El impacto o efecto propio se determina directamente a través de las
contabilidades (o cuentas registrales) de las empresas que conforma el sector que se esta
analizando. Para la estimacion del resto de los impactos (directos, indirectos e inducidos) se
recurre al modelo de demanda de Leontieff sobre el que hay que hacer una pequefia
modificacion. Efectivamente, el modelo de demanda, tal y como ha sido presentado en el
apartado anterior, permite cuantificar los efectos directos e indirectos pero no los
inducidos. Para ello es necesario, como ya se adelantd, “cerrar el modelo”.

77 La matriz identidad es aquélla que tiene todos los elementos de la diagonal principal iguales a 1 y el resto iguales a cero.
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El modelo de demanda recogido en la expresion 15 depende de la existencia de un sector
exogeno, las demandas finales, desconectado de los sectores productivos interrelacionados,
dentro del que se distinguen: el consumo privado (consumo final por parte de las familias),
el consumo publico o colectivo, la formacién bruta de capital y las exportaciones.

El supuesto de exogeneidad respecto del consumo privado es algo forzado. De hecho, las
familias ganan salarios como contrapartida a su participaciéon en el proceso productivo,
salarios que gastan como consumidores. Cualquier incremento de las necesidades del factor
trabajo, como consecuencia de un incremento en la producciéon de uno o mas sectores,
generara mas salarios, que a su vez incrementaran el gasto de los consumidores. Es decir,
las compras de los consumidores estan relacionadas con sus rentas las cuales, a su vez,
dependen de la produccién de los sectores.

Si se “cierra” el modelo de demanda respecto de las familias, el nuevo modelo proporciona
el total de los efectos directos, indirectos e inducidos. El cierre del modelo consiste en
convertir a los hogares en un “sector endégeno”. Ello se logra detrayendo el consumo
privado del vector de demanda final e introduciéndolo en el bloque de relaciones
interindustriales (bloque I). De este modo, la matriz del bloque I (de orden nxn) va tener
un nuevo sector, el sector hogares, representado por la fila y la columna #+7. En la fila #+7
se muestra como la produccion de este nuevo sector (servicios de trabajo) es usada como
un factor productivo por el resto de las ramas, y en la columna #+7 se muestra la estructura
de las compras del nuevo sector entre los demas sectores. Por dltimo, la celda de cruce de
la fila y la columna #+7 representa las compras de trabajo por parte de las familias (por
ejemplo el servicio doméstico).”™

El cuadro 4.14 representa la misma economia del cuadro 4.1, en la que ahora se ha
“cerrado” el modelo al “endogeneizar” el sector de las familias. L.a comparaciéon de ambas
tablas sirve para ilustrar en qué consiste este procedimiento de endogeneizacion.

Como muestra el cuadro 4.14, la economia presenta ahora cuatro ramas de actividad: las
tres originales y una adicional conformada por los hogares. En la fila 4 aparecen los
consumos intermedios que los sectores de la economia hacen de la produccién del nuevo
sector: la rama 1 utiliza factor trabajo por valor de 10 euros, la 2 por valor de 15 euros, la 3
por valor de 6 y el propio sector hogares utiliza también trabajo (empleados del hogar) por
valor de 10 euros. Ademas de los destinos intermedios que se acaban de comentar, la
produccién de este nuevo sector también tiene destinos finales por valor de 50 euros (por
ejemplo compras de trabajo por parte del sector publico), por lo que el total de empleos del
sector hogares ascendié a 154 curos. Por lo que respecta a la columna 4, aparece el
consumo que el nuevo sector ha efectuado de la produccién del resto de los sectores (es
decir, las compras que los hogares han efectuado de los productos de las otras ramas, esto
es, el consumo privado): en concreto el nuevo sector consume productos de la rama 1 por
valor de 10 euros, de la 2 por valor de 8 euros, de la 3 por valor de 6 euros y de si misma
por valor de 10 euros.” Todo el consumo intermedio de este nuevo sector asciende a 34
euros, el resto, 17 euros, incluye todos los pagos diferentes de las compras a otros sectores
productivos realizados por los hogares, como por ejemplo las cotizaciones a la seguridad
social a cargo de los trabajadores, las compras de productos importados y los impuestos
sobre las personas fisicas.

78 Para un desarrollo completo del modelo véase Miler y Blair, (1985).
79 Esto son compras de trabajo que efectdan los hogares. Aqui se incluye la contratacién de trabajo doméstico.
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Cuadro 4.14. TIO simplificada con sector hogares endégeno

Rama1l | Rama2 | Rama3 Rama 4 DI Resto destinos Empleos
(Hogares) finales totales

Rama 1 4 3 4 10 21 10 31
Rama 2 6 8 5 8 27 20 47
Rama 3 4 3 2 6 15 10 25
Rama 4 (Hogares) 10 15 6 10 4 50 154
CI 24 29 17 34 104

Resto VAB 4 6 8 17 35

Produccién efectiva 28 35 25 51 139

Importaciones equivalentes 3 12 0 0 15

Total recursos 31 47 25 51 154

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia

El sistema de ecuaciones del modelo de demanda cerrado es similar al presentado en la
expresion (13), del que solo se diferencia en los términos sefialados en rojo en la siguiente
expresion:

(1-ga,)X, - apXy == @, X, - 4,4 X, = DF,
—ay X, +(1-ay)X, —..- a,,X, - a5, X, = DF,
............................................. (16)
—a,X, - a,X,—.+(-q,)X, — @i X, = DF,
- a)H—],]Xl - an+l,2X2 e a}H—],an + (1+ At )X .. =DF,

es decir, porque posee una ecuacion mas (para la rama #+7) y cada ecuacién tiene un
elemento adicional (que se corresponde con la rama #+7). Expresando el sistema de
ecuaciones en forma matricial y despejando la produccion efectiva queda:

X=(1-A4y"DF (17)
Donde
X, 4 DF,
— | x _ (-a,) .. iy DE
¥ 2 T TN : . : Y 2
X = , (-4 = : " : , DF =
X _an+ll T (1 + an+ln+l) DF

n+l n+l

En sintesis, utilizando la informacién contenida en una TIO simétrica y el modelo definido
en la expresion (15), se podria calcular el efecto directo e indirecto de cualquier rama de
actividad en la economia. Por otra parte, si se realizan de nuevo los calculos utilizando la
expresion (17), que también incluye el impacto inducido, por diferencia entre los resultados
obtenidos con ambas expresiones es posible separar los tres impactos.

Basicamente, este es el procedimiento seguido para calcular los efectos directos, indirectos
e inducidos de la actividad portuaria en la economia canaria para el afio 2005, si bien, los
modelos utilizados han sido adaptados (véase Miler y Blair, 1985) para poder aplicarlos a
partir de la informacién contenida en la TIO-Canarias 2002 (véase seccion 4.3).

La estimaciéon del impacto directo, indirecto e inducido de la actividad portuaria en la
economia a partir de estos modelos requiere, como paso previo, la identificacién de la
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actividad portuaria en las ramas contempladas en la TIO. Una inspeccion de las actividades
contempladas en las ramas de actividad de la TIO-Canarias 2002 permite identificar las
actividades portuarias en las siguientes ramas:

- En la rama 13: coguerias, refino y combustibles nucleares se incluye el avituallamiento
(comercializacion).

- En la rama 21: fabricacion de vehiculos de motor y ofro material de transporte se incluye
la actividad de reparacion naval.

- En la rama 25: construccion se incluyen todas las obras civiles realizadas por las
empresas portuarias, como construcciéon de edificios, pavimentacion de
terminales, etc

- En la rama 29: comercio al por mayor e intermediarios se incluye el avituallamiento
(suministro).

- En la rama 306: servicio de manipulacion, depdsito de mercancias y otros servicios anexos al
transporte se incluyen el resto de servicios que se han definido en la seccién 3 y
que no estan incluidos en las cuatro ramas anteriores.

A continuacién, es necesario estimar la demanda final que la economia hace de las
actividades portuarias. Dentro de la demanda final se incluye el consumo privado
(consumo final por parte de las familias), el consumo publico o colectivo, la formacién
bruta de capital y las exportaciones.

La demanda de los puertos tiene caracter derivado, lo que supone que estos servicios son
demandados, en su mayor parte, por empresas que los utilizan a su vez para poder realizar
su actividad empresarial. Cuando estas transacciones ocurren entre empresas residentes se
trata de demandas intermedias y, por tanto, estarfan incluidas en el bloque I. Sin embargo,
cuando las empresas no residentes demandan servicios portuarios a empresas residentes,
los intercambios que se producen entre ellas son una exportacion y forman parte de la
demanda final.

Para estimar el volumen de exportaciones de servicios portuarios que se realizé en el afio
2005 es necesario cuantificar los servicios portuarios que han demandado los barcos de
navieras no residentes, los demandados por la carga en transito internacional y los
prestados a los pasajeros no residentes. Todo ello constituye las exportaciones de la rama
36. Por lo que se refiere al consumo publico y FBK de la rama 36, ambos son cero.*

El vector de demanda final que se va a utilizar en los dos modelos a estimar es idéntico en
todos sus componentes salvo en el consumo privado. En el modelo endogeneizado el
consumo privado desaparece del vector de demanda final porque las familias son
consideradas un sector productivo adicional, mientras que en el modelo no endogeneizado
el consumo de las familias permanece en la demanda final, por lo que hay que determinar el
consumo privado que ha realizado de servicios portuarios e incluitlo, junto con las
exportaciones a no residentes, en la rama 36.

De este modo, ya se puede estimar el volumen de produccién que tienen que producir
todas las ramas de la economia para hacer frente a la demanda final de servicios portuarios.
La demanda final se materializa en las cinco ramas que engloban los servicios portuarios.
Los céalculos comentados dan lugar a un vector columna de demanda final con ceros en

80 Recuérdese que el consumo publico recoge las actividades de no mercado de las administraciones publicas y la FBK
indica la inversién por ramas de origen.



todas las ramas salvo para las ramas 13, 21, 25, 29 y 36. El valor estimado para la demanda
final de las ramas 13, 21, 25, 29 y 36 es de 589.936.742 euros, 115.488.022 euros,
46.125.735 euros, 66.600.052 euros y 54.882.557 euros, respectivamente.

En sintesis, se han calculado los incrementos en la produccién efectiva y en la produccion
homogénea para ambos modelos que se derivan del vector de demanda final estimado. A
partir de las producciones efectivas estimadas para cada rama, se han obtenido el valor
afladido, el empleo y los salarios que se derivan de esos incrementos de produccion. La
estimacion del VAB, los salarios y los empleos se realiza bajo la hipdtesis de que los ratios
de cada una de estas categorias sobre la produccion se mantienen constantes, de esta forma
la transformacién de los incrementos de produccion estimada en incrementos de VAB,
empleo y salarios es inmediata. Los ratios utilizados se incluyen en el anexo IV.

Los resultados obtenidos para los dos modelos se presentan conjuntamente de modo que
se facilite su comparacion. Noétese que los resultados que se presentan en los graficos 4.1 a
4.5 (y que se recogen en los anexos IV a VII) se refieren a 58 ramas o 59 ramas (segun el
modelo de que se trate) en vez de a 60 y 61 como cabria esperar por las ramas que
contempla la TIO-Canarias 2002. Ello se debe a que las ramas 53 y 54 (servicios de edncacion de
mercado -53- y de no mercado -54) se han agregado y se denominan rama 53. Del mismo modo,
las ramas 55 y 56 (servicios sanitarios y veterinarios, y servicios sociales de mercado -55- y de no mercado
-56-) se han agregado y se denominan rama 54. Esta agregacion es necesaria porque, tanto
en la matriz de produccién como en las cifras de consumo privado interior (necesarias para
endogeneizar el modelo), sélo se dispone de los datos referentes a estos servicios de modo
agregado (mercado y no mercado). Como una consecuencia y sélo por lo que respecta a los
resultados del modelo de demanda, las ramas de la 57 a la 60 se reenumeran como ramas
55 a 58, siendo la rama 59 la que recoge a los hogares en el modelo endégeno.

En el grafico 4.1 se compara el incremento de producciéon efectiva experimentado por las
ramas de la economia canaria derivado de la demanda final de servicios portuarios estimada
para 2005 con ambos modelos. Se observa que los efectos directos e indirectos de la
actividad portuaria suponen un incremento de producciéon efectiva de 1.132.445.409 euros
(2,1%), es decir, un incremento promedio para cada rama de 19.524.921 euros,
representado en el grafico con una barra horizontal roja (modelo no endogeneizado). Si
ademas se tiene en cuenta el efecto inducido el incremento de producciéon efectiva alcanza
la cifra de 1.566.302.221 euros (2,8%). Se trata de un incremento promedio por rama de
26.547.495 euros, representado en el grafico por una barra horizontal azul (modelo
endogeneizado). Por diferencia entre ambos modelos se puede determinar el efecto
inducido que supone un 0, 4% de incremento de produccion efectiva.

En el grafico 4.2 se compara el incremento de producciéon homogénea experimentado por
las ramas de la economia canaria derivado de la demanda final de servicios portuarios
estimada para 2005 con ambos modelos. Como se observa al pie del grafico, los
incrementos promedios para la economia canaria coinciden con los experimentados por la
produccion efectiva. Esto es un resultado esperado que confirma que los modelos estan
estimados correctamente, ya que para el conjunto de la economia ambas producciones,
efectiva y homogénea, coinciden. No ocurre lo mismo rama a rama. Esto se evidencia en la
comparacion de ambos graficos y puede comprobarse en el anexo, donde se presentan los
incrementos de produccion efectiva y homogénea, el VAB, los salarios, y los empleos rama
a rama obtenidos para el modelo no endogeneizado (anexo V), el endogeneizado (anexo
VI) y la diferencia entre ambos (anexo VII).
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En el grafico 4.3 se compara el incremento de VAB para cada rama de la economia canaria
derivado de la demanda final de servicios portuarios estimada para 2005 con ambos
modelos. Se observa que los efectos totales (directos e indirectos e inducidos) de la
actividad portuaria suponen un incremento de VAB de 578.162.027 euros, es decir, un
incremento de VAB del 1,9% para toda la economia canaria.®’ Este incremento se puede
desagregar en dos componentes. El primer componente recoge los efectos directos e
indirectos y supone un incremento de 443.697.410 euros, es decir, un incremento de VAB
del 1,5%.* El segundo componente recoge los efectos inducidos® y supone el 0,4%
restante (un incremento de VAB para toda la economia de 134.464.617 euros).

En términos de empleo (véase grafico 4.4) se concluye que los efectos directos, indirectos e
inducidos detivados de la actividad portuaria generan un volumen de 9.475 empleos,” de
los cuales 6.095 se deben a los efectos directos e indirectos y los 3.380 restantes a los
efectos inducidos.

81 Se trata de un incremento promedio de VAB por rama de 9.968.311 euros, representado en el grafico 4.3 por una barra
horizontal azul -modelo endogeneizado-

82 Se trata de un incremento promedio de VAB por rama de 7.649.955 euros, representado en el grifico 4.3 con una barra
horizontal roja -modelo no endogeneizado-

83 El efecto inducido se determina por diferencia entre ambos modelos.

84 En términos de salarios se trata de un incremento de 213.312.709 euros (véase grafico 4.5)
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Grafico 4.1. Comparacion del incremento de la produccién efectiva entre el modelo endogeneizado y el modelo no endogeneizado bajo la hipotesis
tecnologia-industria
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Grafico 4.2. Comparacion del incremento de la produccion homogénea entre el modelo endogeneizado y el modelo no endogeneizado bajo la hipotesis
tecnologia-industria
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Grafico 4.3. Comparacion del incremento del VAB entre el modelo endogeneizado y el modelo no endogeneizado bajo la hipétesis tecnologia-industria
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Grafico 4.4. Comparacion del incremento del empleo entre el modelo endogeneizado y el modelo no endogeneizado bajo la hipétesis tecnologia-

industria
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Grafico 4.5. Comparacion del incremento de los salarios entre el modelo endogeneizado y el modelo no endogeneizado bajo 1a hipétesis tecnologia-

industria
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4.5.2. Modelo de precios

Otra forma de analizar la importancia de un sector en la economia es cuantificar la
repercusion que un incremento en los precios de los productos de una rama tiene en los
precios del resto de las ramas. Este analisis puede efectuarse utilizando el modelo basico de
precios.

Dicho modelo parte del supuesto de que el precio de una rama cualquiera es equivalente a
su coste de produccion. La estructura de costes de cada rama esta recogida en las columnas
de la TIO. De este modo, puede escribirse para cada rama:

XB=x,F+x,P+..+x,P +VABP,
X,P =x,P+x,,P+..+x,P +VAB,P,

(18)
XnPn = ‘xln1)1 +x2nP2 ot xnnljn + VABnR/n
donde P, P, ..., Pn son los precios de los productos de las # ramas y P, el precio de los

factores primarios (valor afadido). Se trata de precios base que permiten calcular sobre
ellos, en forma de indices, las variaciones que se produzcan.

Dividiendo la ecuacién de cada rama ; por la produccion efectiva X; queda:

R=a,R+
P, =a,R+a,P +..+a,F +v,F,

a, P, +..+a,P, +vP,

(19)

P=a,+a,P+..+a, P +vP

nn— n n-vn

Donde los 4; son los coeficientes técnicos y 2 es el coeficiente unitario de valor afadido de
la rama ; (valor afiadido por unidad de produccién efectiva). Dejando los elementos que
cambian de modo exdgeno (los valores afiadidos y sus precios) en el segundo miembro de
la ecuacion, el sistema queda:

(I1-a,)B - ay b, —...— a,b,=vP,
alzﬁ + (1= ay )Pz T T anqu = vzpvz (20)
alnljl - a2nl)2 _‘”+(1_ann)l)n = vn})vn

Si el sistema anterior se expresa en forma matricial y se despeja el vector de precios de las
ramas, se obtiene la expresion basica del modelo de precios:

P=(1-4)"VP (21)

donde P es el vector columna de los precios unitarios de cada rama, I es la matriz identidad,
. . , . —1 ..
A’ es la matriz traspuesta de coeficientes técnicos a;, (I —A')" es la matriz inversa de

Leontief, I” es el vector columna de los coeficientes unitarios de valor afadido y sus
precios, P,.

131



El modelo de precios presentado es el basico, donde el elemento que se considera exégeno
es el VAB. No obstante, y con pequefias modificaciones sobre esta forma basica, el modelo
permite determinar el efecto en los precios de cambios exégenos o enddgenos en el precio
de los productos de alguna rama, en el precio de las importaciones intermedias o trabajar
con supuestos alternativos sobre el comportamiento de los inputs primarios (salarios,
impuestos, etc.). De todos ellos, sélo se presentan los dos primeros porque son los
utilizados en este trabajo.”

El primer modelo (modelo de precios exdgeno en adelante) que se presenta, es el que
permite determinar el impacto que el cambio exégeno de los precios de una rama tiene
sobre el precio del resto de las ramas. Para medir este impacto es necesario realizar una
pequena modificacion en el sistema de ecuaciones de partida. Si se supone que la rama cuyo
precio cambia exégenamente es la 1, y que lo hace en un determinado tanto por uno s, del
sistema de ecuaciones (19) habra que eliminar la primera fila, ya que el precio de esta rama,
que viene determinado exdgenamente, es Pj(7+s5) y no va a volver a cambiar como
consecuencia de las variaciones que su cambio pueda producir en el precio de las demas
ramas.

P'=a,P'+..+a,bB'+v,P,+a,R(1+s)

P'=auP'+..+a,b '+ v,P;+a,F(1+s) 22)

' __ ' '
P'=a, P'+..+a,P'+v P +a, F(+s)
Al igual que se hizo en el caso general, se dejan en el segundo miembro los elementos que
cambian de modo exdgeno, en este caso, los componentes del valor afiadido con su precio
y los elementos de la rama 1 con el suyo. El sistema queda:

(1-a,)P - ayb ' ... -a,P'=a,F(1+s)+v,F,

_a23P2 '+ (1_a33)[§ —... _an3B1 '= a13R(1+S)+V3Pv3
(23)

a, P '- a, B'-..+(1-a, )P "'=a, B(l+s)+v P,

Si el sistema anterior se expresa en forma matricial y se despeja el vector de precios de las
ramas, se obtiene la expresiéon del modelo de precios que permite calcular los nuevos
precios de las ramas cuando la rama 1 cambia exdégenamente en un determinado tanto por
uno s

P'=(I-AY"[4,P(1+5)+VP, | (24)
donde

85 El desarrollo del resto de las versiones del modelo de precios puede encontrarse en Mufioz Cidad (2000).
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P’ -1 aph(l+s)+V,P,

' d-a,) ... -—q,
R T anB(1+5)+V,P,
P'= ,(I—-A)" = : . : , A P(Q+s)+VP =

_an2 o (1 + ann) .
P a,B(+s)+V.F,

n

En todo el desarrollo se esta suponiendo que no hay importaciones intermedias. Si las
hubiese habria que incluirlas en el modelo y se las tratarfa exactamente igual que al resto de
los elementos cuyo precio varia exégenamente, es decir:

P'=(I-AY"|4,P(i+5)+VP,+mP, | (25)
donde :

P' y({ —Z)*son iguales las definidas en la ecuacion (19)

a,B(A+s)+V,P, + Z m,F,,
i=1

aB(1+5)+V,Py+ > m,P,

i=1

v A FA+s)+VP +MP =

anR(l + S) + I/ann + Z miani
i=1

El segundo modelo (modelo de precios endégeno en adelante) que se presenta, es el que
permite determinar el impacto que el cambio de los precios de una rama tiene sobre el
precio del resto de las ramas, incluida ella misma. También en este caso es necesario
realizar una pequefia modificacién en el sistema de ecuaciones de partida. Si se supone que
los precios de todas las ramas cambian en un determinado tanto por uno g, habra que
incluir el cambio de los precios en el sistema del sistema de ecuaciones (26), que queda:

(I1-a,)R(+s)- a, B (1+s,)—...— a,b,(1+s,)=vP,(1+s,)
a,B(l+s)+ (I—ay)P(l+s,)—...— a,,P,(1+s,)=v,P,(1+s,,) 26)
alnPl(1+S1)_ a2n1)2(1+S2)_"'+(1_arm)1)n(l+sn) = vnR)n(1+Svn)

Si el sistema anterior se expresa en forma matricial y se despeja el vector de precios de las
ramas se obtiene la siguiente expresion:

P=[I-A4U+5)] VR +5,) @7

donde P es el vector columna de los precios unitarios de cada rama, I es la matriz identidad,

A’ es la matriz traspuesta de coeficientes técnicos a; (I +5;) es el incremento de precios

del precio de la rama 7 VP (I +5;) es el vector columna de los coeficientes unitatios de
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valor afiadido multiplicado por el incremento de precio experimentado por el valor afiadido
de la rama 7.

En sintesis, utilizando la informacién contenida en una TIO simétrica y el modelo definido
en la expresion (25), se podria calcular el impacto que un incremento exégeno de los
precios del puerto (rama 36) en una determinada cuantia tendria sobre la economia canaria.
Por otra parte, si la expresion utilizada es la 27 y se supone que todos los incrementos de
precio son nulos salvo el correspondiente a la rama del puerto, se obtendria el impacto que
un incremento del precio del puerto tendria sobre la economia canaria. La utilizaciéon de
estos dos modelos es util porque permite evidenciar el impacto que el incremento inicial del
precio de la rama tiene sobre el propio precio de la rama.

Basicamente, este es el procedimiento seguido para calcular los impactos de un incremento
del 10% en el precio de la actividad portuaria® en los precios de la economia canaria, para
el afio 2005, que se presentan a continuacion, si bien, los modelos utilizados han sido
adaptados (véase Miler y Blair, 1985) para poder aplicarlos a partir de la informaciéon
contenida en la TIO-Canarias 2002 (véase seccion 4.3).

Los resultados obtenidos se recogen en el grafico 4.6, en el que se compara el incremento
porcentual en el precio de cada rama derivado de un cambio del 10% en los precios de la
rama 306, bajo dos supuestos alternativos: por un lado, que el precio de la rama 36 se ve
afectado por su propio cambio de precio y por los cambios en los precios de las otras
ramas que indujo (modelo endégeno) y, por otro lado, el supuesto menos realista de que el
cambio en el precio de la rama 36 es exdgeno vy, por tanto, no se ve afectado por los
cambios que va a inducir en los precios de las demas ramas (modelo exdégeno). Los
resultados obtenidos para los dos modelos se presentan conjuntamente en el grafico 4.6,
para facilitar su comprension.

El incremento promedio del precio para todas las ramas de la economia bajo el supuesto de
cambio de precio exdgeno es del 0,05% (sefialado en el grafico con una linea roja), mientras
que si se permite que el precio de los servicios portuarios se vea afectado por los cambios
que induce en el precio de las otras ramas (modelo endégeno), supuesto mas realista, el
incremento promedio del precio para toda la economia es del 0,15% (representado en el
grafico por una barra horizontal azul), si bien hay algunas ramas de actividad especialmente
afectadas como es el caso de la rama servicios de transporte aéreo y espacial (35), productos de la
pesca (2), servicios de transporte maritimo (34) y servicios de comercio al por mayor (29) con
incrementos bastante por encima del promedio. Como era de esperar, se trata de las ramas
que guardan relacion mas estrecha con la rama cuyo precio se esta alterando (véase seccion

4.4),

Es de destacar el importante incremento que sufre el precio de los servicios portuarios (un
5% adicional) cuando se permite que la rama se vea afectada por los cambios de precio que
se producen como consecuencia del cambio original. Este resultado es esperable dado que
la rama 36 (en la que se integran los puertos) destina el 61% de su producciéon que ha
tenido un destino intermedio a si misma (véase seccion 4.4).

86 Notese que, a diferencia de lo que se hizo en el modelo de demanda, en el modelo de precios sélo se altera el precio de
la rama 36, de modo que se esta asumiendo que las actividades portuatias que estian recogidas en otras ramas no sufren
cambio de precio alguno.
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Grafico 4.6. Comparacion del incremento de los precios entre el incremento exégeno o el incremento endégeno de la rama 36 del 10%
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Es util presentar los resultados agrupando las ramas en funcién de la incidencia que ha
tenido en su precio el cambio analizado. Asi, las ramas se han agrupado segun que el
incremento de precios de la rama sea superior o inferior al promedio de todas las ramas
(0,5% para el modelo endogeno y 0,05% para el modelo exdgeno) y se recogen en los
cuadros 4.10 y 4.11, respectivamente.

Como se desprende del cuadro 4.15, entre las ramas mas afectadas por el incremento de
precios del sector portuario se encuentran, ademas de la rama de pesca y acuicultura (2),
algunas de importancia estratégica como son las relacionadas con los transportes (ramas 33,
34 y 35) y con el comercio al por mayor y al por menor (29 y 30). Sin querer restar
importancia al resto de las ramas, es evidente que un encarecimiento de los precios de las
ramas relacionadas con el transporte y el comercio de los bienes en economias como la
canaria, que presenta un elevado grado de dependencia del suministro exterior, serfa
preocupante. Estos datos solo ratifican algo de sobra conocido, que el funcionamiento
eficiente del puerto, entendiendo como tal que los precios estén en linea con los costes, es
una condicién necesaria para la salud de la economfa insular.

Cuadro 4.15. Ramas con incremento de precio superior o igual al promedio

Rama Incremento
Incremento del exoégeno del
Numero Denominacion precio (%) precio (%)

36 Actividades anexas a los transportes 15,46 10,00
35 Transporte aéreo y espacial 1,88 0,66
2 Pesca y acuicultura 1,17 0,41
34 Transporte maritimo 0,86 0,32
29 Comercio al por mayor e intermediatios 0,75 0,26
33 Transporte terrestre 0,27 0,10
4 Industria carnica 0,25 0,09
Industria del tabaco 0,21 0,07
42 Alquiler de maquinaria y equipo sin operario, de efec. personales y ensetes dom. 0,20 0,07
13 Coquetias, refino de petroleo y tratamiento de combustibles nucleares 0,17 0,06
30 Comercio al por menor; reparacion de efectos personales 0,17 0,06
Promedio 0,15 0,05

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia

Dentro de las ramas de actividad que han experimentado un incremento de precio inferior
al promedio de la economia, recogidas en el cuadro 4.16, las mas afectadas son las bebidas
(6), otros productos minerales no metilicos (16) y otros productos alimenticios (7). Por dltimo, la
presencia de actividades de servicios menos dependientes del abastecimiento exterior se
hace mas numerosa en el grupo de ramas de la economia cuyo precio se ha incrementado
en menor medida que el promedio.
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Cuadro 4.16. Ramas con incremento de precio inferior al promedio

Rama

Incremento Incremento
del precio exoégeno del

Numero Denominacién (%) precio (%)

36 Actividades anexas a los transportes 15,46 10,00
6 Elaboraciéon de bebidas 0,14 0,05
16 Fabricacién de otros productos minerales no metalicos 0,13 0,05
37 Actividades de las agencias de viajes, operadores turisticos y otras actividades... 0,12 0,05
7 Otros productos alimenticios 0,11 0,04
25 Construccién 0,11 0,04
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas 0,11 0,05
3 Actividades extractivas 0,10 0,04
11 Industria del papel 0,10 0,03
22 Fabricacién otros productos manufacturados; reciclaje 0,10 0,03
1 Agticultura, ganadetia y caza; Selvicultura y explotacién forestal 0,09 0,03
19 Industria de la construccion de maquinaria y equipo mecanico 0,09 0,03
58 Actividades asociativas 0,09 0,03
5 Industrias lacteas 0,08 0,03
14 Industria quimica 0,07 0,03
15 Fabricacién de productos de caucho y matetias plasticas 0,07 0,02
26 Venta de vehiculos de motor, repuestos y accesorios 0,07 0,03
38 Cortteos y telecomunicaciones 0,07 0,03
23 Produccién y distribucion de energfa eléctrica, de gas y vapor de agua 0,06 0,02
32 Servicios de cafetetfas, bares y restaurantes; provision de comidas preparadas 0,06 0,02
43 Actividades informaticas 0,06 0,02
46 Consultoria técnica en arquitectura e ingenierfa 0,06 0,02
49 Servicios de investigacién y seguridad 0,06 0,02
10 Industria de la madera y del cotcho, excepto muebles; cesteria y espartetia 0,05 0,02
12 Edicion, artes graficas y teproduccién de sopottes grabados 0,05 0,01
28 Comercio al por menor de carburante para la automocion 0,05 0,02
41 Actividades inmobiliarias 0,05 0,02
45 Actividades juridicas, de contabilidad, estudios de metcado y asesoramiento 0,05 0,02
9 Industtia textil, de la confeccion, de la peletetia, del cuero y del calzado 0,04 0,01
17 Fabricacién de productos metalicos para la construccién 0,04 0,01
20 Industria de material y equipo eléctrico, electrénico y éptico 0,04 0,01
21 Fabricacién de vehiculos de motor y otro material de transporte 0,04 0,01
24 Captacién, depuracion y distribucién de agua 0,04 0,01
27 Mantenimiento y reparacién de vehiculos de motor 0,04 0,01
31 Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes 0,04 0,02
40 Seguros y planes de pensiones; actividades auxiliares a la actividad financiera 0,04 0,01
44 Investigacion y desarrollo 0,04 0,01
47 Publicidad 0,04 0,01
48 Seleccién y colocacién de personal 0,04 0,02
51 Actividades empresariales diversas 0,04 0,02
52 Administracion publica, defensa y seguridad social obligatoria 0,04 0,01
60 Actividades diversas de servicios personales 0,04 0,01
18 Metalurgia y otros productos metélicos 0,03 0,01
50 Actividades industtiales de limpieza 0,03 0,01
55 Sanidad y servicios sociales de mercado 0,03 0,01
39 Intermediacion financiera, excepto seguros y planes de pensiones 0,02 0,01
53 Educacién de mercado 0,02 0,01
56 Sanidad y servicios sociales de no mercado 0,02 0,01
57 Actividades de saneamiento publico 0,02 0,01
54 Educacion de no mercado 0,01 0,00
Promedio 0,15 0,05

Fuente: ISTAC. Elaboracién propia
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5. Costes portuarios en el Puerto de Las Palmas
5.1. Introduccién

Buena parte del consumo interno del archipiélago depende de las importaciones, que se
realizan mayoritariamente por via maritima. Por esta razén, el precio la mayoria de los
productos de consumo se ve afectado por los costes portuarios, entendiendo por tales
todos los costes que se generan entre el final del transporte maritimo y el inicio del
transporte terrestre.

Parte de los costes portuarios han de ser liquidados por el naviero o armador vy,
dependiendo de como se haya contratado el transporte de la mercancia (CIF, FOB, etc.),
otra parte de los mismos habra de ser liquidada por el comprador o vendedor de la carga.
En cualquier caso, los costes portuarios gravaran los productos que entran o salen por los
puertos, contribuyendo a la determinacién del precio de las mercancias, por lo que proveer
los servicios portuarios al menor coste posible se convierte en un objetivo irrenunciable.

5.2. Tasas y tarifas por servicios portuarios

Dentro de los servicios portuarios cabe distinguir el servicio que proporcionan las
infraestructuras portuarias del resto de servicios prestados por otros agentes portuarios. La
infraestructura portuaria comprende todas las instalaciones fijas presentes en el puerto, es
decir, abarca cualquier medio o instalacion, independientemente del agente que lo explota.

Dentro de la infraestructura portuaria se puede distinguir la que proporciona la autoridad
portuaria y la que es aportada por empresas privadas en régimen de concesién o
autorizacion.

Por la utilizacion especial de las instalaciones portuarias y por la prestaciéon de servicios no
comerciales®” las autoridades portuarias cobran unas tasas establecidas legalmente,* de las
cuales se definen a continuacion las que se utilizaran en el analisis de los costes portuarios.

Tasa del buque

Esta tasa se cobra por la utilizaciéon por parte de los buques de las aguas de la zona de
servicio del puerto y de las obras e instalaciones portuarias fijas que permiten el acceso
maritimo al puerto de atraque o de fondeo asignado, asi como la estancia en el mismo.

El cobro de la tasa del buque se efectia en funcién del arqueo del buque y de la zona del
puerto donde se encuentre, dependiendo su importe de la forma en que se atraque y del
periodo de la estancia. Se establecen reducciones de la tasa en funcién del nimero de
escalas anuales para un mismo tipo de trafico y para los buques que entren en puerto
unicamente a avituallarse o que vayan directamente a dique seco, gradas o varadero.

Tasa del pasaje

La tasa del pasaje se establece por la utilizaciéon de las instalaciones de atraque, de los
accesos terrestres y vias de circulacion, asi como de otras instalaciones portuarias fijas por

87 Tas autoridades portuarias también cobran una tasa por ocupacion privativa del dominio portuatio y por
aprovechamiento especial del dominio portuario en el ejercicio de actividades comerciales, industriales y de servicio.
88 Ley 48/2003, de 6 de noviembre, de régimen econdmico y de prestacion de servicios de los puertos de interés general.
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parte de los pasajeros y de los vehiculos que los pasajeros embarquen o desembarquen en
régimen de pasaje. Se establecen diferentes cuotas por unidad, en funcién del tipo de viaje
que efectua el pasajero y del vehiculo de transporte. Esta cuota depende de las instalaciones
portuarias que se utilicen.

Tasa de la mercancia

Esta tasa se cobra por la utilizacioén, por parte de las mercancias, de las instalaciones de
atraque, zonas de usos comerciales asociados a la carga y descarga del buque, accesos y vias
de circulacion y otras instalaciones portuarias fijas.

Existen dos modalidades de esta tasa, la que pagan las mercancias y sus elementos del
transporte por el tipo de operacion que se desarrolle, que se aplica por unidad manipulada
en funciéon del tipo de mercancia de que se trate, y la que pagan las mercancias por
ocupacion de la zona de transito, que se establece por metro cuadrado y periodo de
estancia. En esta tasa se aplican bonificaciones al trasbordo de mercancias y a las
operaciones efectuadas en terminales y otras instalaciones de manipulacion de mercancias
en concesion o autorizacion.

Para fomentar la competitividad de los puertos, cada autoridad portuaria puede aplicar
anualmente un coeficiente corrector de las cuotas de las tasas del buque, del pasaje y de la
mercancia en funcién de la rentabilidad alcanzada.

También se pueden aplicar bonificaciones a la cuota de la tasa del buque, de la tasa de la
mercancia y de la tasa del pasaje, segun proceda, con la finalidad de potenciar el papel de
Espafia como plataforma crucerista y logistica a nivel internacional, la intermodalidad, la
captaciéon y consolidaciéon de traficos en cada puerto, por razén de alejamiento e
insularidad, para incentivar mejores practicas medioambientales y para incrementar la
calidad en la prestacion de los servicios. Por ejemplo, el trafico interinsular en las islas
Canarias goza de una bonificaciéon del 80%, tanto en la tasa del buque como en la de
pasajeros y mercancia; el trafico entre Canarias y la Unién Europea se beneficia de una
bonificaciéon del 50% en la tasa de buques mercantes, del 20-30% si el buque es de
pasajeros, del 60% en la tasa de pasajeros y del 40% en la tasa de la mercancia; los retornos
de contenedores vacios a la Unién Europea gozan de una bonificaciéon del 70% en la tasa
de la mercancia.

Tasa de la pesca fresca

La tasa de la pesca fresca se determina por la utilizacion de las aguas de la zona de servicio
del puerto y de las instalaciones que permiten el atraque o fondeo de los buques pesqueros,
as{ como por la utilizacién de las instalaciones de atraque y zonas de manipulacién y venta
por parte de la pesca fresca y sus productos que accedan al puerto por via maritima o
terrestre.

El pago de esta tasa permite la estancia de la embarcaciéon durante un mes, transcurrido el
cual habra de pagarse la tasa del buque. En casos de inactividad forzosa, la estancia se
prorrogara durante seis meses. La cuantia de la tasa se determina en funcién del valor de la
pesca. Cuando la pesca no se vende en lonja y no es posible asignarle un valor, la autoridad
portuaria los fijara tendiendo en cuenta las condiciones de mercado. Con esta finalidad la
Autoridad Portuaria de Las Palmas ha determinado 7 grupos de pescado, asignandole un
valor diferente a cada uno de ellos.
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Tasa por servicios generales

Por la prestacion de los servicios generales (ordenacion, coordinacion y control del trafico
portuario; coordinaciéon y control de las operaciones asociadas a los servicios portuarios
basicos y comerciales; sefializacion, balizamiento y otras ayudas a la navegacion; vigilancia,
seguridad y policia en las zonas comunes; alumbrado y limpieza de las zonas comunes;
prevencion y control del emergencias), la autoridad portuaria cobra una tasa, cuya cuantia
se determina anualmente en los planes de empresa de cada autoridad portuaria. La
Autoridad Portuaria de Las Palmas ha establecido una cuota del 20% del importe del coste
del servicio correspondiente.

Tasa por servicio de seiializacion maritima

Esta tasa se establece por la utilizaciéon del servicio de sefializaciéon maritima, que
comprende la instalacién, mantenimiento, control e inspeccioén de las ayudas destinadas a
mejorar la seguridad de la navegacion por el mar litoral espafiol, confirmar la posicién de
buques en navegacioén y facilitar sus movimientos. La cuota de la tasa se establece en
funciéon de diferentes parimetros como son el arqueo bruto del buque, dimension del
mismo y actividad que realiza.

Los servicios portuarios prestados por agentes privados también devengan el pago de la
tarifa correspondiente. Las tarifas maximas a aplicar, asi como los criterios de revisién de
las mismas, se establecen en las prescripciones particulares de cada servicio que establece la
autoridad portuaria. A continuacién se enumeran las tarifas de los servicios portuarios
basicos.

Las tarifas a abonar por la prestacion del servicio de practicaje dependen del tonelaje de la
embarcacion. Se distingue una tarifa para las operaciones normales de entrada y salida del
buque y otra para los movimientos interiores. En ambos casos, se establecen recargos
cuando las operaciones se efectuan en horario nocturno y en dias festivos.

Las tarifas del servicio de remolque se establecen tanto en funcién del tonelaje del buque a
remolcar como de la potencia del remolcador utilizado. Ademas, existe una tarifa por horas
de servicio y por los cabos de remolque facilitados por el remolcador. También se
establecen recargos por operar en horario nocturno y los dfas festivos.

El servicio de amarre y desamarre de buques se cobra en funcién del tonelaje del barco al
que se efectua el servicio. Al igual que ocurre con los servicios anteriores, se efectian
recargos por horario nocturno y festivos y también si hay que utilizar alambres o reforzar
los cabos.

La carga y descarga de mercancias que efectian las empresas estibadoras esta sujeta al pago
de unas tarifas maximas que se establecen en funcién del tipo de mercancia, del tipo de
operacion a efectuar y del horario en que se efectta la operativa. No obstante, lo habitual es
que la empresa estibadora acuerde con el cliente el pago de una tarifa, cuyo importe
depende fundamentalmente del tipo y la regularidad del trafico que se trate. Asi, por
ejemplo, el trafico de transito se beneficia de unas tarifas menores que el trafico interior.

El servicio de consignaciéon de buques se presta en régimen de libre competencia y las

tarifas que cobra el consignatario son libres, aunque existen unas tarifas recomendadas por
la asociacién de consignatarios. Habitualmente, los consignatarios acuerdan con los
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navieros las tarifas a pagar en concepto de consignacion del buque. Estas tarifas dependen
de aspectos tales como la regularidad del trafico, la operativa que haga el buque, la estancia,
etc., y puede oscilar entre 450 y 1.500 euros. Ademas, cobran unos honorarios por servicios
prestados, como puede ser un cambio de tripulacion, gestion de visados, de correos, etc.

El resto de servicios portuarios comerciales, como pueden ser recogida de residuos,
suministro de pertrechos o reparaciones, son prestados por empresas privadas que cobran
precios privados por los servicios efectuados.

5.3. Costes portuarios en el Puerto de Las Palmas

En este apartado se analizan los costes de utilizaciéon de los servicios portuarios en el
Puerto de Las Palmas. El estudio de los costes portuarios se ha realizado utilizando cuentas
de escala facilitadas por los consignatarios, por lo que los casos estudiados responden, en
su mayorfa, a escalas reales. Si en alguna ocasién, la escala se ha visto sujeta a
complicaciones administrativas no habituales, se ha adaptado la cuenta de escala a la que
habria resultado en caso de no producirse el hecho fortuito que motivo el alargamiento de
la estancia.

Los costes portuarios analizados responden a ejemplos de diferentes operaciones y
servicios portuarios y a distintos tipos de mercancia, desde la 6ptica del usuario del puerto,
es decir, el cliente que demanda la utilizacién de dichos servicios, como el naviero, el
importador o el exportador.

El analisis de los costes portuarios se ha realizado desde una doble perspectiva. Por una
parte, se ha estudiado el caso de buques que no realizan operaciones relacionadas con la
carga, sino que vienen al puerto a proveerse de otros servicios que se prestan en el puerto.
Los servicios que se han considerado son los siguientes: aprovisionamientos y suministros,
suministro de combustible, reparaciones y escala de crucero turistico. El cliente de estos
servicios suele ser el naviero o, en su defecto, el consignatario. Por otra parte, se han
considerado buques que visitan el puerto para realizar operaciones de carga o descarga de
mercancias. En este caso, el cliente suele ser el importador o exportador de la carga.

El coste de utilizaciéon de los servicios portuarios se ha dividido en dos partes, una que
varfa con el tipo y cantidad de mercancia y otra que no depende de ésta.

Se ha denominado coste fijo al coste que soportan todos los buques que entran o salen del
puerto o aguas portuarias y que es independiente del tipo de operativa portuaria (carga o
descarga de mercancia) que efectuan o del servicio portuario que utilizan (por ejemplo,
aprovisionamiento de combustible o reparacion naval). Este coste esta compuesto por el
importe de las siguientes tasas y tarifas:

Tasa del buque

Tasa de servicios generales

Tasa por servicio de sefializacién maritima
Tarifa de practico

Tarifa de remolcador

Tarifa de amarre
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Al resto de los costes portuarios se les ha denominado coste variable, pues dependen del
tipo y cantidad de mercancia manipulada, o del servicio portuario por el que el barco entra
a puerto. Este coste esta formado por el importe de los siguientes servicios:

Consignataria®

Tasa de la mercancia

Tasa del pasajero

Servicio de carga y descarga

Suministro de provisiones

Suministro de combustibles

Reparaciones

Otros servicios (retirada de residuos, hoteles, transporte de tripulacion, inspecciones, etc.).

En todos los ejemplos analizados, los costes mostrados responden a la operacién completa
de entrada y salida del puerto o viceversa. El coste de los servicios se ha analizado en
términos absolutos y en funcién de lo que cada partida representa tanto dentro del coste
total, como dentro del coste fijo y del variable.

Buques sin operativa de carga

En esta seccion se recogen diferentes casos de buques que efectian escalas en el Puerto de
Las Palmas para proveerse de una diversidad de servicios que no estan relacionados con la
carga que transportan. El coste de estos servicios se recoge en un apartado especifico. Si
ademas el buque realiza alguna otra actividad, ésta queda recogida en el apartado otros
gastos.

En primer lugar, se analiza el coste de la escala de un buque de caracter cientifico, que no
es de linea regular y que hace escala técnica en el Puerto de Las Palmas en la que se
aprovisiona de productos alimenticios, agua, suministros varios (material eléctrico, pinturas,
lubricantes, etc.) y efectda tramites relativos a la tripulacién (visados, cambio de tripulacion,
mensajerfa, etc.). La razén de este aprovisionamiento tan cuantioso reside en que en el lugar
al que se dirige (Angola) no tienen todos los productos que necesitan.

Este buque no utilizé6 remolcadores para entrar a puerto, cuyo uso, en general, genera la
partida mas importante dentro de los costes fijos. Por este motivo, los costes fijos tienen
una escasa participaciéon dentro del coste total (3,8%). Puede apreciarse también en el
cuadro 5.1 que, en este supuesto, el grueso del coste de la escala (un 92,5% del total)
corresponde al coste de los suministros adquiridos.

89 El coste de los servicios de consignacion tiene dos componentes: uno que es independiente de las operativas a realizar y
otro que depende de éstas. Este dltimo es claramente variable y el primero también esta sujeto a cierta variabilidad, puesto
que depende del tipo de barco. Por todo ello, se ha optado por considerar el coste derivado de la actividad de los
consignatarios como un coste vatiable.
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Cuadro 5.1. Coste de un buque cientifico. Suministros

(euros)

Concepto Coste % Coste total % Coste fijo/variable
Autoridad Portuaria:
tarifa sefializacién y buque 1.574 2,6 68,3
Prictico 474 0,8 20,6
Remolcador
Amarre 257 0,4 11,2
Costes fijos 2.306 3,8 100
Consignataria 2.240 3,7 3,8
Suministros 56.364 92,5 96,2
Costes variables 58.604 96,2 100
Costes totales 60.909 100 100

GT 3.526

Eslora 83 m.

Estancia 6 dias

En la tabla 5.2 se ofrece el detalle del coste de un buque que viene a tomar 400 toneladas
de combustible bajo dos supuestos diferentes. El primero es que atraca para tomar el
combustible y el segundo es que lo toma en fondeo, por tanto, en esta segunda opcién no
precisa utilizar los servicios de remolque ni de amarrre, mientras que el servicio de
practicaje tiene el mismo importe porque la tarifa no distingue entre una entrada en fondeo
y un atraque. En la situaciéon de fondeo, tampoco se paga por el atraque a la Autoridad
Portuaria, por lo que el coste fijo es menor; sin embargo, dentro del coste variable, la
partida de otros gastos es mayor porque, tratindose de la misma cantidad de combustible,
es preciso aproximarse al buque para realizar tramites administrativos y hay que afiadir el
coste de la barcaza que suministra el combustible. En ambos casos, la mayoria del coste es

variable y se deriva de la toma de combustible.

Cuadro 5.2. Coste de un mercante. Avituallamiento

(euros)
Coste % % Coste Coste % % Coste
Concepto atraque Coste total fijo/variable fondeo Coste total fijo/variable
Autoridad Portuaria:
tarifa sefializacién y buque 4.252 4.1 343 307 0,3 38,4
Practico 491 0,5 4,0 491 0,5 61,6
Remolcador 7.098 6,8 57,3
Amarre 544 0,5 4.4
Costes fijos 12.385 11,9 100 798 0,8 100
Consignataria 700 0,7 0,8 700 0,7 0,7
Combustible 91.350 87,5 99,2 93.396 98,4 99,3
Costes variables 92.050 88,1 100 94.096 99,2 100
Costes totales 104.435 100 100 94.894 100 100
GT 17.188
Eslora 189 m.
Estancia 1 dia
Fuel-oil 400 ton.
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En el cuadro 5.3 se presentan los costes derivados de la entrada a puerto para efectuar una
reparacion (radar y aguja magnética) que se prolongé durante un mes, no sélo por los
trabajos técnicos a realizar, sino también por la necesidad de esperar por piezas que hubo
que comprar fuera de la isla. Se trata de un buque que habitualmente hace escala en Las
Palmas cada mes y medio para tomar combustible, provisiones y repuestos que transporta a
otros barcos pesqueros que estan faenando en caladeros.

En la escala para reparar, los costes fijos y variables representan, respectivamente, el 20% y
el 80% de los costes totales. La partida mas importante dentro de los costes variables es la
correspondiente a la reparacion (55%), seguida de otros gastos que se originan como
consecuencia de una escala tan larga (hotel, transporte, viajes, etc.).

Cuadro 5.3. Coste de un mercante. Reparaciones

Concepto Coste % Coste total %Coste fijo/variable
Autoridad Portuaria:
tarifa sefalizacién y buque 3.973 9,3 46,2
Practico 819 1,9 9,5
Remolcador 3.463 8,1 40,3
Amarre 342 0,8 4,0
Costes fijos 8.597 20,2 100
Consignataria 1.050 2,5 3,1
Reparaciones 18.924 44 4 55,6
Otros gastos 14.075 33,0 413
Costes variables 33.699 79,8 100
Costes totales 42.645 100 100

GT 3.304

Eslora 103

Estancia 1 mes

A continuacion, se presenta el coste de la escala de un crucero turistico (véase cuadro 5.4).
Este barco no precisé de remolcador y aprovecho la escala para realizar gestiones entre las
que destacan descargar residuos, pasar inspecciones maritimas y suministrarse de agua.

El reparto entre costes fijos y variables es 18% y 82%, respectivamente. El coste de las
gestiones realizadas representa el 67% del gasto total de la escala y el 81,2% dentro de
costes variables. La partida mas cuantiosa dentro de los costes fijos es la tarifa de la
Autoridad Portuaria (46%).
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Cuadro 5.4. Coste de un crucero turistico

(euros)

Concepto Coste % Coste total % Coste fijo/variable
Autoridad Portuatia:
tarifa sefializacién y buque 990 8,3 46,2
Prictico 469 3,9 21,9
Remolcador
Amarre 684 5,7 31,9
Costes fijos 2.143 18,0 100
Consignataria 1.000 8,4 10,2
Autoridad Portuatia:
tarifa pasaje 834 7,0 8,5
Otros gastos 7.936 66,6 81,2
Costes variables 9.770 82,0 100
Costes totales 11.913 100 100

GT 16.144

Eslora 146 m.

Estancia 1 dia

Buques con operativa de carga

En este apartado se analizan los costes de diferentes tipos de buques que tienen en comuin
que todos ellos realizan operaciones de carga o descarga de mercancia y se diferencian en
que transportan diferentes tipos de carga.

En primer lugar, se analiza el coste de la escala de un buque de contenedores y la carga y/o
descarga de contenedores. El anilisis del coste de este tipo de trafico reviste especial
importancia, pues en el Puerto de Las Palmas representa el 78% de las mercancias. Para
abordar el analisis de la estructura de costes en este trafico se han analizado diferentes
escalas de un buque que realiza trafico regular.

En el cuadro 5.5 se ofrecen dos escalas diferentes de un mismo buque. Las diferencias
proceden de varias fuentes. En primer lugar, en la segunda escala se descargan mas
contenedores y ademas una mayor parte de la operativa de descarga se efectia en horario
nocturno. En segundo lugar, al tratarse de un buque de linea regular, se beneficia de una
exencion en la tarifa del buque a partir de la escala 12. Por dltimo, en la segunda escala no
fue preciso usar el servicio de remolque para atracar el barco. Son varias las circunstancias
que determinan el uso de remolcadores, como puede ser el estado del mar, las
caracteristicas del atraque, del buque, de la carga.

Como era de esperar, el coste de la manipulacién de la carga es el de mayor cuantia y, en la
primera escala, representa el 71% del coste total y el 81% del coste variable. En la segunda
escala, esta participacion se eleva al 85% y 98%, respectivamente, debido tanto a que no se
us6 remolcador, como a que la cantidad de mercancia descargada es mayor.
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Cuadro 5.5. Coste de un portacontenedor. Trafico Peninsula-Canarias

(euros)

Coste

%

% Coste

Coste

%

% Coste

Concepto escalal Coste total fijo/variable escala2 Coste total fijo/variable
Autoridad Portuaria:
tarifa sefializacién y buque 3.168 4,7 25,0 1.187 14 64,0
Prictico 630 0,9 5,0 405 0,5 21,8
Remolcador 8.293 12,4 65,4
Amarre 589 0,9 4,6 264 0,3 14,2
Costes fijos 12.680 19,0 100 1.856 2,3 100
Consignataria 1.216 1,8 2,2 1.216 1,5 1,5
Autoridad Portuaria:
tarifa mercancias 5.735 8,6 10,6 9.484 11,5 11,8
Manipulacién de
mercancia 47.193 70,6 87,2 69.626 84,7 86,7
Costes variables 54.144 81,0 100 80.326 97,7 100
Costes totales 66.824 100 100 82.182 100 100

GT 10.547

Eslora 149.2 m.

Estancia escala 1 2,5 dias

Mercancia descargada 510 contenedores

Estancia escala 2 1,5 dias

Mercancia descargada 669 contenedores

El coste de un buque que descarga combustible para una de las empresas concesionarias de
deposito de combustible se ofrece en el cuadro 5.6. Dentro de los costes de descarga sélo
figura la tasa a abonar a la autoridad portuaria por la mercancia, ya que la descarga de este
producto se realiza por tuberfas y no es necesario contratar a una empresa estibadora.

Para preservar el medio ambiente, los barcos estan obligados a descargar sus residuos en
puerto. En este sentido, en la escala mostrada se ofrece el coste de la operacion de descarga
de residuos. Su elevado coste (representa el 41% del coste total) se debe a la gran cantidad
de residuos generados por el buque, fundamentalmente procedente de los tanques, como
por ejemplo, aceites oleosos.

Dentro de los costes fijos, la partida predominante es la que corresponde al uso de
remolcadores y, dentro de los costes variables, tanto el importe pagado a la Autoridad
Portuaria por descargar el combustible como el pagado por la retirada de residuos son
similares. Al no haber costes de estiba, el porcentaje que los costes variables representan
sobre el total es menor que en otras descargas de productos.
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Cuadro 5.6. Coste de un buque de combustible

Concepto Coste % Coste total % Coste fijo/variable
Autoridad Portuaria:
tarifa sefializacién y buque 2.214 9,0 243
Practico 703 2,8 7,7
Remolcador 5.382 21,8 59,2
Amarre 797 3,2 8,8
Costes fijos 9.095 36,8 100
Consignataria 700 2,8 4,5
Autoridad Portuaria:
tarifa mercancias 7.083 28,7 45,4
Descarga residuos 7.825 31,7 50,1
Costes variables 15.608 63,2 100
Costes totales 24.704 100 100

GT 16.144

Eslora 146 m.

Estancia 1 dia

Mercancia descargada 12.475 toneladas

En el cuadro 5.7 se presenta el coste de la descarga de granel, tomando como ejemplo una
descarga de abono. Este barco no necesité remolcador para efectuar la maniobra de
entrada a puerto, lo que justifica que los costes fijos representen un 6,4% de los costes
totales. En este caso el coste de la descarga del granel representa el 88% de la totalidad de
los costes y el 95% de los costes variables.

Cuadro 5.7. Coste de un buque de granel (descarga de abono)

(euros)

Concepto Coste % Coste total % Coste fijo/variable
Autoridad Portuaria:
tarifa sefializacién y buque 1.412 53 82,5
Prictico 214 0,8 12,5
Remolcador
Amarre 86 0,3 5,0
Costes fijos 1.711 6,4 100
Consignataria 600 2,2 2,4
Autoridad Portuaria:
tarifa mercancias 379 14 1,5
Manipulacién de mercancia 23.638 88,5 94,6
Otros gastos 381 1,4 1,5
Costes variables 24.997 93,6 100
Costes totales 26.709 100 100

GT 2.080

Eslora 89

Estancia escala 2,5 dias

Mercancia descargada 1.679 toneladas
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El ejemplo expuesto a continuacién muestra una operativa completa de pesca congelada
que se desarrolla como sigue. Un barco pesca en alta mar, congela y paletiza las capturas y
trae la carga a puerto. La mayorfa de esta pesca no es para consumo interno, sino que se
comercializa en otros paises. Por tanto, debe cargarse en un buque mercante que la
transporte hasta su destino. Esta operativa es la que se muestra en el cuadro tabla 5.8, en el
se presentan, por una parte, los costes que genera la escala del buque pesquero y, por otra,
los costes del mercante. El coste de la manipulacién de la pesca engloba las operativas de
descarga del pesquero y posterior carga en el mercante.”’ Los porcentajes, que estin
calculados sobre el coste total (operativa del buque pesquero y la del mercante), muestran
que el coste fijo supone un 10% del total. Dentro del coste fijo, las tres cuartas partes
corresponden a las tarifas que cobra la Autoridad Portuaria por la sefalizaciéon y la estancia
del buque en Puerto. En este ejemplo, el importe tan elevado se debe a la envergadura del
buque pesquero, al tiempo de estancia y a que ambos buques realizan navegacion exterior.
De los costes variables, poco mas de las tres cuartas partes se derivan de la operativa de
manipulacién de la carga.

Debe tenerse en cuenta que una escala de este tipo puede requerir otros servicios que
incrementarfan el coste variable, como puede ser que la carga sea depositada en almacenes
trigorificos hasta que llegue el mercante, o que alguno de los buques precise combustible o
cajas y otros elementos de embalaje.

Cuadro 5.8. Coste de pesca congelada: buques pesquero y mercante

Coste Coste Coste total

Concepto pesquero mercante operativa pesca % Coste total % Coste fijo
Autoridad Portuaria:
tarifa sefalizacién y buque 7.765 3.347 11.112 7,7 75,7
Préctico 325 240 565 0,4 3,8
Remolcador 1.934 605 2.539 1,8 17,3
Amarre 332 135 467 0,3 32
Costes fijos 10.357 4.327 14.684 10,1 100
Tarifa consignataria 1.359 1.838 3.197 2,2 2,5
Autoridad Portuaria:
tarifa mercancias 2.550 2.550 5.100 3,5 3,9
Operaciones descarga y
carga 100.000 100.000 69,1 76,9
Coste refrigerante 11.700 0 11.700 8,1 9,0
Otros gastos 9.874 196 10.070 7,0 7,7
Costes variables 125.483 4.584 130.067 89,9 100
Costes totales 135.840 8.911 144.751 100 100

GT pesquero 7.000

GT mercante 3.500

Eslora pesquero 140

Eslora mercante 98

Estancia pesquero 1 semana

Estancia mercante 4 dias

Mercancia descargada 3.500 toneladas

Todas las operaciones presentadas hasta el momento han sido de descarga de diferentes
tipos de mercancias. Para ilustrar el coste de la operativa de carga se ha elegido la

% Habitualmente, la pesca descargada se transporta a su destino final en més de un carguero. Por simplicidad, en este
ejemplo se ha supuesto que toda la pesca se vuelve a cargar en un solo buque.
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exportacion de productos hortofruticolas (véase cuadro 5.9). Se trata de un buque que
carg6 218 pallets de tomates y pepinos con destino a Southampton y Rétterdam. Siguiendo
la linea de los ejemplos anteriores, el reparto entre costes fijos y variables es de 12% y 88%

y, dentro de estos dltimos, la mayoria (95%) corresponde a la carga de la mercancia.

Tabla 5.9. Coste de un buque hortofruticola

Concepto Coste % Coste total % Coste fijo/vriable
Autoridad Portuaria:
tarifa sefializacién y buque 388 0,9 7,3
Prictico 416 0,9 7,8
Remolcador 4.146 9,3 77,8
Amarre 382 0,9 7,2
Costes fijos 5.332 11,9 100
Consignataria 515 1,1 1,3
Autoridad Portuaria:
tarifa mercancias 1.423 3,2 3,6
Manipulacién de mercancia 37.543 83,8 95,1
Costes variables 39.481 88,1 100
Costes totales 44.813 100 100

GT 7.367

Eslora 135

Estancia escala 9 horas

Mercancia cargada: 218 pallets

A continuacién, en los cuadros 5.10 a 5.12 se presenta un resumen porcentual de todos los
casos analizados. En el cuadro 5.10 se ofrece el porcentaje que el coste de cada servicio
portuario supone sobre el coste total. Existen dos casos extremos que son el buque que
toma combustible en fondeo, que légicamente apenas genera coste fijo, y el barco que
descarga combustible, en el que el coste fijo representa el 37% del coste total. Esto es
debido a que este producto se descarga mediante un sistema de tuberfas, por lo que no
genera coste de descarga, sin embargo paga tarifa por mercancia a la Autoridad Portuaria.

Cuadro 5.10. Resumen costes portuarios, por tipo de buque
(porcentaje sobre el coste total)

Autoridad Manipulacion Otros
Tipo de buque y operacion Portuaria  Atraque Consignatario mercancias Operativa  gastos
Cientifico 2,6 1,2 3,7 - 92,5 -
Mercante 41 7,8 0,7 - 87,5 -
Mercante (fondeo) 0,3 0,5 0,7 - 98,4 -
Reparaciones 9,3 10,8 2,5 - 44 4 33,0
Crucero turistico 153 9,7 8,4 - 66,6 -
Portacontenedor (escala 1) 133 14,2 1,8 70,6 - -
Portacontenedor (escala 2) 13,0 0,8 1,5 84,7 - -
Buque de combustible 37,6 279 2,8 - 31,7 -
Buque de granel 6,7 1,1 2,2 88,5 1,4 -
Buques de pesca congelada:
pesquero y mercante 11,2 2,5 2,2 69,1 8,1 7,0
Buque hortofruticola 4,0 11,0 1,1 83,8 - -
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En términos medios, los costes fijos representan un 13% del coste total, correspondiendo
el 87% restante al coste de las operaciones variables. En media, los costes de manipulacion
de mercancia suponen un 79% del coste total y los derivados del pago de todo tipo de

tarifas a la Autoridad Portuaria representan el 10,7% del total.

La distribucion de los costes fijos por agente que proporciona el servicio (véase tabla 5.11)
revela que, en media, poco menos de la mitad de este coste corresponde a la Autoridad
Portuaria. El resto se reparte entre los servicios para el atraque en los siguientes términos:

un 16% es practicaje, un 29% remolque y un 8,5% amarre.

Cuadro 5.11. Resumen costes portuarios, pot tipo de buque
(porcentaje sobre el coste fijo)

Autoridad
Tipo de buque y operacién Portuaria Practico Remolcador Amarre
Cientifico 68,3 20,6 - 11,2
Mercante 343 4,0 57,3 4.4
Metcante (fondeo) 38,4 61,6 - -
Reparaciones 46,2 9,5 40,3 4.0
Crucero turistico 46,2 219 - 31,9
Portacontenedor (escala 1) 25,0 5,0 65,4 4,6
Portacontenedor (escala 2) 64,0 21,8 - 14,2
Buque de combustible 243 7,7 59,2 8,8
Buque de granel 82,5 12,5 - 5,0
Buques de pesca congelada: pesquero y mercante 75,7 3,8 17,3 3,2
Buque hortofruticola 7,3 7,8 77,8 7,2

Finalmente, puede apreciarse en el cuadro 5.12 que el mayor importe de los costes variables
corresponde a la manipulacion de la carga (una media del 88,1%) o a otras operativas que
haya efectuado el barco, como adquisiciéon de suministros, avituallamiento, etc. (61,5% de
media). La parte variable de la tarifa de la Autoridad Portuaria representa una media del

12% del coste total.

Cuadro 5.12. Resumen costes portuarios, por tipo de buque
(porcentaje sobre el coste variable)

Autoridad Manipulacién Otros
Tipo de buque y operacién Portuaria Consignatario de mercancias  Operativa gastos
Cientifico - 38 - 96,2 -
Mercante - 0,8 - 99,2 -
Mercante (fondeo) - 0,7 - 99,3 -
Reparaciones - 3,1 - 55,6 413
Crucero Turistico 8,5 10,2 - 81,2 -
Portacontenedor (Escala 1) 10,6 2,2 87,2 - -
Portacontenedor (Escala 2) 11,8 1,5 86,7 - -
Buque de combustible 454 4,5 - 50,1 -
Buque de granel 1,5 2,4 94,6 1,5 -
Buques de pesca congelada:
pesquero y mercante 3,9 2,5 76,9 9,0 7,7
Buque hortofruticola 3,6 1,3 95,1 - -

150



6. Conclusiones

El Puerto de Las Palmas es el primer puerto de Canarias con una importancia econémica
evidente y bien conocida en su funcién de infraestructura y servicios para la importacion y
exportacion de mercancfas, y otra no suficientemente subrayada de actividad de
exportacion de servicios a buques que reparan, avituallan o realizan operaciones de transito
de contenedores y que podrian realizar estas actividades en otros puertos.

En este estudio se ha estimado el impacto econémico del Puerto en una cifra de
facturacion anual de 1.312 millones de euros correspondientes al afio 2005, de los que un
23% es valor afiadido que el Puerto aporta de manera directa a la economia canaria. El
Puerto de Las Palmas da empleo directo a 4.597 trabajadores, que reciben una
remuneraciéon que asciende a 173 millones de euros, lo que representa el 57% del valor
afiadido total.

Utilizando las tablas input-output de Canarias (TTO-Canarias 2002), se han estimado los
efectos directos, indirectos e inducidos del Puerto sobre la economia regional. Un primer
resultado que podia anticiparse, es el fuerte vinculo del Puerto con el resto de la economia
que demanda sus servicios para poder realizar sus actividades productivas, reforzado por la
demanda del propio Puerto a otras ramas de la economia para poder atender las demandas
internas y externas que recibe.

Tanto desde el punto de vista de la oferta de productos del Puerto que son utilizados para
producir otros bienes y servicios, como desde el punto de vista de un demandante de
consumos intermedios de otras ramas, los servicios anexos al transporte presentan relaciones
importantes con varias ramas entre las que destaca, por su importancia, la propia rama
actividades anexas al transporte.

Los coeficientes de ligazon global permiten identificar a aquellas ramas que poseen
interrelaciones mas intensas con el conjunto de la economia. El coeficiente de ligazén
global de la rama actividades anexas al transporte presenta un valor de 1,38, superior a la
media regional, 0,93, lo que evidencia el elevado nivel de integracién de esta rama con la
economia regional. Lo mismo puede decirse de las ramas que integran la inversion en obra
civil de los agentes portuarios y la actividad portuaria de avituallamiento que, con un valor
de 3,6, 2,7 y 0,96, respectivamente, también superan la media regional.

En el caso de las reparaciones navales, la intuicién econémica sugiere fuertes relaciones de
dependencia con otras ramas de la economia, sin embargo, los coeficientes de ligazon con
el resto de la economia no son altos, probablemente por aparecer en las TIO agregada con
otras actividades (fabricacion de vebiculos a motor y material de transporte) muy heterogéneas que
realmente tienen menos impacto en la economia regional que las reparaciones navales.

El valor de la demanda final que recibe el puerto fue de 873 millones de euros en el afio
2005. Mediante las TIO-Canarias 2002, se ha estimado el valor de la produccién efectiva
(productos intermedios y finales) que tienen que producir todas las ramas de la economia
para hacer frente a la demanda final de servicios portuarios. A partir de las producciones
efectivas estimadas para cada rama, se ha obtenido el valor anadido, empleo y salarios que
se derivan de esos incrementos de produccién.

Los efectos directos, indirectos e inducidos de la actividad portuaria suponen un
incremento de produccion efectiva de 1.566 millones de euros (2,83% de la produccion
efectiva total de Canarias) y un incremento del valor afadido bruto de 578 millones de

151



euros (1,89% del VAB total de Canarias). En cuanto al empleo, el impacto total es de 9.475
puestos de trabajo (1,19% del empleo total en Canarias).

El efecto multiplicador de la demanda de servicios portuarios puede sintetizarse en las
siguientes relaciones: por cada euro que se demanda de servicios portuarios, la economia
canaria produce 1,8 euros de productos intermedios y finales, generando 0,66 euros de
valor afiadido.

Finalmente, y con el fin de estimar el impacto de una subida de precios de los servicios del
Puerto sobre el conjunto de la economia canaria, se ha simulado un incremento del 10%
en el precio de la actividad portuaria.” El incremento promedio del precio para todas las
ramas de la economia es del 0,15%, si bien hay algunas ramas de actividad especialmente
afectadas como son la rama de pesca y acuicultura y algunas de importancia estratégica
como las relacionadas con los transportes y con el comercio al por mayor y al por menor.

Hay que destacar el incremento significativo que sufre el precio de los servicios portuarios
(un 5% adicional) cuando se permite que la rama se vea afectada por los cambios de precio
que se producen como consecuencia del cambio original. Este resultado es esperable dado
que la rama 36 (en la que se integran los puertos) destina el 61% de su produccién que ha
tenido un destino intermedio a sf misma.

Teniendo en cuenta que la actividad del Puerto de Las Palmas esta en un 70% vinculada a
la competencia exterior, la repercusion de una subida de precios de sus servicios no soélo
danarfa a los consumidores canarios por encarecimiento de los productos de consumo, sino
que afectarfa negativamente al crecimiento econémico de Canarias. La eficiencia en el
funcionamiento del Puerto no debe ser una preocupacion exclusiva de los agentes y
operadores portuarios.

Finalmente, el estudio de la actividad econémica del Puerto ha permitido, mediante la
imputacion de la actividad econémica por agentes y actividades, determinar la
responsabilidad de generacion de valor y el peso econémico de dichos agentes y actividades
ofrecidas por el Puerto. Esta es, a grandes rasgos, la fotografia del presente de la actividad
del Puerto de Las Palmas:

e FEl Puerto no tiene una unica actividad de servicios que lo caracteriza. Al contrario,
presenta actividad significativa en reparaciones, carga y descarga, transito,
almacenamiento y trafico de pasajeros. No es un puerto dependiente de un tnico
tipo de trafico.

e El Puerto esta integrado por un conjunto de agentes mayoritariamente privados. La
Autoridad Portuaria supone un 10% del valor afiadido y un 6,4% del empleo. El
Puerto de Las Palmas no es un puerto que pueda considerarse perteneciente al
sector publico, en el sentido de la titularidad de las fuentes de generacion de valor.
La responsabilidad del grueso de la actividad econémica de este puerto esta en
manos de agentes y operadores privados.

e Il caracter publico del Puerto esta en su papel de propietario del suelo y de
regulador, pero no en producciéon directa. Puede afirmarse, que el impacto
econémico de la Autoridad Portuaria no es directo sino indirecto, mediante sus

91 A diferencia de lo que se hizo en el modelo de demanda, en el modelo de precios sélo se altera el precio de la rama 36,
de modo que se esta asumiendo que las actividades portuarias que estan recogidas en otras ramas como el avituallamiento
o las reparaciones navales mantienen sus precios constantes.
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decisiones que afectan al marco en que la iniciativa privada se desenvuelve y, por
tanto, la responsabilidad de este propietario de suelo y regulador es muy superior a
los que el 10% de generacién directa de valor puede sugerir.

El avituallamiento de combustible supone la mitad de las ventas del Puerto, cifra
que desciende al 20% del valor afiadido y al 7% del empleo. Dentro del valor
afladido, estan los beneficios e impuestos, que en gran parte no quedan en la
economia regional en el caso de la comercializacion del combustible. Separando
depdsito y actividad de suministro de combustible de la comercializacién, una cifra
en torno al 10% del VAB representaria con mas realismo la significaciéon de esta
actividad en el Puerto.

La carga y descarga de mercancias (excluyendo el transito de contenedores) es la
segunda actividad en su aportacién al valor afiadido (35%) y primera en empleo
(39%). El transito de contenedores, contrariamente a su intensiva ocupacion de
suelo y visibilidad, supone un 12% del valor afiadido y un 10% del empleo. Su
importancia real podria verse aumentada si el nivel de precios de la mercancia
importada se redujese por compartir este trafico.

Las reparaciones navales constituyen una actividad de alto valor afadido y
generacion de empleo, pero no es sélo su aportacion total a la actividad econémica
del Puerto (24% del valor anadido y 32% del empleo), sino el tipo de actividad que
suponen. Las reparaciones navales dan empleo directo a 1.450 trabajadores, en las
grandes empresas del recinto portuario y en un amplio nimero de pequefias
empresas que son subcontratadas. Tanto el empleo de contratacién directa como
en subcontratas, generan tejido empresarial a través de la demanda de inputs
intermedios en la economia de la isla. Probablemente, la importancia econémica de
esta actividad en la isla es significativamente mayor de lo que reflejan las de ya por
si mismas elevadas cifras de su aportacion directa a la actividad econémica del
Puerto.

Restando al trafico total del Puerto las actividades que podrian denominarse como
cautivas (importaciéon de mercancfas para uso interno y de exportaciéon de los
productos internos), se obtiene la actividad que se desarrolla en este Puerto pero
que igualmente podria ser realizada en otros puertos. Se trata por tanto de actividad
expuesta, en mayor o menor grado, a la competencia exterior. Los traficos no
dependientes de la demanda interna o de las exportaciones de los productos
insulares puede estimarse en un 70% aproximadamente del total. No es una
demanda cautiva como erréneamente se afirma. En general, podria realizarse en
otros puertos. La competitividad de los servicios del Puerto de Las Palmas no
afecta sélo al precio de los consumidores de la Isla, sino al crecimiento econdémico
del Archipiélago al ser, en si misma, una actividad fundamentalmente de
exportacion de servicios en competencia con otros puertos.

153



Anexo I. Ramas de actividad no homogénea en la TIO/Canarias 2002

Numero Denominacion
1 Agricultura, ganaderia y caza; Selvicultura y explotacion forestal
2 Pesca y acuicultura
3 Actividades extractivas
4 Industria carnica
5 Industrias lacteas
6 Elaboracién de bebidas
7 Otros productos alimenticios
8 Industria del tabaco
9 Industria textil, de la confeccion, la peletetia, del cuero y del calzado
10 Industria de la madera y el corcho
11 Industria del papel
12 Artes grificas y Reproduccion de soportes grabados
13 Coquerias, refino y combustibles nucleares
14 Industria quimica
15 Industria del caucho y materias plasticas
16 Otros productos minerales no metilicos
17 Fabricacion de productos metalicos para la construccion
18 Metalurgia y otros productos metalicos
19 Industria de la construccién de maquinaria y equipo mecanico
20 Maquinas de oficina y equipos informaticos; Maquinaria y material eléctrico; Material electrénico; Instrumentos médico-quirtrgicos y de precision
21 Fabricacién de vehiculos de motor y otro material de transporte
2 Fabricacion otros productos manufacturados; Reciclaje
23 Produccion y distribucion de energia eléctrica, de gas y vapor de agua
24 Captacion, depuracion y distribucion de agua
25 Construccién
26 Venta de vehiculos de motor, repuestos y accesorios
27 Mantenimiento y reparacién de vehiculos de motor
28 Comercio al por menor de carburante para la automocion
29 Comercio al por mayor e intermediarios
30 Comercio al por menor; reparacion de efectos personales
31 Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes
32 Servicios de cafeterias, bares y restaurantes; provision de comidas preparadas
33 Transporte terrestre
34 Transporte maritimo
35 Transporte aéreo y espacial
36 Servicio de manipulacion, depésito de mercancias y otros servicios anexos al transporte
37 Servicios de agencias de viaje
38 Servicios de correos y telecomunicaciones
39 Intermediacion financiera
40 Seguros y planes de pensiones; Actividades auxiliares a la actividad financiera
4 Actividades inmobiliarias
42 Alquiler de maquinaria y enseres domésticos
43 Actividades informaticas
44 Investigacion y desarrollo
45 Servicios juridicos, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento
46 Consultoria técnica en arquitectura e ingenieria
47 Servicios de publicidad
48 Seleccién y colocacion de personal
49 Servicios de investigacion y seguridad
50 Servicios de limpieza industrial
51 Otros servicios a las empresas
52 Administracién puablica
53 Educacién de mercado
54 Educacién de no mercado
55 Sanidad y servicios sociales de mercado
56 Sanidad y servicios sociales de no mercado
57 Saneamiento publico
58 Actividades asociativas
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas
60 Actividades diversas de servicios personales
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Anexo II. Productos en la TIO/Canarias 2002

Numero Denominacion
1 Productos de la agricultura, la ganaderia, la caza y la selvicultura
2 Productos de la pesca
3 Productos de las industrias extractivas
4 Carne y productos cirnicos
5 Productos licteos y helados
6 Bebidas
7 Otros productos alimenticios
8 ‘Tabaco manufacturado
9 Productos textiles, prendas de vestir, articulos de cuero y calzado
10 Madera, corcho y sus productos
1 Productos de papel
12 Productos de la edicién, productos impresos y material grabado
13 Coque, refino de petroleo y combustible nuclear
14 Productos quimicos
15 Productos de caucho y productos plasticos
16 Otros productos minerales no metalicos
17 Productos metdlicos para la construccion
18 Productos de metalurgia y productos metalicos, excepto para la construccion
19 Maquinatia y equipo mecinico
20 Material y equipo eléctrico, electrénico y optico
21 Material de transporte
2 Manufacturas diversas y servicios de reciclaje
23 Energia eléctrica, gas, vapor y agua caliente
24 Agua recogida y depurada; servicios de distribucion de agua
25 Trabajos de construccion
26 Servicios de comercio de vehiculos de motor y repuestos
27 Servicios de mantenimiento y reparacién de vehiculos motor
28 Setvicios de comercio al por menor de carburante para la automocion
29 Servicios de comercio al por mayor y de intermediarios, excepto de vehiculos de motor y motocicletas
30 Servicios de comercio al por menor, excepto de vehiculos de motor, motocicletas y ciclomotores; servicios de reparacion de efectos personales y enseres  domésticos
31 Setvicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes
32 Servicios de cafeterias, bates y restaurantes; provision de comidas preparadas
33 Servicios de transporte terrestre
34 Servicios de transporte maritimo
35 Servicios de transporte aéreo y espacial
36 Setvicios anexos al transporte
37 Servicios de agencias de viaje
38 Servicios de correos y telecomunicaciones
39 Servicios de intermediacion financiera
40 Servicios de seguros y planes de pensiones; auxiliares a la intermediacion financiera
41 Servicios inmobiliarios
42 Servicios de alquiler de maquinaria y equipo
43 Setvicios informaticos
44 Setvicios de investigacion y desarrollo
45 Servicios juridicos, de contabilidad y asesoramiento a la gestion empresarial
46 Servicios de consultororia técnica en arquitectura, ingenierfa y sectores afines
47 Servicios de publicidad
48 Servicios de seleccion y colocacion de personal
49 Servicios de investigacion y seguridad
50 Servicios de limpieza industrial
51 Otros servicios empresariales
52 Servicios de administracién publica, defensa y servicios de seguridad social obligatotia
53 Servicios de educacién de mercado
54 Servicios de educacion de no mercado
55 Setvicios sanitatios y vetetinarios, y servicios sociales de mercado
56 Servicios sanitarios y vetetinarios, y servicios sociales de no mercado
57 Servicios de saneamiento publico
58 Servicios de asociaciones
59 Setvicios recreativos, culturales y deportivos
60 Otros servicios personales
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Anexo III. Coeficientes de Chenery-Watanabe

Ramas
Numero Denominaciéon L Wij
1 Agticultura, ganaderfa y caza; Selvicultura y explotacion forestal 0,149790929 0,1769390
2 Pesca y acuicultura 0,406202187 0,1782274
3 Actividades extractivas 0,490307497 0,2428087
4 Industria cirnica 0,213716762 0,2320587
5 Industrias lacteas 0,245928675 0,1532482
6 Elaboracién de bebidas 0,345157362 0,7067668
7 Otros productos alimenticios 0,124379852 0,3226865
8 Industria del tabaco 0,45382664 0,3648766
9 Industria textil, de la confeccion, la peleteria, del cuero y del calzado 0,063098526 0,0070454
10 Industria de la madera y el corcho 0,211998968 0,8579141
11 Industria del papel 0,175867725 0,4981972
12 Artes graficas y Reproduccion de soportes grabados 0,249926058 0,6222987
13 Coquetias, refino y combustibles nucleares 0,129058907 0,2486381
14 Industria quimica 0,141353714 0,0692440
15 Industria del caucho y materias plasticas 0,125918679 0,6998291
16 Otros productos minerales no metalicos 0,302201814 0,9218423
17 Fabricacion de productos metalicos para la construccion 0,149213779 0,9531132
18 Metalurgia y otros productos metélicos 0,094284048 0,4532832
19 Industria de la construccién de maquinaria y equipo mecinico 0,131849568 0,4321250
20 Miquinas de oficina y equipos informaticos; Maquinaria y material eléctrico. .. 0,170365595 0,0501177
21 Fabricacién de vehiculos de motor y otro matetial de tpte 0,209292392 0,0315295
22 Fabricacion otros productos manufacturados; Reciclaje 0,197805532 0,0274455
23 Produccién y distribucion de energia eléctrica, de gas y vapor de agua 0,449793178 0,8097333
24 Captacion, depuracion y distribucion de agua 0,397065189 0,6473088
25 Construccién 0,514235811 0,2982201
26 Venta de vehiculos de motor, repuestos y accesorios 0,367560403 0,3217002
27 Mantenimiento y reparacién de vehiculos de motor 0,237932359 0,0142293
28 Comercio al por menor de carburante para la automocion 0,167166616 0,3734771
29 Comercio al por mayor ¢ intermediarios 0,273776669 0,4851008
30 Comercio al por menor; reparacién de efectos personales 0,205128307 0,0644481
31 Setvicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes 0,234337684 0,0988615
32 Setvicios de cafeterias, bares y restaurantes; provision de comidas... 0,227618043 0,0518239
33 ‘Transporte terrestre 0,330418621 0,5783140
34 Transpotte matitimo 0,320335295 0,2364257
35 Transporte aéreo y espacial 0,411964735 0,0706037
36 Setvicio de manipulacion, depésito de mercancias y otros servicios anexos al tpte 0,511964998 0,5481409
37 Setvicios de agencias de viaje 0,650040791 0,3013365
38 Setvicios de cotreos y telecomunicaciones 0,368187667 0,5528857
39 Intermediacién financiera 0,193545174 0,5661831
40 Seguros y planes de pensiones; Actividades auxiliares a la actividad financiera 0,374858803 0,4969659
41 Actividades inmobiliarias 0,232523897 0,2734636
42 Alquiler de maquinaria y enseres domésticos 0,370858488 0,5987871
43 Actividades informaticas 0,286217852 0,4904903
44 Investigacion y desarrollo 0,205437657 0,4236241
45 Servicios juridicos, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento 0,278833786 0,7555497
46 Consultoria técnica en arquitectura e ingenieria 0,43824459 0,3970589
47 Servicios de publicidad 0,43402624 0,9981589
48 Seleccion y colocacion de personal 0,233102086 0,9770184
49 Servicios de investigacion y seguridad 0,22860316 0,9284491
50 Servicios de limpieza industrial 0,132686691 0,9355473
51 Otros servicios a las empresas 0,242944501 0,9264820
52 Administracién publica 0,183897263 0,0000000
53 Educacion de mercado 0,126736826 0,2366609
54 Educacién de no mercado 0,072479380 0
55 Sanidad y servicios sociales de mercado 0,205825400 0,1826329
56 Sanidad y setvicios sociales de no mercado 0,109443269 0
57 Saneamiento publico 0,399737024 0,2727783
58 Actividades asociativas 0,345232872 0,3295878
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas 0,298746315 0,1094299
60 Actividades diversas de servicios personales 0,251139473 0,1324356
Promedio 0,263839 0,398921
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Anexo IV. Ratios extraidos de la TIO-Canarias 2002

Ramas VAB/P,Efectiva Empleo/P,Efectiva Salario/P,Efectiva
Numero Denominacion

1 Agricultura, ganadetia y caza; Selvicultura y explotacion forestal 0,644 0,040 0,269
2 Pesca y acuicultura 0,571 0,020 0,261
3 Actividades extractivas 0,457 0,006 0,208
4 Industria cirnica 0,205 0,005 0,145
5 Industrias lacteas 0,387 0,008 0,229
6 Elaboracién de bebidas 0,404 0,007 0,248
7 Otros productos alimenticios 0,419 0,017 0,233
8 Industria del tabaco 0,343 0,006 0,222
9 Industria textil, de la confeccion, la peleteria, del cuero y del calzado 0,398 0,022 0,290
10 Industria de la madera y el corcho 0,519 0,028 0,347
11 Industria del papel 0,309 0,006 0,193
12 Artes graficas y Reproduccion de soportes grabados 0,456 0,011 0,254
13 Coquetias, refino y combustibles nucleares 0,340 0,000 0,028
14 Industria quimica 0,353 0,006 0,174
15 Industria del caucho y materias plasticas 0,301 0,008 0,225
16 Otros productos minerales no metalicos 0,396 0,007 0,181
17 Fabricacién de productos metdlicos para la construccion 0,468 0,019 0,307
18 Metalurgia y otros productos metalicos 0,515 0,018 0,300
19 Industria de la construccién de maquinatia y equipo mecanico 0,506 0,011 0,294
20 Miquinas de oficina y equipos informéticos; Maquinaria y material eléctrico. .. 0,534 0,017 0,345
21 Fabricacion de vehiculos de motor y otro material de tpte 0,275 0,006 0,182
22 Fabricacion otros productos manufacturados; Reciclaje 0,491 0,022 0,385
23 Produccion y distribucion de energfa cléctrica, de gas y vapor de agua 0,433 0,002 0,082
24 Captacion, depuracion y distribucion de agua 0,453 0,009 0,268
25 Construccion 0,323 0,011 0,215
26 Venta de vehiculos de motor, repuestos y accesotios 0,532 0,020 0,410
27 Mantenimiento y reparacién de vehiculos de motor 0,465 0,027 0,288
28 Comercio al por menor de carburante para la automocion 0,679 0,023 0,394
29 Comercio al por mayor e intermediarios 0,655 0,018 0,307
30 Comercio al por menor; reparacion de efectos personales 0,753 0,032 0,372
31 Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes 0,646 0,016 0,403
32 Setvicios de cafeterias, bares y restaurantes; provision de comidas. .. 0,653 0,013 0,292
33 Transporte terrestre 0,552 0,015 0,241
34 Transporte maritimo 0,399 0,003 0,147
35 Transporte aéreo y espacial 0,408 0,005 0,263
36 Setvicio de manipulacién, depésito de mercancias y otros servicios anexos al tpte 0,360 0,006 0,163
37 Servicios de agencias de viaje 0,248 0,005 0,117
38 Servicios de correos y telecomunicaciones 0,547 0,005 0,198
39 Intermediacién financiera 0,735 0,007 0,388
40 Seguros y planes de pensiones; Actividades auxiliates a la actividad financiera 0,525 0,008 0,281
41 Actividades inmobiliarias 0,687 0,003 0,048
42 Alquiler de maquinaria y enseres domésticos 0,600 0,009 0,236
43 Actividades informaticas 0,570 0,011 0,283
44 Investigacién y desarrollo 0,640 0,055 0,757
45 Servicios juridicos, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento 0,621 0,017 0,280
46 Consultorfa técnica en arquitectura e ingenierfa 0,414 0,010 0,202
47 Setvicios de publicidad 0,415 0,016 0,250
48 Seleccién y colocacion de personal 0,614 0,022 0,492
49 Setvicios de investigacion y seguridad 0,661 0,024 0,436
50 Servicios de limpieza industrial 0,768 0,036 0,696
51 Otros servicios a las empresas 0,628 0,028 0,363
52 Administracién publica 0,765 0,026 0,621
53 Educacion de mdo (rama 53 de TIO/Canatias) y de no mdo (rama 54 de TIO/Canarias) 0,874 0,027 0,813
54 Sanidad y ser. sociales de mdo (rama 55 de TIO/Canarias) y de no mercad (rama 56 de TIO/ Canatias) 0,725 0,018 0,523
57 Saneamiento publico 0,507 0,016 0,364
58 Actividades asociativas 0,631 0,037 0,561
58 Actividades recreativas, culturales y deportivas 0,591 0,011 0,268
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas 0,623 0,049 0,399
60 Actividades diversas de servicios personales 1,000 0,138 1,000
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Anexo V. Incremento de produccion, VAB, salarios y empleo. Modelo no endogeneizado

Ramas
VAB Empleo Salarios
Numero Denominacion Prod. Efectiva_Prod. homog. (miles de euros) _(ntimero) (miles de euros)
1 Agricultura, ganadetia y caza; Selvicultura y explotacion forestal 424,371 220,730 273,394 17 114,252
2 Pesca y acuicultura 18,497 14,768 10,553 0 4,821
3 Actividades extractivas 94,589 72,156 43,219 1 19,720
4 Industria carnica 238,504 21,220 49,003 1 34,556
5 Industrias lacteas 396,418 18,447 153,278 3 90,969
6 Elaboracién de bebidas 521,435 338,645 210,510 4 129,168
7 Otros productos alimenticios 1.100,926 83,051 461,770 19 256,983
8 Industria del tabaco 198,725 68,248 68,075 1 44,203
9 Industria textil, de la confeccion, la peleteria, del cuero y del calzado 22,620 2,308 9,009 1 6,569
10 Industria de la madera y el corcho 1.374,300 1.133,346 713,602 38 476,516
11 Industria del papel 638,440 599,370 197,277 4 123,228
12 Artes graficas y Reproduccion de soportes grabados 3.468,152 3.097,219 1.580,162 39 881,194
13 Coquetias, refino y combustibles nucleares 596.959,862 596.440,665 203.073,521 234 16.666,708
14 Industria quimica 306,373 147,771 108,278 2 53,218
15 Industria del caucho y materias plasticas 1.036,251 828,904 311,816 9 233,165
16 Otros productos minerales no metalicos 5.386,454 4.501,727 2.130,395 38 976,906
17 Fabricacion de productos metilicos para la construccion 3.032,587 2424757 1.418,089 57 930,011
18 Metalurgia y otros productos metalicos 579,200 789,562 298,494 11 173,715
19 Industria de la construccién de maquinatia y equipo mecanico 401,537 363,881 203,132 4 118,036
20 Miquinas de oficina y equipos informaticos; Maquinaria y material eléctrico. .. 106,065 51,031 56,606 2 36,633
21 Fabricacion de vehiculos de motor y otro material de tpte 110.613,963 115.519,885 30.381,142 666 20.182,272
22 Fabricacion otros productos manufacturados; Reciclaje 181,778 29,235 89,194 4 69,928
23 Produccién y distribucion de energia eléctrica, de gas y vapor de agua 14.466,477 10.930,992 6.267,811 24 1.190,308
24 Captacion, depuracion y distribucion de agua 2.235,422 1.698,500 1.012,774 20 599,945
25 Construcciéon 65.627,033 64.892,987 21.165,444 750 14.134,193
26 Venta de vehiculos de motor, tepuestos y accesotios 8.502,782 8.333,507 4.523,349 172 3.485,244
27 Mantenimiento y reparacién de vehiculos de motor 2.960,257 3.303,889 1.376,026 79 852,525
28 Comercio al por menor de carburante para la automocion 7.157,484 7.851,323 4.856,576 164 2.818,078
29 Comercio al por mayor e intermediarios 70.678,765 81.586,276 46.293,700 1.238 21.699,425
30 Comercio al por menor; reparacion de efectos personales 4.715,808 2.649,698 3.551,558 149 1.754,076
31 Setvicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes 2.480,895 1.205,056 1.602,721 40 998,592
32 Setvicios de cafeterias, bares y restaurantes; provision de comidas. .. 1.584,372 1.689,800 1.033,978 20 462,331
33 Transporte terrestre 25.860,852 25.888,162 14.283,013 394 6.233,379
34 Transporte maritimo 12.529,407 9.876,224 5.003,701 40 1.843,217
35 Transporte aéreo y espacial 6.033,660 1.105,887 2.463,995 28 1.587,830
36 Setvicio de manipulacién, depésito de mercancias y otros servicios anexos al tpte 92.348,604 95.723,286 33.261,444 586 15.024,387
37 Servicios de agencias de viaje 1.627,802 1.630,082 403,692 8 189,891
38 Setvicios de correos y telecomunicaciones 6.503,046 6.209,609 3.559,624 33 1.287,649
39 Intermediacién financiera 8.062,792 7.133,785 5.924,673 58 3.126,210
40 Seguros y planes de pensiones; Actividades auxiliares a la actividad financiera 3.632,623 4.396,717 1.908,398 30 1.022,048
41 Actividades inmobiliarias 10.337,324 10.895,447 7.101,231 28 498,495
42 Alquiler de maquinaria y enseres domésticos 10.888,803 10.867,409 6.538,289 99 2.573,644
43 Actividades informaticas 1.890,971 2.236,933 1.077,678 21 535,412
44 Investigacién y desarrollo 18,411 239,024 11,775 1 13,930
45 Setvicios juridicos, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento 9.917,383 11.687,460 6.159,052 165 2.779,395
46 Consultoria técnica en arquitectura ¢ ingenierfa 2.607,038 3.254,849 1.079,894 26 525,621
47 Setvicios de publicidad 2.171,491 10.675,719 902,078 35 543,574
48 Seleccion y colocacion de personal 1.572,713 1.302,034 964,966 34 773,192
49 Setvicios de investigacion y seguridad 2.913,878 2.221,131 1.925,717 69 1.271,418
50 Servicios de limpieza industrial 5.600,719 3.135,483 4.299,011 200 3.895,684
51 Otros servicios a las empresas 6.004,832 8.581,580 3.768,958 171 2.181,918
52 Administracién publica 2.629,743 0,00 2.012,254 67 1.632,410
53 Educacion de mdo (53 de TIO/Canarias) y de no mdo (54 de TIO/Canarias) 1.968,100 1.953,443 1.719,423 53 1.599,956
54 Sanidad y ser. sociales de mdo (55 de TIO/Canarias) y de no mercad (56 deTIO/ Canarias) 279,096 196,942 202,410 5 145,999
57  Saneamiento publico 883,185 946,223 447,897 14 321,612
58  Actividades asociativas 933,143 810,685 588,979 35 523,642
58 Actividades recreativas, culturales y deportivas 7.678,729 547,415 4.539,454 84 2.054,093
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas 40,721 20,929 25,349 2 16,260
60  Actividades diversas de servicios personales - - - - -
Total 1.132.445,409  1.132.445,409 443.697,410 6.095 141.818,351
Prom. 19.524,921 19.524,921 7.649,955 105 2.445,144
Increm. 2,05% 2,05% 1,45% 0,77% 0,88%
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Anexo VI. Incremento de producciéon, VAB, salarios y empleo. Modelo endogeneizado

Ramas
VAB Empleo Salarios
Numero Denominacion Prod. Efectiva Prod. homog. (miles de euros)  (numero) (miles de euros)
1 Agricultura, ganaderia y caza; Selvicultura y explotacion forestal 3.131,958 2.832,798 2.017,713 127 843,208
2 Pesca y acuicultura 429,958 357,553 245,305 9 112,061
3 Actividades extractivas 128,110 99,771 58,534 1 26,708
4 Industria carnica 879,304 860,696 180,661 5 127,400
5 Industrias lcteas 1.892,050 1.389,214 731,576 14 434,181
6 Elaboracién de bebidas 2.135,165 1.921,445 861,992 15 528,914
7 Otros productos alimenticios 2.842,538 1.775,237 1.192,268 49 663,518
8 Industria del tabaco 1.365,557 1.206,097 467,787 303,747
9 Industria textil, de la confeccién, la peleteria, del cuero y del calzado 226,441 199,516 90,181 65,758
10 Industria de la madera y el corcho 1.608,774 1.300,994 835,353 44 557,816
11 Industria del papel 1.139,688 1.094,617 352,162 7 219,976
12 Artes graficas y Reproduccion de soportes grabados 4.949,854 4.479,631 2.255,256 56 1.257,668
13 Coquerias, refino y combustibles nucleares 599.765,970 599.129,149 204.028,101 235 16.745,052
14 Industria quimica 848,113 678,991 299,738 5 147,321
15 Industria del caucho y materias plasticas 1.306,197 1.066,906 393,046 11 293,906
16 Otros productos minerales no metalicos 6.728,810 5.672,488 2.661,309 47 1.220,360
17 Fabricacion de productos metélicos para la construccion 3.363,396 2.656,752 1.572,781 63 1.031,461
18 Metalurgia y otros productos metalicos 725,085 991,611 373,676 13 217,469
19 Industria de la construccién de maquinatia y equipo mecanico 503,343 468,715 254,635 5 147,963
20 Miquinas de oficina y equipos informaticos; Maquinaria y material eléctrico. .. 218,925 185,769 116,839 4 75,614
21 Fabricacion de vehiculos de motor y otro material de tpte 111.434,065 116.359,463 30.6006,390 671 20.331,905
22 Fabricacion otros productos manufacturados; Reciclaje 644,087 510,790 316,037 14 247773
23 Produccion y distribucion de energfa cléctrica, de gas y vapor de agua 17.686,260 13.588,761 7.662,828 29 1.455,233
24 Captacion, depuracion y distribucion de agua 3.898,803 3.247 411 1.766,381 35 1.046,365
25 Construccién 76.170,686 74.916,022 24.565,888 871 16.404,996
26 Venta de vehiculos de motor, repuestos y accesotios 9.880,143 9.460,733 5.256,084 200 4.049,817
27 Mantenimiento y reparacion de vehiculos de motor 4.018,109 4.653,434 1.867,751 107 1.157,176
28 Comercio al por menor de carburante para la automocion 7.938,754 8.584,790 5.386,692 182 3.125,683
29 Comercio al por mayor e intermediarios 82.901,176 94.891,447 54.299,225 1.453 25.451,885
30 Comercio al por menor; reparacién de efectos personales 24.976,068 24.0006,947 18.809,915 789 9.290,013
31 Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes 7.623,854 3.948,549 4.925,204 122 3.068,698
32 Servicios de cafeterfas, bares y restaurantes; provisiéon de comidas. .. 15.888,327 17.636,853 10.368,884 201 4.636,323
33 Transpotte terrestre 31.014,054 30.931,046 17.129,139 473 7.475,482
34 Transpotte matitimo 15.074,445 12.173,423 6.020,079 48 2.217,621
35 Transporte aéreo y espacial 7.949,262 2.716,830 3.246,278 37 2.091,944
36 Servicio de manipulacion, depésito de mercancias y otros servicios anexos al tpte 100.398,683 103.733,671 36.160,862 637 16.334,071
37 Servicios de agencias de viaje 7.309,434 7.363,528 1.812,725 34 852,681
38 Servicios de correos y telecomunicaciones 13.458,774 13.077,235 7.367,037 69 2.664,931
39 Intermediacién financiera 13.995,649 12.320,766 10.284,235 100 5.426,574
40 Seguros y planes de pensiones; Actividades auxiliares a la actividad financiera 6.566,059 7.987,519 3.449,478 54 1.847,378
41 Actividades inmobiliarias 35.207,275 37.115,795 24.185,659 97 1.697,793
42 Alquiler de maquinatia y enseres domésticos 12.053,831 11.843,118 7.237,841 110 2.849,006
43 Actividades informaticas 2.580,027 2.835,950 1.470,377 29 730,513
44 Investigacion y desarrollo 73,852 970,352 47,234 4 55,877
45 Setvicios juridicos, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento 12.151,464 14.293,189 7.546,497 202 3.405,507
46 Consultorfa técnica en arquitectura e ingenietia 3.334,787 4.181,164 1.381,344 34 672,347
47 Servicios de publicidad 2.8806,250 14.199,123 1.199,003 46 722,495
48 Seleccion y colocacion de personal 2.088,386 1.832,922 1.281,366 46 1.026,711
49 Servicios de investigacion y seguridad 3.791,671 2.909,088 2.505,831 89 1.654,427
50 Servicios de limpieza industrial 7.542,279 4.363,508 5.789,319 270 5.246,172
51 Otros servicios a las empresas 7.374,733 10.514,363 4.628,782 210 2.679,686
52 Administracion publica 21.288,954 17.354,956 16.290,100 543 13.215,091
53 Educacién de mdo (53 de TIO/Canarias) y de no mdo (54 de TIO/Canarias) 13.182,859 13.273,887 11.517,155 357 10.716,933
54 Sanidad y ser. sociales de mdo (55 de TIO/Canatias) y de no mercad (56 deTIO/ Canarias) 16.508,868 16.269,874 11.972,839 292 8.636,028
57 Saneamiento publico 2.588,307 2.844,130 1.312,628 42 942,531
58 Actividades asociativas 1.556,256 1.332,467 982,274 58 873,308
58 Actividades recreativas, culturales y deportivas 13.212,892 3.791,361 7.811,100 145 3.534,505
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas 1.144,818 1.181,025 712,650 56 457,128
60 Actividades diversas de servicios petsonales 214,718,783 214.718,783 - - -
Total 1.566.302,221 1.566.302,223 578.162,027 9.475 213.312,709
Prom. 26.547,495 26.547,495 9.968,311 163 3.677,805
Increm. 2,83% 2,83% 1,89% 1,19% 1,32%
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Anexo VII. Incremento de producciéon, VAB, salarios y empleos. Modelo tecnologia

Industria: efectos inducidos

Ramas
VAB Empleo Salarios
Numero Denominaciéon Prod. Efectiva Prod. homog. (miles de euros)  (numero) (miles de euros)
1 Agricultura, ganaderia y caza; Selvicultura y explotacion forestal 2707,587 2612,068 1744,319 109,368 728,955
2 Pesca y acuicultura 411,461 342,784 234,752 8,434 107,240
3 Actividades extractivas 33,521 27,615 15,316 0,211 6,988
4 Industria carnica 640,800 839,476 131,659 3,479 92,844
5 Industrias lcteas 1495,632 1370,767 578,298 11,344 343,213
6 Elaboracién de bebidas 1613,730 1582,800 651,483 11,501 399,747
7 Otros productos alimenticios 1741,613 1692,186 730,498 29,751 400,535
8 Industria del tabaco 1166,833 1137,849 399,711 7,352 259,544
9 Industria textil, de la confeccién, la peleteria, del cuero y del calzado 203,821 197,208 81,173 4,559 59,189
10 Industria de la madera y el corcho 234,474 167,648 121,750 6,470 81,300
11 Industria del papel 501,248 495,248 154,885 2,962 96,748
12 Artes graficas y Reproduccion de soportes grabados 1481,702 1382,411 675,094 16,697 376,474
13 Coquetias, refino y combustibles nucleares 28006,107 2688,484 954,580 1,098 78,345
14 Industria quimica 541,740 531,220 191,461 3,236 94,103
15 Industria del caucho y materias plasticas 269,947 238,002 81,229 2,244 60,740
16 Otros productos minerales no metélicos 1342,356 1170,761 530,915 9,392 243 454
17 Fabricacion de productos metalicos para la construccion 330,810 231,995 154,692 6,195 101,450
18 Metalurgia y otros productos metélicos 145,885 202,049 75,183 2,670 43,754
19 Industria de la construccién de maquinatia y equipo mecanico 101,806 104,834 51,502 1,072 29,927
20 Miquinas de oficina y equipos informaticos; Maquinaria y material eléctrico. .. 112,860 134,738 60,233 1,905 38,980
21 Fabricacion de vehiculos de motor y otro material de tpte 820,102 839,578 225,248 4,937 149,633
22 Fabricacion otros productos manufacturados; Reciclaje 462,309 481,555 226,843 10,337 177,845
23 Produccion y distribucion de energia eléctrica, de gas y vapor de agua 3219,782 2657,769 1395,017 5,360 264,925
24 Captacion, depuracion y distribucion de agua 1663,382 1548911 753,607 14,836 446,420
25 Construccién 10543,653 10023,035 3400,445 120,540 2270,802
26 Venta de vehiculos de motot, repuestos y accesotios 1377,362 1127,226 732,735 27,902 564,573
27 Mantenimiento y repatacién de vehiculos de motor 1057,852 1349,545 491,725 28,058 304,651
28 Comercio al por menor de carburante para la automocion 781,270 733,467 530,116 17,867 307,605
29 Comercio al por mayor e intermediarios 12222411 13305,171 8005,525 214,153 3752,461
30 Comercio al por menor; reparacién de efectos personales 20260,260 21357,250 15258,358 640,054 7535,937
31 Servicios hoteleros y de alojamiento en otros tipos de hospedajes 5142,959 2743,494 3322,483 82,455 2070,106
32 Servicios de cafeterias, bates y restaurantes; provision de comidas. .. 14303,955 15947,053 9334,907 180,681 4173,993
33 Transpotte terrestre 5153,202 5042,884 2846,126 78,597 1242,104
34 Transporte maritimo 2545,038 2297,199 1016,378 8,066 374,404
35 Transporte aéreo y espacial 1915,602 1610,943 782,283 8,801 504,114
36 Servicio de manipulacién, depésito de metcancias y otros servicios anexos al tpte 8050,079 8010,385 2899,418 51,043 1309,684
37 Setvicios de agencias de viaje 5681,633 5733,445 1409,033 26,681 662,790
38 Servicios de correos y telecomunicaciones 6955,728 6867,626 3807,412 35,453 1377,283
39 Intermediacién financiera 5932,857 5186,980 4359,561 42,476 2300,364
40 Seguros y planes de pensiones; Actividades auxiliares a la actividad financiera 2933,435 3590,802 1541,080 24,113 825,330
41 Actividades inmobiliarias 24869,951 26220,348 17084,428 68,237 1199,299
42 Alquiler de maquinaria y enseres domésticos 1165,028 975,709 699,552 10,625 275,362
43 Actividades informéticas 689,056 599,017 392,698 7,764 195,100
44 Investigacion y desarrollo 55,441 731,328 35,459 3,026 41,947
45 Servicios juridicos, de contabilidad, estudios de mercado y asesoramiento 2234,081 2605,729 1387,445 37,152 626,112
46 Consultotfa técnica en arquitectura e ingenierfa 727,749 926,316 301,450 7,396 146,726
47 Setvicios de publicidad 714,759 3523,405 296,924 11,457 178,921
48 Seleccion y colocacion de personal 515,673 530,888 316,400 11,240 253,520
49 Setvicios de investigacion y seguridad 877,793 687,957 580,114 20,656 383,009
50 Servicios de limpieza industrial 1941,561 1228,025 1490,307 69,388 1350,489
51 Otros setvicios a las empresas 1369,901 1932,784 859,824 39,038 497,768
52 Administracion publica 18659,211 17354,956 14277,846 476,253 11582,681
53 Educacién de mdo (53 de TIO/Canarias) y de no mdo (54 de TIO/Canarias) 11214,760 11320,444 9797,732 303,720 9116,977
54 Sanidad y ser. sociales de mdo (55 de TIO/Canatias) y de no mercad (56 deTIO/ Canarias) 16229,772 16072,931 11770,429 286,765 8490,029
57 Saneamiento publico 1705,122 1897,907 804,732 27,341 620,920
58 Actividades asociativas 623,113 521,782 393,295 23,050 349,666
58 Actividades recreativas, culturales y deportivas 5534,163 3243945 3271,645 60,765 1480,412
59 Actividades recreativas, culturales y deportivas 1104,097 1160,096 687,301 54,223 440,868
60 Actividades diversas de servicios petsonales - - - - -
Total 219.138,030 219.138,031 134.464,617  3.380,447 71.494,358
Prom. 3.778,242 3.778,242 2.318,355 58,284 1.232,661
Increm. 0,40% 0,40% 0,44% 0,43% 0,44%
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