"UNIVERSIDAD DE LAS PALMAS DE GRAN CANARIA
Departamento de Analisis Economico Aplicado

TESIS DOCTORAL

Un modelo para el analisis de la
competitividad portuaria: una aplicacién a los
puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife

José Daniel Lopez Lopez

Las Palmas de Gran Canaria - 2015







UNIVERSIDAD DE LAS PALMAS
DE GRAN CANARIA

Programa de Doctorado en Economia

Departamento de Analisis Econémico Aplicado

UN MODELO PARA EL ANALISIS DE LA COMPETITIVIDAD PORTUARIA: UNA
APLICACION A LOS PUERTOS DE LAS PALMAS Y DE SANTA CRUZ DE
TENERIFE

Tesis Doctoral presentada por D. José Daniel Lopez Lépez para la obtencién del
Doctorado en Economia en la Universidad de Las Palmas de Gran Canaria y dirigida

por la Dra. Lourdes Trujillo Castellano y el Dr. Francisco Javier Campos Méndez.

La Directora El Director El Doctorando

Las Palmas de Gran Canaria, a 4 de noviembre de 2015






UNIVERSIDAD DE LAS PALMAS
DE GRAN CANARIA

TESIS DOCTORAL

UN MODELO PARA EL ANALISIS DE LA COMPETITIVIDAD PORTUARIA:
UNA APLICACION A LOS PUERTOS DE LAS PALMAS Y DE SANTA CRUZ
DE TENERIFE

José Daniel Lopez Lopez

Doctorado en Economia
Departamento de Analisis Econémico Aplicado
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria
2015






A Maria Jesus,

Isabel, Beatriz y Jesus






AGRADECIMIENTOS

La voluntad para culminar esta tesis ha pasado por momentos de fortaleza y
debilidad. En este proceso y a lo largo de varios afios son muchas las personas que

me han apoyado y animado a culminar esta tesis. A todos ellos, gracias.

En primer lugar agradecezco a mi familia el apoyo y la comprension que siempre

me han mostrado. Sin ella hubiera sido imposible llegar hasta donde estoy hoy.

A todos los amigos y compaferos de profesion y trabajo que han compartido el
proyecto de esta tesis desde que era una idea vaga. El interés y consejos que me han

brindado han sido decisivos para concretar esta tesis.

A mis directores de tesis, la Dra. Lourdes Trujillo Castellano y el Dr. Javier
Campos Méndez, por darme la oportunidad de investigar y profundizar y porque esta
tesis no hubiese sido posible sin ellos. A ambos por aportarme sus amplios

conocimientos y experiencia en estos ultimos afios, y por su comprensién paciencia.

Al Departamento de Analisis Econémico Aplicado de la ULPGC por su

colaboracion.

Alos navieros y sus representantes en las autoridades portuarias de Las Palmas
y Santa Cruz de Tenerife por su tiempo y colaboraciéon en conversaciones y encuestas.
Mi agradecimiento por las explicaciones y los datos facilitados que han sido esenciales

para elaborar las conclusiones.

También debo dar mi mas sincero agradecimiento a la Dra. Lorena Couce
Montero, por brindarme su experiencia en la elaboracién y presentacion de su tesis, y

para su formato y la edicion final.






RESUMEN

La industria portuaria se define como un conjunto amplio y heterogéneo de actividades
economicas, directa o indirectamente relacionadas con el embarque y desembarque de
pasajeros asi como la carga, descarga, almacenamiento o trasbordo de mercancias en los
puertos. Los principales elementos que configuran la actividad portuaria son, por un lado la
tecnologia y los factores de produccién que condicionan la oferta, por otro el contexto econémico

que condiciona la demanda y el tercero la regulacion.

La competitividad de la industria portuaria es la capacidad o habilidad especifica de sus
empresas e instituciones para competir vendiendo sus operaciones y servicios con calidad, en
rivalidad en distintos mercados, afectando a la economia local, la regional, al cluster-empresarial
portuario y a los usuarios y clientes directos del puerto. Aunque los costes siguen siendo un
aspecto importante, la competencia en costes ha dado paso a la competencia en niveles de
servicio. La competitividad se ve determinada por numerosos factores que se distinguen segun
la empresa pueda actuar directamente en algunos de ellos (factores enddgenos) y en otros no, al

no depender de ella (factores exdgenos).

La medicién de la competitividad de la industria portuaria ha evolucionado desde los
métodos empiricos, simples férmulas basadas en productividades medias a modo de ratios o
indicadores financieros a una vision integral orientada a dar respuesta a los distintos grupos de
interés internos y externos. Por una parte, resulta necesario entender bien qué significa la
competitividad y cdmo se aplica a la industria portuaria, por otra, resulta imprescindible conocer
la naturaleza econémica de la actividad de un puerto. Esta se sustenta en un conjunto
heterogéneo de elementos que operan sobre costosas infraestructuras, las cuales deben

planificarse a largo plazo para cumplir con todos los requisitos, incluidos los medioambientales.

En este contexto, la presente tesis doctoral pretende describir la situacién de la
competitividad de la industria portuaria, al tiempo que estudia los elementos que configuran
dicha industria y los factores que determinan la competitividad, a efectos de desarrollar un
modelo de medicion de la misma, que se apoya en encuestas. La aplicacion del modelo a la
medicién de la competitividad de la industria portuaria de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife
muestra las valoraciones de los factores de competitividad en los distintos negocios portuarios,
destacando tanto la industria auxiliar, es decir las reparaciones, las provisiones y los suministros
a los buques, como los aspectos a mejorar y potenciar, particularmente la industria auxiliar de

Santa Cruz de Tenerife que necesita ser potenciada.
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Introduccion

Introduccion

Los puertos y el conjunto de actividades econdmicas que orbitan a su alrededor
configuran la industria portuaria, que tradicionalmente ha sido valorada por parte de la
sociedad en relacién al tamafio de sus instalaciones, ya que éstas proporcionan
capacidad para el intercambio intermodal y ello permite exportar e importar mercancia,
abasteciendo las necesidades de las poblaciones circundantes. Histéricamente,
ademas, los puertos han cumplido también una funcién estratégica por la posibilidad
de utilizarlos como puntos de entrada o salida a determinados territorios, e incluso, en

situaciones de conflicto armado, como base naval.

Este enfoque tradicional, basado en las caracteristicas fisicas de las
instalaciones portuarias y sus diferentes capacidades, se complementa en la
actualidad con una visidn mas econdmica de la industria portuaria en su conjunto, en la
que se concede una mayor importancia a la posibilidad de cada puerto para competir

en la atraccion de trafico y de esta manera generar valor anadido.

Los puertos se encuentran en un momento de importantes cambios sociales y
econdémicos, y para adaptarse a ellos, deben buscar la excelencia potenciando su

competitividad, como principal mecanismo que les lleve a ser utiles a la sociedad.

La competitividad de la industria portuaria se materializa en la de sus negocios
portuarios y se dirige a los clientes que son las navieras y los usuarios del transporte
maritimo, los pasajeros y los propietarios y los destinatarios de la carga. Aunque los
costes siguen siendo un aspecto importante, la competencia en costes ha dado paso a

la competencia en niveles de servicio.

La medicion de la competitividad de la industria portuaria es compleja por la
diversidad de actividades y la falta de transparencia de esta industria, justificandose

la falta de datos en preservar la competitividad de la industria portuaria frente a la de
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puertos competidores. Los indicadores de medicion en los puertos han evolucionado
en los ultimos afnos a visiones mas amplias del concepto integral del puerto en la

cadena logistica orientada a clientes y usuarios.

En este contexto, el objetivo general de este trabajo es analizar los factores que
intervienen en la competitividad de la industria portuaria y destacar, entre ellos,
aquellos aspectos en los que la industria portuaria puede actuar y mejorar la
competitividad. Los objetivos especificos son los siguientes:

1. Establecer un modelo de competitividad para toda la industria portuaria. Dada
su complejidad, en esta tesis se aborda un planteamiento conjunto, que podria

ser ampliado con futuras investigaciones.
2. Describir los elementos que configuran la actividad portuaria.

3. Analizar los principales factores exégenos (dados) y endégenos (en los que se

puede actuar) de la competitividad de la industria portuaria.

4. Revisar la literatura sobre medicion de competitividad de puertos y de sus
industrias portuarias, y proponer una metodologia de medicién de la industria

portuaria apoyada en encuestas.

5. Analizar, comparar y medir la competitividad de los puertos de Las Palmas y

Santa Cruz de Tenerife.

Para cumplir estos objetivos, este trabajo se estructura en cinco capitulos: el
primero se refiere a la definicidon de la competitividad, el segundo describe la industria
portuaria y los elementos que configuran su actividad, es decir, la oferta, la demanda y
la regulacién. El tercero se dedica a la competitividad de la industria portuaria,
apoyandose en los dos capitulo anteriores. El cuarto capitulo se centra en la medicion
de la competitividad de la industria portuaria, y el quinto muestra la aplicacion de dicha
medicion al puerto de Santa Cruz de Tenerife y al de Las Palmas. Por ultimo el sexto
capitulo presenta las conclusiones y las recomendaciones de futuras investigaciones

relacionadas con esta tesis. A continuacion se detalla un breve resumen del contenido
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de cada uno de los capitulos.

En el primer capitulo después de definir la competitividad, se analizan sus
factores determinantes, tanto los factores exégenos, sobre los que no se puede actuar,
como los enddgenos, sobre los que si puede actuar directamente, como son la calidad
de los servicios (esperas, tiempo de operacion y seguridad), su coste y la generacién

de valor afiadido. También se analizan los factores que obstaculizan la competitividad.

En el segundo capitulo se describe la industria portuaria, cuya actividad esta
configurada por el contexto econémico, la tecnologia, los factores de produccion y la
regulacion. Entre los factores de producciéon destacan los servicios y las terminales
especializadas, en las que hay personal cualificado (trabajo) y capital, que en este

capitulo se analizan con detalle y se define su tipologia.

El tercer capitulo se centra en la competitividad de la industria portuaria, que se
materializa en los diferentes negocios portuarios y se dirige a los clientes, que son
tanto las navieras como los usuarios del transporte maritimo, los pasajeros y los
propietarios de la carga. También se analizan en este capitulo los niveles o ambitos
espaciales en los que se mueve la competitividad portuaria, tanto entre empresas

dentro del mismo puerto, como con otros puertos y con otros modos de transporte.

En el capitulo cuarto se analiza la medicion de la competitividad de la industria
portuaria, y para ello se revisa la literatura respecto a dicha medicion. A continuacién
se trata la medicion mediante encuestas, y se propone una metodologia de medicién
de la competitividad de la industria portuaria basada en encuestas. Esta metodologia
permite valorar tanto los factores exdgenos como los endoégenos, asi como la
importancia relativa de los mismos, a efectos de aplicar una ponderacion multiplicando
la valoracion de cada uno de los factores exdgenos por un numero (peso), que también
se valora en las encuestas. Con la consideracion de los pesos se permite
homogeneizar y sumar las competitividades de los distintos factores exdégenos para
conseguir la competitividad total exdgena, que seria el primer componente de la
competitividad total de la industria portuaria. De forma analoga se valoran y ponderan

los factores enddgenos, cuya suma ponderada define la competitividad total endégena
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de la industria portuaria.

En el quinto capitulo se analiza, mide y compara la competitividad de los puertos
de Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife mediante encuestas dirigidas a los
distintos negocios portuarios. Asimismo, se presenta un andlisis de mayor detalle de la

competitividad de los servicios portuarios en ambos puertos.

El capitulo sexto y dultimo contiene el resumen y las conclusiones, tanto
generales como especificas referidas a la competitividad de los puertos, su medicion, y
a la aplicacion de la medicion de la competitividad de la industria portuaria en los

puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.



La competitividad

Capitulo 1
SOBRE EL CONCEPTO DE COMPETITIVIDAD

Para Schumpeter (1934) la innovacion es “cualquier forma de hacer las cosas de
manera diferente en el ambito de la actividad econémica’, es decir, con aceptacion del
mercado, siendo el verdadero motor del desarrollo, capaz de generar y sostener ciclos
prolongados de crecimiento. Schumpeter popularizé el concepto de destruccion

creativa, describiendo el proceso de transformacion de las innovaciones.

1.1. Definicion de competitividad

En este capitulo, se define la competitividad y sus factores determinantes. El término
“competitividad” tiene a menudo fronteras muy difusas. Su uso se asocia generalmente
a las ideas de competencia, eficiencia o productividad y se emplea en la practica, a
veces de manera poco rigurosa, en referencia a paises, empresas o individuos. El
Diccionario de la Real Academia Espafiola (DRAE, 2012) recoge dos acepciones: “1.
Capacidad para competir’ y “2. Rivalidad para la consecucién de un fin’.
Probablemente, una definicion adecuada del término desde el punto de vista del
andlisis econémico requiera alcanzar una fusion de ambas visiones, si bien en la
literatura especializada ha predominado hasta el momento la primera acepcion frente a

la segunda.

Esta aproximacion es compartida, al menos parcialmente, por la Organizacion
para la Cooperacion y Desarrollo Econémico (OCDE), quien define la competitividad
como “la capacidad de las empresas, las industrias, las regiones, las naciones o las
regiones supranacionales para generar, con caracter sostenible, mientras estan y
permanecen expuestas a la competencia internacional, niveles relativamente altos de

ingresos de los factores y de empleo de los factores". En el marco de la OCDE se han


http://es.wikipedia.org/wiki/Destrucci%C3%B3n_creativa
http://es.wikipedia.org/wiki/Destrucci%C3%B3n_creativa
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desarrollado en los ultimos afos considerables esfuerzos para sistematizar los
diferentes enfoques existentes sobre el fendmeno de la competitividad y resumirlos en

una perspectiva integral bajo el concepto de "competitividad estructural”.

En el concepto de competitividad destacan los siguientes elementos
relacionados con la innovacion: (1) el énfasis en la innovacidon como factor central del
desarrollo econdémico, (2) una organizacidn empresarial capaz de activar los
potenciales de aprendizaje e innovacién en todas las areas operativas de la empresa, y
(3) redes de colaboracion orientadas a la innovacion y apoyadas por diversas

instituciones en un contexto con capacidad para fomentar la innovacion.

Buscando los antecedentes del término competitividad, estos se sitian en las
ideas desarrolladas a partir del movimiento mercantilista (siglos XVI-XVIII) por
economistas clasicos como Adam Smith (1723-1790) y David Ricardo (1772-1823),
quienes sustentan la riqueza de los paises en el comercio internacional. Estos trabajos
proporcionan una primera aproximacion al concepto de competitividad definido desde un
punto de vista macroeconémico y basado en las posibles ventajas en costes salariales,
precios, tipos de cambio y dotaciones de recursos e infraestructuras, entre otros

elementos.

Adam Smith propuso el principio de la ventaja absoluta en el que cada pais
producia bienes con menores costes internos de trabajo, gracias a la riqueza generada
por la inversion y la divisién del trabajo que genera especializacion, innovacioén, ahorro

de tiempo y competitividad.

La teoria de la ventaja comparativa de David Ricardo establece que cada pais
debera especializarse en la produccion y exportacién de productos con costes y
precios relativos menores, que son los principales factores determinantes de la

capacidad de competir.

En estas teorias de comercio internacional, desarrolladas en un marco de
competencia perfecta, la conducta de la empresa es pasiva en tanto en cuanto no tiene

capacidad para influir sobre su entorno. Los autores de las teorias clasicas se referian a
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la competencia entre paises sin entrar en la de las empresas, si bien, son el punto de
partida de las ventajas competitivas de las empresas de un pais aprovechando sus

ventajas comparativas.

En los ultimos afios y en el marco de diversas disciplinas se ha avanzado hacia
una visidbn mas microeconémica de la competitividad, para lo cual han sido elaborados
varios conceptos destinados a englobar, con distintos niveles de agregacion, los
requerimientos a las empresas y los requerimientos al entorno institucional.
Probablemente el autor mas influyente en este campo es Michael Porter (1990), quien
precisa que la competitividad empresarial en el comercio internacional depende de
factores relacionados con el entorno econémico general y con las politicas publicas,
existiendo interacciones complejas entre la empresa, la actividad econdmica y el

gobierno.

Se ha de tener en cuenta que incluso cuando las condiciones de un mercado
impiden la rivalidad efectiva (en contextos de monopolio y/o regulacién) existe
competitividad al tener capacidad de competir, ya que, aunque las empresas buscan
generar el mayor beneficio, este debe ser compatible con un mayor valor anadido y
mayores beneficios para la sociedad, y con mejores productos y servicios a sus
clientes, o a precios mas bajos, para garantizar la continuidad. Esta doble dimensién
considera tanto la competitividad por el lado de la oferta como por el lado de la
demanda. El lado de la demanda (relacidon empresa-cliente) esta siempre presente en
el concepto de competitividad, pero el lado de la oferta aparece cuando ademas existe

rivalidad (relacion empresa-rivales).

Cuando hay competencia (rivalidad) en un mercado, una empresa esta
incentivada a mejorar su competitividad (via reduccién de costes o mejora de la
calidad o la variedad de sus productos y servicios) con el objetivo de no perder cuota
de mercado frente a los rivales o de ganar nuevos clientes a costa de ellos. Cuanto
mayor sea la competencia entre las empresas, mayores seran los incentivos para

buscar esta "competitividad por el lado de la oferta".

Si no hay competencia (por ejemplo, un monopolio), una empresa también
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necesita mejorar su competitividad si desea atraer nuevos clientes (crecer), evitar que
estos desaparezcan (por ejemplo, en circunstancias de crisis) y garantizar la
continuidad de las condiciones regulatorias existentes. De nuevo, la forma de hacerlo
es via costes (precios) o calidad/variedad. Esta "necesidad" de ganar competitividad
por el lado de la demanda sera mayor cuanto mayor sea la presién de asociaciones de
usuarios, etc., pero siempre debe existir porque si una empresa monopolista no busca
ganar competitividad a medio y largo plazo su actividad econdémica se estancara,

cambiaran las condiciones regulatorias e incluso podra ser sustituida por otra empresa.

Por todo ello, la competitividad, desde la perspectiva microecondémica, se puede
definir como la capacidad o habilidad especifica de una empresa, una institucién o un
pais para competir vendiendo sus bienes o servicios en rivalidad con otros
productores, ya sea atrayendo nuevos consumidores o clientes o manteniendo los ya

existentes.

1.2. De la teoria a la practica: factores que influyen en la competitividad.

Una vez definida la competitividad de una empresa, se procede a concretar los
principales factores que influyen en ella, a tener en cuenta en su medicién, tanto
directa como indirectamente. De las tradicionales ventajas comparativas, basadas en
costes y o precios, se ha evolucionado hacia las ventajas competitivas. Las nuevas
teorias del comercio internacional evaltan la competitividad atendiendo no solo a los
precios (costes relativos) sino también a otros factores controlables por las empresas

basadas en los productos y en los procesos.

Existen instituciones que reflejan indices comparativos de competitividad, entre
las que destaca el indice de competitividad global del Foro Econémico Mundial que
valora a nivel de pais la calidad de las instituciones, la infraestructura fisica, la
estabilidad macroeconémica, la seguridad, el capital humano, la eficiencia de los
mercados de bienes, financiero y de trabajo, la disponibilidad de tecnologia, la apertura

y tamafo de los mercados, sofisticacion de los negocios y la innovacion.

La importancia de los distintos factores macroecondmicos, sectoriales y
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empresariales dependera de las caracteristicas del entorno de la empresa, si bien, las
ventajas del pais ya no constituyen una fuente competitiva relevante, al no aportar una
diferenciacion sustancial entre las empresas. El analisis empresarial considera que la
capacidad de gestion y organizacién interna genera ventajas de competitividad segun su
eficiencia, recursos y capacidades distintivas internas. Esta vision mas microeconémica
de la competitividad parte de la premisa de que, aunque la competitividad de las
empresas se ve influenciada por los factores externos de tipo nacional y sectorial, éstas
poseen un margen de maniobra amplio, concibiendo la empresa como un conjunto de
tecnologias, conocimientos y capacidades que se generan y amplian con el tiempo. Por
tanto, los esfuerzos mas importantes para elevar la competitividad deben efectuarse a
nivel de empresa. El problema se centra en identificar los recursos capaces de
proporcionarle una ventaja competitiva sostenible a largo plazo, muy relacionados, en

general, con la innovacion.

La competitividad es, por tanto, dinamica y compleja, y se ve determinada por
los factores clasificados segun la empresa pueda actuar directamente en ellos
(factores endégenos), o no, al no depender de ella (factores exdgenos). En la tabla 1.1.

se presenta la tipologia de factores exégenos y endégenos.

Tabla 1.1.- Factores determinantes de la competitividad.

Geograficos y econdmicos.

EXOGENOS Demogréficos y culturales.

Politicos y sociales.

Caracteristicas del producto o servicio.

ENDOGENOS
Conducta y estrategia de la empresa.

Fuente: Elaboracién propia.
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1.2.1. Factores determinantes exdégenos.

Los determinantes exdgenos son variables no controlables, determinadas por el
entorno en el que se desenvuelve la empresa y que afectan a la toma de decisiones

porque pueden condicionar el hecho de que una alternativa sea viable o no.

La clasificacion de los factores exdgenos segun su tipologia es la siguiente: (1)
geograficos y econémicos, (2) demograficos y culturales, y (3) politicos y sociales. Todos
ellos influyen en la competitividad y la empresa debe asumirlos e intentar influir sobre
ellos indirectamente, asi como tener en cuenta su evoluciéon para poder reaccionar y

adelantarse al mercado.

a. Factores geograficos y econémicos.

Entre los geograficos destaca la localizacion, por su especial importancia, que supone
capacidad de competir por proximidad, y la red de distribucién, que supone calidad y
tiempo de transporte. Entre los econémicos resalta las caracteristicas del mercado en

que se compite, afectando a la zona de influencia y generando intercambios comerciales.

La localizacion geografica y la red de distribucion: relacionados con la localizacién
destaca la distancia a los centros de consumo, la distancia de los distintos
competidores, y la potencia econémica de sus zonas de influencia, tanto terrestres
hinterland’, como maritimas foreland®. La localizacion es una clara ventaja competitiva,
ya que significa cercania a otras ventajas competitivas como son el minimo transporte
y su calidad, la cercania de mano de obra con formacion, etc. Relacionados con la red
de distribucién destaca la calidad y capacidad de las conexiones con el hinterland
(carretera, ferrocarril, maritimo), la optima concentracion de flujos, los servicios
intermodales de calidad, y la calidad, disponibilidad y el coste de la energia,

transportes, telecomunicaciones e infraestructuras tecnolégicas.

Las caracteristicas del mercado en el que se compite: en la estructura de

! Véase glosario.
2 Véase glosario.
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mercado en que se compite se consideran aspectos generales, la configuraciéon del
sector (oferta) y los clientes (demanda). Los aspectos generales incluyen el grado de
internacionalizacion de la economia (el flujo de capital y de tecnologia,), las formas y
los costes de comercializacion, el acceso al crédito, el movimiento de capitales, el

sistema financiero, etc.

En la configuracion del sector (oferta) se considera el tejido empresarial, la
concentracion y diversificacion tamafio de las empresas, los competidores y su
rivalidad, la propiedad del capital, las relaciones con los abastecedores y compradores,
el grado de diferenciacion del producto, la calidad del producto, la seguridad, las
cuestiones ambientales, el progreso técnico, las reglas de la competencia, los clusters

y las alianzas entre las empresas y la cooperacion con proveedores y clientes.

La demanda de los clientes, sus caracteristicas, el deseo y las necesidades de
los consumidores, la oportunidad de acceso a los mercados regionales e
internacionales, la calidad de los mercados exteriores de los destinos de los productos
y el PIB de la zona de influencia de la empresa, tanto la terrestre o hinterland como la

maritima o foreland (accesible por barco o avion).

b. Factores demograficos y culturales.

Los factores demograficos influyen en la competitividad, con variables de caracter
social por zonas geogréficas, sexo y edad, el ritmo de crecimiento de la poblacién, las
tasas de natalidad y mortalidad, la tendencia a disminuir el tamafio de la familia, etc.
Los factores culturales cambian con el tiempo y condicionan la conducta de las

compras.

c. _Factores politicos y sociales.

Los factores politicos y sociales hacen que la empresa deba cambiar sus estrategias, o
adaptarlas a los cambios que se produzcan: la regulacion, el marco institucional, las

politicas de comercio y acuerdos internacionales la politica y la normativa especifica

11
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que regula al sector (econdémica, industrial, comercial, fiscal, etc.), el apoyo a la
actividad del sector, el coste de servicios publicos, el mercado laboral, los patrones de
organizacion social y los aspectos sociales (situacion y calificacién de la mano de obra,
politicas de educacion, politicas de seguridad social, etc.), el impulso de la innovacién
y del coste de investigacion y desarrollo, resolviendo la dualidad entre la cooperacién
(fusiones y adquisiciones) y la competencia, las barreras al comercio, el tipo de
cambio, la inflacion, la defensa del consumidor y de la competencia, las devaluaciones,

etc.

1.2.2. Factores determinantes endégenos.

La empresa los controla y puede influir directamente en ellos para mejorar su
competitividad, se distingue entre el producto y la empresa. La clasificacion de los
factores endégenos segun su tipologia es la siguiente: (1) caracteristicas del producto y

del servicio, y (2) conducta y estrategia de la empresa.

a. Caracteristicas del producto y del servicio.

La fiabilidad, la calidad, la seguridad, la eficiencia y el precio. La orientacion al mercado
y la diferenciacion de precios ajustandose a la demanda. La buena imagen de marca, la
certificacion y la acreditacion segun distintas normas del sistema de gestion, la mejora
continua de la calidad, el disefio y la funcionalidad. También los clientes buscan el

minimo coste dentro de un servicio y producto de calidad.

b. Conducta y estrategia de la empresa.

Las estrategias para aumentar, y en su caso mantener, el valor afadido, buscando el
incremento de la productividad y la mejora de los productos y los procesos productivos
(produccion just in time, control de calidad con cero defectos, etc.) aplicando las

nuevas tecnologias y los nuevos métodos de gestion y de procesos industriales.

Para impulsar la innovacién se estimula la investigacién con expertos,

12
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universidades, centros de investigacion o alianzas, innovaciones tecnoldgicas y
cambios en los sistemas de produccion, flexibilidad, impulso de la competencia
internacional, tecnologias de la informaciéon y de la comunicacion (TIC) y del

conocimiento y nuevos servicios.

La disponibilidad, calidad y coste de los factores de produccién (tecnologia,
recursos humanos y capital, infraestructura y condiciones climaticas favorables), el
acortamiento de los ciclos de produccion, la estrategia prospectiva (cambios frecuentes
en productos y servicios, intentando crear otros nuevos) y las estrategias para ampliar
la demanda con tecnologia a los productos, comunicacion y modernizando la logistica
de distribucién y comercializacion. La estrategia analizadora (generacion selectiva de
nuevos productos o servicios), y la estrategia defensiva (mantiene productos o

servicios).

La planificacidon estratégica, el posicionamiento en el mercado, la capacidad de
desarrollo de nuevos productos, los procesos internos, la organizacion, la promocién
con ventas y publicidad, la capacidad de servir al cliente, la diversificacion y la atencién
a las exigencias de los clientes, la disminucion de stocks, el conocimiento y adaptacién

al mercado y las relaciones con los clientes y los proveedores.

La competitividad dinamica (aprender, ajustarse rapidamente a las nuevas
condiciones del mercado e innovar), adaptarse al avance tecnologico, el rapido flujo
informativo, los canales abiertos de informacion, las estructuras y la comunicacion

articuladas.

La especializacion y la innovacion crean valor, eficiencia y diferenciacion. El
camino natural de la competitividad de una economia, va de depender de los factores
de produccién a la eficiencia y, posteriormente, a la innovacion, que es un factor que
genera alta competitividad y sostenibilidad. La innovacion incluye el disefio y el
desarrollo de nuevos productos y el aumento de valor de productos y servicios por
redefinicion de los procesos. La especializaciéon es un aspecto vital en la
competitividad, donde existe diferenciacion en la oferta y se aportan soluciones

profesionales.
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1.3. Factores que obstaculizan la competitividad.

Numerosas instituciones y autores proponen un conjunto de factores que estimulan u
obstaculizan la competitividad. En la literatura hay muchos factores que influyen en la
competitividad, recogidos y clasificados por distintos autores a efectos de su medicién,
siendo muy variables en funcion del prisma bajo el cual se mira y mide la

competitividad.

Las clasificaciones mas significativas de dichos factores son las siguientes: (1)
La UNTACD distingue entre la competitividad estatica tradicional hasta 1970 y la
dindmica del enfoque estructural innovador, (2) la consideracién de los enfoques
macroecondémico y microecondmico distinguiendo el control por parte de la empresa,
(3) el dinamismo del control y la estrategia, factores adicionales a los tradicionales que
eran los costes y los precios, (4) los factores sistémicos, sectoriales y los que
diferencian a las empresas. Los sistémicos se relacionan con el contexto econémico y
social del pais en cuestion y afectan a todos los sectores y empresas. Los sectoriales
se relacionan con las caracteristicas de cada sector que describen el funcionamiento o

el patron de competencia imperante en el mercado.

Entre los factores que obstaculizan la competitividad destacan la dificultad de
financiacion, la desfavorable coyuntura econémica, el alto grado de burocratizacion, la
falta de una politica de innovacién, la escasez de formacion y especializacion, los

incentivos insuficientes y el intervencionismo de la administracion publica.

En Europa (Consejo Europeo de Lisboa de marzo de 2000) se han propuesto
una serie de medidas correctoras para aumentar la competitividad como son la
eliminacién de los obstaculos al comercio de servicios en el mercado interior y el
comercio internacional, el aumento de la competencia en los servicios relacionados
con la empresa (telecomunicaciones y de transporte aéreo), la modernizacion de las
administraciones publicas, la garantia de formacion permanente y la actualizacion de
cualificaciones, el apoyo a la integracion de la TIC en los procesos empresariales, el
impulso de la I+D y la innovacion en los servicios relacionados con la empresa, la

instauracion de norma voluntarias y de un método unico de notificacién de los activos
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inmateriales, la elaboracion de indicadores de calidad y la mejora del nivel de
formacién y del analisis econdmicos especialmente mediante mejores estadisticas de

servicios, y el apoyo institucional.

1.4. Resumen.

La competitividad, desde la perspectiva microeconémica, se puede definir como la
capacidad o habilidad especifica de una empresa, una institucién o un pais para
competir vendiendo sus bienes o servicios en rivalidad con otros productores, ya sea

atrayendo nuevos consumidores o clientes 0 manteniendo los ya existentes.

La competitividad se ve determinada por los factores clasificados segun la
empresa pueda actuar directamente en ellos (factores endégenos), o no, al no

depender de ella (factores exégenos).

Los determinantes exdgenos son variables no controlables, determinadas por el
entorno en el que se desenvuelve la empresa y que afectan a la toma de decisiones

porque pueden condicionar el hecho de que una alternativa sea viable o no.

La clasificacion de los factores exdgenos segun su tipologia es la siguiente:
geograficos y econdémicos; demograficos y culturales; y politicos y sociales. Todos ellos
influyen en la competitividad y la empresa debe asumirlos e intentar influir sobre ellos
indirectamente, asi como tener en cuenta su evolucién para poder reaccionar y

adelantarse al mercado.

Los factores determinantes endégenos de la competitividad de la empresa son
controlables por ella y puede influir directamente en ellos para mejorar su competitividad,
se distingue entre el producto y la empresa. Los factores son las caracteristicas del
producto y del servicio, y la conducta y la estrategia de la empresa. Entre los factores
que obstaculizan la competitividad destacan la dificultad de financiacién, la
desfavorable coyuntura econdémica, el alto grado de burocratizacion, la falta de una
politica de innovacion, la escasez de formacidon y especializacion, los incentivos

insuficientes y el intervencionismo de la administracion publica.
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Capitulo 2

LA INDUSTRIA PORTUARIA

“La funcién de los puertos es la de actuar como intercambiadores entre los modos de
transporte maritimo y terrestres, lo cual resulta obvio atendiendo a que la existencia de
la actividad maritima es la razén de ser de los puertos. Sin embargo, en la actualidad,
los puertos han sobrepasado esta funcién y se han convertido en centros logisticos de
transporte intermodal de primer orden, en los que se realizan muchas otras actividades

de valor anadido”

(Rua Costa, C., 2006).

2.1. Introduccion.

En el capitulo anterior se ha definido la competitividad y sus factores determinantes.
Este segundo capitulo se centra la industria portuaria, que sera el objeto de analisis de

la competitividad en el tercer capitulo.

La industria portuaria se define como un conjunto amplio y heterogéneo de
actividades econdmicas, directa o indirectamente relacionadas con el embarque y
desembarque de pasajeros asi como la carga, descarga, almacenamiento o trasbordo

de mercancias en los puertos.

En la industria portuaria intervienen gran variedad de agentes econémicos, tanto
publicos como privados, con distintos niveles de competencia y regulacién que

garantizan la conectividad fisica y la transferencia intermodal eficiente entre el
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transporte maritimo y el terrestre, cumpliendo su funcién intercambiadora entre los

modos de transporte maritimo y terrestres.

La actividad portuaria esta situada principalmente dentro del recinto portuario,
que es el conjunto de muelles, darsenas, y superficie terrrestre que configuran el nexo
de unién de los modos de transporte terrestre y maritimo mediante muelles de atraque
y superficies anexas para inmovilizar el buque y manipular su carga (De Rus et al,
1994, Pery, 2003). Algunas actividades de la industria portuaria se realizan fisicamente
fuera del recinto (centros logisticos, etc.). El recinto portuario se conecta con el exterior
mediante el acceso maritimo (canales de acceso, ayudas a la navegacion, etc.) y el

acceso terrestre (carreteras y redes ferroviarias).

La importancia de la industria portuaria ha sido ampliamente reconocida por la
literatura econémica y por la Comisién Europea y los Bancos de Desarrollo, ya que, por
ejemplo, por los puertos europeos transita mas del 90% del comercio de la Union con

terceros paises y sobre el 40% del trafico intracomunitario.

En este capitulo, a efectos de analizar la industria portuaria se consideran sus
determinantes, que son por un lado el contexto econdmico que configura la demanda y
por otro lado la tecnologia existente y los factores de producciéon que determinan la
oferta, es decir los servicios y las terminales especializadas, en las que interviene
personal (trabajo) y capital. El tercer determinante es la regulacién, entendida esta
como la intervencion publica en la planificacion y supervision de fallos del mercado
garantizando la provision y competitividad de los factores de producciéon. En general
seria deseable dejar actuar los mercados y que la intervenciéon fuera minima para

corregir los fallos de mercado.

2.2. Elementos que configuran la actividad portuaria.

En esta seccion se desarrolla y analiza cada uno de los elementos que configuran la
actividad portuaria, que son el contexto econdmico (demanda), la tecnologia y los

factores de produccion (oferta) y la regulacion.
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2.2.1. El contexto econémico (la demanda): consumo, industrias y navieras.

La demanda de la industria portuaria depende del consumo en todo lo que sea
necesario importar y exportar; de igual manera las industrias cercanas importaran lo
que necesiten y exportaran por un puerto determinado en funcién de sus alternativas
(véase figura 2.1). Por ultimo, las navieras mismas también influyen en la demanda, ya
que son los principales clientes de los puertos y toman decisiones que afectan a las
industrias portuarias, como por ejemplo concentrar lineas y carga en pocos mega-
puertos hub’, grandes centros de trasbordo y distribucidon internacional de la
mercancia, buscando economias de escala, seguridad, calidad, precio y ahorro de

tiempo en las operaciones.

Figura 2.1. La industria portuaria como parte de las cadenas de logistica y

suministro.
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. Centro de distribucién

(O Mercados de consumo

Fuente: Parlamento Europeo (2009).

' Véase el glosario.
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El transporte maritimo es una industria intensiva en capital y por ello proclive a
los cambios tecnoldgicos. La principal innovacién en el transporte maritimo fue la
implantacion de la idea de Malcom MacLean que consistia en poner toda la carga del
camion de forma instantdnea en la superficie del barco. Utilizando para ello el ya
inventado contenedor, que es un embalaje, o recipiente estanco, en forma de caja, que
permite la unitarizacion de la mercancia general, de naturaleza fraccionada. El
contenedor ya se habia usado con éxito, hacia mas de cien afios en los ferrocarriles
britanicos. MacLean fue un empresario del transporte por carretera, que fundo la
primera naviera de transporte de contenedores, la compafia Sealand. Su innovadora
idea revoluciono el transporte desde 1956, con repercusiones de economias de escala
en el almacenamiento, en el transporte y en los movimientos de la carga, mejorando la
productividad y permitiendo su utilizacion en el transporte multimodal internacional,

esto es, en el mar, en la carretera (camiones) y en el ferrocarril.

El tamafio estandar del contenedor facilita los intercambios de modos de
transporte, reduciendo el tiempo de permanencia en puerto de los buques durante las
operaciones de carga y de descarga, favoreciendo la integracion de los puertos en la
cadena de transportes, aumentando las frecuencias de servicio, mejorando la
utilizacion de los recursos, la seguridad y la proteccion de la carga, la estandarizacion
de los equipos portuarios, el desarrollo de la industria secundaria y la sistematizaciéon

de servicios (Gonzélez, 2004).

El uso de los contenedores a nivel mundial ha evolucionado desde 13,5 millones
de TEU?'s en 1980 hasta 491 millones TEU’s en el 2012. Se han construido buques
portacontenedores con mayor capacidad de carga y gastos de funcionamiento
similares, que exigen muelles de mayor longitud y calado, griuas mas potentes mayor
superficie, nuevas tecnologias de informacion y comunicaciones y equipos
especializados en la manipulaciéon de contenedores, menos intensivos en mano de
obra. Es significativa la evolucion del tamafio de los buques que se representa en la

figura 2.2.

2 Los contenedores son cajas de metal de 20 6 40 pies de largo. Se suele usar como unidad de medida al TEU — Twenty-foot
Equivalent Unit. Las dimensiones del contenedor son 2,33 metros de ancho, 2,38 metros de alto y 5,9 metros de largo.
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Figura 2.2. Evolucién de las dimensiones de los portacontenedores.
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En la actualidad, la mayor parte de los puertos del mundo compiten unos con
otros, aunque esto no sucede necesariamente en todas las categorias de tréaficos

(Estrada, 2007), ni de la misma forma.

La competencia entre los puertos y los modos de transporte ha aumentado
debido a los cambios estructurales del mercado, especialmente la utilizacion de
contenedores, la integracién de las empresas y la eficacia de la intervencion de los
intermediarios (transitarios) reduciendo el riesgo, aumentando la coordinacién y

mejorando los costes.

La competencia entre modos de transporte se distorsiona por la no
internalizaciéon de los costes de inversion en las tarifas que aplican las

administraciones y las autoridades portuarias por la provision de infraestructura. Esta
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distorsion puede mejorar la posicion competitiva del transporte maritimo respecto de

otros modos de transporte o respecto a otros puertos (Navas, 2003).

La Unién Europea ha impulsado el short sea shipping como integracién de
medios de transporte incluyendo un tramo maritimo para descongestionar la carretera
y beneficiar impactos ambientales. Ademas de integrarse verticalmente con otros
elementos de la cadena de transporte, los puertos se estan integrando, cada vez mas,
horizontalmente, formando redes internacionales de puertos que cooperan entre si (o
que son propiedad de la misma organizacion) compartiendo tecnologia, control de

costes, beneficios y calidad.

Por tanto, el contexto econdmico interviene y determina la industria portuaria
porque la demanda de servicios en un puerto es una demanda derivada del transporte
maritimo (navieras) cubriendo tanto las necesidades del consumo como de la industria.
Por otro lado, los clientes de los puertos, las grandes lineas maritimas y empresas
navieras, eligen los puertos y sus industrias portuarias por sus ubicaciones
estratégicas, sus posibilidades de generacién de carga, la fiabilidad de sus
operaciones, el coste y la capacidad de sus terminales (Van Mol y Vanroye, 2009;
Pontet y Silva, 2009). Si bien, a pesar de que la industria portuaria consiga adaptarse a
las exigencias de sus clientes, existe el riesgo de perder clientes por las alianzas y
fusiones entre megatransportistas y grandes grupos logisticos que impliquen la

reordenacion de su red de servicios.

Se genera actividad econémica aumentando el trafico de paso (no cautivo), que
suele reducir el coste fijo por tonelada movida con ventajas sobre la inflacién y la
competitividad, significando un efecto multiplicador hacia el hinterland o zona de
influencia. Al trafico no cautivo le afectan mas las tasas y el coste de los servicios
portuarios al compararse con otros puertos, ya que los precios portuarios elevados
afectan mucho al tramo muy elastico de la demanda si elevan el coste generalizado
por encima de los puertos en competencia, lo que significaria pérdida de trafico de

paso.

Es indudable que en la década de los noventa ha habido una rapida evolucion
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en la logistica desde puertos concentrados en abastecer su zona de influencia

terrestre, hinterland, a la cooperacidn entre puertos regionales y al desarrollo actual de

las terminales portuarias y la creacion de verdaderas redes portuarias. El impulso de

cadenas integradas de transporte ha reducido el tamafo de dichas zonas de influencia,

hasta el punto que puede ser preferible para el propietario de una carga utilizar un

puerto lejano frente a otro mas cercano (Trujillo y Nombela, 1999). La evolucién de las

distintas generaciones de los puertos se detalla en la tabla 2.1.

Tabla 2.1. Evolucion de los puertos: 5 generaciones.

18 28 36 4a 56
GENERACION | GENERACION | GENERACION | GENERACION | GENERACION
Interfase tierra Centro de Centro Puerto en Red Logistica

- mar transporte y Logistico Comunidad colaborativa
distribucion Plataforma Portuaria e-Logistics
Internacional - Networks
Servicios
de Comercio Logisticos Agentes de
Integrados software.

Semantic Web

Aprendizaje

Colaborativo

Fuente: Asociacién Internacional de Profesionales de Puertos y Costas (AIPPC)

(2007).

La “regionalizacion portuaria” dié lugar a la aparicion de distintos tipos de

puertos (Parlamento europeo, 2009):

(1) Puertos principales:

atraen grandes

volumenes en todos los segmentos del mercado (puertos de cuarta y quinta
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generacion); (2) Puertos de transbordo: generan un elevado trafico de contenedores,
aunque su funcién de distribucion al “hinterland” es bastante limitada (puertos de
tercera y cuarta generacion); (3) Puertos de segundo nivel: con una importante funcion
de concentracién y distribucion de cargas y algunos transbordos (puertos de segunda y
tercera generacion); y (4) Puertos de tercer nivel: desempefian una actividad centrada
principalmente en el “hinterland” inmediato” (puertos de primera y segunda

generacion).

El sistema portuario espafol estd basado en un modelo de autosuficiencia
econdmica y en un marco de autonomia de gestion que garantiza la eficiencia en la
gestion y posibilita la competencia interportuaria. Para garantizar la autosuficiencia
econdémica del sistema portuario y de cada una de las autoridades portuarias, Puertos
del Estado acuerda con cada autoridad portuaria, en los respectivos planes de
empresa, los objetivos de rentabilidad anual, el rendimiento sobre el activo no corriente
neto medio considerado como razonable y demas objetivos de gestion, atendiendo a la
previsible evolucién de la demanda, a las necesidades inversoras de cada autoridad
portuaria derivadas de la misma, a sus caracteristicas fisicas y condiciones especificas
(en particular las derivadas de la insularidad, especial aislamiento y ultraperifericidad) y
a su posicién competitiva, teniendo en cuenta el objetivo de rentabilidad anual fijado
para el conjunto del sistema portuario. El conjunto de los puertos espafoles ha
finalizado el ejercicio 2013 en una situacién saneada y solvente, tras alcanzar una

rentabilidad del 2,34%, porcentaje muy proximo al objetivo del 2,5% previsto.

2.2.2. La tecnologia y los factores de produccién de la industria portuaria (la

oferta): terminales y servicios.

En los puertos se desarrollan actividades muy diversas en cuya prestacion interviene
una gran variedad de agentes, pudiéndose considerar que la mayor parte de dichas
actividades portuarias tienen naturaleza multiproductiva (De Rus et al, 1994; Gonzalez,
2004).

En este apartado se analizan los factores de produccion de las actividades de la
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industria portuaria, por un lado el capital, que con la tecnologia y la innovacion
configuran las infraestructuras e instalaciones portuarias, y por otro lado el trabajo, que

se materializa en los servicios a los buques, a la mercancia y a los pasajeros.

2.2.2.1. El capital, la tecnologia y la innovacion: infraestructuras, instalaciones e

infoestructuras.

En un puerto el espacio esta limitado por las posibilidades de atraque y la superficie
operativa. Hay clientes que demandan servicios en muelles y espacios publicos y no
en terminales especializadas, a veces buscando coordinar los trabajos con muchas
empresas locales e internacionales, como en el caso de las reparaciones; si bien, la

mayoria de los clientes prefieren terminales especializadas.

En la industria portuaria hay una tendencia a la especializaciéon en el manejo de
la mercancia al alcanzar determinados volumenes, con la utilizacion de unas
instalaciones y/o equipos especificos (tolvas, gruas portico, etcétera) que mejoran la
eficiencia de la empresa encargada de manipular la carga. Por ejemplo, una terminal
polivalente se transforma en una terminal especializada en contenedores dotdndola de
un nuevo equipo ligeramente diferente de forma continua en el tiempo por el aumento

de la contenerizacion de la mercancia general (Trujillo y Tovar, 2002).

La industria portuaria requiere grandes inversiones, por lo que interesa fidelizar a
los clientes (navieras) participando en un proceso de integracion vertical. El correcto
disefio de los contratos de concesion impulsando la participacion privada y los
sistemas de regulacion de tarifas aparecen como herramientas fundamentales en el
funcionamiento eficiente de las terminales portuarias (Trujillo y Tovar, 2012). Por todo

ello, el protagonismo de los puertos ha pasado en la actualidad a las terminales.

Un aspecto de interés para la competitividad de un puerto es su capacidad de
atraer clientes con servicios especializados y terminales que dan servicio a los barcos

(combustible, reparacines, etc.), cuya tipologia se incluye en los siguientes apartados.

El determinante tecnoldgico de la infraestructura portuaria tiene una alta
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interrelacién con la innovacion en el sector del transporte maritimo, ya que la evolucién
del sector ha exigido puertos mas modernos y eficaces, reduciendo los tiempos de

operacion y los costes en general.

Por todo ello, los puertos han incrementado su dimension y calado para
adaptarse al continuo aumento de tamafo en los buques, generando economias de
escala por los avances tecnolégicos. Se han adaptado infraestructuras portuarias,
instalaciones mecanicas, fijas y flotantes, fondeaderos de barcos, canales de acceso,
muelles e instalaciones de atraque, diques de proteccién y terminales portuarias
especializadas. Si bien, la alta indivisibilidad y las dimensiones minimas, con
independencia del volumen de trafico, implica frecuentes casos de sobrecapacidad y

congestion de las infraestructuras portuarias.

Asi pues, los puertos y sus terminales evolucionan desde la visién tradicional
estatica del puerto como receptor de mercancias (concepto puerto a puerto) hasta una
concepcion dinamica de los puertos como centros de conexion intermodal vy
plataformas logisticas que se integran como parte fundamental en un sistema general
de transporte (concepto puerta a puerta). Por ello, los puertos se especializan en un
mercado altamente competitivo nacional e internacional, siendo intensivos en capital
para poder dar respuesta adecuada a los servicios que ofrecen y la tendencia apunta a
la especializacion e integracion vertical de las actividades (Trujillo y Tovar, 2002;
Monfort et al, 2011). Actualmente, hay grandes operadores portuarios que tienen
empresas de logistica y software que controlan la situacién de cada contenedor tanto

en el bugue como en el almacenamiento.

Cada vez mas los puertos deben actuar de forma integrada en la cadena
logistica, para ello es necesaria la implantacion de procedimientos y sistemas de
comunicacion agiles y fiables. Asi, tradicionalmente, los factores mas ponderados
aspectos relacionados con las infraestructuras pero hoy en dia es necesario atribuir
una creciente importancia a las infoestructuras, esto es, a la capacidad que tienen los
puertos de procesar la informacion relacionada con los flujos del comercio y del
transporte, de tal forma que el tratamiento de la misma se convierta no en un obstaculo

sino en un factor promotor del intercambio.
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En este campo el desarrollo del intercambio electrénico de datos (EDI, segun
sus siglas en inglés), las plataformas de e-commerce vy la creacién de los Port
Community Systems (véase la figura 2.3 que representa el del puerto de Barcelona)
ha aportado la reduccion de documentacion manual y la automatizacién de los
procesos de entrada y control de datos, ha aumentado la velocidad de las operaciones
y el despacho de la carga, facilitando a la vez las tareas de vigilanca y control
administrativo, proporciona mayor transparencia a la gestion portuaria y favorece la
integraciéon de la cadena logistica. A la vez, las infoestructuras son en si mismas
catalizadoras de nuevos servicios como el track & trace , seguimiento de pedidos,

informacioén on-line, estadisticas, notificaciones, etc.

Figura 2.3. Estructura del Port Comunity System del Puerto de Barcelona.

Agente Servicios

inspeccion

o
Transitario | *,

Transporte 3 g

terrestre |

Autoridad
Portuaria

Importador i Terminal
Exportador Estiba | /

Banco

consignatario

Fuente: Rua Costa (2006).

a) Terminales especializadas.

Cuando hay volumen minimo de operaciones portuarias especializadas se invierte en

terminales portuarias, que son industrias especificas innovadoras que optimizan
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tiempos, coste y condiciones ambientales (emision de particulas, ruidos, etc.), con

programas informaticos, maquinaria especializada y automatizacion, y seguridad.

Una terminal portuaria es un intercambiador modal que suele disponer de un
area de almacenamiento en tierra para coordinar los diferentes ritmos de llegadas de la
mercancia via maritima y terrestre (Monfort et al., 2001). Su mision es la de
proporcionar los medios y la organizacion necesarios para que el intercambio de dicha
mercancia entre los modos terrestre y maritimo sea rapida, eficiente, segura,

respetuosa con el medio ambiente y la economia.

Asimismo, segun Monfort et al. (2001), una terminal portuaria también puede
definirse como un sistema integrado, con conexién fisica y de informacién con las
redes de transporte terrestres y maritimas. Considerando la terminal como un sistema
se distinguirian en ella subsistemas de carga y descarga del buque, almacenamiento,
recepcidn y entrega terrestre e interconexién intermodal. Los cuatro subsistemas, que
se detallan en la figura 2.4, cuentan con infraestructura, superestructura (equipos) y

sistema operativo:

1. Carga y descarga de buques o de linea de atraque, resuelve la interfaz
maritima, con todos los aspectos de infraestructura y equipamiento (muelle,
medidas de carga y descarga, etc.), y las relaciones que, con los agentes

implicados, sean precisas.

2. Almacenamiento, depdsito temporal de las mercancias, cuya disposicién vy
extension dependen de la tipologia de la mercancia, volumen de trafico, tiempo

de estancia, equipamiento y organizacion.

3. Recepcion y entrega, puertas terrestres para ferrocarril, camiéon y en su caso

avion, tuberias, cintas y los espacios necesarios.

4. Interconexién, asegura el transporte de mercancias entre los subsistemas

anteriores.
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Figura 2.4.- Subsistemas de una terminal.
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Fuente: Monfort et al. (2011).

Los aspectos claves para el disefio de una terminal son satisfacer las
necesidades de los clientes, materiales, buques, almacenamiento, transporte y
recepcion clientes. La capacidad y calidad en terminales internacionales
especializadas crea nuevas oportunidades para los puertos que sean capaces de
satisfacer las nuevas exigencias en servicios y prestaciones como centros de
concentracion de carga, adaptandose en términos de reduccion de costes y rapidez en
las operaciones, con fuertes inversiones, actuando como centros hub (Trujillo y
Nombela, 1999; Gonzalez, 2004).

Una terminal portuaria necesita linea de atraque con calado minimo, equipos de
carga y descarga (gruas, cintas transportadoras, bombeo de tuberias), parques de

almacenamiento, instalaciones especificas y conexiones para el transporte intermodal:
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terminal ferroviaria, terminal de transporte terrestre: aparcamiento de camiones,

autopista aeropuerto, conexiones por tuberias (agua, combustible, etc).

b) Tipologia de terminales portuarias.

La tipologia principal de las terminales portuarias se refiere a la unidad que manipulan,
con maquinaria y personal especializados en carga y descarga eficiente, cumpliendo
condiciones de seguridad y condicionantes ambientales (ruido, emision de particulas,
etc).

En general las terminales portuarias son polivalentes, es decir, en ellas se
descargan contenedores, vehiculos en rampas roll on-roll off, carga y descarga de
graneles, pesca, etc. La especializacion en la manipulacion de la carga y los cambios
tecnolégicos de la industria en mercancias homogéneas, como contenedores o

graneles, han impulsado terminales especializadas que se detallan en la tabla 2.2.

Tabla 2.2. Tipologia de terminales especializadas portuarias.

Astilleros.

Petroleros, combustibles, “bunkering” y graneles liquidos.

Gas.

Industria quimica y petroquimica.

Granel sélido (distintos minerales, granos alimentarios).

Pesca.

Hortofruticola.

Terminal frigorifica.

Carga general.

Contenedores.

Cruceros.

Pasajeros.

Vehiculos (Ferrys de vehiculos o trenes y Roll on-roll off).

Fuente: Elaboracién propia.
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Los astilleros, industria auxiliar al buque, son terminales de servicio al buque que
se caracterizan por tener una superficie disponible en seco, metros cuadrados, y unas
instalaciones para poder reparar o construir buques, importando piezas y motores
especializados. Las instalaciones especificas consisten en almacenes y naves que
cortan piezas de acero a medida. Los astilleros también disponen de gruas y

magquinaria. Pueden ser de construccién, reparacién y mixtos.

La clasificacion de los astilleros se suele hacer por el sistema en que consiguen
inmovilizar los barcos en seco para su reparacion, o en el caso de astilleros de
construccion por el sistema en que ponen los barcos en el agua; en base a ello se

presenta en la tabla 2.3 la tipologia de los astilleros.

Tabla 2.3. Tipologia de los astilleros.

Digues secos.

Diques flotantes.

Superficie terrestre y “Travelift” (ascensor).

Rampas de varada.

Fuente: Elaboracién propia.

Los diques secos son muy costosos, entra el barco y se bombea el agua
después. La limitacion a efectos del buque o combinacién de buques que puedan
entrar estd en la anchura tanto de la puerta de entrada como de la terminal y en la
longitud. Los diques flotantes estan limitados por la anchura, longitud y por el peso
muerto del buque.

La superficie terrestre y Travelift o ascensor que sube los barcos, limitados por la
anchura, longitud y peso muerto del buque a elevar en el ascensor y por la superficie

en tierra e instalaciones y servicios disponibles o subcontratados.
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Las rampas de varada: los barcos suben por una pendiente hasta la zona seca,
con la limitaciéon del peso muerto del buque, el nimero de rampas, su anchura y

longitud.

Los graneles tienen la ventaja de poder embarcarse y desembarcarse mas
rapidamente que la carga general. Los avances tecnolégicos en la evolucion en la
manipulacion de los graneles han generado mayores arqueos para los buques y
mejores gruas, impulsando el desarrollo de terminales especializadas de alta

productividad.

En las terminales de granel liquido la carga 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, con escasa necesidad de mano de obra y con ritmo
continuo de las operaciones a través de bombas, bien de las instalaciones de tierra,
bien del propio 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 fosférico, etcétera. Se diferencian entre peligrosos y no
peligrosos. Entre los graneles liquidos no peligrosos se pueden citar los aceites
vegetales, las grasas animales, los alcoholes, los vinos, los asfaltos, etc. La
clasificacion de productos liquidos peligrosos manipulados a granel en los puertos
puede establecerse en dos grandes grupos: el de productos inflamables y gases

comprimidos; y el de productos téxicos.

La clasificacion de los diferentes combustibles, segun distintas viscosidades, que
se consumen en los puertos es la siguiente: puros: gasoil, gasoil marino, diesel marino
y fuel pesado IFO 180 — 380 distinguiendose HS o LS (bajo en sulfuro); mezclas: diesel
marino, IFO desde 30 a 380. Hoy en dia empieza a haber barcos de gas LNG que

tienen importantes requerimientos de seguridad, si bien contaminan menos.

En las terminales petroleras se clasifican y almacenan en depésitos los
productos liquidos, teniendo atraques especificos y tuberias de trasiego para cada
producto. La familia de productos petroliferos abarca los hidrocarburos, como la

gasolina y los gasdleos (automocién / agricultura / calefaccion / navegacion),

32



La industria portuaria

componentes de la gasolina como el MTBE y ETBE, Jet A-1 (queroseno de aviacion),
IFO para suministro a buques, fuel y asfaltos. Estos productos tienen alto valor
intrinseco, lo que supone que los tanques y las instalaciones se suelen amortizar en
periodos de 5 a 15 anos, dependiendo de la rotacién del producto. El almacenamiento
se puede realizar en tanques subterrdneos y aéreos de techo fijo o flotante, o en
recipientes transportables que pueden estar al aire libre. Los tanques son grandes
cilindros construidos en chapa de acero. Su capacidad es muy variable, va desde los

50 hasta los 60.000 metros cubicos.

Las terminales de bunkering o combustible, industria auxiliar al buque,
abastecen al barco de los distintos combustibles necesarios. La capacidad de la
terminal depende del numero de depdsitos y su volumen de almacenamiento y el
numero de productos que comercializan, necesitando tuberias para cada uno de los
productos, tanto de recepcién como de descarga. Las gabarras que abastecen a los
buques por su costado, tanto en fondeo como atracados, son una solucién ante la falta
de tuberias de abastecimiento en los muelles y también cuando las condiciones de

seguridad pudieran exigirlo (cruceros, contenedores, etc.).

El gas natural es el combustible fésil mas limpio, de mayor rendimiento
energético y con mejores perspectivas de crecimiento. sirviendo tanto para uso
doméstico como para generacion de energia a gran escala. Procede de la
descomposicion de restos organicos y se trata de una mezcla de hidrocarburos en la
que predomina el metano (80%), encontrandose también etano, propano, pentano y
butano. Tiene alta relacién hidrégeno/carbono en su composicién, desprendiendo calor
en la combustion completa entre 6,6 a 12 termias por metro cubico. Se licua por ser
mas seguro de manejar y mas facil y barato de transportar, ya que su volumen es de
seiscientas veces menor liquido que en estado gaseoso. La Organizacion Maritima
Internacional y la Unién Europea regulan para 2025 los limites de emisiones de sulfuro
para buques, imponiendo un combustible mas respetuoso con el medio ambiente, mas
eficiente y mas econdmico, resaltando que el GNL emite un 30% menos de CO2y
hasta un 90% menos de NOx y de particulas que los remolcadores analogos

propulsados por combustibles convencionales. En la actualidad navegan sobre
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cincuenta buques propulsados por GNL y sobre cuarenta se encuentran en
construccion. Las previsiones para 2020 son alrededor de mil navegando por todo el
mundo. El problema es la falta de infraestructura de abastecimiento en los puertos. Se
necesita adaptar las terminales portuarias incluyendo plantas de regasificacion que
transforman el gas natural liquido de los buques al estado gaseoso mediante la

aportacion de calor para introducirlo en la red de gaseoductos.

En las terminales de graneles sélidos se trata de cargas secas, como por
ejemplo los minerales, el carboén, los granos, los fertilizantes, etc. EI manejo del granel
sélido se puede realizar a través de tolvas, almejas, etc., y por medio de equipos
succionadores y/o de bandas transportadoras (Trujillo y Tovar, 2002). El material se
trasvasa a los camiones o trenes que la transportaran al punto de destino. Estas
operaciones representan una fuente de problemas ambientales en los puertos debido a
la emisién de polvo y particulas en suspension. Para minimizar esta afectacion, se
utiliza la descarga neumatica por aspiracion y cintas transportadoras. También se
utilizan otras alternativas 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).

Se distinguen terminales de mercancia general convencional, hortofruticulas,
carga rodada “ro-ro”, vehiculos y plataformas y “ro-pax”, que incluye pasajeros),
contenedores y polivalentes. En las terminales de mercancia general, la manipulacién
de la carga general depende de su tipo de embalaje, distinguiéndose entre mercancia
general fraccionada o convencional y general unificada que incluye la contenerizada y
la rodante. Las terminales polivalentes o multipropésito manipulan gran variedad de
mercancias de buques de carga general que requieren operativas muy diferentes, tales
como contenedores, plataformas, cargas preeslingadas, productos siderurgicos de
gran tamafio y madera empacada en grandes unidades, asi como carga transportada
por rodadura, automdviles y maquinaria pesada. Ademas, naturalmente, de la carga
fraccionada basica, en forma cada vez mas paletizada. La terminal necesita disponer

de un equipo mecanico mas variado.

Las terminales buscan la maxima ocupacion de sus instalaciones
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especializadas, que en el caso de las terminales ro-ro son los aparcamientos de
vehiculos. El cliente, fabricante de los vehiculos, valora la rapidez de descarga del
buque por implicar menor tiempo de estancia en el puerto, asi como el porcentaje
maximo de dafios, la garantia, la frecuencia de servicio, la capacidad suficiente para
almacenar vehiculos, las tarifas de almacenamiento, los servicios de valor afiadido
como pintores o chapistas y la posibilidad de personalizar el vehiculo en la propia

terminal para el cliente final.

Las terminales hortofruticolas son instalaciones con una alta especializacion en
productos agroalimentarios, y muy especialmente para los productos perecederos: muelle
con longitud de atraque y calado suficiente, gruas de capacidad entre 6 y 30 toneladas,
atraque ro-ro para trafico rodado y conexion con la red ferroviaria y/o carreteras. Los
productos refrigerados llegan al puerto en forma de mercancia paletizada, para lo cual se
dispone de una capacidad de almacenaje en camaras frigorificas, o bien dentro de
contenedores frigorificos, existiendo en la terminal instalaciones con tomas de enchufe

especiales para estos contenedores.

Las terminales de contenedores han pasado a ser las protagonistas en los puertos
de tamafio mediano o grande. El transporte en contenedores es cada vez mas
dominante en el transporte global, por las humerosas ventajas técnicas y econémicas
que posee frente a otros métodos tradicionales y mas costosos de transporte, como
son la estandarizacién del elemento de transporte y de la forma de manipulacién de la
mercancia, el altisimo nivel de intercambios y la rentabilidad por la tecnologia (Monfort
et al., 2001; Doerr y Sanchez, 2006). Las terminales de contenedores alcanzan un
grado de sistematizacion mucho mayor que el de las terminales de otros tipos de
mercancias (Monfort et al, 2011) por la estandarizacién del elemento de transporte
(contenedor) y de su manipulacion, el alto nivel de intercambios y la gran repercusién
de la tecnologia para la rentabilidad de la terminal. El pavimento de hormigdn del patio
de almacenamiento es el que mejor se adapta por durabilidad en las terminales de
contenedores, exigiendo un terreno precargado sin asentamientos diferenciales y las
instalaciones de frio para los contenedores frigorificos y las torres de iluminacion

exigen conexiones eléctricas en parte de dicho patio de almacenamiento.
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La terminal de pasajeros y de cruceros tienen requerimientos de seguridad,
confort, rapidez en el embarque de pasajeros y de equipaje y un disefio arquitectonico.
Las puertas de acceso sobre el muelle y las cintas transportadoras de maletas
aseguran que los pasajeros no se mezclen con camiones, carretillas y maleteros. Las
terminales de pasajeros tienen caracteristicas parecidas a la de cruceros, si bien

pueden disponer de rampas ro-ro para vehiculos.

Las terminales de cruceros requieren linea de atraque con longitud y calado
suficiente, anchura de al menos veinte metros para poder realizar las distintas
operaciones en condiciones de seguridad, superficie cubierta para la entrada y salida de
pasajeros y maletas en los puertos base, y una distancia a la ciudad adecuada (lo ideal es
poder ir andando, uno o dos kildmetros). Los mayores barcos de pasajeros del mundo
tienen una eslora de 361,8 metros, una manga maxima de 60,5 metros y 9,3 metros de

calado.

2.2.2.2. El trabajo: los servicios a los buques, mercancia y pasajeros.

La entrada y salida del buque y de las mercancias y pasaje en un determinado puerto
obliga a una serie de servicios, tramites administrativos y despachos ante autoridades
y empresas relativas a la escala del buque, la carga o descarga, recepcion o entrega

de mercancias, el pago del flete, etc.

Antes de que el buque llegue a un puerto es necesario llevar a cabo unos
tramites previos regulados, denominados “despacho del buque”. Por ejemplo, en los
puertos de interés general espafioles el despacho del buque se hace segun el
procedimiento integrado de escala de buques (PIDE), que se detalla en la figura 2.5,
para la tramitacion de los documentos que han de presentar los agentes consignatarios
de los buques civiles ante las autoridad portuaria, entidad gestora del espacio y aguas
del puerto y las capitanias maritimas, con competencias sobre el trafico, proteccién y

seguridad maritima en aguas espafolas.

El buque al acercarse a puerto se pone en contacto por radio con practicos,

remolcadores y amarradores para la entrada y atraque. Una vez que el buque esta
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préximo a la zona portuaria, el capitan avisa de la llegada del mismo al centro de
control portuario para recibir instrucciones. El buque contacta con la estacién de
practicos, mediante VHF, con una antelacion de unas dos horas, facilitando los datos
ETA, que es el tiempo estimado de Ilegada3, necesarios para concretar el embarque
del préactico. Una vez que el practico ha embarcado, se establecen contactos con el
centro de control portuario o el servicio de explotacion portuario. En el caso de que sea
necesario, por indicacion del practico, se solicitan los remolcadores necesarios a la
empresa prestadora del servicio de remolque. El practico coordina, con los
remolcadores las operaciones de entrada y atraque y con los amarradores la operacién

de amarre.

Figura 2.5. Procedimiento Integrado de Escala (PIDE).

PlDE % AUTORIDAD
CONSIGNATARIOS = _Sqli_c_it_ud _de_es_cal_a PORTUARIA Puertos del Estado
TRANSITARIOS PIDE l
DUA

DGMM - CAPITANIA
MARITIMA

’ PIDE
Confirmacian de escala y gestion de atraque
EMSA
e AUTORIDAD PORTUARIA: CCS
PRACTICOS \

e e, 2 | AMARRADORES | REMOLCADORES |
SERVICIOS
| BUQUE

PIDE
Autorizacion salida: Autoridad Portuaria, ]
M o 3 —’_Sallda del bugue
Capitania, Administraciones

ADUANAS

Fuente propia con datos de las autoridades portuarias (2015).

® La informacion que al menos debe incluir el mensaje de ETA para la estacion de practicos es el nombre del
buque y su representante del buque, caracteristicas del buque (eslora, manga, calado, velocidad y
propulsor), atraque y hora prevista del mismo.
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Con el PIDE se tramita la solicitud de escala y el despacho de buques, tramites
que afectan a la autorizacion, entrada, asignacion de atraque y salida de los buques en
los puertos, apoyandose en técnicas de tratamiento y de intercambio electrénico de
datos (EDI) que constituyen una ventanilla Unica en la que participan todas las

administraciones y agentes implicados.

Cuando el buque se encuentra a una distancia adecuada, establece contacto
mediante VHF, con la estacion de practicos para confirmar el ETA y permitir al practico

obtener informacion acerca de los medios de embarque o desembarque.

Mientras el buque permanece en el puerto se dan los servicios al pasaje y el
control de la documentacion de los pasajeros, por seguridad, inmigracion ilegal, etc.,
por parte de sanidad y policia. Ademas se produce el transporte de los viajeros y su
equipaje, el control aduanero y el servicio de carga, estiba, desestiba, descarga y
transbordo de mercancias, permitiendo su transferencia entre buques, o entre éstos y
tierra u otros medios de transporte, los servicios de depdsito y transporte horizontal, y
el servicio de recepcion, almacenamiento, tratamiento y traslado de desechos

generados por buques.

Los servicios en los puertos son, por lo tanto, actividades realizadas en su
ambito territorial, que se ofrecen a los buques, la mercancia y a los pasajeros. Las
actividades y servicios en los puertos difieren entre si en aspectos tales como la
naturaleza de las operaciones que realizan, los objetivos que persiguen, el grado de
competencia en que se desarrollan o el nivel de regulacion al que estan sometidas. Los
servicios requieren personal y capital. Los servicios en los puertos se distinguen entre
los que de una forma general provee el sector publico y los provistos por el sector

privado (véase tabla 2.4).

Los servicios generales y los de sefalizacion maritima son prestados por las
autoridades portuarias (sector publico). Los servicios portuarios y los servicios
comerciales se prestan generalmente por el sector privado y estan sujetos a las
obligaciones de servicio publico, segun pliegos, garantizando seguridad, continuidad y

regularidad, cobertura, calidad y precios razonables, respetando el medioambiente.
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Los principales servicios en los puertos, que se detallan en la tabla 2.5, son la provision
de infraestructura, los servicios técnicos-nauticos de aproximacion y atraque al buque,
la manipulacion de la carga, la recepcion de desechos, la consignacion y la asistencia

al buque.

Tabla 2.4. Clasificacion de los servicios en los puertos.

Servicio generales

— Y — Sector Publico
Servicios de sefalizacion maritima

Servicios portuarios

-~ X Sector Privado
Servicios comerciales

Fuente: Trujillo (2015).

Tabla 2.5. Principales servicios en los puertos

SERVICIOS GENERALES

1.- Provision de infraestructuras

SERVICIOS PORTUARIOS (Sector privado)

2.- Técnico-Nauticos 3.- Manipulacion.
- Practicos - Estibadores.
- Remolcadores - Terminales
- Amarradores - Almacenes
- Frigorificos

4.- Recepcion de desechos

(continua)
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SERVICIOS COMERCIALES (Sector privado)

5.- Consignacion 6.- Asistencia al buque
-Tramitacién administrativa - Suministros

- Despacho del buque - Reparaciones

- Despacho de la mercancia - Atencién al tripulante

- Coordinacién de servicios - Servicios auxiliares

Fuente: Trujillo (2015).

Los servicios prestados se clasifican en cinco grupos, véase la tabla 2.6, que se

detallan en los parrafos siguientes.

Tabla 2.6. Clasificacion de servicios realizados en los puertos

Servicios prestados por las diferentes administraciones.

Servicios comerciales.

Provision de infraestructura.

Servicios generales.

Senalizacion maritima.

Servicios portuarios

Fuente: De Rus et al. (1995); Gonzalez (2004).

a) Servicios prestados por las distintas administraciones.

Antes de que el buque abandone el puerto, el consignatario lo comunica a la autoridad
portuaria y gestiona ante los distintas autoridades de control el despacho del buque

(véase la figura 2.6).
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Por ultimo, el consignatario solicita el servicio de salida a practicos, amarradores

y remolcadores.

Figura 2.6. Servicios prestados por las administraciones en los puertos
espaioles (2015)

AUTORIDADES COMPETENTES EN EL CONTROL EN LOS PUERTOS EN ESPANA
(2015)

=z ‘m &
- ! 111

Control de mercancias

Control del Control de tripulantes y f
buque pasajeros 'ﬁ\[ rontgra) ~
e o " Policia de Sanidad Léai\:"'a | | Aduanas
Capitania fronteras | exterior P L s J
e —— } Sanidad { Plantas ‘
- - vegetal Animales
| Autoridad | | Productos consumo
. portuaria | I humano
) ) ! Sanidad | Productos consumo animal
Equipajes animal o
Restos / Medicamentos uso animal
cocina
2 ” & 5 Productos fitosanitarios
Agencia esp. P
Wil Certificaciones{SOIVRE)
B [~ MINISTERIODE  MINISTERIO DE | MINISTERIO DE || MNISTERIO
FOMENTO INTERIOR SANIDAD AGRICULTURA COMERCIO HACIENDA

Fuente: Elaboracién propia con datos de la Agencia Tributaria (departamento de
aduanas) e ICEX.

El consignatario tramita los papeles necesarios ante los entes administrativos, la
capitania maritima, sanidad (animal, vegetal y exterior), SOIVRE ( servicio oficial de
inspeccion, vigilancia y regulacion del comercio exterior), aduanas, PIF (puesto de
inspeccion fronterizo autorizado) y policia de fronteras y autoridad portuaria
(caracteristicas del buque y la operacién) y solicita los servicios de practicaje, amarre y
remolque. El centro coordinador de servicios (CCS), constituido por la sociedad estatal
de salvamento maritimo y la autoridad portuaria, coordina la actuacién administrativa

en el ambito portuario mediante tres unidades interrelacionadas: la unidad maritima
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exterior (cuando el buque se encuentra aun en aguas no portuarias), la unidad
maritima interior (practicaje) y la unidad terrestre (centro de control). La autoridad
portuaria designa el atraque y mediante el CCS se coordinara y controlara la actuaciéon
de los practicos, los remolcadores, el amarre, cualquier otro servicio y las operaciones

portuarias requeridas.

La integracion realizada a través del numero de escala, también coordina a las
Administraciones aduanera y portuaria en relacién con los tramites aduaneros de las
mercancias. El consignatario del buque o, excepcionalmente, el transitario, encargan,
en su caso, la operacion de carga y descarga a una empresa estibadora, censada por
la autoridad portuaria. La empresa estibadora formula peticion de gruas y otros
servicios, y a la SAGEP la de manos y obreros portuarios. El consignatario de buque
realiza las gestiones pertinentes ante los organismos de control. El transitario o agente
de aduanas designado por el duefio de la mercancia encomienda a la empresa
estibadora la operaciéon de recepcion o entrega y tramita el despacho ante la
administracion de aduanas, mediante el documento Unico administrativo (DUA) que
recoge la informacién regulada respecto a la importacion, la exportacién y la
expediciéon de transitos, por medio de técnicas telematicas, con el Unico requisito de
estar en posesion de un certificado de usuario (firma electronica). Otros servicios que
solicita el consignatario del buque son el suministro de combustible y agua, provision
de viveres, reparaciones, valoracién de averias, atencién médica a tripulante, relacién

de tripulaciones.

Por tanto, los principales entes administrativos que intervienen en la entrada del
buque en un puerto comercial o industrial son la capitania maritima, sanidad (animal,
vegetal y exterior), aduanas, el PIF, la policia de fronteras, el SOIVRE y la autoridad

portuaria.

La capitania maritima da el permiso de entrada en aguas espafiolas, recibe y
controla tres documentos: declaracion de residuos a bordo, listado de tripulante y la
declaracion de mercancias peligrosas, e inspecciona los buques civiles espafioles
construidos en Espafa, y de los extranjeros autorizados por acuerdos internacionales.

También controla la seguridad maritima de los medios de estiba y desestiba, y de
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todas aquellas funciones relativas a la navegacién, seguridad maritima, salvamento

maritimo y lucha contra la contaminacion del medio marino en aguas espanolas.

El organismo nacional de aduanas estudia, gestiona y controla la politica
aduanera nacional, el servicio especial de vigilancia fiscal que lucha contra el fraude y
las aduanas maritimas y terrestres o fronterizas que recaudan los derechos
arancelarios de las mercancias importadas y vigilan el flujo de mercancias en territorio
nacional. Las misiones que desarrollan los organismos de control aduaneros son las
siguientes: fiscal, mediante la aplicacién de determinados derechos de importacion
/exportacion (aranceles) a la introduccidon o salida de las mercancias; seguridad,
evitando el fraude aduanero y luchando contra el contrabando (drogas, armas,
patrimonio histérico, etc.); salud publica, controlando la entrada de animales,
alimentos, residuos téxicos, etc. que podrian suponer un peligro para la salud publica

de los civiles; y estadisticas de comercio exterior.

Cada pais establece los controles veterinarios sobre los productos procedentes
de paises terceros, estableciendo las partidas de productos de origen animal (incluidos
los animales vivos) procedentes de paises terceros, a través de un puesto de
inspecciéon fronterizo autorizado (PIF). Si el buque transporta mercancias debe
presentar una declaracion de importacién, o exportacion, iniciando los tramites para la
inspeccion fisica (alimentos, animales, etc.) si fuera necesario, o Unicamente de una

inspeccion administrativa segun la documentacién entregada.

Ante la policia de fronteras es necesario presentar el aviso de llegada del buque
y la relaciéon de los tripulantes para identificar cualquier incumplimiento (inmigracién
ilegal, contrabando, etc.). Si el buque procede de la Unién Europea se avisa de llegada
a efectos de sanidad exterior, y si el barco es ajeno a la Uniéon Europea ademas se

presenta una declaracién maritima si esta enfermo algun tripulante.

El SOIVRE fue creado en 1934, para asumir las competencias sobre el comercio
exterior de productos agricolas, depende de las Direcciones Territoriales y Provinciales
de Comercio, del Gobierno Espanol, y realiza la inspeccién y control de calidad

comercial de los productos objeto de comercio exterior indicados en el anexo de la
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Orden ITC/2869/2009, de 21 de octubre, por la que se modifica la Orden
PRE/3026/2003, de 30 de octubre, por la que se dictan normas de inspeccién y control
para las Direcciones Regionales y Territoriales de Comercio. Entre las actividades
desarrolladas por los Inspectores del SOIVRE estan la inspeccion, el control de calidad
comercial y de seguridad de determinados productos, agroalimentarios e industriales,
objeto de comercio exterior. Como resultado de la inspeccion, la mercancia sera
declarada conforme o no conforme, y sera expedido el correspondiente "Certificado de
control de calidad comercial SOIVRE", el "Certificado CEE /SOIVRE para frutas y

hortalizas", o Un “Acta de No conformidad” en su caso.

b) Servicios comerciales.

Son las actividades de prestacion de naturaleza comercial que, no teniendo el caracter
de servicios portuarios, estan vinculados a la actividad portuaria. Se agrupan bajo esta
denominacion, como se detalla en la figura 2.7, todos aquellos servicios telematicos,
los administrativos de representacion, los auxiliares al buque, los auxiliares a la
mercancia y los servicios auxiliares prestados por la autoridad portuaria. A

continuacién se definen cada uno de ellos.
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Figura 2.7. Principales servicios comerciales.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de De Rus et al. (1994); Gonzalez (2004).

e Servicios telematicos. Ejemplo caso espariol.

En los puertos de interés general espanoles, a través de la pagina web de PORTEL

(www.portel.es) se comunica a la autoridad portuaria la llegada de un buque. La

solicitud de escala se realiza completando el DUE (Documento Unico de escala), que

incluye la fecha y hora prevista de llegada, caracteristicas principales del buque,

atraque solicitado y operacion a realizar, fecha prevista de salida, puerto anterior y

posterior, capitan tripulantes, mercancias peligrosas, etc.

La autorizacion de atraque

y los datos de la ubicacién fisica del mismo son comunicados al peticionario a través

de la pagina web de PORTEL. Previamente a la autorizacion o denegacion de atraque
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o fondeo por la autoridad portuaria, la capitania maritima autoriza la entrada del buque

en aguas jurisdiccionales espafiolas a través de la pagina web de PORTEL.

El levante sin papeles se trata de un procedimiento telematico que disminuye
sustancialmente el tiempo de tramitar la salida de mercancias del puerto
(contenedores, mercancia general y graneles soélidos), al suprimirse desplazamientos
entre las distintas oficinas y el recinto portuario. Este procedimiento, lo hace posible un
coédigo de barra en el albaran que sirve de identificacién de la mercancia, que se
entrega en la puerta de acceso al recinto aduanero portuario para proceder a la salida

de la misma.

Ademas puede haber peticion de servicios, con tramitacion de solicitudes de
entrada y notificaciones de salida de mercancias peligrosas a las instalaciones
portuarias, con acceso directo desde la pagina web de Portel (www.portel.es) donde
deben cumplimentarse los datos referentes a medios de transporte donde las
mercancias peligrosas realizaran su entrada y salida al recinto portuario, equipos
donde se transportan las mercancias peligrosas, declaracion e identificacion de las
mercancias peligrosas. Mediante la utilizacion de un sistema de telecomunicaciones,
y usando el estdandar EDIFACT, es posible la presentacion telematica de los

manifiestos de carga y las declaraciones” sumarias.

¢ Servicios administrativos de representacion.

Dentro de los servicios de tramitacién administrativa que se realizan se distingue entre
los que se incluyen dentro del denominado “despacho del buque”, de los cuales se
encarga el consignatario, y aquellos que conforman al “despacho de mercancias”, de
cuya gestion se encarga el agente de aduanas y el transitario, que gestiona, tramita y
liquida las declaraciones aduaneras de comercio exterior. Desde la entrada de Espafia

en la Unién Europea se ha potenciado la figura del transitario logistico, de forma que

* Véase la pagina web:

(http://www.agenciatributaria.es/AEAT .internet/Inicio_es_ES/Aduanas_e_lmpuestos_Especiales/Procedimien
tos_Aduaneros/Presentacion_Telematica/Presentacion_de_Declaraciones_Sumarias_de_Descarga/Presenta
cion_de_Declaraciones_Sumarias_de_Descarga.shtml)
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se le permite realizar el despacho de mercancias en sustitucion del agente de

aduanas.

El consignatario del buque, censado por la autoridad portuaria solicita el permiso
de entrada y atraque mediante el PIDE (véase figura 2.5) con la antelacién minima
establecida, representando al armador del buque. Asimismo, se presenta el documento
Unico de escala (DUE) con al menos 24 horas de antelacion tiene como finalidad
facilitar la gestion de las escalas de los buques por las autoridades portuarias y el
despacho de los mismos por las capitanias maritimas, y su aceptacion por parte de las
autoridades portuarias y capitanias maritimas se realice via telematica mediante la

transmision electronica de datos (EDI).

Las funciones del consignatario se pueden agrupar en dos grandes grupos. El
primero son los llamados “servicios implicitos”, es decir la gestion de la entrada del
buque, atraque (incluyendo practicaje, remolque y amarre), aduana, estancia, atencién
médica a tripulantes, seguimiento de las operaciones portuarias, actuar en nombre del
armador como depositario de la mercancia en la terminal portuaria, abonar las tasas,
incluida la de la mercancia (en la que su propietario es responsable subsidiario de su
pago) y el coste de los servicios. En el segundo grupo estan todos aquellos servicios
que les sean asignados con instrucciones precisas, entre ellos (Lebén et al, 2003):
tramitar la contratacion y supervisién de las operaciones de manipulacién portuaria de
las mercancias o gestionar la contratacion y supervisiéon del transporte terrestre de las

mercancias.

En el supuesto de que el buque no estuviera consignado, estara obligado al
pago de dichas liquidaciones el capitan del buque. En ambos casos, el naviero o el
propietario del buque estard obligado con caracter solidario. La responsabilidad del
consignatario en cuanto al cumplimiento de las obligaciones asumidas por el naviero
para con los cargadores o receptores de las mercancias transportadas por el buque se
regira por la legislacién mercantil especifica. Para garantizar las obligaciones del
consignatario frente a la autoridad portuaria o la capitania maritima, el consignatario de
buques debera depositar ante la autoridad portuaria garantias econémicas o avales

bancarios suficientes, de acuerdo con los criterios que se determinen en el pliego de
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prescripciones particulares. El agente consignatario de un buque podra renunciar
unilateralmente a la consignacién del mismo, debiendo comunicar de forma fehaciente
a la autoridad portuaria y a la capitania maritima tal renuncia, que sera efectiva
respecto de cada autoridad, una vez que se haya satisfecho a cada una de ellas sus

deudas pendientes.

El transitario es responsable de toda la operacién de transporte y de las
operaciones administrativas relacionadas con la logistica y el transporte internacional,
como tramites aduaneros, gestion financiera, carta de crédito o créditos
documentarios, contrato de seguro o representacion fiscal; se preocupa de la ubicacion
de la mercancia y de las revisiones obligatorias de sanidad, veterinarias, fitosanitarias,
etc., asi como de pagar, por cuenta del cliente, los gastos del levantamiento de la
mercancia. El transitario puede actuar como operador de transporte multimodal (OTM)
que suscribe el contrato de transporte y asume la responsabilidad total del transporte
puerta a puerta, de origen a destino final, incluyendo los puertos, donde se produce

ruptura de carga, control administrativo e intercambio electrénico de datos (EDI).

La evolucion del transporte de mercancias se dirige hacia el transporte de
contenedores, por lo que el transitario es cada vez mas consolidador, agrupando la
mercancia o carga para rentabilizar el transporte de un contenedor u otra unidad de

carga en transporte en régimen de grupaje.

Los agentes de aduanas abonan las tasas de mercancias en nombre del
propietario y las tasas de los gastos en concepto de ocupacién de los muelles,
tramitacion de documentacion complementaria y abonos para el levantamiento de la
mercancia. También realizan la gestion de los reconocimientos fisicos en los servicios
oficiales que proceda y la representacion del propietario en el acto de la inspeccion
fisica, asi como la asuncion de responsabilidad a los requerimientos de estos servicios

y los de aduana.

e Servicios auxiliares al buque.

Se agrupan bajo esta denominacién todos aquellos servicios que el buque puede
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utilizar, con independencia de si éste realiza operaciones de carga y descarga. Es
decir, suministros, limpieza del casco por buzos, reparaciones navales, atencion al
tripulante (transporte, alojamiento, sanidad, etc.), avituallamiento (agua y hielo),
combustible, provisiones y repuestos (alimentos, cartoneras, etc) y servicios auxiliares

diversos (seguridad, limpieza y suministro de energia eléctrica).

c¢) Servicio de provision de infraestructura.

Existen dos tipos de infraestructura, la de acceso, maritimo y terrestre, y la
infraestructura portuaria propiamente dicha, que incluye entre otros, muelles, diques y
superficie de almacenamiento (Gonzalez, 2004). Estas infraestructuras
tradicionalmente han sido construidas y mantenidas por el sector publico. Las
infraestructuras de acceso maritimo como rompeolas, canales, ayudas a la
navegacion, etc., suelen ser responsabilidad de la autoridad portuaria, mientras que las

de acceso terrestre pueden ser competencia de los gobiernos locales o centrales.

Dentro de la infraestructura gestionada por la autoridad portuaria una parte es
explotada directamente por ésta y el resto por empresas prestatarias de servicios que
utilizan instalaciones o suelo portuario. Por tanto, en general, la autoridad portuaria
presta su servicio de infraestructura a dos tipos de clientes: los buques (muelles,

diques, etc.) y los prestatarios de servicios (almacenes, terminales, tinglados, etc.).

d) Servicios generales.

Los servicios generales del puerto, cuya clasificacién se detalla en la figura 2.8, son
aquellos servicios comunes de titularidad de la autoridad portuaria de los que se

benefician los usuarios del puerto sin necesidad de solicitud.

e) Servicio de sefializacién maritima.

El servicio de sefializacion maritima prestado y gestionado por las autoridades

portuarias tiene como objeto la instalacion, mantenimiento, control e inspeccion de
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dispositivos visuales, acusticos, electréonicos o radioeléctricos, activos o pasivos,
destinados a mejorar la seguridad de la navegacion, y los movimientos de los buques
en el mar litoral espanol, y, en su caso, confirmar la posicion de los buques en

navegacion.

Figura 2.8.- Servicios generales.

Servicios generales en los principales
puertos espaioles

del trafico maritimo y terrestre

Vigilancia, seguridad y

[P — ,c.,mml]

policia, en colaberacién con

otras administraciones
C i ién y control de ici
portuarios basicos, comerciales y |
otras actividades
Alumbrado de
Zonas comunes
Senalizacién, balizamiento y otras

ayudas a la navegacién

Limpieza de
Zonas comunes
(tierra y agua)

en celaboracién cen otras

Prevencién y control de emergencias,
administraciones

Fuente: Elaboracion propia.

f) Servicios portuarios.

Las empresas prestadoras de servicios portuarios cumpliran con los requisitos técnicos
para la prestacién del servicio se incluirdn medios humanos y materiales, condiciones
de seguridad, calidad, continuidad y regularidad segun las caracteristicas de la
demanda, permitiendo la competencia entre operadores, y limitando el niumero de

prestadores de cada servicio sera por razones objetivas.
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La clasificacidon o tipologia de los servicios portuarios se detalla en la la figura
2.9.

Figura 2.9.- Servicios portuarios en los puertos.

SERVICIOS PORTUARIOS EN LOS
PRINCIPALES PUERTOS

[ SERVICIOS DE MANIPULACION DE MERCANCIA ]7

SERVICIO MEDIOﬁMBIENTﬁL]
ESTIBADORES
MARPOL
[ ASISTENCIA AL PASAJE ]7

EMBARQUE ¥ CAEEG CARGA Y SERVICIOS AL ATRAQUE (TECNICO-
P DESCARGA DE DESCARGA DE NAUTICOS)
EQUIPAJES VEHIiCULOS
[ AMARRE ] [ PRACTICAJE ] [ REMOLQUE ]

Fuente: Elaboracién propia.

A continuacién se detallan cada uno de los servicios portuarios segun la

clasificacion efectuada.

e Servicios para el atraque (tecnico-nauticos): practicaje, remolque y amarre.

El servicio de practicaje es el asesoramiento a capitanes de buques y artefactos
flotantes, prestado a bordo para facilitar su entrada y salida a puerto y las maniobras

nauticas dentro de los limites geograficos de la zona de practicaje, en condiciones de
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seguridad cumpliendo normativa reguladora. El servicio de practicaje sera obligatorio
en los puertos cuando asi lo determine la administracion maritima. El nimero de
prestadores quedara limitado a un unico prestador en cada area portuaria, que es la
corporacion de practicos, con amplia experiencia y gran conocimiento de las

caracteristicas del puerto (bancos de arena, rocas, infraestructuras).

El servicio de remolque portuario es el que tiene por objeto la operacién nautica
de ayuda a la maniobra de un buque, denominado remolcado, siguiendo las
instrucciones de su capitan, mediante el auxilio de otro u otros buques, denominados
remolcadores, 0, en su caso, el acompafiamiento o su puesta a disposicion dentro de
los limites de las aguas incluidas en la zona de servicio del puerto. El remolcador es
una embarcacién auxiliar de gran potencia, capaz de arrastrar a buques de elevado
tonelaje, cuya misién consiste en ser una especie de timén y de maquina para que el
buque no se vea en la obligacién de usar los suyos. Las prescripciones particulares del
servicio contendran las caracteristicas técnicas exigibles a los remolcadores y los
medios que deban incorporar para colaborar con las administraciones competentes en
los servicios de extincion de incendios, salvamento maritimo y lucha contra la
contaminaciéon marina. Este servicio se realiza en la llegada y salida del barco por las

empresas concesionarias de remolque.

El servicio de amarre tiene por objeto recoger las amarras de un buque,
portarlas y fijarlas a los elementos dispuestos en los muelles o atraques para este fin,
siguiendo las instrucciones del capitan del buque, en el sector de amarre designado
por la autoridad portuaria, y en el orden y con la disposicién conveniente para facilitar
las operaciones de atraque, desamarre y desatraque. Los amarradores son
concesionarios de la autoridad portuaria, contando con el personal y los materiales
necesarios en idoneidad técnica y numero para realizar las tareas incluidas en la
operacion de amarre. Las prescripciones particulares del servicio contendran los
medios que este servicio debe disponer para colaborar con las administraciones
competentes en los servicios de extincién contra incendios, salvamento maritimo y

lucha contra la contaminacion marina.
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e Servicio medioambiental, MARPOL.

El servicio marpol es realizado por las empresas que prestan el servicio de recogida de
desechos generados por buques, su traslado a una instalacion autorizada por la
administracion competente y, en su caso, el almacenamiento, clasificacion vy
tratamiento previo de los mismos en la zona autorizada por las autoridades
competentes. Las empresas de MARPOL necesitan licencia de la autoridad portuaria y

autorizacion del 6rgano medioambiental competente para la gestion de los desechos.

El servicio de recepcion de desechos generados por buques, que incluye: la
recepcion de los desechos y residuos de los anexos |, IV, V o VI del Convenio
MARPOL 73/78.

¢ Servicios al pasajero.

El servicio al pasaje (embarque y desembarque de pasajeros, la carga y descarga de
equipajes, y la de vehiculos en régimen de pasaje) es proporcionado en las terminales
maritimas de pasajeros y comprenden el sistema de facturacion, desplazamiento de
equipajes y pasajeros, emision de billetes, gestion de espacios de espera, restauracion
y de ocio. Posibles servicios en terminales de pasajeros son los siguintes: policia de
inmigracion, detector de metales, maquinas de Rayos X, aire acondicionado, teléfonos
publicos (moneda y Visa), cambio de divisas, tiendas libres de impuestos, tiendas de
regalos, servicio de mensajeria, bar-restaurante, zona de estacionamiento para
autocares, bus directo al centro de la ciudad, parada de taxis, servicio de entrega de

equipajes a hoteles, aeropuerto o otros destinos.

e Servicios de manipulacidon de mercancia.

Se consideran integradas en el servicio portuario de manipulacion de mercancias, las
actividades de carga, estiba, desestiba, descarga y trasbordo de mercancias, objeto de
trafico maritimo, que permitan su transferencia entre buques, o entre éstos y tierra u

otros medios de transporte. Por ello, estan incluidas todas las operaciones desde que
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la mercancia es depositada en el puerto hasta su colocacion en el barco y viceversa, lo
que conlleva las operaciones de estiba y desestiba (desde el costado del barco hasta
el interior del mismo y viceversa), carga y descarga (movimiento entre el muelle y el
costado del barco y viceversa), trasbordo, recepcién y entrega. Para tener la
consideracion de actividades incluidas en este servicio deberan realizarse
integramente dentro de la zona de servicio del puerto y guardar conexién directa e
inmediata con una concreta operacion de carga, descarga o trasbordo de un buque

determinado.

La carga y descarga es una de las actividades mas afectadas por el desarrollo
tecnolégico y la competencia entre los puertos, por la concentracion de capital, la
especializacién, la privatizacion y la integracion vertical. Si bien, el proceso de
manipulacion de la mercancia depende del tipo de mercancia de que se trate,
tendiéndose a la especializacion cuando se alcanzan determinados volumenes. La
especializacion trae consigo el uso de instalaciones especificas como por ejemplo los
almacenes frigorificos, las terminales de graneles y las de contenedores, que utilizan
como equipos especificos, entre otros, instalaciones de frio, tolvas y gruas pérticos,

respectivamente.

Estas actividades presentan un alto grado de inestabilidad de la demanda,
debido a la dificultad de distribuir la llegada de los barcos a puerto y a la importancia de
que el barco no tenga demoras inadmisibles (Lebon et al, 2003), por lo que se suelen
crear sociedades anonimas de gestion de estibadores portuarios por parte de las
empresas con licencia que prestan el servicio portuario de manipulacion de

mercancias.

Si el contrato de concesién de una terminal es otorgado a una empresa
estibadora esta podra realizar directamente las operaciones portuarias de
manipulacién de mercancia, pero si es otorgada a una empresa que no lo es, tendra
que contratar los servicios de una empresa estibadora para poder realizar las
operaciones de manipulacién de mercancias. Hay empresas que tienen licencia para

la autoprestacion, cumpliendo los requisitos que se impongan en cada caso.
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2.3. LaRegulacion.

El tercer elemento que configura la actividad portuaria es la intervencion publica, que
no siempre es necesaria, ya que si funciona adecuadamente la oferta y la demanda el
mercado no necesita ser regulado. Sin embargo, la naturaleza de bien publico propia
de algunas infraestructuras portuarias (sobre todo faros, boyas y otro tipo de ayudas a

la navegacion) justifican subsidios en su caso.

Ademas los puertos pertenecen al sector del transporte, tradicionalmente
sometido a regulacion estatal y beneficiado con subsidios publicos, en infraestructuras,
accesos y dragado. Si bien se ha de tener en cuenta que la intervencioén publica en la
concesion de ayudas y subsidios influye en la competitividad de los puertos y en la

competencia entre ellos (Gonzalez, 2004).

2.3.1. Razones para la regulacién de la industria portuaria.

La principal razén para regular las distintas actividades de la industria portuaria son
que la competencia no sea posible o que ésta no funcione. La posibilidad de que haya
0 no competencia va a depender del volumen de trafico y del tipo de servicio. Si la
competencia funciona no hay razén para mantener ninguna regulacion restrictiva, si
bien es aconsejable el control periédico de las tarifas para valorar el buen estado del
sistema de mercado y evitar comportamientos colusivos, sobre todo teniendo en
cuenta que, en general, la regulacién se va a dar en condiciones de informacion
asimétrica, ya que las empresas conocen mejor cuales son sus costes y las
condiciones de la demanda que el regulador.

Dentro del espacio limitado del area portuaria hay gran diversidad de
actividades, por lo que surge la necesidad de que exista un agente que se ocupe de la
coordinacion dentro de un puerto. En la mayoria de los paises, esta labor es llevada a
cabo por una institucién denominada autoridad portuaria, que también se encarga de
impulsar el desarrollo econdmico, la necesidad de garantizar niveles adecuados de
seguridad, calidad o precio. Esta Institucion también coordina la prestacion de los

servicios en los que participan agentes muy dispares sujetos a niveles de competencia
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y regulacion dispares, con objetivos diferentes que, en ocasiones, entran en conflicto
(Gonzalez, 2004; Gonzalez y Trujillo, 2009).

El grado de regulacion difiere entre los distintos tipos de servicios, ya que
existen actividades que tan soélo requieren una autorizacion administrativa para operar
y que presentan alto grado de competencia, como la consignacion. Mientras que hay
otros servicios que estan sujetos a un elevado nivel de intervencion, por su inclinaciéon
monopolista, como el practicaje y el remolque. Ademas, se producen, en ocasiones,
procesos de integracion vertical entre empresas dedicadas a diferentes operaciones
portuarias e incluso se habla de posible colusion entre agentes, como las navieras que
crean sus propias empresas estibadoras y consignatarias (De Rus et al.,, 1995;
Gonzalez, 2004).

En ese contexto, parece haber una tendencia en torno a cuatro cuestiones
estratégicas en la industria: la comercializacion, la liberalizacion, la privatizacion y la re-
regulaciéon. La liberalizacién tiene como objetivo permitir la libre entrada de los
proveedores privados a los servicios portuarios. La privatizacion se refiere a la
transferencia al sector privado de las funciones tradicionalmente realizadas por el
sector publico. Por ultimo, la re-regulacidon sera necesaria para aquellos servicios que,
por razones economicas o por el tamafio del mercado, tienen que operar como un
monopolio. El nivel de regulacion requerido dependera de la naturaleza del servicio. En
general, esta regulacion es llevada a cabo por la propia autoridad portuaria y no por un

ente independiente.

Para evitar el abuso de poder dominante en el sector portuario se suele aplicar
un sistema de tarifas maximas (price cap) y la limitacion de los beneficios de las
empresas (tasa de retorno) o sistemas hibridos. La ventaja del primero es que
incentiva a la empresa a ser mas eficiente reduciendo costes, pudiendo afectar a la
calidad y el medioambiente. En cuanto al segundo, la empresa tiene garantizada una
tasa de retorno y un coste del capital mas bajo al asumir menos riesgos, si bien no hay
incentivos a ser eficientes. Los sistemas hibridos tratan de limitar el exceso de

beneficios con tarifas maximas y de reducir riesgos con fluctuaciones de demanda.
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2.3.2. Modelos de regulacion econémica de la industria portuaria y su

evolucion.

No existe un modelo estandar de regulacién econémica de la industria portuaria, las
diferencias aparecen fundamentalmente en términos del tipo de propiedad de la
autoridad portuaria y de su responsabilidad en la gestion y prestaciéon de instalaciones
y servicios. Hay naciones en las que el sistema portuario es gestionado de forma
independiente (paises anglosajones), mientras que otros paises siguen un modelo mas
centralizado (paises con cultura latina, como Francia, Espafia o ltalia), pudiendo
encontrar puertos de responsabilidad local o municipal (Alemania, Paises Bajos y

Bélgica), lo que confiere gran diversidad al sector (Gonzalez, 2004).

Hay puertos que funcionan como departamentos de la administraciéon central,
regional o local correspondiente o bajo el mando exclusivo de una autoridad portuaria,
donde los responsables del puerto ejecutan las decisiones adoptadas en otras
instancias; hasta puertos constituidos como empresas privadas, cuyas decisiones de
gestion se basan en consideraciones econdmicas, sin influencia estatal, aunque caben
en esta categoria imperativos de caracter publico como consideraciones
medioambientales o la planificacion del territorio. No obstante, en la realidad, los
modelos se adaptan a cada situacion. Por ejemplo, segun los objetivos econdmicos se
distinguen dos modelos: el continental en el que se antepone la promocion del
desarrollo econémico de su entorno a la maximizacion de beneficios o al equilibrio
presupuestario; y el anglosajon, en el que priman la rentabilidad de sus instalaciones,

la gestion y la competencia interportuaria. (Parra, 2012).

Existen diversos modelos de organizacion portuaria a nivel mundial, en los
cuales varia el grado de intervencion directa de la autoridad portuaria en la prestacion
de servicios. Estos modelos suelen ser denominados /andlord port, predominante a
escala internacional, para los puertos grandes y de tamafio mediano, donde la
infraestructura es propiedad de una autoridad portuaria (de caracter publico), quien la
gestiona, mientras el resto de servicios portuarios son prestados por empresas
privadas; tool port, aqui la autoridad portuaria (de caracter publico) también es

propietaria y gestiona la superestructura (edificios) y los equipamientos (gruas y
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equipos moviles), si bien, como en el caso anterior, el sector privado provee los
servicios portuarios; services port (de caracter publico o privado) donde la autoridad
portuaria es propietaria de la infraestructura y se encarga de la provisién de todos los
servicios portuarios (Trujillo y Tovar, 2012). Los principales modelos de regulacién

economica de la industria portuaria aparecen en la Tabla 2.7.

En general las autoridades portuarias publicas solo participan en la provision de
servicios cuando no los cubre la iniciativa privada; en caso de participar en otras
actividades comerciales, las autoridades portuarias deben llevar una contabilidad
separada.

Tabla 2.7. Distintos modelos de gestiéon portuaria.

Espacio .
. Superestructura . Puertos mas
Modelo portuario e . Operaciones S
. y equipos significaticos
infraestructura
Service India o Sri Lanka,
Publico Publico Publico Kenia, y hasta 1997
Port -
Singapur
_ . . Amberes (Bélgica) y
Tool Port Publico Publico Privado Seattle (EEUU)
Landlord . . . Buenos Aires,
Port Publico Privado Privado Rotterdam y Espafia
Puerto Privado Privado Privado | Rcino Unido, Nueva
privado Zelanda, Uruguay

Fuente: Gonzalez (2004); Pontet y Silva (2009).

Es deseable un marco regulador que permita una liberalizacion de servicios

portuarios en los principales puertos de trafico internacional, buscando la competencia
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y garantizado el cumplimiento de las normas de seguridad maritima y portuaria.

La introduccién de participacion privada tiene causas diversas, desde la
necesidad de nuevas fuentes de financiacién para inversion en infraestructura y
equipamiento o para reducir el déficit publico hasta la idea de aumentar la eficiencia en
la explotacion de ciertas actividades antes sometidas a los criterios de funcionamiento

del sector publico.

También se esgrimen como importantes razones la contribucién al crecimiento
del comercio y la obtencion de experiencia en gestion portuaria. Por una o varias de
estas razones, los gobiernos de muchos paises han decidido liberalizar y/o privatizar

sus puertos principales.

Aunque se producen procesos de privatizacion portuaria total (Malasia, Nueva
Zelanda y Gran Bretafia son algunos ejemplos), la novedad mas importante es la
entrada de empresas privadas para construir infraestructuras (terminales) mediante

contratos de concesion.

Se puede afirmar que la mayor parte de los paises han buscado la participacion
privada en los puertos, aunque respetando el papel de las autoridades portuarias como
coordinadoras de los servicios portuarios y como gestoras de la infraestructura
portuaria. En la tabla 2.8 se detalla el modelo land-lord de explotacién publica y privada
que rige en Puertos del Estado y en los puertos espafioles de interés general, donde
se aprecia que la iniciativa privada se encerga de los servicios, las instalaciones de la

superestructura, y en su caso, parte de la infraestructura complementaria.

El esquema de tramitacion de licencias para ofrecer servicios portuarios en un
puerto de interés general espafiol, de acuerdo con el modelo landlord, se detallan en la
figura 2.10.
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Tabla 2.8. Modelo Land-lord de explotacion publico-privada (Puertos del Estado)

AUTORIDAD
PORTUARIA.

GESTION ADMINISTRATIVA DEL ESPACIO PORTUARIO.
Habilitacion de operadores privados para operar en el puerto.

ORGANIZACION DE LA ACTIVIDAD.
Ordenacion, vigilancia y control de la actividad portuaria.

INFRAESTRUCTURA BASICA.
Desarrollo de diques de abrigo, dragados.

INICIATIVA
PRIVADA.

INFRAESTRUCTURA COMPLEMENTARIA.
Desarrollo de muelles, atraques, viales, redes de servicio.

SUPERESTRUCTURA.

Equipos de manipulacion de mercancias, instalaciones para el
almacenamiento, lonjas, edificacion, etc.

SERVICIOS PORTUARIOS.

Servicios al buque, manipulacion de mercancias, servicios a
pasajeros, recepcion de desechos a buques.

SERVICIOS COMERCIALES.

Almacenamiento, suministros, actividades de valor afiadido a la
mercancia, reparaciones navales.

Fuente: Puertos del Estado (2012).
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Figura 2.10. Tramitacién de licencias de servicios portuarios en Puertos del
Estado.

EGULADION DI LA PRISTACION BE STRVCIOS PORTUARIOS
REGIMEN DE LICERCIA CON LIBRL ACCESO REGLADD
[ PLIRTOS DL ESTABD ]
ink PLIEGD DE PRESCRIPCICONES PARTICULARES [Condiciomnes para
nferme
[ ALTEIDAD POATLIARLA ] o] 1 prestackin del sarviclo)

l LICENEIA = Objeta y dmbito geografice
= Condiclones de sobvencla econdmica
| & Maedios humanos minlmes § su cualdioacitn
= Maedics materlalos minlmos
® Estructurs tarifaria v tarifas mébsimas

[ EMPRESA PRESTADORA DEL SERVICIOD

Bl prestador del servido, sl scredita = Garantias ¥ obligaciones
curmplir con ol phege, Uene derecho a = Obligaciones de servicla publico
ue s bo otorgue la loemcla = Condiclones medioamblentales y de sostenibilidad

Fuente: Puertos del Estado (2012).

Los principales servicios prestados en los puertos de interés general espafioles,

que se detallan en la tabla 2.9, se clasifican como generales, portuarios y comerciales.

En los puertos de interés general espafioles hay tres formulas de ocupacion
exclusiva del dominio publico por parte de los operadores privados, que se detallan en
la tabla 2.10: las autorizaciones temporales, la concesiéon demanial (cuyo plazo se ha

ampliado a los 50 afios maximo) y la concesion de obra publica.
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Tabla 2.9.- Tipos de servicios prestados en los puertos espafoles.

Tipo Descripcion Titularidad y regulacién
Servicios comunes, asi como servicios
de coordinacion, vigilancia y control,
como son: . . .
Titularidad: La Autoridad
- Ordenacion, coordinacion, y control | Portuaria presta de forma directa
del trafico portuario. estos servicios, aunque puede
L subcontratar determinadas
- Coordinacién y control de otros .
s operaciones.
" servicios.
GJ ~ . e . .
® - Senalizacion, balizamiento y otras
Q ayudas a la navegacion.
)
o - Servicio de policia portuaria (zonas
comunes).
- Servicio de alumbrado (zonas o
( Regulacion: la ley de Puertos del
comunes)
Estado y la ley de contratos del
- Servicio de limpieza de zonas | Estado.
comunes) de tierra y agua.
- Prevencion y control de emergencias.
Actividades dirgidas a hacer posible la | Titylaridad: Entidades privadas
2 reafizacion ~de las operaciones | |3 Autoridad Portuaria no los
2 asociadas con el trafico maritimo. Son | explota, pero asegura  su
g Servicios portuarios: adecuada cobertura.
g - Servicios prestados al buque
(practicaje, remoque, amarre 'y
desamarre)
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- Servicios prestados al pasaje (embarque y
desembarque de pasajeros, carga y descarga
de equipajes y vehiculos en régimen de

Regulacion: Licencia
otorgada por la Autoridad
Portuaria con arreglo a

" ;
asaje. My
2 pasaj las condiciones
© . . .1 .
2 - Servicios de recepcion de desechos | establecidas en los
S generados por los buques. “pliegos de prescripciones
- . L , particulares” para la
- Servicios de manipulacién de mercancias . .
(car . : ) prestaciéon de servicios
ga, estiba, descarga, desestiba, transito .
T . portuarios.
maritimo y trasbordo de mercancias).
Actividades de naturaleza comercial
vinculadas a la actividad comercial, por | Titularidad: entidades
ejemplo: privadas.
- Suministro de combustible a buques y otros
@ suministros.
3 - Astilleros e instalaciones de reparacion Requlacion:  Autorizacion
@ naval. 9 ' .
£ otorgada por la Autoridad
8 - Servicios asociadoa a la pesca (lonja, Portuaria con arreglo a
- . . las condiciones
- Servicios a embarcaciones nautico- .
deportivas particulares para la
’ prestacion de servicios
- Almacenamiento y distribucion de | comerciales.
mercancia.
Titularidad: Las
s © Autoridades  Portuarias
8 € Instalacion, mantenimiento, control e | proporcionan de forma
% = inspeccién de dispositivos destinados a | directa este servicio o
i g mejorar la seguridad de la navegacion. regulan y gestionan los
n elementos de otros

agentes.

Fuente: Puertos del Estado (2012).
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Tabla 2.10. Férmulas de ocupacién privativa o exclusiva del dominio portuario

por parte de operadores privados en Puertos del Estado.

Utilizacion de instalaciones portuarias fijas por los buques, el
Autorizaciones pasaje y las mercancias. La empresa ocupa el dominio publico
de uso privativo | portuario de modo privativo con bienes muebles o instalaciones
desmontables o sin ellos, por un plazo no superior a tres afos.

La empresa construye o explota instalaciones no desmontables
por un plazo entre 3 a 35 afios (Nota: actualmente se ha ampliado
a 50)

Concesion
demanial.

La empresa realiza la construccién y explotaciéon de un nuevo
puerto o una parte del puerto que permite una explotacion
independiente.

Concesion de
obra publica.

Fuente: Puertos del Estado (2012).

2.3.3. Tendencias en la regulacién econémica de la industria portuaria.

Los puertos actuales son puertos en red, integrados a la cadena logistica, que
incorporan el concepto de plataforma de comercio internacional con nuevas
tecnologias de comunicacién, con intermodalidad en el transporte. Con una vision
sistémica, incorporan un centro intermodal a un puerto, servicios logisticos,
comerciales y tecnologias de comunicacion. Este nuevo sistema organizativo convierte
a los puertos en globales, con plataformas de comercio internacional, con desarrollos
de redes logisticas interiores (puertos secos), con puertos asociados, con coherencia
en la gestion y comercializacion, con areas metropolitanas portuarias y corredores

logisticos.

También la funcién de las autoridades portuarias ha evolucionado desde tareas
administrativas, gestion, planificacibn y capacidad de infraestructuras hasta
interconectar la zona portuaria y el hinterland mediante distintos tipos de transporte

intermodal y la mediacion en las cadenas logisticas consiguiendo los objetivos
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detallados en la tabla 2.11.

Tabla 2.11. Objetivos logisticos de la autoridades portuarias.

La integracion y conexién del puerto en redes sélidas con otros puertos y terminales
terrestres.

La optimizacion de los procesos vy la infraestructura portuaria.

La creacion de plataformas con grupos de interés en actividades logisticas.

El fomento y el respaldo de un sistema de transporte intermodal eficiente.

El establecimiento de relaciones estratégicas con la zona de influencia “Hinterland”.

Fuente: Parlamento europeo (2009).

Los aspectos de regulacion se decidiran cada vez mas a nivel de red mas que
en cada puerto (Van Mol y Vanroye, 2009), exigiendo reevaluar las estrategias de
gestion portuaria para no perder clientes importantes que reorganicen su red de

servicios o formen parte de nuevas alianzas.

2.4. Resumen.

La industria portuaria es el conjunto de actividades directamente necesarias para la
carga y la descarga de mercancias y pasajeros en el transporte maritimo, incluyendo

los servicios y las terminales portuarias especializadas.

Los principales determinantes de la industria portuaria son la tecnologia y los
factores de produccidén que condicionan la oferta, el contexto econdémico que

condiciona la demanda y la regulacién.

Respecto a la oferta, la principal innovacién en el transporte maritimo fue la
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introduccion del contenedor, lo cual ha generado el desarrollo de terminales
especializadas, aumento de productividad, drasticas disminuciones de costes, mejoras
ambientales, etc. Los servicios realizados en los puertos se clasifican en servicios
generales de la autoridad portuaria, sefializacién maritima, provision de infraestructura,
servicios prestados por las distintas administraciones, servicios comerciales,

teleméticos y servicios portuarios.

La demanda de servicios en un puerto es una demanda derivada del transporte
maritimo, industria intensiva en capital, y es derivada a su vez de la demanda de
mercancia que los requiere, dependiendo de su calidad, coste, eficiencia y de la

disponibilidad de infraestructuras.

Respecto a la intervencidon publica, la tendencia en Europa es ceder tantas
actividades como sea posible al eficiente sector privado con contratos de concesién
regulados y controlados respecto a la calidad, la seguridad y el precio. La principal
razén para regular las distintas actividades de la industria portuaria son que la

competencia no sea posible o que esta no funcione.

Las tendencias futuras en los puertos incluyen una mayor especializacion de
productos y servicios, una mayor prioridad de las conexiones y relaciones con las
regiones interiores, un mayor énfasis en actividades de valor afiadido dentro del puerto

y la cooperacion entre puertos para solucionar problemas de congestion.
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LA COMPETITIVIDAD DE LA INDUSTRIA
PORTUARIA

“Ganar competitividad en el sector portuario se debe a reducir costes, aumentar en
eficiencia y calidad y ganar en fiabilidad; es decir, ganar en productividad. Para ello es
necesario que se impliquen todos los agentes, entes, organismos, asociaciones y
administraciones relacionados con el sector portuario”

(Informe anual de competitividad de Puertos del Estado, 2013b).

“La internacionalizaciéon de las economias genera flujos crecientes de
mercancias que traspasan las fronteras nacionales. La mayor parte de estos
movimientos dan como resultado una organizacién espacial que responde a los retos
de competitividad. Para ello se hace necesaria una especializacién cada vez mayor. La
adaptacion de los puertos y los sistemas de conectividad, en los que estan inmersos
son esenciales para su competitividad”

(Gonzalez Laxe y Novo Corti, 2012).

3.1. Introduccion.

Los puertos altamente competitivos y eficientes permiten alcanzar los objetivos
fundamentales que son la minima contribucion al coste generalizado del transporte en
las cadenas en las que se integran y la maxima contribucién a la generacion de valor

afiadido para los clientes y la sociedad, fidelizando clientes que inviertan en el puerto
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en una fabrica (refineria, acereria, etc.) y generando trafico cautivo.

También se han de considerar los objetivos microeconémicos, que son el
maximo nivel de trafico diversificado y la autosuficiencia econdémica, incluyendo las
inversiones, con los ingresos que obtienen las Autoridades Portuarias por precios
publicos o tasas por la prestacion de servicios y las concesiones de suelo publico. La
moderna gestion portuaria aumenta la competitividad y el valor para el cliente gracias a
la diferenciacién por especialidad (servicios), innovacion, vinculacion del cliente por
proximidad (puerto seco); la flexibilidad o capacidad de adaptacién a las necesidades

del cliente (trato personalizado).

Los activos tangibles (infraestructuras y superestructuras), los servicios y los
activos intangibles (muy relevantes), la especializacion y la innovacion, las estrategias

de atraccion de clientes y la diferenciacién de sus competidores.

El capitulo primero tratd sobre la competitividad, el segundo sobre la industria
portuaria, y este se apoya en los dos anteriores al tener por objeto la competitividad de
dicha industria portuaria. En la actualidad, la mayor parte de los puertos del mundo
compiten unos con otros, aunque esto no sucede necesariamente en todas las
categorias de traficos (Estrada, 2007), ni de la misma forma, ya que hay traficos poco
competitivos, los “cautivos” o “semicautivos”, como los de graneles sélidos o graneles
liquidos abasteciendo industrias implantadas, y también hay traficos muy competitivos,
como son los de mercancia general, contenedores y muy especialmente el transbordo,

con muchos factores de decision cambiantes.

Partiendo de la definicion de competitividad del primer apartado “la capacidad o
habilidad especifica de una empresa, una institucion o un pais para competir
vendiendo sus bienes o servicios en rivalidad con otros productores, ya sea atrayendo
nuevos consumidores o clientes o manteniendo los ya existentes”, la competitividad de
un puerto seria la capacidad o habilidad especifica de sus empresas e instituciones
para competir vendiendo sus operaciones y servicios con calidad, en rivalidad en
distintos mercados, afectando a la economia local, la regional, al cluster-empresarial

portuario y a los usuarios y clientes directos del puerto.
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Una vez definida la competitividad portuaria, en el siguiente apartado se tratara
sobre la competencia en puertos, para después analizar los principales factores que influyen en la

competitividad de un puerto y los clientes, actividades y negocios portuarios.

3.2. La competencia en puertos.

Los puertos analizan continuamente estrategias con el objeto de alejarse de sus
competidores, desarrollando y aplicando estrategias alternativas para atraer a mas
clientes o a clientes con un mayor potencial de negocio hacia el puerto. Las
autoridades portuarias podran intervenir en la competencia por determinados traficos
actuando en la regulacion, planificacion e incentivacion, o bonificaciones de sus tasas
o tarifas (Pontent y Silva, 2009).

La innovacion en el transporte y los puertos, especialmente la utilizacién de
contenedores, y los cambios estructurales con economias de escala, integracién de
empresas y mejora de costes han aumentado la competitividad entre puertos y modos
de transporte. Los avances tecnoldgicos en la logistica y en el transporte intermodal,
junto con la globalizacion y la liberacion econdémica, tanto en la produccion de bienes y
servicios de transporte como en su consumo, han cambiado radicalmente el entorno
portuario, exigiendo mayor eficiencia, valor afiadido, capital y tecnologia, generando
economias de escala y ampliando el abanico de puertos al crecer la elasticidad de la
demanda de sus servicios y reducir el dominio de mercado y la cautividad (Truijillo y
Nombela, 1999; Winkelmans, 2003; Valverde, 2005; Garcia y Sanchez, 2006; Pontet y

Silva, 2009, entre otros).

Tradicionalmente, la literatura econdmica ha reconocido tres formas principales
de introducir competencia en el sector del transporte (De Langen y Pallis, 2006;
Cabrera et al, 2014; entre otros): Competencia por el mercado, competencia entre
mercados y competencia en el mercado. Aplicando dicha clasificacion a los puertos
segun la experiencia espafiola en la materia se presenta la tabla 3.1. La tipologia de

fuentes de competencia en puertos.

En primer lugar, las concesiones son la principal fuente de competencia por el
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puerto. Los principales riesgos que se asumen en dichos contratos son (Cabrera et al,
2014): el de la construccion (sobrecostes de las infraestructuras), el financiero, el

riesgo sobre ingresos (errores de prediccion de demanda) y el regulatorio.

Tabla 3.1. Fuentes de competencia en puertos

Por el puerto Entre puertos En el puerto
Sistema de oncesiones Trafico de trasbordos Trafico cautivo
Puertos gate Puertos pequenos

Regiones de influencia

Fuente: Cabrera et al. (2014).

En segundo lugar, la competencia entre puertos o servicios portuarios se refiere
a la competencia con puertos cercanos con caracteristicas similares y en los que el
hinterland portuario se solapa. Se destaca la competencia por el trafico de trasbordos
de grandes navieras que operan en lineas regulares de larga distancia con puertos con
fuertes niveles de competencia, y terminales con alta competitividad en tiempo y en
precio, compitiendo tanto con “puertos vecinos”, como con otros grandes hubs. Otra de
las fuentes de competencia es la proveniente de aquellos grandes puertos que
compiten por ser puerta de entrada de importantes zonas comerciales (conocidos

como puerto gate).

Primero, la competencia interportuaria, los puertos compiten entre si, por el
hinterland, por ser puerto de trasbordo en el Mediterraneo central, 0 como puerta de
entrada de las mercancias a las ricas zonas centroeuropeas. La competencia
interportuaria se produce entre operadores y puertos diferentes en un mercado

imperfecto porque una mejor relacion entre la calidad y el precio en los servicios
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portuarios puede no ser suficiente para atraer determinados traficos en el area de
influencia (hinterland), dependiendo tanto de efectos directos como indirectos (Garcia y
Sanchez, 2006; Pontent y Silva, 2009).

Los factores que intervienen en la competencia interportuaria (Navas, 2003) se
asocian a la situacion geografica del puerto, a las condiciones fisicas e
infraestructurales del puerto y a sus condiciones de explotacion. La competencia
interportuaria (entre puertos) se da principalmente entre terminales privadas
especializadas. La competencia entre puertos aparece preferentemente en los traficos
de mercancia general, contenedores y muy especialmente en el transbordo. La
competencia interportuaria difiere segun segun las caracteristicas del trafico pudiendo
tener caracter de “cautivo” o “semicautivo” debido a que la demanda por produccién y/o
consumo se genera en el propio puerto o en sus inmediaciones (graneles solidos y

liquidos — refineria).

Las principales investigaciones publicadas sobre competencia interportuaria
basan sus conclusiones, y tienen sus limitaciones, en encuestas realizadas sélo a
algunos consignatarios y armadores acerca de sus preferencias en la seleccién de un
puerto. La alternativa es analizar el resultado efectivo de la eleccion de todos los

clientes en la seleccion de los puertos (Garcia y Sanchez, 2006).

Por ultimo, la competencia intraportuaria, que es la que se produce entre
operadores y prestadores de servicio de un mismo puerto por conseguir un
determinado trafico y por el suministro de servicios tales como la estiba, el
almacenamiento, el pilotaje, el dragado, 6 la limpieza dentro de un puerto (Hoffmann,
1999).

Los conceptos fundamentales en la competencia intraportuaria de servicios y
operaciones dentro de un puerto son el umbral minimo de trafico que posibilita la
competencia segun las caracteristicas del puerto y la tipologia de tréafico, la regulacion
de los servicios y las operaciones a efectos de fomentar la competencia, las
subvenciones cruzadas que tienen por objeto la diversificacion y si posible falta de

rentabilidad de un operador que signifique baja productividad por falta de inversiones.
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La competencia en el puerto se centra en la liberalizacién de los servicios
portuarios y la introduccion de competencia en los mismos (libertad de entrada y salida
de operadores). La liberalizaciéon de servicios y la creciente aparicion de operadores
privados de empresas estibadoras hace que dentro de un mismo puerto exista
competencia entre sus diferentes terminales de carga. La autoridad portuaria y las
empresas lideres en cada sector impulsan a la Comunidad Portuaria en la mejora de la
eficiencia y en el fomento de la competencia intraportuaria en las operaciones, la
calidad y la fiabilidad de los servicios y el tiempo de estancia del buque en puerto,

reduciendo costes, evitando practicas monopolisticas, regulando precios maximos, etc.

Destaca la competencia por el trafico cautivo entre terminales y la competencia
en puertos pequefios en los que solo se admite una terminal para atender el trafico
cautivo. Hace anos, cuando las comunicaciones terrestres eran mas deficientes
alrededor de cada puerto se extendia un hinterland cautivo que dificiimente podia
plantearse el acceso a otras infraestructuras portuarias que no fuesen las mas

préoximas.

Se producen distorsiones por la no internalizacién de los costes de inversion en
las tarifas que aplican las administraciones y las autoridades portuarias por la provisién
de infraestructura. Esta distorsién puede mejorar la posicién competitiva del transporte
maritimo respecto de otros modos de transporte o respecto a otros puertos (Navas,
2003). Ademas, los puerto compiten con otros centros de intercambio y transferencia
de mercancias, zonas de actividades logisticas e incluso con otros centros industriales

y de produccion.

Por ejemplo, el éxito del puerto de Amberes ha sido atribuido por sus propios
gestores a su continua atencién en procurar que siempre hubiera mas de un operador
de manipulacidon de mercancias para los traficos principales, si bien, en la mayoria de
los puertos del mundo hay una sola empresa con terminal de contenedores con
sistema multioperador que es menos eficiente, que solo se justificaria como una
medida de evitar monopolios en casos muy particulares, como puede ser el de un
puerto en una isla, sin competencia y con poco volumen (Hoffmann, 1999). Si un

puerto tiene suficiente volumen y mas de una terminal, se pueden otorgar diferentes
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terminales a distintos operadores que competirian por los clientes (cargadores y

armadores).

La competencia entre los puertos y los modos de transporte ha aumentado
debido a los cambios estructurales del mercado, especialmente la utilizacién de
contenedores (Estrada, 2007), la integracion de las empresas y la eficacia de la
intervencion de los intermediarios (transitarios) reduciendo el riesgo, aumentando la
coordinacion y mejorando los costes. La competencia de los otros modos de
transporte, el aéreo, el terrestre por carretera y ferrocarril, los oleoductos y los
gaseoductos. A este respecto la politica europea favorece el Transporte Maritimo de
Corta Distancia (TMCD) usando cadenas intermodales y descongestionando cuellos de
botella en carreteras. La Unién Europea ha impulsado el short sea shipping como
integracion de medios de transporte incluyendo un tramo maritimo para
descongestionar la carretera y beneficiar impactos ambientales. Ademas de integrarse
verticalmente con otros elementos de la cadena de transporte, los puertos se estan
integrando, cada vez mas, horizontalmente, formando redes internacionales de puertos
que cooperan entre si (0 que son propiedad de la misma organizacién) compartiendo

tecnologia, control de costes, beneficios y calidad.

3.3. Principales factores que influyen en la competitividad de la industria

portuaria.

En este apartado se definen los principales factores que influyen en la competitividad
de la industria portuaria, diferenciando entre aquellos que no dependen de su
actuacion (exdégenos) y que incluso obstaculizan la competitividad, de aquellos en los
que se puede actuar (enddgenos), de acuerdo con el capitulo primero, partiendo de la
definicién general de factores de competitividad y se concretan especificamente para la
industria portuaria. Los elementos que configuran la industria portuaria son, de acuerdo

con el capitulo segundo, la oferta, la demanda y la regulacién.

En la tabla 3.2 se relacionan los elementos que configuran la actividad portuaria

con los factores determinantes de su competitividad.
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Tabla 3.2. Relacién entre los elementos que configuran la actividad portuaria y

los factores determinantes de su competitividad.

Exoégenos Enddgenos

EN.1.- Minimo coste generalizado.

EN.2.- Calidad de gestion, control

EX.1.- Localizacion geograficay | Y €ficiencia de operaciones y

red de distribucién servicios. | -
Oferta EX.2.- Caracteristicas del EN.3.- Maxima contribucion al
mercado en que se compite. valor afiadido para clientes y
sociedad.

EN.4.- Innovacién y
especializacién: cluster y
marketing.

EX.2.- Caracteristicas del
mercado en que se compite.

Demanda
EX.3.- Factores demograficos y
culturales

Regulacion EX.4.- Factores politicos y

sociales.

Fuente: Elaboracién propia.

3.3.1. Factores exogenos de competitividad de la industria portuaria

Entre los principales factores que afectan a la competitividad de la industria portuaria, y
en los que no tiene capacidad de influir directamente, se destacan los recogidos en la
tabla 3.3.
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Tabla 3.3. Principales factores exégenos de competitividad

Localizacion geografica del Puerto y red de

distribucion.

Geograficos y econdmicos.
Caracteristicas econdmicas mercado en

que se compite.

Demograficos y culturales.

Politicos y sociales.

Fuente: Elaboracién propia.

3.3.1.1. Factores geograficos y economicos.

Se destacan la “localizacion geografica del Puerto y red de distribucion” y las

“caracteristicas econdémicas mercado en que se compite”.

a) La localizacién geogréfica del Puerto y la red de distribucion.

Influyen las ventajas competitivas que se derivan de la situacion repecto a las rutas de
navegacion maritima (Algeciras, Singapur, Panama y Las Palmas), y a la localizacion
cercana a los grandes centros de produccion y/o consumo (Rotterdam, Tokyo, Nueva
York, Barcelona y Valencia). Dentro de la localizacién se considera el hinterland, el
foreland, los puertos competidores, la capacidad y calidad en los servicios intermodales

y la distancia a grandes rutas maritimas y la distancia a puertos competidores.

Es evidente que poco puede hacer una industria portuaria para mejorar su
situacion geografica, a pesar de que este sea uno de los factores claves de su
competitividad (Rua Costa, 2006). Si bien los puertos existentes no pueden modificar

su ubicacion fisica, la construccion de nuevas terminales si que se impulsa en
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puertos bien situados geograficamente, lo que les permite tener mayores cotas de

crecimiento.

Una buena ubicacién geogréfica hoy en dia puede conseguirse de dos
maneras: mediante la proximidad a una importante zona de consumo o de
produccion, es decir, con la existencia de un hinterland potente alrededor del puerto
0 bien por su ubicacion estratégica a lo largo de las principales rutas maritimas,

como es el caso de lo puertos hub.

La conexion con los consumidores se garantiza en tiempo y coste con la calidad
de la red de distribucién maritima, con lineas regulares, y la red de distribucién
terrestre en los diferentes modos de transporte (carretera, ferrocarril, fluvial, avion y

tuberia) y con la calidad de las conexiones intermodales.

b) Las caracteristicas econdémicas del mercado en el que se compite.

En la configuracion del sector en que se compite (Van Der Voorde y Winkelmans,
2002, Navas, 2003, Pontent y Silva, 2009) influye la existencia de competidores, en
especial la competitividad de las empresas portuarias lideres internacionales’ y la

politica de control de la competenciaz.

Las caracteristicas econdmicas de la zona de influencia generan demanda de
transporte, tanto la potencia econémica y el PIB de sus zonas de influencia terrestres
hinterland, como maritimas foreland. También influyen las caracteristicas de la
demanda, las exigencias de los usuarios y de los clientes, y en especial, la evolucién
estratégica de las grandes navieras, que han aumentado considerablemente Ila

competencia en estos ultimos afos, aumentando el tamafio de las naves, reduciendo el

' Se basa en la acumulacidon y gestion eficaz de recursos, principalmente intangibles, y las capacidades
dificiles de reproducir o imitar por sus competidores. Incluso empresas portuarias competidoras pueden y
deben ser flexibles y compartir algunas de sus actividades.

2 La politica de control de la competencia, que debe tener limites, vigila actitudes anticompetitivas de las
empresas fusionadas o en red evitando paralizar la innovacion, la competencia y la competitividad (N. Pontet
Ubal, L. Silva Domingo, 2009, P. Christidis, 2001), permitiendo a los usuarios disfrutar de una cuota justa de
los beneficios, traducida en precios y calidad del servicio, con un numero de actores y sus cuotas de
mercado que eviten distorsiones monopolisticas en precios y servicios, garantizando el acceso al mercado y
a las infraestructuras portuarias a todos los posibles competidores (lineas de transporte y operadores de
terminales) y usuarios.
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numero de escalas directas y aumentando el transbordo, buscando economias de

escala, optimizando la logistica y el tiempo, aumentando la fexibilidad.

La gran variedad de usuarios y grupos de interés (Stakeholders) de un puerto
implica multiples criterios de preferencia para la carga y descarga de mercancias y las
escalas (Rua Costa, 2006): el del naviero eligiendo rutas comerciales segun una
estrategia global; los transitarios o gestores del comercio internacional decidiendo
segun costes (pequefios importadores); los grandes importadores y exportadores de
mercancia y los pasajeros y duefios de la mercancia. A las lineas maritimas les afecta
el ciclo temporal: las decisiones estratégicas, la cuenta de escala, la agilidad de
respuesta de los servicios portuarios, la influencia del coste del combustible, la

globalizacion y efecto de la crisis las tasas portuarias, los estibadores y los trasbordos.

Los barcos exigen altas inversiones con cortos periodos de amortizacion y los
costes de explotacion de los barcos son elevados (consumo de combustible,
mantenimiento, tripulacién). Por ello el naviero exige un servicio eficiente y un nivel de
servicio optimo con un precio razonable. Los puertos tienen el riesgo de perder
usuarios importantes por deficiencias en su infraestructura y operacién y también por
las nuevas estrategias del cliente, como la reorganizaciéon su red de servicios o la

aparicién de nuevos socios.

3.3.1.2. Factores demograficos y culturales.

Su importancia en la competencia portuaria no tiene ninguna relevancia especifica
respecto a la general de una empresa, si bien estos factores influyen en la competitividad
de un puerto, tanto en los referente a sus recursos humanos, como a las caracteristicas

demograficas y culturales del mercado al que sirven.

3.3.1.3._Factores politicos y sociales.

Se destacan las condiciones generales del sistema portuario y su aplicaciéon en el puerto,

la industrializacion y la politica gubernamental, la organizacion, la administracion de la
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infraestructura, el uso del espacio portuario, la tradiciéon portuaria y la organizacion, la
accesibilidad portuaria, el apoyo estatal, la productividad portuaria, las preferencias de
los transportistas y de los cargadores, los avances tecnoldgicos, la mejora de gestion,
de formacion y de informaciéon en los puertos permiten mejorar servicios al comercio

exterior y a la cadena logistica.

El sector publico y el privado (armadores, exportadores, importadores,
embarcadores, agencias de aduana, agencias de naves, transitarios, agencias estibado-
ras, transportistas terrestres y multimodales, concesionarios de puertos y terminales,
aduanas, administraciones maritimas, etc.) deben coordinarse para atraer trafico con el

objetivo de mejorar la ventaja competitiva del puerto.

3.3.2. Factores endoégenos de competitividad de la industria portuaria.

Los factores enddégenos, ademas de permitirnos medir la competitividad de una
industria portuaria, también le permiten impulsarla directamente, ya que se puede
generar crecimiento de la competitividad con una buena gestiéon. Entre los parametros
de la competitividad de una industria portuaria en los que éste puede influir

directamente (endégenos) destacan los recogidos en la tabla 3.4.

Tabla 3.4. Principales factores endégenos de competitividad.

El minimo coste generalizado.

Caracteristicas del
producto y del servicio Calidad en gestion, control y eficiencia de las

operaciones y Sservicios.

(continua)
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La maxima contribucion a la generacién del valor

La conducta y afiadido para los clientes y la sociedad.

estrategia de la La innovacién y la especializacion: los requerimientos

empresa. especificos de cada tipo de trafico y las terminales portuarias

existentes (cautivas) y potenciales.

Fuente: Elaboracién propia.

3.3.2.1._Caracteristicas del producto y del servicio.

El estudio efectuado por el Comité de Puertos de la Unién Europea en 1998 refleja que
para los principales mega carriers el 75% de sus decisiones de eleccion de un puerto, se
centraban en la calidad y disponibilidad de servicios y solo el 20% en precios y tarifas y
5% en el resto. Segun se detalla en la memoria de sostenibilidad de Puertos del Estado
de 2012 “ Se entiende que la gestidon de un servicio esta orientada a la calidad cuando
se busca la maxima satisfaccion del cliente o usuario al menor coste posible Por tanto,
al concepto de calidad estan ligados aspectos tales como la optimizacion de los
recursos disponibles, el analisis de las necesidades del cliente, la estandarizacion de

procesos Yy la mejora continua de los mismos.

En particular, dentro de los procesos de movimiento y almacenamiento de la
mercancia en el puerto, una gestion del servicio orientada a la calidad implica: (1)
optimizar el suelo y tiempo requerido para realizar la operacion; (2) garantizar la
integridad, calidad y trazabilidad de la mercancia; (3) garantizar el flujo de informacion
y tramitaciones ligadas al flujo de mercancia; (4) evaluar la adecuacion del servicio

prestado a las necesidades del cliente”.

Para puertos del Estado en la gestion de la calidad esta incluido el minimo
coste, aspecto que Rua Costa (2006) considera como uno de los factores mas

importantes para la competitividad portuaria, que estéd muy ligado a la productividad.
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La fiabilidad (conectividad), la calidad, la seguridad, la gestion ambiental, la
eficiencia, la productividad, la capacidad, el nivel de servicio, el precio y el coste se
concretan en los puertos en dos prioridades, que se consideraran en esta tesis como dos
aspectos diferenciados de las caracteristicas del producto y del servicio: el minimo coste
generalizado de transporte y la calidad en la gestion, el control y la eficiencia de las

operaciones y servicios.

a) El minimo coste generalizado.

Cuando se habla de costesse debe tener en cuenta la totalidad de los costes
relacionados con la escala del buque o con el paso de la mercancia por el puerto, lo
cual incluye tanto los costes de los servicios portuarios de caracter comercial como
los relacionados con la manipulacion de la carga (THC o Terminal Handling Charge),
los de los servicios al pasaje, o los de remolque, pilotaje y amarre, etc., los cdnones
a pagar a las administraciones (tasas portuarias), el flete maritimo, etc. También hay
que tener en cuenta, cuando hablamos puertos que compiten internacionalmente,

aspectos como la divisa empleada o la convertibilidad de la moneda.

Respecto a los costes, la consideracion del coste generalizado introduce, a
través de la reduccion de los tiempos de espera, un elevado grado de competencia
entre los prestatarios de los servicios portuarios, tanto dentro de un puerto, como entre
varios puertos de una region. El coste generalizado engloba el precio de los servicios
portuarios, el tiempo de espera y los costes del transporte terrestre hasta que la

mercancia llega a su destino final.

El libro verde de la Comision Europea resalta que la financiacién y las politicas
de tarificacion de los puertos y la infraestructura maritima varian considerablemente de
un pais a otro, reflejando la historia y las tradiciones de cada pais y cada puerto.
Ademas, los puertos presentan diferencias en la propiedad (Estado, entidades
regionales o locales o empresas privadas) y la organizacién, destacando la falta de
transparencia. Los efectos de los diferenciales de subsidios son mas importantes en la

actualidad que en el pasado debido a la mayor competitividad de las terminales
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portuarias. Hoy en dia, se consideran los puertos como entidades comerciales que deben
recuperar la totalidad de sus costes a través de los usuarios, que son quienes se benefician de
ellos directamente y, por otro lado, se impulsa la privatizacién con regulacién de los servicios
portuarios. Segun el Libro Verde, el objetivo a largo plazo de una politica de tarificacion de las
infraestructuras deberia ser la aplicacién de tarifas en funcion de los costes sociales marginales de
utlizacion de las infraestructuras (costes de inversion, costes de explotacion, costes
medioambientales, los derivados de la congestion, etc.). De esta forma las nuevas inversiones
dependerian de la demanda y la competencia en los puertos a largo plazo se daria en

condiciones de igualdad.

Hay que recalcar que en muchos casos los servicios portuarios se desarrollan
en situaciones de monopolio u oligopolio: habitualmente hay sdélo una o, como
mucho, dos empresas de remolcadores en un puerto, puede haber numerosas
terminales pero para cada tipo de producto el nimero se reduce significativamente.
Asi el ejercicio de las actividades portuarias dista mucho de producirse en un
adecuado entrono de libre mercado, con lo que ello implica en temas de costes y de
productividad. En este sentido la Union Europea esta potenciando una mayor
liberalizacion de los servicios portuarios, de tal manera que esos puedan realizarse

en régimen de competencia.

Los clientes eligen la ruta de su cadena de transporte y distribucién con minimo
coste generalizado del transporte, que es el coste de distribucion total (Grodidier des
Matons, 1999, Estrada, 2007). El puerto es la puerta de la mercancia y el pasajero, con
transferencia de un modo de transporte a otro, reduciendo los costes por el paso de los
buques y las mercancias por el puerto. La competitividad portuaria se impulsa por
aspectos comerciales, productivos (terminales) y precios de los servicios, reduciendo
costes individuales, compitiendo con otros puertos que comparten zonas de influencia
terrestre y maritimas (hinterland y foreland), siendo de gran importancia el liderazgo en
coste de distribucion total (coste generalizado del transporte), en dinero, tiempo y

riesgo; y el tiempo y el riesgo al final se traducen también en dinero.

El coste generalizado de transporte consta de tres elementos fundamentales:

dinero, tiempo y riesgo. Los clientes, las navieras, eligen la ruta de su cadena de
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transporte y distribucion con la idea de que este coste generalizado sea el minimo
posible, debiendo contribuir el puerto al menor desembolso, con el menor tiempo
posible y con riesgos minimos. El coste generalizado también varia a lo largo del
tiempo en los distintos puertos. A continuacién se detalla en una figura 3.1 la
estructura del coste del transporte maritimo.

El principal objetivo sectorial es reducir los costes colectivos del transporte,
considerando que el puerto forma parte de las cadenas del transporte, incluidas en las
logisticas, buscando el minimo coste del paso de la mercancia con objetivo sectorial
(cargadores y clientes finales), por encima de los intereses inmediatos vy
microecondmicos. Las inversiones buscan reducir los costes totales del transporte en
beneficio de los clientes (reducir o suprimir las esperas de los buques y de las

mercancias, facilitar la manipulacion y el transito).

Figura 3.1. Estructura del coste del transporte maritimo (flete)
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Fuente: Parra (2012).
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El coste monetario del buque, incluye todos los costes en dinero de la estancia
del buque en puerto, la tasa del buque, los servicios generales, la sefializacion
maritima, el practicaje, el remolque, amarre, recepcion de desechos generados por
buques, servicios del buque (agente maritimo, reparaciones, suministro de

combustible, lubricantes y agua, manutencién de la tripulacion) y las tasas portuarias.

El coste del buque, por tiempo y el practico, el combustible y provisiones, la
diferencia de tiempo de viaje entre los puertos competidores, incluye el costo total del
tiempo de la carga para el periodo total de transporte (interés diario del valor de la
carga y distribucién y tiempo en el puerto), el coste del riesgo para el buque y carga
(experiencia pasada, su evoluciéon y estadisticas), tiempo invertido por el buque en
puerto mas de lo previsto (mal tiempo, congestion, huelgas, seguridad, averias de

instalaciones portuarias o ineficiencia de la administracion y la gestién del puerto.

El coste monetario de la mercancia por el puerto incluye las tasas y el coste de
manipulacién de la carga, el almacenamiento, el transporte y la distribucién
(transformacion de la carga, embalaje, etiquetado, agrupacién y reagrupacion, llenado
y vaciado, distribucion). El liderazgo en coste generalizado por economias de escala
(proveedor de servicios de bajo coste) y la diferenciacion con las economias de ambito

(servicios portuarios especificos en nichos de mercado).

b) La calidad en la gestién, el control y la eficiencia de las operaciones y servicios.
(Grodidier des Matons, 1999, Estrada, 2007, Puertos del Estado y otros).

La eficiencia de un puerto es la rapidez y la seguridad en la prestacién de los servicios
portuarios (Unctad, 1992). Todas las actividades del puerto deben ser rapidas, seguras
y de calidad, a un precio aceptable. Los puertos orientados a la eficiencia alcanzan la

ventaja competitiva ya sea por liderazgo en costes o por diferenciacion.

La aparicién de grandes compafias navieras y operadores de terminales ha
mejorado la calidad y reducido drasticamente los costes del transporte maritimo y de
las terminales. Aunque los costes siguen siendo un aspecto importante, la competencia

en costes ha dado paso a la competencia en niveles de servicio.
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La calidad es garantizada por la comunidad portuaria (“cluster”), localizada en la
zona de servicio del puerto y en zonas bien comunicadas, esta formada por empresas
en competencia y complementarias con especializaciéon econdémica, que prestan
servicios a usuarios y clientes del puerto, realizando todas las actividades que exigen

barcos y mercancias, reduciendo costes debido a su especializacién e innovacion.

La calidad del liderazgo del “cluster’” depende de su nivel de transaccion de
costes y del ambito de coordinacién mas alla del precio (De Langen, 2002), influyendo
cuatro variables: la presencia de empresas lideres y de intermediarios, el nivel de
confianza y las soluciones a los problemas colectivos. Al respecto, los resultados
empiricos en el Puerto de Rotterdam, de acuerdo a entrevistas con expertos portuarios
destacan a los transitarios con mucho entre los intermediarios, considerando muy
importante la participacion de las empresas lideres, la confianza, y la resolucién de los
problemas comunes: la accesibilidad al hinterland, la innovacion, la formacion y la

educacion, y la promocion y el marketing.

En la industria y en la comunidad portuaria influyen multiples agentes publicos y
privados (véase figura 3.2) con diferentes intereses y objetivos que en determinadas
ocasiones presentan conflictos que se han de resolver y cuyo equilibrio es importante
para el correcto funcionamiento del puerto. Los conflictos se pueden generar al
compartir espacio, tiempo y capacidad debido a la baja sustituibilidad y a la
indivisibilidad de los puertos. El espacio es limitado y lo tienen que compartir barcos

(muelles) y empresas de servicios (muelle y explanadas).

En los ultimos afos se ha dado importancia a garantizar la calidad de los
servicios en los puertos. En Espafia la primera iniciativa completa fue en el afio 1999
en el que se cred la “Marca de Garantia del Puerto de Valencia” con el objetivo de
garantizar la realizacion de las operaciones a la hora prevista, la seguridad de la
mercancia y la entrega del conocimiento de embarque a las 12 horas de la salida del
buque, con sanciones econdmicas para penalizar las empresas de la marca en caso
de no cumplir las garantias ofrecidas (Gil, 2007). Mas adelante, en el puerto de
Barcelona se crearon los certificados ISO de calidad, y en el afio 2003 se formé una

entidad nacional de calidad de puertos con la union de Puertos del Estado y ANFAC
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(Asociaciéon Nacional de Fabricantes de Automoviles y Camiones) con la creacién del

Sello de Calidad en el trafico de vehiculos con objeto de potenciar la calidad.

Figura 3.2. Agentes que intervienen en la industria portuaria.
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Fuente: Asociacion Internacional de Profesionales de Puertos y Costas (2007).

Los criterios de calidad fundamentales que se consideran a la hora de otorgar el
sello son: disponibilidad de infraestructuras adecuadas, accesos maritimos y terrestres,
seguridad en el almacenamiento, flexibilidad en los horarios, ofrecer sistemas de
informacion en tiempo real y la entrega de los vehiculos en las mismas condiciones en

las que se entregaron, entre otros.

La garantia de calidad implica analizar y superar los conflictos de intereses entre

los distintos agentes que intervienen en la industria portuaria, con contenido econémico
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provocan en su superacion planificacién, innovacion y regulacion. No todos los muelles
son iguales para poder operar y ademas suele haber retrasos tanto en la llegada de los
barcos como en la salida. Ademas hay un problema de capacidad tanto en las
infraestructuras como en los servicios, ya que estos son limitados y puede haber fallos
de coordinacioén y falta de medios. A todo esto se suma que por un lado los agentes
publicos suelen tener limitaciones horarias en sus controles y por otro los agentes

privados buscan limitar la competencia.

En el caso especifico de las terminales de contenedores, en ellas intervienen las
empresas estibadoras, las navieras y los empresas de transporte con intereses en
calidad, tiempo, precio y no tener recursos ociosos. Por ello es importante manejar
informacion a tiempo real, analizar la capacidad, programar las actividades y solucionar
los desfases y retrasos. En la figura 3.3 se detalla el conflicto de intereses en una

terminal de contenedores.

La eficiencia y la productividad de un puerto, como nodo crucial de una cadena
logistica, afectaran a la eficiencia de toda la cadena en su conjunto. Esto significa que
la actividad del puerto y su Comunidad Portuaria ha de optimizar las operaciones y
funciones del barco y de la carga en el propio puerto, bajo el liderazgo de esa
Autoridad Portuaria. La Autoridad Portuaria, liderando la Comunidad Portuaria mejora
la eficiencia con la competencia en las operaciones, la calidad y la fiabilidad de los

servicios y el tiempo de estancia del buque en puerto, reduciendo costes.

La productividad del transporte maritimo ha avanzado mucho, y los puertos son
percibidos como controlables para la mejora de la eficiencia en la logistica del

transporte maritimo (Banco Mundial, 2001).
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Figura 3.3. Esquema del conflicto de intereses en una terminal de contenedores
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Fuente: Monfort et al. (2012).

La Competitividad de un servicio portuario o una empresa prestadora
(Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios, adscrito a Puertos
del Estado en 2012, segun la Ley 33/2010) es la capacidad que muestra la empresa o
el servicio para competir, crecer y ser rentable, produciendo continuamente de forma
rentable servicios que se ajusten a las necesidades del puerto y a las condiciones de
un mercado de libre acceso. Por ello se requiere la estabilidad socio-laboral, la mano de
obra calificada, la habilitacion del puerto 24 Hrs y 365 dias, la productividad de los
estibadores y gruas de al menos 25 TEU/Hra/mano, la seguridad, la informatica, la
planificacion de las operaciones, la cooperacion de las instituciones y la diligencia en la
informacion, la simplificacion documental y ausencia de barreras administrativas y

servicios adicionales eficientes.

Entre los mecanismos de impulso a la mejora de la calidad y competitividad de

los servicios (Puertos del Estado, 2012) se pueden citar los siguientes:
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1. “Mantenimiento y mejora de las instalaciones. La autoridad portuaria contribuye
a una mejor calidad de los servicios prestados por el puerto, garantizando no
solo una adecuada capacidad operativa de las infraestructuras, sino también
proporcionando infraestructuras complementarias como son redes de

distribucién, mejoras en puntos de inspeccion, lonjas, etc.

2. Implantaciéon de herramientas de gestiéon de la calidad en la gestion de la
autoridad portuaria y del puerto. A través de la implantacion de sistemas de
gestion de la calidad ISO 9001, las autoridades portuarias introducen un
esquema de mejora constante de los procesos de contratacion, gestion del

dominio publico o atencién al cliente.

3. Inclusion de exigencias sobre calidad en las condiciones que regulan la
prestacion de servicios portuarios. Los requisitos sobre rendimiento y calidad
en los pliegos reguladores permiten trasladar la filosofia de mejora de servicio
a las actividades desarrolladas por las empresas privadas que operan en el

puerto.

4. Establecimiento y coordinacién, por parte de la autoridad portuaria, de comités
y grupos de calidad con la comunidad portuaria. El objetivo de estos grupos es
impulsar mejoras en la calidad de la operativa portuaria, y la eficiencia global
de la cadena de valor.

5. Bonificacién a la tasa de actividad. Esta medida consiste en bonificar la tasa de
actividad devengada por aquellos operadores que certifiquen el cumplimiento
de unas ciertas condiciones de prestacion de servicio, especificadas en
referenciales de calidad desarrollados por Puertos del Estado y las autoridades

portuarias”.

b.1.)_La gestién de calidad.

La gestion de calidad hace el producto mas competitivo comercialmente y

operativamente. Los puertos mas caros pero mas rapidos y fiables se suelen
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considerar mas competitivos que otros mas baratos pero lentos. Entre los factores
que influyen en la calidad del servicio estan el retraso en la entrada de los buques al

puerto, su estancia media y el nivel de informacién recibida.

La garantia de aseguramiento de calidad se da en la marca del puerto de
Valencia. La competitividad de un puerto depende de la capacidad operativa del
puerto, de la disponibilidad, eficiencia y agilidad de los servicios portuarios destinados
a sus usuarios (buque, mercancia y a transportes interiores). El factor tiempo es muy
relevante, los servicios agiles (rapidez o fluidez) y flexibles (capaces de enfrentar y

resolver las incidencias o problemas no previstos).

Los sistemas de calidad gestionan los procesos, optimizan los recursos y
buscan la satisfaccion del cliente, la mejora continua y se certifican obteniendo sello

acreditativo. Los mas utilizados son:

1. La norma ISO 9001:2000, que especifica los requerimientos de un sistema de
gestion de calidad que pueden utilizar las organizaciones internamente y con
fines contractuales o de certificacion. Se concentra en la eficacia del sistema
de gestion para satisfacer requisitos de clientes. La ISO 9001:2000 exigen

por extension a los proveedores que estén certificados.

Junto a esta norma, se encuentra la norma ISO 9004:2000, con el objetivo de
relacionar la gestion moderna de la calidad con los procesos y actividades de

una organizacion, incluyendo la mejora continua y la satisfacciéon del cliente.

2. El modelo EFQM de excelencia potencia la posicién de las empresas
europeas en los mercados mundiales en la mejora continua e innovacion de
su gestion y sus resultados, segun diagnéstico de autoevaluacion,
basandose en la estructuracion de los ocho principios fundamentales de la
excelencia en la gestion: orientacion hacia los resultados; orientacion al
cliente; liderazgo y coherencia; gestion de procesos y hechos; desarrollo e
implicacién de las personas; proceso continuo de aprendizaje, innovacién y

mejora; desarrollo de alianzas y responsabilidad sefial de la organizacion. La
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certificacion de servicios, que busca la calidad del servicio a través del
desarrollo de manuales o referenciales disenados en funcion de las

expectativas del cliente.

Todos los sistemas de calidad llevan asociado un signo externo de
compromiso por la mejora del producto y el servicio aceptable en el mercado y
promocion comercial ante el cliente. El sello o certificaciéon de calidad dinamiza la
coordinacion y la mejora de las operaciones portuarias y permite identificar a un

puerto en el mercado, con una imagen de marca ligada a la calidad del servicio.

Los puertos hub rivalizan en un mercado altamente competitivo, donde los
clientes tienen muchas posibilidades para barajar rutas y precios alternativos, por lo
que parece generalmente aceptado entre los propios operadores portuarios que,
ademas de las caracteristicas destacadas en los parrafos anteriores, aquellos
puertos que combinan una actividad local import/export con el transbordo, estan en
mejores condiciones de competir que aquellos exclusivamente especializados en
transbordo (Informe del Banco Mundial, 2003). Por otro lado, cooperar para competir
o0 competencia no destructiva (o estrategias de ganador-ganador) son los términos

recientemente acufiados para afrontar un entorno de profundos y rapidos cambios.

b.2.) La sequridad portuaria.

La seguridad portuaria se ha potenciado por los recientes actos terroristas hacen que
la seguridad portuaria cobre una importancia especial. Las recientes normas
adoptadas por la OMI, asi como las leyes aprobadas por los Estados Unidos y otros

paises obligan al reforzamiento de la seguridad maritima portuaria.

Un importante porcentaje de las mercancias transportadas por los diferentes
modos de transporte, y especialmente el modo maritimo, tienen la calificacion de
“mercancias peligrosas” por los riesgos especiales que representan. En los puertos
se realiza la transferencia entre modos de estas mercancias, que son sustancias
explosivas, gases a presion, liquidos, soélidos y otras sustancias inflamables,

productos téxicos o infecciosos, radiactivos, sustancias corrosivas, comburentes, etc.
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Ademas, los puertos son cada vez mas centros industriales en los cuales no solo se
realiza una simple manipulacion de mercancia sino también su transformacion y

proceso (Puertos del Estado, 2012).

Por todo ello es necesario que los puertos desarrollen las medidas de
proteccidn que sean necesarias para evitar accidentes o incidentes que puedan
revestir riesgo para la seguridad de las personas y las instalaciones. Existe diversa
reglamentacion al respecto, tanto a nivel internacional promovida por la OMI
(Organizacién Maritima Internacional o IMO segun sus siglas en inglés) como
nacional, que establece requisitos relativos a la manipulacion y transporte de
mercancias peligrosa y obliga a los puertos a dotarse de planes de proteccién y
emergencia. Desde el 1 de julio del 2004 los puertos deben cumplir con los requisitos
estipulados por el Cdédigo de Proteccién a los Buques e Instalaciones Portuarias

(Cadigo ISPS segun sus siglas en inglés).

b.3)_La gestion medioambiental.

La gestion medioambiental también ha adquirido mayor interés debido a las
catastrofes ecoldgicas en los puertos (Erika, Prestige). Los puertos maritimos tienen
una doble responsabilidad en la proteccién del medio, por un lado la gestion de los
residuos que genera su trafico, ya que se asienten sobre los fragiles ecosistemas
litorales, muy sensibles a la intervencién humana; pero, ademas, por otra parte su
desarrollo sostenible como importantes centros industriales, productivos y de
servicios, en los que se concentran multiples actividades potencialmente

contaminantes.

La problematica medioambiental de un puerto tiene multiples facetas (Rua
Costa, 2006): “estructurales, derivadas de la propia existencia del puerto al modificar
el habitat del litoral sobre el que se ubican; constructivas, derivadas de los efectos de
dragados, obras, rellenos, acopios de materiales, derribos, etc.; operativas,
derivadas de las actividades diarias del puerto (trafico terrestre, maritimo, actividades

pesqueras, obras de mantenimiento,...); accidentales, derivadas de la potencial
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peligrosidad de las actividades y productos que se manipulan en el mismo”.

3.3.2.2. La conducta y estrategia de la empresa.

Destacan la contribucién al valor afiadido y el binomio innovacidn-especializacion.

a) La maxima contribucion a la generacién del valor afiadido para los clientes y la
sociedad (Grodidier des Matons, 1999).

El objetivo macroecondémico principal de la industria portuaria es maximizar el impacto
sobre la economia local, regional y nacional, y sobre los diferentes operadores
economicos, en términos de creacion de riqueza, flujo de rentas, de valor afiadido, de
empleos creados o de otros indicadores similares, influyendo la actividad portuaria
ordinaria (servicios al buque y a la mercancia), el valor afiadido bruto (VAB) compuesto
de los costes de la mano de obra, las amortizaciones y el beneficio o pérdida (antes de

impuestos).

El mejor indicador de la actividad de un “cluster” portuario, es el valor actual neto
del futuro valor afiadido generado3 (De Langen, 2002). La competencia portuaria busca
generar valor afiadido sostenible, cuanto mas eficaz sea mas eficiente sera la gestion
del puerto (Winkelmans 2003).

® Las magnitudes macroeconémicas que se calculan normalmente son la produccion, el ndmero de
empleados y su remuneracion, el excedente Bruto de Explotacién, el Valor Ahadido Bruto y la Recaudacion
de Impuestos. Las tablas “input — output” o modelos econométricos mas elaborados se utilizan para el
célculo del impacto econdmico de los puertos en el territorio, considerando tres tipos de efectos: directos
(generados por la actividad portuaria sobre si misma), indirectos (generados por el sector portuario sobre el
resto de ramas productivas, cuya actividad se ve modificada por los cambios que se produzcan en la
actividad portuaria) e inducidos (se transmiten al sistema econémico como consecuencia del consumo que
se genera por la renta disponible derivada de los dos tipos de efectos anteriores). Se suelen incluir
actividades de la zona de servicio del puerto, industriales, logisticas y las ludicas de zonas puerto-ciudad. El
valor afiadido generado en el puerto en las actividades de negocio, actividad terciaria y de gestion del
conocimiento, es un concepto relativo ya que en todos los puertos decrece el Valor Aiadido Bruto por
tonelada, mientras que crece por trabajador. El crecimiento del valor afiadido no es una exigencia absoluta,
depende de los incrementos de la productividad del capital y de la mano de obra. La localizacion de
actividades dentro del mismo puerto genera riqueza y empleo: actividades industriales, de distribucion y de
conocimiento.
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b) La innovacidn y la especializacion (Grodidier des Matons, 1999).

Los requerimientos especificos de cada tipo de trafico y las terminales portuarias
existentes (cautivas) y potenciales, que generan barcos y actividad, incluyendo el tamafio
y naturaleza de las instalaciones, el calado de los canales de acceso y los atraques,
alcance de las gruas, disefio terminales, almacenes refrigerados, etc. las infraestructuras
maritimas y terrestres. La competitividad portuaria ha recibido en los ultimos afos
grandes impulsos tanto por la innovacion propia como por la de sus principales
clientes, las navieras eliminando multiples barreras fisicas, econdmicas, de
comunicacién y temporales y exigiendo servicios eficientes y de calidad con alta

productividad en sus operaciones para compensar sus elevados costes.

La posicion competitiva de los puertos frente a sus rivales se da tanto en las
condiciones generales del puerto como en las caracteristicas especiales de los traficos
mas significativos. Hay una parte general de competitividad y una especifica, mucho
mas importante, para cada tipo de trafico. La general depende de las posibilidades y de
los servicios que ofrece el puerto (calidad, tiempo, seguridad). La especifica, para cada
tipo de trafico, depende de las empresas y sus medios (terminales). Dado que la
especifica es la mas importante, se puede hablar de competitividad de traficos

especificos relativos a un puerto.

Los factores que influyen en la competitividad varian segun el trafico. Las
fuerzas competitivas de las empresas portuarias dependen de los factores productivos
(tierra, trabajo, capital, tecnologia y posicion en el mercado). En el trafico de
contenedores influye la magnitud del puerto, las instalaciones, las condiciones de

funcionamiento, la calidad del servicio y el nivel de gestion.

3.4. Clientes, actividades y negocios portuarios.

Los puertos comerciales tienen una labor fundamental en el trafico mundial de
mercancias y no son ajenos a la competencia entre éstos para atraer el mayor nimero
de clientes que les reporten los beneficios econdmicos necesarios para seguir

invirtiendo en su desarrollo y ser, de esta forma, cada vez mas atractivos para realizar
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en ellos las actividades logisticas necesarias (Couceiro et al., 2013).

La gran variedad de usuarios con que cuenta un puerto provoca que existan
multiples criterios de preferencia que pueden determinar la eleccién en la utilizacion de
éste para la carga y descarga de mercancias, asi como las posibles escalas que
puedan ser requeridas, en detrimento de otros requeridas (Rua Costa, C., 2006).
Puesto que hay diferentes usuarios de los puertos (navieros, cargadores,...) también hay
multiples criterios de preferencia. Es un tema de discusion quién es el cliente del puerto.
En la tabla 3.5 se detallan los criterios de preferencia.

Tabla 3.5.Criterios de preferencia y eleccién de un puerto.

El criterio del naviero, que basandose en una estrategia global, encauza el trafico de
mercancia por unas determinadas rutas comerciales en detrimento de otras.

Los gestores del comercio internacional o transitarios pueden decidir, en base a un
criterio de costes, recurrir a un puerto u otro para realizar el trafico de mercancia.

Los gestores del comercio internacional o transitarios pueden decidir, en base a un
criterio de costes, recurrir a un puerto u otro para realizar el trafico de mercancia.

Los grandes importadores y exportadores de mercancia pueden decidir por cuél de los
puertos prefieren que se produzcan sus intercambios comerciales. En el caso de
importadores o exportadores minoritarios, son los transitarios los que suelen decidir la
via de entrada y salida de mercancias.

Fuente: Couceiro et al. (2013).

En efecto, el naviero al establecer una ruta maritima encamina la mercancia hacia
unos puertos en concreto en detrimento de otros, para lo cual se basara en una
estrategia global. Los transitarios, gestores del transporte internacional, pueden decidir,
en funcion basicamente del conjunto de costes (incluyendo el transporte terrestre), enviar
por un puerto u otro la mercancia. Por Ultimo, en ciertos casos el exportador o importador

o los grandes fabricantes, si tiene peso suficiente (caso de SEAT o El Corte Inglés, por
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ejemplo), pueden decidir los puertos de entrada y salida de sus productos (en el caso de
pequefos importadores y exportadores la decision queda habitualmente en manos del

transitario).

Por tanto, los principales clientes del puerto son los propios navieros, los usuarios
y los intermediarios. Un puerto competitivo, integrado en las cadenas logisticas, se
orienta hacia el cliente y es flexible, adaptandose rapidamente a los cambios del
mercado y de sus clientes, consiguiendo las maximas ventajas competitivas con la
cooperacion de puertos, reduciendo el coste generalizado de la cadena logistica. Los
demandantes de servicios de transporte exigen capacidad, flexibilidad, tiempo y coste
(Navas, 2003).

De Langen (2002) distingue cinco grupos principales de actividades en los
puertos, que influyen en la competitividad de un puerto: la manipulacién de la carga
(cargar y descargar barcos, operaciones de la terminal), la atencion al buque (el
practicaje, el remolque y el amarre), el transporte (facilitar el movimiento de
mercancias maritimo y terrestre), la logistica (afiaden valor a los productos
transportados: almacenaje, empaquetado, mezclado,..), la manufactura (refino,
produccién de productos quimicos, plantas de acero,..) y el comercio (de productos

almacenados (crudo, cereal,..).

Los puertos se especializan en las actividades relacionadas con la llegada de
mercancias y barcos. Las principales autoridades portuarias de Europa que
histéricamente han sido responsables de la provision y la gestién de todas las
infraestructuras y servicios del puerto (nodos estaticos) han pasado a
responsabilizarse de la provision de servicios logisticos flexibles, con importantes e
independientes operadores privados de terminales especializadas dentro del modelo

mas extendido de puerto arrendador de infraestructuras y suelo de dominio publico.

Dichos operadores privados de terminales especializadas generan negocios
especificos de la industria portuaria, que incluyen cada uno de ellos algunas de las
actividades especificadas por Langen, y que dependen de cada puerto, de sus

posibilidades y necesidades. Los negocios portuarios se clasifican segun la tipologia
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recogida en la tabla 3.6.

Los clientes de la industria auxiliar a los barcos (dos negocios preferentes):
Bunkering y provisiones (gases, agua, alimentos, hielo, suministros); y reparaciones
(astilleros, reparaciones a flote y submarinas) son potencialmente todos los barcos
que vienen a los puertos que en alguin momento necesitan combustible o

reparaciones.

Los clientes de la pesca, distinguiendo entre fresca y congelada son: los
clientes de la pesca fresca son mayoristas, distribuidores, puestos de mercado,
supermercados, tiendas especializadas y consumidores. El pescado se suele
comprar en lonjas que son unas instalaciones cubiertas especializadas para recibir
subastar y entregar el pescado y el marisco. Los clientes de la pesca congelada son
los mismos que los de la pesca fresca, si bien los mayoristas y distribuidores pueden

disponer de almacenes con instaciones de frio para su mantenimiento.

Tabla 3.6. Tipologia de los negocios portuarios.

Bunkering.

Industria auxiliar. Provisiones.

Reparaciones.

Fresca.

Pesca.
Congelada.

Contenedores y transbordos.

Carga y descarga. Carga y descarga, incluyendo carga convencional a
granel.

Pasajes.

Pasajes y cruceros.
Cruceros.

Logistica.

Logistica y distribucion. - -
Almacenes: consolidacion.

Negocios especificos.

Fuente: Elaboracién propia.

96




La competitividad portuaria

Los clientes de los transbordos, carga y descarga, incluyendo carga
convencional a granel son: los de transbordos y carga y descarga de contenedores
son las navieras que tienen lineas regulares operando en los puertos de Santa Cruz
de Tenerife y en Las Palmas. Respecto a la carga convencional a granel los clientes
son las terminales especializadas en cada puerto, que en principio son diferentes en

los dos puertos pero que coinciden en algunos casos.

Los clientes de la Pasajes y cruceros son las navieras ferries-roro (pasajeros y

vehiculos) y las de cruceros que tienen lineas regulares entre puertos.

Los clientes de la Logistica y distribucion (almacenes) son los duefios de la
carga que llegan a acuerdos con las navieras para su transporte. Los duefios de la
carga estan muy dispersos y si ho negocian directamente con las navieras, o sus

representantes los consignatarios, pueden hacerlo a través de los transitarios.

Los clientes de los negocios especificos son las industrias especificas ( ejemplo

la maderera en Uruguay, etc...)

3.5. Resumen.

Este capitulo se analizé la competencia entre puertos, para después definir el termino
competitividad y su aplicacion al ambito portuario. Se consideré en primer lugar la
evolucién histérica del concepto, y a continuacion, se definié la competitividad para su

aplicacion, con el apoyo y analisis de las diferentes definiciones actuales.

Partiendo de la definicion de competitividad del primer apartado “la capacidad o
habilidad especifica de una empresa, una institucibn o un pais para competir
vendiendo sus bienes o servicios en rivalidad con otros productores, ya sea atrayendo
nuevos consumidores o clientes 0 manteniendo los ya existentes”, la competitividad de
un puerto seria la “capacidad o habilidad especifica de sus empresas e instituciones
para competir vendiendo sus operaciones y servicios con calidad, en rivalidad en
distintos mercados, afectando a la economia local, la regional, al cluster-empresarial

portuario y a los usuarios y clientes directos del puerto”.
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Entre los principales factores exdgenos que afectan a la competitividad de un
puerto, y en los que no se puede influir directamente, se destacaron los geograficos y
economicos (Localizacién geografica del Puerto y red de distribucién y las
caracteristicas econémicas mercado en que se compite), los demograficos y culturales

y los politicos y sociales.

Entre los principales factores endégenos, sobre los que el Puerto puede actuar,
que impulsan su competitividad, se destacan las caracteristicas del producto y del
servicio (el minimo coste generalizado y la calidad en la gestion, el control y la eficiencia
de las operaciones y servicios) y la conducta y estrategia de la empresa (la maxima
contribucion a la generacién del valor afadido para los clientes y la sociedad y la
innovacion y la especializacion, incluyendo los requerimientos especificos de cada tipo

de trafico y las terminales portuarias existentes (cautivas) y potenciales).
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Capitulo 4

MEDICION DE LA COMPETITIVIDAD DE LA
INDUSTRIA PORTUARIA

“Hasta hace pocos afios se definia la capacidad fijando, mas o menos
empiricamente, el rendimiento admisible por metro lineal de muelle (por ejemplo, 500
t/m para carga general, 1.200 t/m para graneles movidos con grua, etc.), lo que es
excesivamente simplista porque el rendimiento depende de la naturaleza de las

mercancias, es decir de la composicién del trafico, de la dotaciéon de gruas, eftc.
(Rodriguez, 1977)

“‘Los objetivos de un puerto o de una terminal portuaria conllevan la
planificacion y explotacion de un sistema de medicién integral sobre el
funcionamiento de la instalacién en su conjunto y el de sus recursos, disefiando un
sistema de indicadores para informar a los diversos stakeholders: Autoridad
Portuaria, operador de la terminal (empresa estibadora), empresas navieras y las del

transporte terrestre” (Monfort et al, 2011).

4.1. Introduccion

Tradicionalmente se ha realizado la medicion empirica de los distintos aspectos de la
competitividad portuaria mediante datos recogidos por las propias empresas o
mediante encuestas. Si bien, hay diferentes formas de medir la competitividad de un
puerto y dependen del objetivo de la medicion. Monfort et al (2011) analizan la

evolucion de las mediciones de aspectos competitivos en los puertos desde simples
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férmulas basadas en productividades medias a modo de ratios (métodos empiricos) a
los métodos analiticos, que inicialmente se apoyaron en la teoria de colas y que han

desembocado en metodologias de simulacion.

El capitulo anterior versé sobre la competitividad portuaria, y en él se
consideraron los factores exégenos de competitividad de la industria portuaria, sobre
los que no puede actuar directamente la industria portuaria, y los endégenos, sobre
los que si se puede actuar directamente, como son la calidad de los servicios
(esperas, tiempo de operacién y seguridad), su coste y la generacion de valor

anadido.

Este capitulo se centra en la medicién de la competitividad de la industria
portuaria. En primer lugar, en el siguiente apartado, se describe como se han medido
empiricamente algunos aspectos de la competitividad general de la industria
portuaria, revisando la literatura respecto a la medicion de la competitividad de la

industria portuaria.

En el apartado tercero se centra en la metodologia de la medicion de la
competitividad mediante encuestas. En el cuarto apartado se analiza con mayor
detalle la competitividad de los servicios portuarios, parte de la industria, por su

importancia en el funcionamiento de la industria portuaria.

4.2. La medicion empirica de la competitividad de la industria portuaria.

En los métodos empiricos se aplican indices que resultan del “benchmarking” de
instalaciones de tamafio y tipologia similar; los métodos analiticos utilizan conceptos
y formulaciones matematicas y los métodos de simulaciéon reproducen el
comportamiento ante un conjunto de escenarios con programas con mucho detalle.

Las mediciones en el tiempo se comparan con indices econdmicos deflactados.

Los indicadores de medicion en los puertos han sido objeto, desde hace
décadas, de diversas clasificaciones y analisis (UNTACD 1976,1983; De Monie,

1987) y han evolucionado en los ultimos afios a visiones mas amplias del concepto

100



Medlicidn de la competitividad de la industria portuaria

de puerto en la cadena logistica (De Langen et al., 2007; ESPO, 2011; Monfort et al,

2011).

La UNTACD (1976) segmentd

indicadores portuarios en dos grupos,

financieros y operacionales, como se ve en la tabla 4.1, midiendo el empleo de los

recursos del puerto (Monfort et al, 2011), las caracteristicas del producto y el

servicio.

Tabla 4.1. Indicadores financieros y operacionales del producto y servicio

portuario.
INDICADOR TIPO UNIDADES

Tonelaje manipulado Tonelada (t)
= Ingresos obtenidos de la ocupacion del atraque por tonelada de carga Ud monetaria / t
N
‘U')’ Ingresos obtenidos de manipulaciéon de la carga por tonelada de Ud monetaria / t
8 carga
UGJ Coste de la mano de obra por tonelada de carga Ud monetaria / t
<Z,: Coste de los bienes de capital por tonelada de carga Ud monetaria / t
4
[ Contribucién por tonelada de carga Ud monetaria / t

Contribucion total

Ud monetaria

INDICADOR TIPO

UNIDADES

OPERACIONALES (2.2)

Frecuencia de llegada

Buques / dia

Tiempo de espera

Horas / buque

Tiempo de servicio.

Horas / buque

Tiempo de rotacion

Horas / buque

Tonelaje manipulado por bugue

T/ buque

Fraccion del tiempo de atraque en que se trabaja

Adimensional

Numero de cuadrillas empleadas por buque y turno Cuadrillas
Toneladas manipuladas por hora de permanencia del buque en T. / hora.
puerto

Toneladas manipuladas por hora de permanencia del buque en T. / hora.

atraque

Toneladas manipuladas por hora-cuadrilla

T. / hora-cuadrilla

Fraccién de tiempo de inactividad de las cuadrillas

Adimensional

Fuente: UNTACD (1976) y Monfort et al. (2011).
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La ESPO (2011), en el marco del proyecto PPRISM presenta una vision

integral del puerto en la cadena logistica orientada a dar respuesta a los distintos

grupos de interés internos y externos (stakeholders).

En la tabla 4.2 se definen las categorias e indicadores de rendimiento

portuario, y entre paréntesis se recoge el factor de competitividad

segun la clasificacion del primer capitulo.

correspondiente

Tabla 4.2. Categorias e indicadores de rendimiento portuario.

CATEGORIA INDICADOR TIPO RENDIMIENTO UNIDADES
Tendencia del mercado y Trafico maritimo T
estructura (1.2, 2.2y 2.4) Tamafio de la escala L /GT

Empleo Ud

Impacto socioeconémico
(2.3)

Valor afadido.

Ud. Monetaria

Medioambientales
(1.3y1.4)

Huella de carbono T COze
Residuos generados. m®/t
Consumo de agua. m®/t

Programa de gestiéon ambiental Si/No

Cadena logistica y
rendimiento operacional

Conectividad intermodal

indice formula

Conectividad maritima

indice formula

2.2 .
(2:2) Calidad procesos aduaneros. Indice formula
Integracion del cluster portuario indice féormula
Gobernanza - .
alcances de la RSC. Indice formula
(2.2y24)

Autonomia de gestién.

indice formula

Fuente: ESPO (2011) y Monfort et al. (2011).

El contraste entre la tabla 4.2 y la tabla 4.1, separadas en mas de 35 afios,
evidencia la evoluciéon hacia una vision integral del puerto en la cadena logistica

orientada a clientes y usuarios (Monfort et al, 2011). En la tabla 4.3 se detallan las

102



gbrito
Texto escrito a máquina

gbrito
Texto escrito a máquina


Medlicidn de la competitividad de la industria portuaria

categorias e indicadores de competitividad definidos por Puertos del Estado para

analizar la competitividad de los servicios portuarios.

Tabla 4.3. Categorias e indicadores de competitividad de los servicios

portuarios.

CATEGORIA INDICADOR TIPO COMPETITIVIDAD

Indicadores de grado de | Numero de empresas prestadoras y licencias

competencia Plazos de duracion, etc.

Indicadores de recursos | Medios humanos

empresas prestadoras Medios materiales

Numero de servicios

Volumenes de cargas

. . Variables que aporten informacion sobre la actividad
Indicadores de actividad )
realizada por los puertos

Variables que aporten informacién sobre la actividad

realizada por las prestadoras

. o Datos relativos a facturacion
Indicadores econdmicos

Tarifas, etc.

Fuente: Puertos del Estado (2013b).

4.2.1. Medicién de los factores exégenos de competitividad de la industria

portuaria.

A continuacion analizamos cada uno de los factores exdégenos a efectos de su

medicion y, en su caso, contraste mediante encuestas.
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4.2.1.1. Medicion del primer factor exégeno de compelitividad: la localizacion

geografica del puerto y la red de distribucién.

Respecto a la localizacién geografica del puerto, se valora y compara la situacion
geografica respecto a las principales rutas de navegacion maritima a efectos de la
conectividad maritima, y en la red de distribucién se considera su calidad intermodal,
es decir, conexiones por carretera, ferrocarril, avién y tuberias. ¢ esta el puerto en las

principales rutas maritimas comerciales de navegacion?

La distribucion de las rutas maritimas, su extensioén y la intensidad con que son
utilizadas depende de varios factores, entre otros del desarrollo econdémico de los
paises, las condiciones oceanograficas y climatologicas, la distancia entre los
puertos que envian o que reciben las cargas, las caracteristicas de los puertos en
que operan los barcos, la economia de combustible y las materias primas, los
factores legales, los pasos o estrechos naturales o artificiales (Suez, Panama y Kiel),
el aumento de calado de las embarcaciones., etc. Todos estos factores hacen que el
grueso de la navegacion comercial se concentre en verdaderos corredores oceanicos

con alta densidad de trafico (Véase figuras 4.1. y 4.2).

Figuras 4.1 y 4.2. Principales rutas maritimas comerciales.

Principal ruta de navegacion Este-Oeste y ubicacion de los mayores puertos de contenedores

(continua)
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Corrientes interregionales de contenedores (2011)

-

Fuente: UNTACD (2014).

4.2.1.2. Medicion _del sequndo factor exégeno de competitividad: las

caracteristicas econdémicas del mercado en el que se compite.

En las caracteristicas econémicas del mercado influye la renta per capita y su
crecimiento, la tasa de desempleo, la tasa de inflacion, la confianza del consumidor y
del inversor, niveles de inventario, las tasas de cambio de moneda, la balanza
comercial, la salud financiera y politica de los socios comerciales, la balanza de
pagos, tendencias a futuro, la tecnologia, la eficiencia de infraestructuras, la
productividad industrial, los nuevos procesos de fabricacién, nuevos productos y
servicios de la competencia y de los socios de la cadena de suministro, cualquier
nueva tecnologia que pudiera tener influencia en la compania, coste y accesibilidad a

la electricidad.
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Como se aprecia en las figuras 4.3 y 4.4, en los flujos comerciales de
mercancias se ve la preponderancia de Argelia, Italia, Brasil, Estados Unidos, China,
Marruecos, Reino Unido, Turquia Francia y Paises Bajos en el flujo de exportacion de
Espafa. Respecto a los flujos de importacién Rusia, Brasil, Nigeria, China, México,
Estados Unidos, Arabia Saudita, Argelia, Italia y Colombia.

Figuras 4.3 y 4.4. Flujos comerciales de mercancias en 2013.

s
—.
~ { l
Principales flujos de exportacién

ARGELIA 10222525
AR g7 107
BRAST TTERAE
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 1.787.807
TR §261001

5873.208
RENOUNDO  5oeaie4
TURQUIA 4.226.083
FRANCIA/ 4.018.884
PAISES BAIOS 3570078

4.\

K Principales flujos de importacian
RUSIA 16,000,643
BRASIL 11.352.262
NIGERIA 11.068:974

CHINA 10.027 880
MEXCO ©.538.455
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA 383,281
ARABIA SAUDITA 108471
ARGELIA 310,204
TTALIA 8215232
COLOMBIA £.019.305

Fuente: Estiba (2015) (con datos del anuario estadistico de Puertos del
Estado de 2013).
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4.2.1.3. Medicion _del tercer factor exégeno de competitividad: factores

demograficos y culturales.

Entre los factores demograficos y culturales destacan el tamario de la poblacién y su
distribucién espacial, la distribucidon por edades, los niveles de formacién, los niveles
de ingresos, los origenes étnicos, las actitudes en relacién a la libertad de empresa,
papel de la familia, papel del gobierno, colectivismo, papel de la iglesia y la religion,
la sensibilidad al consumo, la sensibilidad medioambiental, la importancia del trabajo,
orgullo y éxito, las estructuras culturales como: dietética y nutricién y acceso a la

vivienda.

4.2.1.4. Medicion del cuarto factor exégeno de competitividad: factores politicos

sociales.

El clima politico, nivel de actividad del gobierno, la estabilidad y riesgo politico, la
deuda del gobierno, el déficit o superavit presupuestario, el nivel de impuestos
corporativos y personales, los impuestos, los aranceles de importacién, las
restricciones a la exportacion, las restricciones en flujos financieros internacionales,
la legislacion sobre el salario minimo, la seguridad en el empleo, leyes sindicales,
propiedad industrial e intelectual, antimonopolio, dias de cierre por festivo, incentivos

a la inversion, las licencias municipales.

4.2.2. Mediciéon de factores endégenos de competitividad de la industria

portuaria.

De acuerdo con la literatura (UNCTAD, 1992; Estrada, 2007; Puertos del Estado e
Idom, 2014), la comparacion de la competitividad de un puerto con otro en
competencia, se hace para una determinada operacion o categoria de carga,
transportada por uno o varios buques determinados, a un punto de destino o desde
un punto de origen fijos, es decir no mide la competitividad global del puerto. A

continuacién analizamos la medicion en la literatura de los factores endégenos.
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4.2.2.1. Medicién del primer factor endégeno de competitividad: el _minimo

coste generalizado

En primer lugar se analiza el coste con caracter general, con posterioridad se
analizan los casos particulares, de alto interés portuario, de los componentes de la
cadena de coste de una terminal de contenedores, los componentes de la cadena de
costes de una terminal rodante y la estructura de coste de los servicios portuarios

técnico-nauticos.

El coste portuario puede representar, con caracter general, una tasa de al
menos el 10% del coste total de la cadena de transporte (Beth 1999), en términos
monetarios. El coste de paso por un puerto de un contenedor de 40 pies entre Lyon y

Chicago representa un 8% del coste total del transporte (Gobierno Frances, 2002).

A titulo de ejemplo, en la tabla 4.4, se dan unas referencias del coste total de

contenedores entre paises de la UE y entre un pais de la UE y un tercer pais.

Tabla 4.4. Coste total del transporte. Ejemplo contenedores.

Tipo de contenedor Origen Coste total del transporte
UE 1.300 €
20 pies (TEU)
Terceros paises 2.500 $
UE 2.100 €
40 pies
Terceros paises 4.500 $

Fuente: Parra (2012).

A titulo de ejemplo, en la tabla 4.5, se da una referencia del coste de paso de

un contenedor por el puerto de Melilla.
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Tabla 4.5.- Coste del paso de un contenedor por el puerto de Melilla.
CONCEPTO €/TEU % COSTE PASO
PUERTO MELILLA
Amarre 0,88 € 0,38 %
Remolque 6,23 € 2,67 %
Practicaje 2,20 € 0,95 %
Manipulacién de mercancias 161,67 € 69,3 %
Consignacion y documentacion 35,72 € 15,31 %
Tasas portuarias 26,57 € 11,39 %
Total coste paso por el Puerto de Melilla 233,27 € 100 %
Fuente: Parra (2012).

Las tasas portuarias en términos relativos como absolutos, pueden representar

entre un 10% y un 30% de los costes totales del puerto. Sobre el 60% del coste total

del puerto es la manipulacién de carga, dependiendo el tipo de carga o de buque.

Los costes del puerto de Brisbane para un buque portacontenedores de 17.215 TRB

y 493 TEU el afio 2001 con la siguiente descomposicion de los costes en puerto: 2%

de derechos de buque, 11% de servicios maritimos, 61% de estiba y THC y 26% de

derechos a la carga (Cafiamero, 2002).

Las cargas de menor valor son mas sensibles al precio del transporte en

general y al uso del puerto (Estrada, 2007; Parra Serrano, 2012). En las mercancias

de alto valor (combustible, electronica) los costes del puerto son menores del 1% del

valor de mercado y para mercancias de bajo valor “commodities” (arroz) los costes

del puerto pueden superar el 15% del valor de mercado (Banco Mundial, 2001).

Como complemento a este apartado referente a costes se analizan tres
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ejemplos: (a) los componentes de la cadena de costes de una terminal de
contenedores (Puertos del Estado et al 2015); (b) la cadena de costes de una escala
en terminal rodante en un puerto (Puertos del Estado et al, 2014); y (c) la estructura

de costes de los servicios técnico-nauticos (Puertos del Estado et al, 2013).

a) Componentes de la cadena de costes de una terminal de contenedores

Puertos del Estado ha presentado en 2015 un estudio de costes de paso de un
contenedor por una terminal de contenedores, realizado por las empresas Mcvalnera y
SBS (Shipping Bussines Consultants) que se enmarca dentro de la iniciativa de puesta
en marcha del Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios, que
establece el Texto Refundido de la Ley de Puertos. RDL 2/2011, de 5 de septiembre.

Los costes que se generan en una terminal de contenedores dependen de un
gran numero de factores. Algunos, por su magnitud, son facilmente identificables, pero
todos ellos inciden de una forma u otra en el coste total. La capacidad de la terminal,
su distribucion en planta, la distribucion del patio de almacenamiento, el sistema
operativo utilizado, la gestion de recursos humanos, los equipos de manipulacién
utilizados como son gruas o maquinaria de patio y auxiliar, y sus caracteristicas, son
factores que permitiran el establecimiento de indicadores para llevar a cabo el analisis
de la cadena de costes. A efectos del estudio, agruparemos los conceptos de costes
en cuatro grandes grupos, a los que se afade también el coste de la tasa de

mercancia, como se detalla en la tabla 4.6.

1. Costes del suelo: Los costes derivados del suelo de la terminal corresponden

principalmente a las tasas portuarias: Tasa de ocupacion y Tasa de actividad,
se incluyen en este apartado los costes de amortizacion de las inversiones en
infraestructura de la terminal, conservacion, impuestos como el IBI, gastos

financieros de las inversiones en suelo e infraestructuras y seguros.

2. Costes de la maquinaria: Incluyen las dotaciones de amortizacion, alquileres,

renting y leasing de maquinaria, mantenimiento, suministros de
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funcionamiento, seguridad y superestructura y gastos financieros de las

inversiones en maquinaria.

3. Coste de los recursos humanos (RRHH): Se han incluido en este grupo los

costes de los RRHH dedicados a la actividad portuaria, tanto en operaciones
portuarias complementarias como en operaciones de carga y descarga de

buques, tanto si pertenecen a la empresa o pertenecen a la SAGEP.

4. Costes de la estructura de gestidn y otros costes (gastos generales): grupo en

el que se incluyen los costes de los RRHH dedicados a la gestion y otros

costes indirectos.

5. También se incluye la tasa T-3, como coste para las mercancias, que es un

coste mas de la cadena, si bien, se considera de manera separada de los

costes de la terminal.

Tabla 4.6. Cadena de costes de una terminal de contenedores en un puerto.

1) Coste del suelo.

2) Costes de maquinaria.

4) Coste de la estructura de gestién y otros costes.

(1)
(2)
(3) Coste de los recursos humanos.
(4)
()

5) Coste de la tasa de mercancia (T3).

Fuente: Puertos del Estado, Mcvalneray SMS (2015).

En la competitividad en costes de una terminal de contenedores influyen las
economias de escala que implican reduccion de los costes unitarios generada por el
aumento de los contenedores manipulados, consecuencia de la optimizacién de los

costes fijos en las terminales de mayor tamanio.
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Se ha analizado la distribucién de costes por TEU a efectos estadisticos. Como
se aprecia en los graficos el valor por TEU es inferior al del contenedor de 20 pies,
porque se repercuten costes en la terminal por los TEUs manipulados, y un contenedor
de 40 tiene un coste entre un 10 y 20% superior al de 20, pero contabiliza como 2
TEUs.

El coste medio del paso del contenedor en las Terminales estudiadas es de
93,15 € para el contenedor de 20 pies, y 108 € para el contenedor de >20 pies, siendo
el coste medio del contenedor en las Terminales estudiadas, expresado en TEU de:

64.01 €/TEU. La descomposicion porcentual de los costes se detalla en la figura 4.5.

Figura 4.5. Distribuciéon de costes por TEU en una terminal de contenedores

consolidada.
Puertos del Estade ESTUDIO DE COSTES DE PASO DE CONTENEDOR POR TERMINALES
MEMORIA DE COMUNICACION
—
ESPARA
DISTRIBUCION DE COSTES POR CONTENEDOR Diﬂ'IIIIUGE DE COSTES POR TEU . BISINIU@ PORCENTUAL DE COSTES
- 64,01 100,00
W Mana de Obra " s Mano de Obea
I Mano de Obra
w Gastos Generabes.
E -Glllul Eéﬂ‘lﬁ ’
Genarses anersies
o Maquinaria
’ - —taguinarts - - Maquinaria
 Suglo - uelo
- Suelo

- - ™

Contanador Distribucion %

decostes TEUW
Contenedor 20" Contenedor > 20"
1) La "terminal consolidada” es la obtenida de considerar las udiad:
2) Para el célculo de los valores de la misma se han tenido en cuenta 13 de las 17 inval lizadas, ya que en | 4no

s pha podido tener acceso a los datos necesarios para el andlisis

3) Cada una de las partidas de coste se ha calculado como una media ponderada de los costes de cada terminal, €l peso de cada

terminal en la consolidada se ha establecido en funeién de su trfico. Es decir, para calcular el Coste A (unitario) de la "term nal
", (en el caso de ha sido:

Caste A= { Coste A term.(i) X n? term. (i)+...) / (n® total

uslo
| Maquinaria

Gastos Generales
lana de Obra
ToTAL

Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).
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El coste medio de la subactividad en las terminales estudiadas en el afio 2011
es de 7,70 €/TEU, lo que representa el 12,02% del Coste Total. Respecto a la
distribucién de costes por TEU en las terminales se detalla en la figura 4.6, donde se
puede apreciar la dispersion existente en los costes, ya que el coste maximo supera al
doble del minimo; también se detallan los componentes de los costes. Respecto al
indicador econémico del coste de la tasa de mercancia T3 de un contenedor de 40 pies
en régimen de estimacion simplificada en una terminal de contenedores segun el
estudio realizado sobre varias terminales en los puertos de interés general espafioles,
que varia entre 13,4 y 37,6 euros, siendo la media aritmética 23,4 €.

Figura 4.6. Diferencias en costes por TEU en terminales de contenedores.

Puertos del Estado ESTUDIO DE COSTES DE PASD DE CONTENEDOR POR TERMINALES
2 MEMORIA DE COMUNICACION

COSTES POR TEU
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-
4000
10,00
000
TR, COSTE MAXIMO TOAA, CONSOLIDADA TERM, COSTE MINIMD
RO D QA CPIRATTVA a0,7% a2 FL
- COSTIS O GESTION 128 108 [RT]
- ACLINARL, a0 177 A7
- an4 30 1141
COSTLTIY mn 64,00 19
= Mudia Artimintics comte TIL 8 YT Al

Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).
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b) Cadena de costes de una escala en terminal rodante en un puerto.

A continuacion se describe la descripcion de la cadena de costes de una escala en
un puerto para el caso particular de una terminal rodante (Puertos del Estado e Idom,

2014) como se detalla en la tabla 4.7.

Tabla 4.7.- Cadena de costes de una escala rodante en un puerto.

1) Coste del suelo.

2) Coste de mano de obra de estiba del buque.

3) Costes generales.

4) Costes de magquinaria.

6) Costes de tasa a la mercancia.

7) Costes de tasas al buque.

(1)

(2)

3)

(4)

(5) Costes de mano de obra operativa de explanada.

(6)

(7)

(8) Coste de los servicios portuarios (técnico-nauticos y marpol).

Fuente: Puertos del Estado e Idom (2014).

1. Coste del suelo: es el coste derivado del uso del suelo para el

almacenamiento de plataformas y vehiculos en régimen de mercancia
(excluyendo la zona de pre-embarque o zona dedicada al pasaje); suele ser

un coste anual no directamente imputable al buque o a la carga.

2. Coste de mano de obra estiba buque: las variaciones de este coste se derivan

principalmente de la composicion de las manos de estiba y las tarifas de la

estiba para la carga rodada en el puerto.

3. Costes generales: el método de imputacion de los costes generales a una

cuenta de escala es similar al suelo al ser costes indirectos, divide por el
numero total de plataformas y de vehiculos en régimen de mercancia. Con el

ratio resultante, obtiene el coste general de cada escala multiplicando dicho
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ratio por la carga del buque modelo.

. Coste de maquinaria: la imputacion de este coste anual a una escala es

similar al del coste del suelo y los costes generales, pero solamente teniendo
en cuenta las unidades de plataformas, ya que los vehiculos en régimen de

mercancia son autopropulsados.

. Coste de mano de obra operativa de la explanada: el método de imputacion

de los es similar al aplicado para los costes generales.

. Coste tasas a la mercancia: en este apartado se ha considerado el coste de la

tasa de la mercancia (T3), considerar tanto las bonificaciones generales

como las particulares aplicadas.

. Costes de tasas al buque: en este apartado se han considerado el coste de

las tasas propias del buque (TO y T1). Para el caso de los buques Ro-pax,

parte de este coste lo soporta el pasaje.

. Coste de los servicios portuarios (técnico-nauticos y marpol): para cada

puerto y buque modelo calcula el coste de los servicios de amarre y
practicaje. Se ha excluido el servicio de remolque ya que los buques Ro-Ro y
Ro-Pax solo lo utilizan bajo condiciones meteorolégicas muy adversas. El

practicaje y el marpol tienen escalas exentas que se han de considerar.

A continuacién, a titulo de ejemplo, en la figura 4.7, se presenta una

agrupacion de graficos por coste, donde en cada uno se muestra el maximo, minimo

y promedio de los costes globales. Las cuentas de escala varian entre 9.563€ a
23.211€.

En la figura 4.8 se muestra el reparto de costes medio de las cuentas de

escala rodante. En términos generales, el servicio de practicaje representa el 3,6%

del coste de escala, mientras que el amarre y marpol representan el 1,98% vy el

0,42% respectivamente.
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Figura 4.7.- Cuenta de escala ro-ro detallada.
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Fuente: Puertos del Estado e Idom (2014).

Figura 4.8 Reparto medio de los costes de la cuenta de escala ro-ro.
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Fuente: Puertos del Estado e Idom (2014).
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A continuacién, en la figura 4.9, se presenta el coste de la escala de una
plataforma en una terminal ro-ro, detallando costes de la mano de obra de estiba del
buque (SAGEP), de servicios técnico-nauticos, de MARPOL, otros de estiba y tasas

portuarias.

Figura 4.9. Coste de escala de una plataforma en una terminal ro-ro .
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Fuente: Puertos del Estado e Ildom (2014).

c) Estructura de costes de los servicios técnico-nauticos.

Puertos del Estado ha presentado en 2013 el estudio de la estructura de costes de los
servicios técnico-nauticos, practicaje, remolque, amarre y desamarre, realizado por la
empresa FEPORTS que se enmarca dentro de la iniciativa de puesta en marcha del
Observatorio Permanente del Mercado de los Servicios Portuarios, que establece el
Texto Refundido de la Ley de Puertos. RDL 2/2011, de 5 de septiembre. En dicho
informe, accesible en http://observatorio.puertos.es/, se detalla la estimacion de costes
unitarios directos, fijos o variables, e indirectos de las empresas prestadoras de los

servicios técnico-nauticos en los puertos espafnoles. Los costes directos fijos engloban
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los costes de personal, de operacion y de capital. Los costes directos variables son el
coste de combustible y el mantenimiento.

4.2.2.2. Medicién del sequndo factor endégeno de competitividad: el rendimiento

operacional, la eficiencia de las operaciones y servicios, la capacidad,

el nivel de servicio y la gestion de Ila calidad.

La planificacion y el desarrollo de la oferta deben realizarse desde la sostenibilidad,
maximizando la utilizacion de las infraestructuras y las superestructuras existentes y

planificando las necesidades de capacidad.

Interesa analizar la evolucion de la productividad por linea de atraque, las
tipologias de terminales portuaria y los conceptos de rendimiento, produccion
(trafico), productividad, utilizacion, capacidad y nivel de servicio. La indispensable

competitividad de la oferta requiere unos niveles de servicio aceptables y conocidos.

En primer lugar se presenta y analiza el ejemplo de los indicadores de
competitividad de una terminal de contenedores segun un estudio sobre la cadena de
costes de una terminal de contenedores realizado en 2015 por Mcvalnera y SBS para
Puertos del Estado Con posterioridad se analizan los distintos componentes de la

productividad (rendimiento operativo, eficiencia, capacidad y nivel de servicio).

a) Indicadores de competitividad de una terminal de contenedores.

Se propone un conjunto de indicadores de competitividad aplicables a las operaciones
portuarias en el trafico de contenedores, que permitan disponer de una visién completa
de la productividad de cada terminal, que expliquen el porqué de los costes y sus
diferencias, que posibiliten los analisis comparativos entre terminales y la evoluciéon en
el tiempo, y que en definitiva, sirvan de ayuda para detectar las mejores practicas y por
consiguiente las posibilidades de mejoras.

Aunque las operaciones en una terminal de contenedores son muchas y

diferenciadas, a efectos de simplificaciéon del analisis, se pueden agrupar en
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operaciones de manipulaciéon de los contenedores en la terminal y la gestién de

entrada de los contenedores en la terminal.

Se pretende estudiar la productividad en base a la cuantificacion de
determinados parametros con efecto directo y/o resultado de las operaciones
agrupadas. Consideramos importante conocer los rendimientos operativos y tiempos
efectivos de las gruas, la transferencia anual de contenedores en relacion al area de
almacenamiento, que proporciona un indicador de la eficacia del uso del espacio de
almacenamiento, la longitud del muelle como uno de los factores determinantes en la
capacidad, tiempos de permanencia de los contenedores, los equipos de manipulacién
que influencian la densidad de apilamiento, etc. En dicho estudio se estiman los
indicadores de competitividad de las terminales portuarias que se reflejan en la tabla
4.8.

Tabla 4.8. Indicadores de competitividad de una terminal de contenedores.

Productividad (se analizan a continuacion):

I. Rendimientos anuales por grua.

Il. N°® medio de TEUs por buque atendido.

Ill. TEUs por hectarea de terminal.

IV. TEUs por metro lineal de atraque.

V. Inactividad o subactividad.

VI. TEUs por jornada.

VII. Coeficiente de utilizacion de la superficie y de las gruas.

VIII. Estancia media del contenedor en terminal.

IX. N° medio de TEUs por puerta y dia.

Coste: X) Coste de la tasa T-3 (véase figura 3-7 minimo coste generalizado)

Fuente: Puertos del Estado e Idom (2014).
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Para el célculo del indicador de inactividad o subactividad se ha realizado una
valoracion del dimensionamiento oOptimo de suelo y maquinaria, con el objeto de
cuantificar el importe optimizable en los costes unitarios de TEU y del contenedor o,
expresado de otra forma, la parte del coste que podria ser reducida como

consecuencia de acciones tendentes a la optimizacién de los recursos.

El estudio se ha realizado con los diversos datos obtenidos de las encuestas a
las terminales y a las Autoridades Portuarias, cuentas anuales oficiales del Registro

Mercantil y otras fuentes se ha realizado un analisis pormenorizado de los costes.

I. Rendimientos anuales por grua: en la figura 4.10 se detalla el rendimiento
anual de una grua en una terminal de contenedores segun el estudio realizado
sobre varias terminales en los puertos de interés general espafioles, donde se
puede observar la gran dispersién existente que va de 3.743 operaciones

anuales por grua hasta 129.373.

Figura 4.10. Rendimiento anual de una grua en una terminal de contenedores.
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Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).
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II. N° medio de TEUs por buque atendido: en la figura 4.11 se detalla el nimero
medio de TEUs por buque en una terminal de contenedores segun el estudio
realizado sobre varias terminales en los puertos de interés general espafoles,

apreciando que se mueven de media 1.094 TEUs por buque.

Figura 4.11. Numero medio de TEUs por buque en una terminal de

contenedores.

TEUs por Bugue
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Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).

lll. TEUs por hectarea de terminal: en la figura 4.12 se puede observar los TEUs
por hectarea en una terminal de contenedores segun el estudio realizado sobre
varias terminales en los puertos de interés general espafioles, donde se puede

observar la gran dispersion existente que va de 3.115 hasta 39.001.

IV. TEUs por metro lineal de atraque: en la figura 4.13 se detallan los TEUs por
metro lineal de atraque en una terminal de contenedores segun el estudio
realizado sobre varias terminales en los puertos de interés general espaioles,
donde se puede observar la gran dispersion existente que va de 40 hasta
1.976.
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Figura 4.12. TEUs por hectarea en una terminal de contenedores.
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Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).

Figura 4.13. TEUs por metro lineal de atraque en una terminal de contenedores.
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Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).
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V. Inactividad o subactividad: en la tabla 4.9 se puede observar el calculo de la
subactividad, de cada uno de sus componentes, en una terminal de
contenedores segun el estudio realizado sobre varias terminales en los puertos

de interés general espafioles.

Tabla 4.9. Tabla de calculo de la subactividad.

REAL | TEORICO | CAFACIDAD| RATIO| REAL |TEORICD|CAPACIDAD| RATIO|SUBACTIVIDAD]
TEWGRUAITELIGRUA| TEORICA | GRUA |TEWHa| TEUHa | TEORICA Ha
TERM.
SUBACTIVIDAD 6.026 177N 532113 A% 3115 | 25,000 145,085 12% B4%
MAYOR
TERM.
SUBACTIVIDAD | 153423 170.265 3235420 | 60% |43443] 33708 | 2261841 | 129% 0%
MENCR

Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).

VI. TEUs por jornada: en la figura 4.14 se detallan los TEUs medios por jornada y
estibador en una terminal de contenedores segun el estudio realizado sobre
varias terminales en los puertos de interés general espafioles, que varia entre
3y18.

VII. Coeficiente de utilizacién de la superficie y de las gruas: en la figura 4.15 se
puede observar el porcentaje de utilizacion de la superficie (varia entre el 12%

y el 100%) y las gruas (varia entre el 3% y el 100%).
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Figura 4.14. TEUs medios por jornada y por estibador en las terminal de

contenedores.
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Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).

Figura 4.15. Coeficiente (%) de utilizacion de la superficie y de las graas:

comparativa.
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Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).

VIIl. Estancia media del contenedor en terminal: en la figura 4.16 se detallan los
dias de estancia media de un contenedor en una terminal de contenedores
segun el estudio realizado sobre varias terminales en los puertos de interés

general espanoles, que varia entre 5y 12,5.

IX. N° medio de TEUs por puerta y dia: en la figura 4.17 se puede observar el
numero medio de TEUs de recepcién y entrega diario y por puerta en una
terminal de contenedores segun el estudio realizado sobre varias terminales en
los puertos de interés general espanoles, donde se puede observar la gran
dispersion existente que va desde 9 hasta 405.
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Figura 4.16. Dias de estancia media de un contenedor en la

terminal de

contenedores.
Estancia media del contenedor en la terminal
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Fuente: Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).

Figura 4.17. Namero medio de TEUs de recepcién y entrega a diario y por

puerta.
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Fuente:

Puertos del Estado, Mcvalnera, SBS (2015).
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b) Medicidn de la productividad.

Monfort el al (2011) proponen cuatro perspectivas de medicién complementarias, la
primera se refiere a mediciéon directa real, y las otras requieren patrones para
modelizar situaciones concretas ideales e incluso benchmarking: el rendimiento

operacional, la eficiencia, la capacidad y el nivel de servicio.

¢ El rendimiento operacional.

El rendimiento operacional es el factor de competitividad mas estudiado con diferencia.
Una terminal portuaria puede ser considerada como un centro de produccion (De
Monie, 1998), definiendo distintas categorias de medicién: produccion, que expresa
el volumen de manipulacién de la terminal en un periodo de tiempo, independiente de
los recursos empleados, cuando la produccion se expresa en unidades monetarias
se generan indicadores financieros; productividad, produccién (volumen) por unidad
de tiempo y de recurso manipulado en la terminal, esta relacionada con el ritmo de
trabajo de los diferentes recursos de la terminal; utilizacién de recursos en una
terminal (técnicos y econdémicos). Las mediciones e indicadores figuran en la tabla
4.10.

Las mediciones de la productividad se basan en dividir el “output’ (ingreso,
ventas a consumidores o produccién) entre el “input’ (insumos utilizados por el
productor). Segun el manual publicado por la OCDE el output se define por los
ingresos brutos o el valor agregado y los “inputs” por la mano de obra, el capital, y

otros como energia, materiales, etc.

A titulo de ejemplo se presenta en la figura 4.18 un analisis de la evolucion del
sistema portuario en cuanto a cambio productivo, mejora de eficiencia y progreso

técnico, en la que aparecen datos del indice de Mamquist y su descomposicion.
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Tabla 4.10. Categorias de medicién, indicadores tipo y unidades.

CATEGORIA
. INDICADOR TIPO UNIDADES
DE MEDICION
Tréafico anual t/afio
Produccion
Throughput TEUs/ano
Productividad de linea de atraque t/m y afo
Productividad Productividad buque en puerto t/hora en puerto
Productividad de grua t/h 6 movimientos /h
Utilizacion Utilizacién de linea de atraque % de ocupacion

Fuente: Monfort et al. (2011).

Figura 4.18. indice Malmquist de productividad y su descomposicién 1990/1999.

(media geométrica del sistema portuario espaiol).
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(continua)
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Indice Cambio Cambio en Cambio en Cambio en
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Fuente: Martin (2010).

El tamafio del buque influye en la productividad, como se puede apreciar en la

tabla 4.11, particularizada al trafico de contenedores.

Tabla 4.11. Relacién entre el tamaiio de escala y la productividad.

Ts&giZO Tamafio escala |  productividad Productividad | N° medio
(TEUs) (movimientos) atraque (mov/h) grua (mov/h) de gruas
4.400 1.067 44 22 2
5.200 1.261 53 22 2,4
6.200 1.503 63 22 2,8
6.200 2.104 88 26 3,4
8.800 2.987 124 30 4,2

Fuente: Monfort el al. (2011); Stenvert y Penfold (2004).
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Se han empleado indicadores empiricos de productividad de la linea de
atraque y de almacenamiento. Se ha evolucionado desde el modelo del “muelle libre”
o0 “multioperador”, utilizados por muchos operadores, si bien la progresiva
especializacion y crecimiento de los traficos ha marcado el paso de “muelles
multioperador” a “terminales monoperador” buscando mayor productividad (Monfort
et al., 2011).

La productividad del muelle es muy importante para el analisis econémico de la
rotacion de un buque. En 1978, la UNCTAD exponia que "se han cometido errores
de bulto al predecir la productividad de las terminales de contenedores: el
movimiento medio en una muestra de 21 puertos era de 442 contenedores por 24
horas de escala, cifra bastante inferior a las que utilizan en sus calculos teéricos los
consultores y técnicos y los explotadores potenciales". Seguidamente realizaba un
calculo tedrico alcanzando 860 contenedores en 24 horas porque en la practica el
movimiento medio de mercancias en los puertos de la muestra era ligeramente

superior al 50% de la cifra tedrica.

Pocos afios después, Rodriguez (1985) situaba el "indice basico" de linea de
atraque en "650 t/m para la mercancia general y en 2.600 t/m para los
contenedores". Sobre estos valores se aplicaban cuatro coeficientes correctores: por
calado del muelle: entre 0,5 y 1; por cargamento medio (solo para mercancia
general): entre 0,5 y 1; por concesiones y traficos especializados: entre 1,1y 1,2 ;y
por numero de puestos de atraque: entre 1y 1,5. En el caso de la concesion de una
terminal de contenedores de 12 6 mas metros de calado, el indice seria de 2.860 t/m
para un atraque, 3.718 t/m para tres atraques y de 4.290 t/m para seis 0 mas
atraques.

Tradicionalmente se han utilizado indicadores parciales de productividad en los
puertos que se obtienen al relacionar un producto con un insumo (Estache et al,
2004) senalan que para medir la productividad portuaria se utilizan indicadores
parciales en la mayoria de las autoridades portuarias relacionando el tonelaje

manejado con el niumero de gruas o los buques atendidos por unidad de tiempo.
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Aunque resulta complicado cuantificar todas las actividades portuarias
utilizando para ello un solo indicador, Doerr y Sanchez (Cepal, 2006) presentaron
unos indicadores de la productividad para la industria portuaria, revisando los
existentes para medir la productividad de las operaciones aplicandolos a mas de
treinta puertos de América Latina y al Caribe. Se recogieron datos de las operaciones
de algunos terminales de carga maritima operados por privados a partir de dos
encuestas, una dirigida a la autoridad o compafia portuaria responsable por la
operacion general del puerto y la segunda destinada a obtener datos mas precisos
de las operaciones en las respectivas terminales. Los resultados obtenidos ofrecen
indicadores utiles para la evaluacion, toma de decisiones y el disefio de politicas

para controlar y mejorar la productividad portuaria.

Hay muchos factores que afectan a la productividad de una terminal de
contenedores, como se detalla en la tabla 4.12, entre ellos estan los distintos tipos de
grua utilizados para las operaciones de carga y descarga de buques, como gruas
portico, que se mueven sobre carriles y estan disefiadas para operar con grandes
barcos o gruas moviles polivalentes. En ocasiones se utilizan las propias gruas de los

barcos, que suelen tener menor productividad (Montfort et al, 2011).

El impacto de las tasas y tarifas portuarias y el coste de los servicios portuarios
en el coste total para el cliente depende de cada puerto, de las operaciones
requeridas, del tipo de trafico y del tipo de cliente, y de las demoras en los servicios y
en las tramitaciones, que afecten a los costes de explotacion del buque. Un puerto
accesible con un largo canal de navegacion tendra servicios tecnico-nadticos mas
costosos. Las infraestructuras gestionadas por la autoridad portuaria deben ser
eficientes y conseguir la rentabilidad social exigida, interrelacionando las actividades

de las empresas privadas, asociaciones y organizaciones publico-privadas.

Se calcula que los costes terrestres se sitian entre el 40 % y el 80 % de los costes
totales del transporte de los contenedores (Notteboom y Rodrigues, 2005). Dichos costes
pueden reducirse en los costes de acceso terrestre una tercera parte mediante la

agregacion de carga y el eficiente transporte intermodal.

131



Capitulo 4

Tabla 4.12. Factores que afectan a la productividad de una terminal de

contenedores.

Productividad
afectada

Factores que afectan a la productividad

Estructura del barco.

Bay plan.

Cambio de ultima hora en el plan de estiba.

Cumplimiento del closing date.

Capacitacion del personal.

Grua no posicionada.

Destrincaje / trincaje.

Twist locks manuales o semiautomaticos.

Manga del barco.

N° de bodegas operadas por grua.

Graa

Averias.

Paradas por mal tiempo (viento, lluvia).

Interrupciones.

Operaciones con eslingas.

Uso de spreader doble.

Tapas de bodega / remociones.

Mix operaciones (mov. Descarga / carga y llenos / vacios) por
grua.

Mix de movimientos en cubierta y bodega por grua.

Operaciones sobre 3 o mas Alturas en cubierta.

Turnos diurnos o nocturnos.

Atraque no disponible.

Nave

No disponibilidad de la maquinaria planificada.

N° equipos por / nave / turno.

Congestion del patio de depésito.

Operacion patio

Despacho aduanero.

Fuente:

Instituto de Hidrodinamica Aplicada (INHA) (2007).
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La repercusién del contenedor en la industria portuaria ha sido significativa por el
aumento de productividad, ya que la evolucién del transporte maritimo ha representado
una disminucién del factor trabajo, ya que hace, 50 afios, trabajaban 1.400 hombres y
atendian a 40 buques que movian 150.000 toneladas, que estaban en puerto diez dias,
se paso a un unico buque de 150.000 toneladas, que se atiende con 18 hombres y tres
dias de puerto, como se detalla en la tabla 4.13. Esto es una revolucién de puerto y del

transporte.

Tabla 4.13.- Evolucion del transporte maritimo de 150.000 toneladas

Afo Buques Hombres Dias en puerto
1950 40 1.400 10
2014 1 18 3

Fuente: Asociacion Internacional de Profesionales de Puertos y Costas (2007).

Un estudio llevado a cabo sobre una gran cantidad de terminales de
contenedores operando en el mundo ofrece los siguientes resultados (INHA, 2007)
refleja la gran variedad en cada uno de los factores que afectan a la productividad de
la terminal de contenedores que se han incrementado en los ultimos afos y que varia

mucho segun las distintas zonas geograficas, como se aprecia en la figura 4.19.

Las referencias a valores de productividad son frecuentes en clausulados de
contratos de concesiones (UNTACD, 1998; Ashar y Kent, 2010) como se aprecia en
la tabla 4.14, y en los analisis comparativos entre puertos y en las estimaciones de

capacidad (Doerr y Sanchez, 2006).
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Figura 4.19. Productividad en terminales de contenedores segtin zonas geograficas
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Fuente: Instituto de Hidrodinamica Aplicada (INHA) (2007).
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Tabla 4.14. Indicadores de rendimiento en un contrato de terminal de

contenedores
INDICADOR < 2 afos 3 — 8 afios > 9 afos
350.000 TEUs 400.000 TEUs 500.000 TEUs
Trafico minimo
350.000 cont. 360.000 cont. 420.000 cont.
Movimientos por buque
500 750 1.000
en 24 horas de atraque
N° TEUs / afo / metro
300 400 500
atraque
Tasa maxima de
. 45 45 50
ocupacion (%)
Tiempo (h) de rotacion 24 20 18

Fuente: UNCTAD (1998), Monfort et al (2011).

¢ La eficiencia.

La UNTACD (1987) acentud la necesidad de mejorar y medir la eficiencia portuaria,
concluyendo que muchos de los estudios disponibles sobre indicadores de
productividad eran poco satisfactorios, por el gran nimero de parametros implicados
y la carencia de datos actualizados y confiables. El estudio de la eficiencia y la
productividad global es una tarea relativamente reciente que data de comienzos de la
década de los afios 90. Estos estudios surgen para superar las limitaciones de los
indicadores parciales de productividad, que se centran en aspectos especificos de la
actividad portuaria y que no tienen en cuenta las posibilidades de sustitucidon entre

factores.

La eficiencia trata la relacién entre los recursos empleados y el volumen de
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mercancias que moviliza la terminal, en términos de optimizacién. La eficiencia es la
relacion entre la suma ponderada de resultados (outputs) y la suma ponderada de
recursos (inputs), si bien, es un concepto relativo, porque la eficiencia de una
empresa se mide en relacion a la frontera que, a su vez, es definida por un conjunto
de empresas (Gonzalez y Trujillo, 2006). Asi pues, las evaluaciones de la eficiencia
obtenidas en los diferentes estudios no son comparables entre si, ya que analizan

diferentes paises o distintos periodos de tiempo.

Por un lado est4 la eficiencia técnica hace referencia a evitar el derroche de
recursos, por tanto la empresa utiliza el minimo de inputs para producir un output
determinado (orientacion input) u obtiene la mayor cantidad de output dado un nivel
determinado de input (orientacion oufput). Por otro lado, la eficiencia asignativa se
centra en la capacidad de los productores para combinar los inputs y los outputs en la
proporcién que minimiza sus costes de produccion, en consideracion a sus precios y
costes marginales. La consecucion de ambos tipos de eficiencia supone conseguir la

eficiencia global o eficiencia econémica.

La mayoria de los autores estan de acuerdo en reconocer el caracter
multiproductivo de la actividad portuaria, si bien, por la falta de datos se usan
medidas agregadas. El enfoque mas empleado para poner de manifiesto la
naturaleza multidimensional del producto portuario es el DEA. En el ambito de las
fronteras estocasticas las aplicaciones se reducen a una frontera de costes y a una

funcién de distancia.

Los trabajos de evaluacidon de la eficiencia portuaria se han aplicado a
diferentes paises, de todos los continentes, destacando por su cuantia, los que
analizan distintos aspectos de los puertos espafnoles. La metodologia empleada para
analizar la eficiencia en las actividades portuarias se distribuye a partes iguales entre
meétodos no paramétricos, representados por el DEA, y paramétricos, basicamente
fronteras estocasticas. Aunque en el analisis empirico del sector portuario aun se
aprecia una cierta presencia de funciones Cobb-Douglas, también es cierto que
observa una evolucion hacia formas funcionales mas flexibles (translog e incluso

cuadratica). Otra cuestién a destacar en el ambito paramétrico es la estimacion de
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funciones de distancia; si bien, las aplicaciones empiricas en el sector portuario son

escasas y recientes.

Lo mas usual, en lo que a carga se refiere, es aproximar el producto a partir de
cantidades fisicas de mercancia, distinguiendo entre mercancia general, granel
liquido y granel solido. El trafico de contenedores es reflejado mayoritariamente
mediante los TEUs movidos. Respecto a los factores productivos, trabajo y capital
aparecen en casi todos los trabajos. Existe bastante unanimidad en la manera de
medir el trabajo, segun el numero de empleados y los pagos salariales. Mayor
diversidad de enfoques existe para evaluar el capital, aunque en general se utilizan
los muelles, la superficie y las grias como aproximacion aceptable, en funcién de la

actividad analizada.

El objetivo de las investigaciones revisadas sobre eficiencia de puertos se ha
centrado preferentemente en la estructura administrativa y sus reformas, el tipo de
propiedad de los puertos o su tamafo. Los resultados relativos al tipo de propiedad
no son concluyentes. Mientras que para Cullinane et al. (2002) y Tongzon y Heng
(2005) el paso de un sistema de propiedad publica a privada mejora la eficiencia,
para Liu (1995) y Notteboom et al. (2000) no hay un patrén claro que relacione el tipo

de propiedad con el grado de eficiencia.

Tampoco hay consenso en la relacion entre eficiencia y tamano del puerto o
terminal. En el ambito de las terminales de contenedores Tongzon y Heng (2005)
afirman que existe una relacion directa entre tamafo y eficiencia de las terminales.
Este resultado es compartido por Cullinane et al. (2002) sélo bajo una comparacién
atemporal. Para Notteboom et al. (2000) la mayor eficiencia que muestran las

terminales mas pequefas se deriva del entorno mas competitivo en el que operan.

En relacion a la actividad desarrollada por las autoridades portuarias tampoco
la opinién es unanime. Tras analizar los indices de eficiencia, Martinez-Budria et al.
(1999) concluye que las autoridades portuarias mas eficientes son las de mayor
tamano, las medianas las menos eficientes, situandose las autoridades pequenas en

una posicion intermedia. Este resultado se opone al obtenido por Coto-Millan et al.
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(2000), quienes demuestran la existencia de una relacioén inversa entre tamafio de un
puerto y eficiencia. Tongzon (2001), Bonilla et al. (2002) y Gonzalez (2004) no

encuentran hay una correspondencia clara entre ambas variables.

Sin embargo, los cambios en la regulacion, introducidos por las reformas
portuarias, han ejercido efectos positivos en todas las actividades y paises
analizados, con mejoras en la eficiencia, ganancias de productividad, y/o introduccién
de progreso tecnolégico (Cullinane, et al., 2002; Estache et al., 2002, 2004; Martin,
2002; Pestana, 2003; Diaz, 2003; Gonzalez, 2004). Los reguladores deben recolectar
los datos necesarios que permiten efectuar evaluaciones de eficiencia y
productividad, incluyendo datos de las empresas prestatarias de servicios portuarios
privados. La mayoria de los trabajos han analizado el sector portuario desde la 6ptica
de la gestion publica, en parte, por la mayor facilidad de obtenciéon de datos de la
actividad del sector publico. Adler et al. (2003) declaran que los puertos tienen poco
interés en proporcionar datos y que cuando los publican son escasos y poco

actualizados.

Segun Gonzalez y Trujillo (2009) la revisién de la literatura sobre eficiencia
portuaria ha puesto de manifiesto que aun existen oportunidades para profundizar en
la importante tarea de evaluar la eficiencia, como resolver la dicotomia entre medir la
eficiencia del puerto en su conjunto (dificil) o analizar la eficiencia de cada una de las

actividades que se desarrollan en el ambito portuario (mas sencilla).

Respecto al depdsito en las terminales de contenedores, el sistema mas
eficiente esta basado en la utilizacion de RTG (Rubber Tyre Gantry) cuya capacidad
estatica esta entre 1.100 TEU/ha y 1.400 TEU/ha para apilamiento a 4 alturas en el
primer caso y 5 alturas en el segundo ( Monfort, 2012). Le sigue en eficiencia el
basado en SC (Straddle Carrier o Van Carrier) cuya capacidad estatica esta en 550
TEU/ha o 850 TEU/ha segun se apile a 2 o 3 de altura. Los sistemas basados en RS
(Reach Stacker) o FL (Carretilla Frontal) son mucho menos eficientes que los

anteriores para contenedores llenos.

Las actividades mas analizadas son las desarrolladas por las autoridades
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portuarias y por las terminales de manipulacién de carga, fundamentalmente, las de
contenedores. En términos generales, se puede afirmar que las terminales y
autoridades portuarias han mejorado su rendimiento, ya que la mayoria de los
trabajos encuentran evidencia de aumento de la eficiencia, de la productividad o de
introduccién de progreso tecnolégico (Gonzéalez y Trujillo, 2009). A titulo de ejemplo
se presenta en la figura 4.20 un analisis de la eficiencia del sistema portuario

espafiol.

Figura 4.20. Eficiencia técnica, eficiencia técnica pura y eficiencia de escala en el
periodo de1990 a1999 (Media del sistema portuario espafiol).
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Fuente: Martin (2010).

e La capacidad.

La capacidad es una importante herramienta de planificacion del puerto o de una
terminal, es el volumen de mercancias o el maximo trafico al que puede dar servicio
en un escenario definido y en un periodo de tiempo. Para determinar la capacidad se
definen las condiciones limite. A titulo de ejemplo, en la tabla 4.15 se presenta un
analisis de la evolucion de la capacidad, demanda y utilizacion de terminales de

contenedores (en millones de TEUS por afio).
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Tabla 4.15. Andlisis y evolucion de la capacidad, demanda y utilizacion de

terminales de contenedores (en millones de TEUS por afo)

CAPACIDAD, DEMANDA Y UTILIZACION 2005 2015 Variacion en %
Capacidad 12,95 23,80 83,8%
Noreste del continente Demanda 11,42 23,63 107,9%
Utilizacién 88,2% 99,3%
Capacidad 24,18 51,14 111,5%
Noroeste del continente Demanda 18,52 32,89 77,6%
Utilizacién 76,6% 64,3%
Capacidad 11,54 19,43 68,4%
Islas Britanicas Demanda 8,98 15,91 77,2%
Utilizacién 77,8% 81,9%
Capacidad 5,13 6,51 26,9%
Escandinavia Demanda 3,63 5,05 39,1%
Utilizacién 70,7% 77,5%
Capacidad 3,13 8,89 184%
Baltico oriental Demanda 2,17 7,18 230,9%
Utilizacién 69,2% 80,8%
Capacidad 12,67 30,78 142,9%
Mediterraneo occidental Demanda 10,51 24,03 128,6%
Utilizacién 82,9% 78,1%
Capacidad 15,53 29,37 89,1%
Mediterraneo central Demanda 12,06 26,32 118,2%
Utilizacién 77,7% 89,6%
_ ] . Capacidad 13,37 29,21 118,5%
2"62‘1'(‘)6"3”90 oriental 'y Mar ™ hemanda | 12,30 | 32,83 166,9%
Utilizacién 92% 112,4%

Fuente: Parlamento Europeo (2009), Ocean Shipping Consultants (2006).
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Los métodos para la determinacion de la capacidad de una terminal portuaria
han evolucionado desde simples férmulas basadas en benchmarking con
productividades medias a modo de ratios (métodos empiricos) y otros mas
complejos, los analiticos basados en la simulacién (Monfort et al, 2011). Los métodos
analiticos utilizan formulaciones matematicas, son muy utilizados para planificar el
subsistema de linea de atraque (Rodriguez, 1977; UNTACD, 1984; Agerschou, 2004;

Monfort et al, 2011 entre otros).

En una concepcion sistémica de una terminal portuaria, la capacidad va a ser
la menor de las capacidades de los subsistemas que la integran. La capacidad del
puerto determina la flexibilidad horaria con la que el buque puede ser atendido, y ello
esta relacionado con la eficiencia en los servicios. El tiempo de espera (Dwell time)
se mantuvo hasta finales de los 90 en unos 4,7 dias de media (Trujillo y Nombela,
1999).

Desde el punto de vista de la planificacion y la gestidon se plantea la superficie
necesaria para atender un determinado trafico y el trafico maximo que se puede
atender con eficiencia y calidad. La ROM 2.1 (Gonzalez-Herrero et al, 2006)

presentan una férmula genérica de capacidad por superficie.

Es ilustrativa la figura 4.21, en donde se detalla el uso de los muelles, segun la
tipologia de las terminales, en los puertos de interés general espanoles en el afo
2012.

Centrandonos, a modo de ejemplo, en una terminal de contenedores, los
principales factores que influyen en la capacidad son: la densidad superficial de
almacenamiento o de patio (huellas por hectarea de patio), la altura operativa media
de apilado y el tiempo de estancia de los contenedores en la terminal (Monfort et al,
2011). La densidad superficial depende de los equipos de almacenamiento, como se

puede apreciar en la tabla 4.16.
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Figura 4.21. Tipologia y uso de muelles en el sistema portuario espafiol

Mercancia general
9,4%

19,0% 7,7% Contenedores

6,5% Re-Ro
Graneles sélidos

11,1%

Graneles liquidos
Pasajeros
Pesca

Reparaciény desguace
Polivalentes

Varios

Fuente: Memoria de sostenibilidad Puertos del Estado (2012).

Tabla 4.16. Maquinaria especializada en terminales de contenedores.

Plataforma o chasis con tractor.

Carretillas.

“Reachstackers(RS)’, que son carretillas de brazo telescopico.

“Straddle Carriers (SC)’: carretillas de portico que cargan el contenedor entre sus patas.

RTGs” o gruas portico sobre neumaticos, son gruas autopropulsadas que se desplazan
en trayectorias rectilineas sobre las pilas de contenedored que forman entre sus patas.
Apilan contenedores entre 3 y 5 alturas, y en filas de 6 dejando espacio a un carril de
camiones.

“‘RMGs” es similar a la RTG pero que se desplaza sobre railes. Las pilas de los patios
tienen una anchura de entre 8 y 12 contenedores o mayor, y una altura de entre 4 y 5
contenedores.

Terminales automatizadas, utilizan RMGs sin manipulador en la propia maquina con entre
6 y 10 contenedores de anchura.

Fuente: Monfort et al. (2011).
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Los equipos de almacenamiento son la carretilla, el reachstacker, el SC, el
RTG y el RMG. Por tanto, la capacidad de la superficie de depédsito depende
fundamentalmente del tipo de maquinaria utilizada, del tiempo de estancia media de
los contenedores y de la propia geometria y superficie de la zona de depdésito (INHA,
2007).

Con los diferentes equipos de almacenamiento de contenedores en la terminal
se obtiene distinta capacidad de almacenamiento, como se puede apreciar en la

siguiente tabla 4.17, particularizada para una terminal de contenedores.

Tabla 4.17. Densidad superficial segun autor y equipo de almacenamiento.

Densidad superficial (huellas_TEU / hectarea de patio)
Autor
Carretilla Reachstacker SC RTG | RMG
Wieschmann
(2004) - 258 265 286 384
Kuznetsov
(2008) 130 200 270 330
Puertos del
Estado (2006) 238 i 278 385
Terminales
internacionales - 201 - 276 283 — 291 261 - 372
(2011)

Fuente: Monfort et al. (2011).

El tiempo de estancia es un factor “dinamico” (Monfort et al, 2011). Cada
terminal tiene una capacidad estatica, que es el niumero maximo de spots por

hectérea, segun el equipo empleado en el patio, como se detalla en la tabla 4.18.
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Tabla 4.18. Densidad superficial de almacenamiento segun sistema de patio.

Sistema de FTL RS sc FF{;'r\AGG/
almacenamiento 2- ancho 4—ancho

8 - ancho
Espacio entre bloques 15 m. 15 m. 2m. 10 m.
(pasillos internos)
Pasillos que circunvalan los 15m. 15m. 15m. 15m.
bloques
M? / huella_ TEU 75 50 37 30
Huellas_ TEU / ha 130 200 270 330

Fuente: Monfort et al. (2011).

En la figura 4.22 se presenta la adaptacion de la capacidad basica a la

demanda en los puertos de interés general espafioles.

Figura 4.22. Adaptacién de la capacidad basica a la demanda.
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Fuente: Puertos del Estado (2012).
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La generacién de suelo en los ultimos afos se ha anticipado a la demanda
creciente de traficos, observando una alta correlacion entre la generacion de

superficie en los puertos y el crecimiento de mercancia general.

¢ El nivel de servicio (NdS).

El nivel de servicio proporciona una medida de la calidad percibida por los clientes y
usuarios del sistema (puerto o terminal portuaria), que son la compafia naviera
(buque), el transportista terrestre (camion y ferrocarril), los cargadores (mercancia) y
los clientes finales, quienes perciben la calidad por el tiempo y el coste de escala. El
indicador de nivel de servicio ofrecido a las navieras, funcién de la productividad del
buque atracado y la espera relativa, suele ser el ratio: duracién de la escala dividido

por las mercancias movidas (Monfort et al, 2011).

No se dispone de modelo completo de NdS para puertos, que, en cambio, si
existe para carreteras (Monfort et al, 2011). Ballis (2003) define una propuesta de
NdS para terminales intermodales en funcién del tiempo de espera de los usuarios
del sistema (incluye tiempo de espera en cola y tiempo de servicio) y la fiabilidad
segun el porcentaje de incidentes por demora y los minutos de dicha demora. La
calidad de la oferta conformada requiere unos niveles de servicio aceptables y
conocidos (Monfort et al., 2011). Los factores que influyen directamente en el nivel

de servicio de un sistema portuario son numerosos y variados (véase la tabla 4.19).

En la literatura especifica (Thoresen, 2003; Agerschou, 2004; Gonzalez
Herrero et al, 2006; OPPE, 2006; Monfort el al, 2011, entre otros) existen diversas
recomendaciones para definir la calidad de servicio asociada a la espera relativa
aceptable de las terminales portuarias. Thoresen (2003) menciona que el ratio entre
el tiempo de espera y el tiempo de servicio debe estar entre el 5% y el 20% en
funcion del tipo de terminal. Agerschou (2004) fija el ratio en un maximo del 10%

para terminales de contenedores (Monfort et al, 2011).
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Tabla 4.19. Factores que influyen en el nivel servicio a un buque en una

terminal.

Actores Factores

Tiempo de espera en fondeo.

Proceso documental.

Caracteristicas del buque.

Buque
g Tipo de mercancia.

Volumen de carga.

Ritmo de llegada de los buques.

Tiempo de espera de la mercancia.

Numero de terminales especializadas.

Maquinaria de estiba / desestiba.

Terminal —— -
Organizacion de las operaciones.

Capacidad de los subsistemas.

Productividad de la terminal.

Accesos terrestres.

Factores terrestres - - -
Ritmo de llegada y salida de la mercancia.

Fuente: Gil (2007).

La R.O.M. 2.1 (Gonzalez Herrero et al, 2006; Monfort et al, 2011) recomienda
un ratio de tiempo de espera respecto al tiempo de servicio de 0,25 para terminales
polivalentes y un maximo de 0,5 para terminales de graneles (inferior si es una

terminal dedicada).

Las referencias de los niveles de servicio son muy escasas. Kent y Ashar
(2010) aportan un conjunto de indicadores de productividad en las operaciones de
recepcion y entrega y una definicion de niveles de servicio, tanto para el subsistema
de carga y descarga de buques como para el de recepcién y entrega, que se detallan
en la tabla 4.20.
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Tabla 4.20. Recomendaciones sobre productividad y nivel de servicio

NIVEL DE SERVICIO

Indicador Subdivision Unidad —— -
Optimo | aceptable | inaceptable
Productividad
>‘I/000 | rEov./ > 80 60-80 <60
Productividad neta | _Mov-/escaia ora
de buquelen 500-1000 mov./ > 50 35 _ 50 <35
atraque (tiempo mov./escala hora
neto de atraque)
< 500 mov./ |25 | 20-25 <20
mov./escala hora
Pértico movl ] >30 | 25-30 <25
ora
Productividad neta mov /
de grua (tiempo Movil h . > 25 20-25 <20
ora
neto)
Buque rﬂo"'/ > 15 10 - 15 <10
ora
Productividad Anual TEU/m | >1.250 | /20~ <750
muelle 1.250
Tiempos de espera
Contenedores Hora <2 2-4 >4
Espera del buque
Graneles Hora <4 4-12 >12
Cola R/E Contenedores Hora <0,5 0,5-1 >1
camiones Graneles Hora <2 2-4 >4
) Contenedores Hora <0,5 0,5-1 >1
R/E en terminal
Graneles Hora <2 1-2 >2

Fuente Monfort et al. (2011).

e La medicion de la calidad

La figura 4.23 muestra el nivel de implantacion de las mejoras de calidad de servicio

en las autoridades portuarias durante 2012.

147




Capitulo 4

Figura

4.23. Iniciativas para mejorar la calidad de servicios en Puertos del Estado

Certificacién iso 9001 de procesos de la Autoridad

Portuaria ae
Condiciones de rendimiento.y.calidad en la prestacién de | = |
servicios.
Coordinacidn de grupos de calidad con la Comunidad i 13 |
Portuaria
Publicacién enInternet de tasas e indices correctores del | o |

Desarrollo de referenciales de calidad especificos | 8

Desa

puerto

rrolle de garantias o ompromisos de servicio a

clientes finales Il

0 5 10 15 20 25

Fuente: Puertos del Estado (2012).

Se destacan, por su interés, las siguientes iniciativas:
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Impulso de la Marca de Garantia o Servicios Garantizados, ofreciendo un
servicio integral garantizado al cliente final. Todos los operadores se
comprometen a cumplir ciertos estandares de operacién, asi como

compensar los incumplimientos.

Desarrollo de protocolos de coordinacién con otras administraciones
involucradas en la inspeccion de mercancias para agilizar los procesos de

importacion y exportacioén.

Impulso a la especializacion de terminales portuarias, a través de los titulos
de concesion o de prestacion de servicios, el desarrollo de instalaciones y
equipos de explotaciéon especializados garantizando elevados rendimientos

con seguridad y respeto medioambiental.
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Puertos del Estado (2012) propone mecanismos de valoracién de la calidad de
servicio, para conocer las necesidades y el nivel de satisfaccion de los usuarios del
puerto, a efectos de atender las necesidades de calidad demandadas y adecuar las
instalaciones, el rendimiento, el precio la seguridad y el respeto al medioambiente.

En la figura 4.24 se presentan las iniciativas .

Figura 4.24. Iniciativas implantadas de evaluacion de satisfaccion de los

usuarios del puerto respecto a la calidad de servicio en Puertos del Estado.

Se realizan encuestas periodicas a los usuarios del puerto
sobre su nivel de satisfaccién

Se exige alos operadores que dispongan de un servicio :

de quejas de clientes finales
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evaluar servicio

12 |

Servicio especifico paraatencién al cliente y tramitacién
de quejas.

22 |
; § ! !
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Nede Autoridades Portuarias que las han implantado.

Fuente: Puertos del Estado (2012).

4.2.2.3. Medicion del tercer factor endégeno de competitividad: la _maxima

contribucion a la generacion del valor afiadido para los clientes y la

sociedad.

Los puertos son impulsores de riqueza y una fuente importante de valor agregado
sostenible, en la economia local y en su zona de influencia. Los métodos
tradicionales para introducir el concepto de valor agregado en el andlisis de flujos de
trafico, presentaba importantes debilidades por falta de informacion fiable y métodos

inadecuados y falta de transparencia en la recoleccién de los datos; dificultad para
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implementar una regla basada en los traficos de un puerto especifico en el contexto

de otro puerto; y, limitada transparencia en la interpretacion de los procesos.

Para la estimacién del impacto econdmico, a mediados de los afos sesenta se
hacen estudios basados en encuestas y consultas, con caracter subjetivo. Las
conclusiones objetivas no se alcanzan hasta finales de los ochenta y principios de los
noventa con la “Metodologia de Impacto” que estima los efectos directos, los
indirectos e inducidos, basandose en el analisis input-output con solidez tedrica y
relevancia empirica. La Maritime Administration del Departamento de Comercio de
los Estados Unidos ha desarrollado el Port Economic Impact Kit, adaptando el
analisis input-output al estudio de los efectos econdmicos de los puertos, como el
estudio de “Behan” para el puerto de Dublin (1988), o la adaptacion del “kit” realizada
para el Ente Publico “Puertos del Estado” por la consultora TEMA, basandose en la
demanda final, el empleo, las inversiones, las tablas input-output, las estadisticas, los

precios, las tarifas, la produccioén y el valor afadido.

La cadena de valor del sector portuario integra a las empresas y a los
proveedores de servicios, exigiendo dinamismo y mejoras en las conexiones y
asociaciones estratégicas para obtener importantes ventajas competitivas. Entre las
actividades portuarias, la manipulacion de la mercancia destaca en la creacion de

valor por ser intensiva en trabajo, especialmente la fruta.

En la evaluacion de los impactos de un sector se utiliza el Valor Ahadido Bruto
(VAB) que mide su contribucién al Producto Interior Bruto en un puerto es un
concepto relativo ya que en todos los puertos el VAB decrece por tonelada y crece
por trabajador. Las magnitudes macroeconémicas que se calculan normalmente son
la produccién, el numero de empleados y su remuneracion, el excedente Bruto de
Explotacion, el Valor Afiadido Bruto y la Recaudacion de Impuestos Las tablas input-
output o modelos econométricos calculan el impacto econémico de los puertos en el
territorio, con efectos: directos (actividad portuaria), indirectos (sector portuario sobre
resto de actividades) e inducidos (consumo por la renta disponible por los dos

efectos anteriores).
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El valor agregado significa la contribucion de las actividades del puerto al
producto nacional bruto, al nivel de empleo nacional. El valor agregado tiene distinta
aplicacion en cada puerto, segun las reglas de ponderacién que convierten las
toneladas nominales en toneladas de valor, con distintos procedimientos de
recoleccion de datos. Haezendonck propone un método que tome en cuenta la
contribucion que hacen las diferentes categorias de trafico al valor agregado
reduciendo el coste generalizado de la cadena logistica mediante una regla de

ponderacion. La informacion relevante debe ser tomada a nivel del terminal portuario.

El concepto de valor agregado de Haezendonck (2002) transforma las
toneladas nominales en toneladas de valor agregado, aplicando un peso de
ponderacion La inversion promueve nuevos nichos de mercado y nuevas categorias
de trafico. El interés en la aplicacion del valor agregado en un puerto, se basa en la
consideracion de que cualquier autoridad portuaria estard dispuesta a mejorar su
posicion en aquellos nichos especificos de mercado, que generen mayor valor
agregado por tonelada. La aplicacion de coeficientes ponderados, en comparaciones
entre puertos, demuestra el cambio de objetivo en los puertos, esto es, pasar del

concepto de toneladas nominales al concepto de valor agregado (Velarde, 2003).

Haezendonck y Winkelmans (2002) desarrollaron la nueva Regla de Antwerp
(RA), ponderacion basada en los traficos maritimos del puerto de Antwerp,
recogiendo informacion directamente desde la fuente y validando los resultados via
retroalimentacion con expertos portuarios independientes. La RA considera como
componentes claves del valor agregado a los costes de mano de obra (los
trabajadores en los muelles suponen el 30 % del coste de mano de obra) y la
depreciacion, relacionados con el manejo de la carga de los traficos de entrada y de

salida.

La RA sobre valor agregado por tonelada de carga manipulada se obtuvo en
1995 por encuestas entrevistas y datos de compafiias, operadores y terminales del
puerto especializadas en categorias de trafico, estableciendo una relacién directa
entre la informacién de valor agregado y el volumen de los traficos. La RA

corresponde a trece categorias de bienes: petrdleo crudo; otros graneles liquidos,
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cereales, hierro y carbon; fertilizantes; otros graneles secos; contenedores;
vehiculos; otros ro-ro; productos forestales; frutas; mineral de hierro; y, otras cargas

convencionales.

Los valores agregados generados por otras categorias de trafico tienen un
coeficiente de referencia, que mide cuantas toneladas de una carga necesitan ser
manipuladas para obtener el mismo valor agregado generado por una tonelada de
fruta. La aplicaciéon de coeficientes ponderados, en comparaciones entre puertos,
demuestra el cambio de objetivo en los puertos, esto es, pasar del concepto de
toneladas nominales al concepto de valor agregado. El valor agregado tiene
diferentes definiciones segun la recoleccidon de la informacion correspondiente. La
manipulacion de la mercancia general genera mas valor afnadido que el granel sélido
y éste que el granel liquido. Hay otros coeficientes y reglas de valoracién, utilizando
distintas metodologias, para hacer comparables y homogéneo el valor afiadido de
las distintas actividades (Haezendonck and Winkelmans, 2002): Reglas de Antwerp,
Bremen, Hamburgo, Amberes y Rotterdam entre otras, que sirven para estimar el

valor afiadido, cuyos coeficientes figuran en la tabla 4.21.

Tabla 4.21. Estimaciéon del valor anhadido de actividades segun reglas de

puertos.

Actividades Antwerp | Bremen/ Amberes Rotterdam

Hamburgo

Fruta 1
Vehiculos 1,5
Carga convencional 1,6 1 1 1
Ro-ro 3 1 8
Productos forestales 3

(continua)
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Mineral de hierro 3,5

Graneles sdlidos 3-5 4

Graneles liquidos 5 12 -15 2

Contenedores 7 3 3
Fertilizantes 8

Graneles secos 10

Carbén y hierro 11 10 -12,7
Cereal 12 4
Petrdleo 47 18 15

Fuente: Elaboracién propia con datos de Haezendonck and Winkelmans (2002).

4.2.2.4. Medicion del cuarto factor endégeno de competitividad: la innovacion, la

especializacion y la estrategia de la empresa.

Los puertos modernos tienden a la especializacién y a la innovacion, fruto de ello son
las terminales portuarias, en las que es interesante introducir el concepto de nivel de

servicio, tan extendido en otros tipos de infraestructuras.

La especializacion del puerto estda en las actividades relacionadas con la
llegada de mercancias y barcos. De Langen (2002) distingue cinco grupos
principales de actividades: la manipulacién de la carga (cargar y descargar barcos,
operaciones de la terminal, el practicaje, el remolque y el amarre), de transporte
(facilitar el movimiento de mercancias maritimo y terrestre), logisticas (afiaden valor
a los productos transportados: almacenaje, empaquetado, mezclado,..), de
manufactura (refino, produccién de productos quimicos, plantas de acero,..) y de

comercio (de productos almacenados (crudo, cereal,..)

En este apartado, después de la revision de la literatura, se destaca la
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medicién de la mejora estratégica de la competitividad: analisis DAFO, medida de
Haezendonck y Notteboom, el modelo del Banco Mundial y el modelo del cuadro de

mando integral.

Anadlisis DAFO: La consultora Spim (2002) determin6é las debilidades,
amenazas, fortalezas y oportunidades del sistema portuario espafol, basandose en
entrevistas a actores de la actividad portuaria (cualitativa) y encuestas y analisis de

fuentes secundarias (cuantitativa).

El diamante extendido de Porter aplicado a los puertos maritimos
(Haezendonck y Notteboom, 2002): La estrategia de negocio portuario contempla las
mismas fuerzas competitivas de una empresa: la rivalidad entre los competidores
existentes, la continua amenaza de los nuevos entrantes, el potencial de sustitutos

globales, la presencia de poderosos clientes y de poderosos suministradores.

El Poder de negociacion de los clientes en un puerto depende
fundamentalmente del volumen de compra, la posibilidad de negociacién e
informacion, los costes o facilidades del cliente para cambiar de puerto. El Poder de
negociacion de los Proveedores de servicios depende de su grado de concentracion

0 especializacion y la posibilidad de sustitucion.

Se redujeron las 30 influencias o factores potenciales de la competitividad
industrial a las criticas segun la percepcion de ejecutivos y expertos portuarios sobre
los recursos claves de la ventaja competitiva del puerto de Antwerp para las dos
principales categorias de trafico: contenedores y carga general. La primera parte del
cuestionario recogia informacién general; la segunda formé la matriz de la
competitividad portuaria, recogiendo los datos de las encuestas de las actividades
logisticas del eje horizontal tanto del foreland, sector portuario e hinterland y en el eje
vertical los recursos o determinantes requeridos segun el diamante de ventajas

competitivas.

Los recursos o condiciones de factor son los medios empleados en servicios

portuarios, tanto los factores basicos o histéricos (acceso maritimo) y los factores
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avanzados (tecnologia). Las condiciones de la demanda son las relaciones entre los
clientes del puerto con capacidad de decidir y la comunidad portuaria y su capacidad
de respuesta a la demanda (inversiones) y la colaboracién en la actividad portuaria.
Las industrias de soporte y relacionadas son feeders, remolque, almacenes,
transportistas, seguros, bancos, etc. En la competencia del puerto se consideré la

estrategia corporativa y rivalidad, determinando el rango de puertos.

Las interrelaciones con otros puertos y centros intermodales se considera una
ventaja competitiva. EI Gobierno es un factor externo que puede influir sobre los
cuatro determinantes principales del éxito y las ventajas competitivas que se recogen
en el diamante y sus interrelaciones. Los dos atributos, la influencia del gobierno
(internacional, nacional, regional y local) y los factores de riesgo (guerra, terremotos,
huelgas, etc.) son relevantes para determinar las ventajas competitivas de los

puertos y también la adaptacion al cambio.

Hay una relacién muy estrecha entre los diferentes determinantes y atributos,
formando parte de una totalidad interconectada que no afecta al proceso competitivo
individualmente. Una inversion puede afectar al diamante en su conjunto. Los
puertos deben desarrollar las competencias clave que les permiten crecer (estrategia

portuaria).

En el eje horizontal de la matriz se muestran las actividades portuarias
externas (transporte maritimo y acceso maritimo) e internas (carga/descarga,
almacenaje, logistica para valor agregado, manufactura, embarque y distribucion),
los medios utilizados para proveer los servicios, tanto los basicos o histéricos
(acceso maritimo), y avanzados (tecnologia y el know-how), el hinterland y sus

conexiones (factores de produccion).

En el eje vertical de la matriz de competitividad se presentan los recursos
necesarios para realizar esas actividades segun el diamante extendido de Porter:
factor / condiciones (infraestructura, superestructura, mano de obra, capital y
tecnologia logistica), estructura / estrategia de la empresa (competencia intra e inter

clusters, cooperacion interna y externa) , condiciones de demanda (relaciones con el
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cliente dentro y fuera del puerto), industrias relacionadas (bancos, seguros, servicios
financiero) y gobierno (regulaciones locales, regionales, nacionales vy

supranacionales).

La respuesta de los encuestados para cada una de las variables de la matriz
segun su percepcion positiva o negativa del impacto de la variable en el puerto de
Antwerp, comparado con otros de su mismo rango. La tercera parte del cuestionario
consiste en preguntas mas abierta consiguiendo apreciaciones cualitativas. La
flexibilidad, productividad, conocimiento y experiencia y la superestructura son un

recurso importante de ventaja comparativa del puerto.

El modelo del Banco Mundial (2007): Basado en las fuerzas determinantes del
entorno competitivo. La metodologia se basa en un cuestionario a los responsables
de la estrategia de la actividad portuaria, analizando en fuentes secundarias la
evolucion de entornos competitivos en diferentes puertos. En los puertos interactuan
las cinco fuerzas del modelo de Porter generando la competencia, dependiendo de
los siguientes factores determinantes: rivalidad entre competidores (si es intensa
reducira los precios afectando al beneficio), amenaza de nuevos competidores,
potencial de clientes para conseguir sustitutos globales, poder de negociacion de los
clientes del puerto (transportistas maritimos, cargadores y operadores) y poder de

negociacion de los proveedores de servicios.

En las tablas que figuran a continuacion, de la 4.22 a la 4.26 se detallan los
factores que afectan a las cinco fuerzas determinantes de la competencia en los

puertos segun el modelo del Banco Mundial.

En el mismo sentido, Parra (2012) detalla las fuerzas competitivas relevantes

en la industria portuaria y valora su intensidad (véase figura 4.25).
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Tabla 4.22. Factores que afectan a la rivalidad de los competidores en un
puerto.

El n° de puertos en competencia en la zona de influencia

La capacidad para servir mercados de transbordo

El control de la eficiencia de las Administraciones

Los criterios para operar (limitacion de prestadores de servicios)

El equilibrio entre oferta y demanda portuaria en la regién

La capacidad para segmentar operaciones y crear competencia

La apuesta para arriesgar

La capacidad para absorber pérdidas o financiacién cruzada

El interés del Gobierno en subsidiar las operaciones

Fuente: Banco Mundial (2007).

Tabla 4.23. Factores de amenaza de nuevos competidores en un puerto.

Las barreras de entrada (costes de capital y terminales)

La distribucion regional y el encaje de centros de carga (hub)

Las clausulas y acuerdos que protegen a los proveedores de servicios

Las barreras naturales a la expansion

Los costes de cambio de los proveedores de servicios

Los costes ventajosos de los proveedores de servicios y la lealtad del cliente

Fuente: Banco Mundial (2007).
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Tabla 4.24. Factores que afectan al potencial de los clientes para conseguir

sustitutos globales en un puerto.

La existencia de otras fuentes globales en el transporte y su eficiencia

La existencia de productos sustitutivos en las importaciones y exportaciones

La magnitud de los costes de cambio para la sustitucion

La elasticidad de la demanda de las exportaciones e importaciones

La importancia de los costes del puerto en el precio final del producto

Fuente: Banco Mundial (2007).

Tabla 4.25. Factores del poder de negociacion de los clientes de un puerto.

El porcentaje de trafico controlado por los clientes

Las alianzas y realineamientos (jugadores mas poderosos)

Los concesionarios de alto valor afiadido (atraer y retener)

La importancia del puerto para la economia local

La posibilidad de disponer de los servicios en otros puertos

La inversidn de los clientes en instalaciones del puerto

Fuente: Banco Mundial (2007).

158




Medlicidn de la competitividad de la industria portuaria

Tabla 4.26. Factores del poder de negociacién de proveedores de servicios de
un puerto

Los cuellos de botella

Las opciones alternativas

La experiencia y financiacion de la inactividad o conflicto

Las interrelaciones entre los proveedores de servicios y clientes

Los derechos y obligaciones

Fuente: Banco Mundial (2007).

Figura 4.25. Fuerzas competitivas relevantes de las empresas prestadoras de

servicios portuarios de la industria portuaria.
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Fuente: Parra (2012).
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a)Modelo de cuadro de mando integral (Estrada, 2007).

Con el fin de establecer la posicién estratégica y el modelo de desarrollo de una
Autoridad Portuaria o Comunidad Portuaria, ante un entorno cambiante como es el
de los puertos en general, se hace necesario elaborar un Plan Estratégico, que
permita definir la Misiéon, Vision y Objetivos de la organizacion, para el periodo de
estudio. El Cuadro de Mando Integral (CMI) - Balanced Scorecard de Norton y
Kaplan — es una herramienta que permite a las organizaciones gestionar su
estrategia a largo plazo establecida en el Plan Estratégico, a través de: (1)
Transformar la estrategia en objetivos operativos, indicadores y metas; (2)
Comunicar la estrategia a las personas de la organizacion; (3) Priorizar los proyectos
y asignar recursos; y (4) Seguimiento, retroalimentacion y aprendizaje. La estructura

del mapa estratégico se detalla en la figura 4.26.

Figura 4.26. Estructura del mapa estratégico.

Eatructura del Maps Estratégies

Objetivos estratiégicos

[ seguimients |

Fuente: Estrada (2007).

La aplicacion de la estrategia al dia a dia suele ser un fallo frecuente en las

organizaciones. ElI CMI ayuda a resolver este problema, ya que través del CMI es
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posible concentrar la estrategia en un Mapa Estratégico, donde se resumen de forma
grafica los objetivos planteados, segin un esquema de Lineas Estratégicas y
Perspectivas. El establecimiento de indicadores y metas asociados a cada objetivo,
facilita la medicion y seguimiento de su cumplimiento. Esta herramienta se aplica
actualmente en los planes de empresa de las autoridades portuarias espafolas que

supervisa Puertos del Estado (véase figura 4.27).

Figura 4.27. El Plan de empresa de los Puertos del Estado.

‘OBJETIVOS ESTRATEGICOS
INDICADORES ESTRATEGICOS
METAS

Fuente: Puertos del Estado (2011).

4.3. Mediciéon de la competitividad de la industria portuaria mediante

encuestas.

En este apartado se considera la poblacién, la encuesta y la metodologia utilizada,
revisando previamente la literatura sobre mediciones de competitividad portuaria
mediante encuestas para ver cdmo se ha hecho antes, por qué, bajo qué condiciones,

métodos alternativos, limitaciones, etc.

Respecto a las metodologias utilizadas en otras encuestas para determinar la

competitividad de los puertos o de los negocios portuarios, todas las analizadas
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realizan un analisis cuantitativo a partir de estadisticas procedentes de diferentes
organismos oficiales, y la mayor parte de ellas también realizan entrevistas a los
diferentes actores implicados en la actividad portuaria, en las que a veces se les
solicita que cumplimenten un cuestionario. Las diferentes formas de obtencion de
informacién que utilizan las metodologias analizadas obedece a la complejidad de la
actividad portuaria, donde los factores que inciden sobre la competitividad pueden ser
tanto cuantitativos como cualitativos. A continuacién se detallan algunas de las

encuestas realizadas sobre aspectos de la competitividad portuaria:

1. Indicadores para la productividad de la industria (Doerr y Sanchez, CEPAL,

2006). Los datos fueron recogidos a partir de dos encuestas, la primera dirigida
a la autoridad o companiia portuaria responsable de la operacion general del
puerto y la segunda destinada a obtener datos mas precisos de las

operaciones en las respectivas terminales.

2. Valor anadido como ventaja competitiva de un puerto (Velarde 2005). La regla

de Antwerp se obtuvo mediante encuestas y entrevistas, y aquella informacion
que no pudo ser obtenida por esta via, fue suministrada por las compafiias que
operan en dicho puerto. Todos los terminales y compafias considerados, se
especializan en una categoria de trafico particular, por lo que se puede
establecer una relacion directa entre la informacién de valor agregado vy el

volumen de los traficos.

3. Zubieta (1998) y Vaello (1998). El primero, analiza la competencia entre los

propios puertos espafioles, concretamente, los de Bilbao, Barcelona, Valencia
y Bahia de Algeciras, y entre éstos y los europeos de Marsella, Génova, La
Spezia, Livorno, Le Havre, Amberes, Rotterdam Amsterdam y Hamburgo. La
metodologia utilizada se fundamenta en una campafa de entrevistas a
operadores portuarios en los puertos espafoles, completada con otras a
ciertos importadores, exportadores o transportistas de medios terrestres, con el
objetivo de conocer su informacion y opiniones sobre la competencia entre los
puertos estudiados. Posteriormente, realiza un analisis cuantitativo a partir de

estadisticas procedentes de organismos oficiales.

162



Medlicidn de la competitividad de la industria portuaria

4. El Banco Mundial (2003),realiza un analisis de la evolucion de los puertos en

un entorno competitivo. La metodologia consiste en un cuestionario a los
diferentes actores implicados en la actividad portuaria; con ello determinan su
posicion estratégica en el puerto y, a partir analisis de fuentes secundarias,
examinan casos concretos de evolucién de entornos competitivos en diferentes

puertos.

5. Haezendonck y Notteboom (2002), desarrollada en el apartado anterior, se

centran en ofrecer una herramienta eficaz para que un puerto pueda
protegerse de la competencia generada por el rango de puertos. La
metodologia desarrollada se aplica al caso concreto del Puerto de Amberes
para la carga convencional y la contenerizada. Se construye una matriz de
competitividad a partir de unas encuestas que hacen referencia tanto a los
elementos relacionados con dicho Puerto como a los relacionados con la

cadena logistica.

6. Los determinantes de la competitividad del Puerto Bahia de Algeciras (Cerban,

2009). La encuesta realizada se estructurd en tres bloques. El primer bloque
del cuestionario contiene preguntas de identificacion o situacion de la empresa
sobre su numero de trabajadores, el subsector al que pertenece dentro de la
actividad portuaria, su ambito de actuacion y su antigliedad en el puerto. El
segundo bloque de la encuesta es el mas importante y esta planteado sobre la
base de la matriz de competitividad. Los grupos de preguntas de este bloque
se dividen, segun el diamante extendido de Porter, en funcién de las
condiciones de factor, las condiciones de demanda, las industrias de soporte,
la competencia del Puerto y el papel del sector publico, en sus diferentes
niveles (local, regional y nacional). Las respuestas siguen una escala
estimativa de intensidad, en funcién de la cual el entrevistado, segun su propia
percepcion, ha de puntuar entre -2 (muy desfavorable) y +2 (muy favorable)
una serie de variables segun constituyan una desventaja o una ventaja
competitiva para el Puerto. La tercera parte de la encuesta, o tercer boque,

consiste en una serie de preguntas abiertas para explicar con mayor detalle los
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datos del apartado anterior y corroborarlos cualitativamente.

El primer paso es contextualizar los puertos objeto de comparacién, con datos
actualizados de los negocios preferentes, cuya representatividad se determinar por
distintos indices disponibles, toneladas movidas, superficie ocupada, porcentaje del
PIB, etc. A continuaciéon, dada la naturaleza cualitativa de la investigacion se
determinan en cada puerto los negocios preferentes, de acuerdo con el capitulo tercero
de la industria portuaria de esta tesis, en donde se definieron con caracter genérico
considerando los clientes de dichos negocios del puerto como la poblacion y para la
muestra se busca considerar los mas representativos, la muestra representa a altos

porcentajes de la poblacion.

Posteriormente se analizan las industrias portuarias objeto de comparacion
respecto a cada uno de los ocho factores determinantes de la competitividad que se
detallaron en la capitulo primero, con datos actualizados de los negocios preferentes,
cuya representatividad se detecta en los distintos indices disponibles, como las
toneladas movidas, la superficie ocupada, el porcentaje del PIB, etc. Por tanto, la
medicion y la comparacion de la competitividad de la industria portuaria se realizara
mediante la valoracion de los distintos factores determinantes de la competitividad
segun encuestas dirigidas a los clientes de los puertos. Una vez obtenidos los
resultados de las encuestas se analizaran las diferencias de competitividad entre las
distintas industrias portuarias analizadas, su importancia y su posible convergencia o

divergencia.

4.3.1. Metodologia de la encuesta.

Como poblacién se identificaran los principales negocios y los principales clientes en
las industrias portuarias y se realizaran las encuestas a una muestra muy

representativa de los clientes de acuerdo con las bases de datos disponibles.

El objetivo de esta encuesta es conocer en un momento determinado la vision

que tienen los responsables de los principales clientes sobre la competitividad de la
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industria portuaria. La encuesta recoge las opiniones de los gestores de las empresas
seleccionadas sobre sus valoraciones respecto a los distintos factores de
competitividad. Dadas las caracteristicas de las variables que se recogen en esta
encuesta, los informantes deben ser los gestores de las empresas, puesto que son
ellos quienes tienen una percepcién global de la marcha del negocio y de la evolucién

de las variables para las que se solicita informacion.

Su metodologia se basa en el indice TANKAN japonés, es decir, no hay ni
ponderacion ni elevacion pues cada informante “vota uno”. Ponderacion y elevacion de
las opiniones de cada unidad encuestada, no hay ni ponderacién ni elevacion, cada
informante vota uno, independientemente de su tamafio. El indice japonés TANKAN (y
denominada usualmente asi), se justifica con detenimiento mas adelante, desde
distintos puntos de vista e incluyendo comprobaciones empiricas. TANKAN viene de
TANKI KEIZAI KANSOKU CHOUSA (Encuesta coyuntural econdmica a empresas).
Justificacion uso de la metodologia TANKAN: en esta metodologia no hay ni
ponderacion ni elevacion pues la opinion de cada informante vota uno,
independientemente de su tamario). El indice TANKAN japonés es también utilizado en
encuestas del Instituto Nacional de Estadistica (INE) espafiol. Los ambitos de la

encuesta son:

a) Territorial: Las unidades de analisis son empresas de la industria portuaria

analizada.

b) Poblacional: El ambito de estudio incluye las principales actividades de la

industria portuaria.

Respecto a la dimensién de la muestra, normalmente, las empresas son de
todos los tamafnos. El objetivo de las encuestas es calcular (en un conjunto de
desagregaciones) la competitividad de cada puerto y su industria portuaria en cada una
de las preguntas analizadas, valorando esa competitividad para los periodos del que

se disponen los datos.
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Respecto a las justificaciones técnicas y tedricas, hasta ahora, las simulaciones
realizadas permiten asegurar la validez de la metodologia TANKAN en unas encuestas
de opinidn concretas y en unos periodos determinados sin que taxativamente se
pudiera afirmar que ocurriria lo mismo en otros periodos o en otro tipo de encuestas
(INE, 2015).

Respecto a la recogida de la informacion, las encuestas se realizaron con
entrevistas personales, telefonicas y por correos electronicos. Y respecto al tratamiento
de la informacion, se ha procesado la informacién recibida ordenada en tablas,

utilizando numeros que garanticen la confidencialidad de las respuestas.

4.3.2. Cuestionario.

El rango de valoracién permitido en las respuestas de la encuesta es similar a la
utilizada por Cerban (2009) para el puerto de Algeciras, con el siguiente rango de
posibles respuestas por el entrevistado, segun su propia percepcion, puntuando entre -
2 (muy desfavorable) y +2 (muy favorable) una serie de determinantes segun
constituyan una desventaja o una ventaja competitiva para el Puerto. Si bien, en este
trabajo, se prefiere ampliar el rago de respuestas, para poder apreciar diferencias entre
los factores de competitividad de la industria portuaria, optando por el rango 0 (muy

desfavorable) hasta 10 (muy favorable).

Para medir los factores exégenos de la competitividad se valora en cada
puerto estos factores para cada uno de los neogocios de la industria portuaria
definidos en el capitulo segundo, y se aplica un peso segun su importancia. La
competitividad exdgena seria la suma de las valoraciones de los factores ponderadas
por sus pesos. La medicion de los factores exégenos dara un indice del potencial
que tendria el puerto por factores que no dependen de la actuacién de los

responsables de las actividades del puerto.

Para proceder a valorar y comparar los distintos puertos se valoran mediante
encuestas cada uno de los cuatro factores anteriores del 0 al 10 y se le de un peso

diferente en funcién de las posibilidades que dicho concepto ofrece a la
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competitividad. También mediante encuestas se valora el reparto de pesos (suman

10 entre los cuatro) aplicables a los factores exdégenos.

Asimismo, para medir los factores endégenos de la competitividad se propone
valorar en cada puerto cada uno de ellos y aplicarles un peso segun su importancia
en funcién de encuestas. La competitividad enddgena seria la suma de las

valoraciones de los factores ponderadas por sus pesos.

La medicién de los factores enddgenos nos daria un indice del potencial que
tendria el puerto por factores que dependen de la actuacion de los responsables de

sus actividades.

Para proceder a valorar y comparar la competitividad de la industria portuaria
se reparten 10 puntos mediante las encuestas tanto entre los cuatro factores
determinantes exégenos como entre los endégenos segun la importancia que se les
de a los mismos respecto a la competitividad. El formato del cuestionario a utilizar en
las encuestas es el definido en las tablas 4.27 y 4.28. La encuesta ambién puede
completarse con preguntas directas respecto a aspectos de la competitividad de las

industrias portuarias.

Tabla 4.27. Valoracién factores exégenos competitividad

Peso Puerto LP Puerto SC Tfe
chgllzagon geogréafica del Puerto y red de A de 0a10 de 0a10
distribucién
Caracterlstlcgs econdmicas mercado en B de 0a 10 de 0a 10
que se compite

Factores demograficos y culturales C de0a10 de0a10
Factores politicos y sociales D de0a10 de0a10

¥ (Peso * valoracion factor)

Fuente: Elaboracién propia.
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Tabla 4.28. Valoracién factores endégenos competitividad

Peso Puerto LP Puerto SC Tfe

Minimo coste generalizado. A de0a10 de0a10
Cahdac_l gestion, co_n’FroI y eficiencia de B de 0a 10 de 0310
operaciones y servicios.

MlaX|ma contr!bumon de valor anadido para c de 0a 10 de 0310
clientes y sociedad.

Innovacion y especializacién: clusters y D de 0a 10 de 0310

marketing.

> (Peso * valoracion factor)

Fuente: Elaboracién propia.

4.4. Medicidon de la competitividad de los servicios portuarios.

Puertos del Estado (2013) controla y mide la competitividad de los seis servicios
portuarios mediante los indicadores que se detallan en los siguientes apartados: (a)

practicaje; (b) remolque; (c) amarre y desamarre; (d)
4.4.1. Indicadores de competitividad del servicio de practicaje.

1. Indicadores de grado de competencia del servicio de practicaje: numero de
licencias del servicio de practicaje por autoridad portuaria y plazo medio de

licencias por puerto.

2. Indicadores de recursos del servicio de practicaje: numero de practicos de

cada puerto.

3. Indicadores de actividad del servicio de practicaje: numero de servicios por
practico. El indicador nimero de servicios/numero de practicos (véase figura
4.28) se ajusta claramente al concepto de “economia de escala”, de tal forma

que el valor mas alto del indicador corresponde a Ceuta, Bahia de Algeciras,
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Las Palmas, S. C. Tenerife, Barcelona y Bilbao.

El concepto de “economia de escala” se expresa claramente en la
figura anterior, que da lugar a un ajuste a través de una linea exponencial
que implica la economia de escala que representa el mayor numero de
operaciones realizadas por practico. El puerto de Bilbao se aleja mas de la
curva de ajuste en cuanto al nimero de practicos mientras que los puertos de
Ceuta, Algeciras, Las Palmas y Valencia tienen un numero de servicios

superior a lo indicado segun la linea de ajuste.

Figura 4.28. Relaciéon entre numero de servicios y numero de practicos, segun

puerto.
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).

4. Indicadores econdémicos del servicio de practicaje: Facturacién media del

servicio de practicaje para buques, segun tramo; Diferencia entre la
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facturacion media por servicio y las tarifas maximas de cada puerto.

Las principales conclusiones sobre las mediciones de los indicadores de
competitividad del servicio de practicaje son (Puertos del Estado y Feports, 2013): (1)
Existe cierta dispersion en el indicador facturacion media por servicio de algunos
puertos. Tomando como tramo de referencia para el analisis el de 25.000-50.000 GT,
la media nacional es de 1.144,13 € y los puertos cuyo indicador tiene un valor mas
alto tienen 5.199,80 €, 2.388,87 € y 2.104,06 €; los de indicador mas bajo tienen
355,38 €, 356,18 € y 360,50 €; (“) En el indicador de la diferencia entre facturacion

media por servicio y tarifa maxima se detecta una cierta dispersion.

4.4.2. Indicadores de competitividad del servicio de remolque.

De la misma forma que en practicaje y amarre, el numero de servicios es el factor
mas determinante de la competitividad del servicio. La inversion pede significar una

barrera de entrada.

1. Indicadores de grado de competencia del servicio de remolque: niumero de

licencias del servicio de remolque por puerto; plazo medio de licencias por
puerto, y presencia de grupos empresariales en el mercado del servicio
portuario de remolque en nimero de licencias segun el registro de empresas
prestadoras de los servicios portuarios (Por ejemplo Boluda es mayoritario en

la zona atlantico sur).

2. Indicadores de recursos del servicio de remolque: numero de remolcadores de

cada puerto.

3. Indicadores de actividad del servicio de remolque: numero de servicios por

remolcador realizados en cada puerto durante un afio, segun tramos de GT
de los buques; numero de servicios realizados por remolcador disponible,
segun puerto; numero medio de remolcadores utilizados por servicio durante

el afo, segun tramos de GT de los buques.
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4. Indicadores econdmicos del servicio de remolque: facturacion media del

servicio de remolque segun el arqueo bruto de los buques; diferencia entre la
facturacion media por servicio y las tarifas maximas de cada puerto, segun
tramo de buque; proporcion (%) entre facturacién media por servicio y tarifa

maxima, segun tramo de buque.

La siguiente figura (4.29) muestra la relacion porcentual existente entre la

facturacion media de los servicios prestados en cada puerto y las tarifas maximas.

Figura 4.29. Proporcion facturacién media / tarifa maxima de remolque 2013.

PROPORCION FACTURACION MEDIA/TARIFA MAXIMA 2013

Fuente: Puertos del Estado (2013b).

La facturacion media se ha calculado a través de los datos de facturacion
anuales y del numero de servicios realizados en cada puerto. Las tarifas maximas
han sido calculadas para el buque con el G.T. medio de cada uno de los tramos. Los
puertos y tramos de buques reflejados en la siguiente grafica representan un 79,9%

del numero total de servicios de remolque prestados en el sistema portuario espanol.

171




Capitulo 4

Las principales conclusiones sobre las mediciones de los indicadores de

competitividad del servicio de remolque son (Puertos del Estado y Feports, 2013):

1. El numero de empresas prestadoras del servicio es de una por puerto, salvo
en los casos de Huelva y Las Palmas, donde hay dos empresas prestatarias
sin competencia, porque o bien se dedican a distintos tramos de arqueo bruto

o bien pertenecen al mismo grupo empresarial.

2. En la mayoria de los puertos el plazo de la licencia es de 13 afos debido a
que son licencias otorgadas de acuerdo al Pliego General basado en la
regulacion anterior. La media aproximada nacional se situa en 12 afios. En el
caso de las licencias de Avilés, Ceuta, Arrecife, Las Palmas, Puerto del
Rosario, Malaga, Santander y Sevilla, se trata de prorrogas hasta la

aprobacion de las nuevas prescripciones particulares.

3. En el indicador “numero de servicios / numero de remolcadores disponibles” el
valor mas alto del indicador corresponde a los Puertos de Melilla (2.735),
Bahia de Algeciras (1.707) y Valencia (1.286) y los tres mas bajos
corresponden a Arrecife (43), Sevilla (46) y Gandia (50). Estos resultados, se
ajustan claramente al concepto de “economia de escala” (véase figura 4.30),
a excepcion del caso particular de Melilla donde el servicio de remolque es
obligatorio para la mayoria de buques (1.507 buques entrados en 2013, lo
que implica 3.014 entradas/salidas de buques en puerto), estando el Unico
remolcador siempre disponible aunque no se realice el servicio. Los Puertos
de la Bahia de Algeciras, Valencia y Barcelona son los mas productivos por

numero de remolcadores.

4. Existe cierta dispersion en el indicador de “facturacion media por servicio de
remolque”. Tomando como referencia el tramo de buques de 25.001 G.T. a
50.000 G.T., la media nacional se situa en 6.521,84€ y los puertos con valor
de indicador mayor tienen 15.989,52 €, 13.089,59 € y 11.200,89 €, mientras
que los tres puertos con valor menor tienen 693,93 €, 2.066,68 € y 2.249,03
€.
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5. En el indicador que muestra la “diferencia entre las tarifas maximas y la

facturacion media por servicio”, se detecta la existencia de cierta dispersion
en el tramo de 1 - 1.000 GT. En los tramos 1.001 - 5.000 GT, 5.001 - 10.000
GT, 10.001 - 25.000 GT y 25.001 - 50.000 GT la diferencia entre facturacion

media y tarifas maximas es practicamente nula en la mayoria de puertos,

indicando que se aplican tarifas muy cercanas a la maxima.

6. Los principales grupos empresariales representan un 91% del total de los

prestadores del servicio de remolque. Cabe destacar al Grupo Boluda quien

posee el 42% de las licencias registradas.

Figura 4.30. Relacion entre remolcadores disponibles y el niumero de servicios

totales.
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).
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4.4.3. Indicadores de competitividad del servicio de amarre y desamarre.

De la misma forma que en practicaje y amarre, el numero de servicios es el factor
mas determinante de la competitividad del servicio. Es un servicio donde, en puertos
con un elevado numero de escalas, si es posible la existencia de varios prestadores,
como actualmente ocurre en Ceuta (3 licenciatarios) o en Barcelona, Sevilla, Ferrol y
Santander (2 licenciatarios). Existe la posibilidad real de que nuevas empresas
accedan a la prestacidn o autoprestacion, si bien es el servicio que menor

repercusion tiene en la cuenta de escala los buques.Principales indicadores:

1. Indicadores de grado de competencia del servicio de amarre: numero de

licencias del servicio de amarre por puerto; plazo medio de licencias por
puerto; y presencia de grupos empresariales en el mercado del servicio
portuario de amarre y desamarre segun el registro de empresas prestadoras
de los servicios portuarios (las empresas independientes son mayoria.)

(véase figura 4.31).

2. Indicadores de recursos del servicio de amarre: numero de amarradores de

cada puerto.

3. Indicadores de actividad del servicio de amarre: numero de servicios por

amarrador realizados en cada puerto durante un afio; nimero de servicios en

cada puerto durante un afio segun tramos de GT de los buques.

4. Indicadores econémicos del servicio de amarre: facturacion media del servicio

de amarre y desamarre de buques segun tramo; diferencia entre la
facturacion media por servicio y las tarifas maximas de cada puerto, segun
tramo de buque; proporcion (%) entre facturacién media por servicio y tarifa

maxima, segun tramo de buque.

174



Medlicidn de la competitividad de la industria portuaria

Figura 4.31. Grupos empresariales prestadores del servicio de amarre y
desamarre segun licencias registradas (2013).

Grupos empresariales prestadores del servicio de amarre y desamarre, segiun licencias
registradas (2013}
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).

Las principales conclusiones sobre las mediciones de los indicadores de
competitividad del servicio de amarre y desamarre son (Puertos del Estado y
Feports, 2013):

1. En todos los puertos hay, como minimo, una prestadora del servicio. Hay
casos con un mayor numero de prestadoras debido, principalmente, a la

existencia de licencias en integracion de servicios.

2. En cuanto al plazo de las licencias, la mayoria de Autoridades Portuarias
tienen un plazo medio que se encuentra en el entorno de la media nacional,
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que es de aproximadamente 7 afos. En el céalculo de la media no se han
incluido aquellas licencias cuya duracién es de 2 anos o inferior (Almeria,
Huelva, Las Palmas, Santander, etc.), por ser ampliaciones o prorrogas hasta

la aprobacion de los nuevos pliegos del servicio de amarre.

3. En el indicador del numero de servicios por amarrador, la media nacional se
sitla en aproximadamente 241 servicios por amarrador. Las prestadoras en
las que este indicador alcanza los valores mas altos son las de Bahia de
Algeciras (945), Ceuta (668) y Motril (627). Los tres puertos con el ratio
menor son: Ferrol (23), Melilla (54) y Puerto del Rosario (77).

4. Existe cierta dispersiéon en el indicador facturacion media por servicio de
algunos puertos. Tomando como tramo de referencia para el analisis el de
25.000-50.000 GT, la media nacional es de 544,63€ y los puertos cuyo
indicador tiene un valor mas alto tienen 1.112,69€, 1.071,54€ y 1.064,17€;
los de indicador mas bajo son 72,48€, 115,18€ y 115,82€.

5. En el indicador de la diferencia entre facturacion media por servicio y tarifa
maxima se detecta cierta dispersion de los valores del indicador para algunos
puertos.

6. Las prestadoras del servicio de amarre y desamarre son en su mayoria
empresas independientes, aunque existen 5 grupos empresariales (Bergé,
Boluda, Pérez y Cia., Transportes Maritimos de Alcudia, y Alvargonzalez)

que poseen un 26 % de las licencias.

4.4.4. Indicadores de competitividad del servicio de pasaje.

Se trata de un servicio a su vez integrado por tres actividades: (1) servicio de
embarque y desembarque de pasajeros; (2) servicio de carga y descarga de

equipajes, y (3) servicio de carga y descarga de vehiculos en régimen de pasaje.

Se puede concluir que en términos generales, el servicio a pasajeros en

régimen de transporte se realiza en régimen de autoprestacion por las compafias
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navieras explotadoras de las lineas (Compafia Transmediterranea, Balearia, Naviera
Armas, Grimaldi, Fred Olsen, FRS, etc.); siendo muy escasos los operadores a
terceros. En el caso de compafiias de cruceros con escalas de puerto base, donde el
servicio es amplio, existen algunos operadores pertenecientes a grandes grupos. En
cuanto a companias de cruceros en puertos de transito, existen pequefos

operadores locales, o son las propias Autoridades Portuarias.

El principal factor que incide en la competitividad del servicio al pasaje son los
costes de las concesiones de las terminales de pasajeros y su grado de utilizacion; el
otro es el coste de los recursos humanos en las operaciones. Los principales
indicadores indicadores del grado de competencia del servicio de pasaje son:
numero de empresas prestadoras del servicio de pasaje por puerto; plazo medio de
licencias por puerto; y presencia de grupos empresariales en el mercado del servicio
portuario de pasaje segun el registro de empresas prestadoras de los servicios

portuarios (véase figura 4.32).

Figura 4.32. Grupos empresariales prestadores del servicio de pasaje segun

licencias registradas (2013).
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).
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Las principales conclusiones sobre las mediciones de los indicadores de

competitividad del servicio de pasaje son (Puertos del Estado y Feports, 2013):

1. Las licencias se adaptan a las necesidades del puerto con licencias
especificas de cruceros (Malaga) de linea regular (Ceuta, Gijon) mientras
que los que tienen ambos traficos (Valencia, Alicante) tienen licencias de
ambos tipos o generales. Lo mismo sucede para el tipo de servicios que

realizan, pasajeros, vehiculos y equipajes.

2. El plazo medio de las licencias se situa en 14 afios aproximadamente. Todos
los puertos tienen plazos inferiores a la media, salvo Malaga (30 afos),
Barcelona (29 afios) y Melilla (24 afios) con licencias vinculadas a una
concesion de ocupaciéon de dominio publico portuario y de obras e

instalaciones de la terminal de pasajeros.

3. La escasa disponibilidad de datos en las diferentes bases de datos
consultadas, asi como la gran dispersion existente en los datos disponibles,
impiden obtener conclusiones generales sobre el servicio portuario en cuanto

a actividad y competitividad.

4.4.5. Indicadores de competitividad del servicio de recepciéon de desechos

generados por buque.

El servicio de recepcién de desechos destaca por ser un servicio portuario muy
predecible debido al pago obligatorio de la tarifa fija, solicitando el servicio con
antelacion a la llegada a puerto. Por ello, el factor determinante de la competitividad
es la adecuacién de los medios, tanto materiales como humanos, a las cargas de
trabajo. En general, hay competencia real en el servicio, aunque mejorable. Los

principales indicadores del servicio son:

1. Indicadores de grado de competencia del servicio de recepcion de desechos:

numero de licencias segun anexo por puerto; plazo medio de licencias por

puerto; y presencia de grupos empresariales en el mercado del servicio
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portuario de recepcion de desechos segun el registro de empresas

prestadoras de los servicios portuarios (véase figura 4.33).

2. Indicadores econémicos del servicio de recepcion de desechos: Facturacion

media por volumen (m3) de residuos recogidos del Anexo |, por puerto;
Facturaciéon media por volumen (m3) de residuos recogidos del Anexo V, por

puerto.

Figura 4.33. Grupos empresariales prestadores del servicio de recepciéon de

desechos segun licencias registradas (2013).
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).

Las principales conclusiones sobre las mediciones de los indicadores de
competitividad del servicio de recepcion de desechos generados por buques son
(Puertos del Estado y Feports, 2013):
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1. Es frecuente que una misma empresa disponga de distintas licencias para dar
servicio a puertos de una misma Autoridad Portuaria, asi como de licencias

para distintos tipos de instalaciones de recogida de desechos.

2. El mayor ndmero de licencias se refiere al anexo | (hidrocarburos), con 72

licencias, seguido del anexo IV de aguas sucias de los buques, con 61.

3. El plazo medio de las licencias se encuentra en torno al plazo medio (7,28
afios), exceptuando casos como los puertos gestionados por la Autoridad

Portuaria de Baleares, donde el plazo medio tiende a ser superior a 10 afios.

4. Un 52 % de las licencias existentes en la actualidad pertenecen a grupos
empresariales, ubicados en mas de un puerto. Destacan el Grupo
ACS-Urbaser con un 14% de las licencias y el Grupo Tradebe con un 11%. El

48% restante se reparte entre empresas independientes de caracter local.

5. Existe cierta dispersion en el indicador facturacion media por metro cubico de
residuo recogido. En cuanto al Anexo |, las diferencias en la facturacion
media son mayores entre los diversos puertos, variando desde los 14,5 €/m3
a los 104 €/m3. En el caso de las facturaciones medias del Anexo V la
mayoria de puertos se encuentra en el entorno de la media, aunque dos

puertos tienen 133,2 €/ m3 y 125,1 €/m3 (muy superior).

4.4.6. Indicadores de competitividad del servicio de recepcion de mercancias.

Al igual que ocurre con los servicios al pasaje, se trata de un servicio portuario en la
mayor parte de los casos ligado directa e indispensablemente al uso privativo de
superficies del puerto. Esta limitacion en la disponibilidad de espacios puede dar
lugar, en puertos donde no existan superficies o muelles libres, que las concesiones

otorgadas representen una limitacion en el numero de prestadores.

Si se permite otorgar licencias para uno o varios tipos de trafico o de
mercancia se imposibilita de determinar unos medios minimos, en concreto

materiales, Unicos para la manipulacion de tipos de mercancias distintos, cuando
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poco o nada tienen que ver entre si los medios y operaciones para la manipulacion

de graneles sélidos, mercancia general convencional, contenedores o carga rodada.

Por otra parte, la regulacion de este servicio ha sido vista tradicionalmente por
las Autoridades Portuarias con recelo por sus hipotéticas implicaciones con la estiba,
y la confusion entre los medios minimos humanos y el tamafo de las “manos” de
estibadores, la necesidad de fijar el porcentaje de trabajadores en relacion laboral
comun, etc.Por otro lado, la regulacién de este servicio y la necesidad de operar con
personal estibador a través de las SAGEP es un factor que limita totalmente la

competitividad del servicio, dando poca libertad de actuacién a los operadores.

¢ Principales indicadores.

Segun la tipologia de carga operada (contenedor, carga general, carga rodada,
graneles etc.) existen diferentes modelos de negocio y estructuras de coste, siendo
tres los factores que mas inciden en la competitividad del servicio de todos ellos: el
coste del personal estibador, el coste del uso privativo de superficies del puerto y el

coste de la maquinaria necesaria para prestar el servicio.

Indicadores de grado de competencia del servicio de recepcion de mercancias:
numero de empresas prestadoras del servicio por puerto; plazo medio de licencias
por puerto; licencias para la prestacion del servicio segun el tipo de trafico (véase
figura 4.34).; licencias para la prestacion del servicio segun el tipo de trafico por
puerto; y presencia de grupos empresariales en el mercado del servicio portuario de
recepcion de mercancias segun el registro de empresas prestadoras (véase figura
4.35).

Las principales conclusiones sobre las mediciones de los indicadores de
competitividad del servicio de manipulaciéon de mercancias (Puertos del Estado y

Feports, 2013) son :
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1. Casi la mitad de las licencias (el 47%) tiene por objeto mercancias de
diferentes tipos. Otro 37% del total de licencias se reparte entre graneles

so6lidos, mercancia no contenerizada y contenedores.

2. La diferencia entre plazos medios de licencias de los puertos es significativa,
y no se puede hablar de un criterio comun. La media nacional se aproxima a
14 afos, aunque existen casos donde el plazo medio es muy inferior a la
media general, como es el caso de Alicante. En estos casos, los plazos de
las licencias vienen determinados por el otorgamiento de prorrogas hasta la

aprobacion los nuevos pliegos reguladores del servicio.

Figura 4.34. Distribucion de licencias del servicio de manipulacion de
mercancias segun el tipo de trafico (2013).
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).
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Figura 4.35. Grupos empresariales prestadores del servicio de recepciéon de

manipulacion de mercancias segun licencias registradas (2013).
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4.5. Resumen.

La medicion de la competitividad de la industria portuaria es compleja por la
diversidad de actividades y la falta de transparencia de esta industria, especialmente
en los grandes puertos del norte de Europa en la que se justifica la falta de datos en
preservar la competitividad de la industria portuaria frente a puertos competidores.
Llama la atencién también que en el informe anual de competitividad de Puertos del

Estado (2013) se hable de puertos numero, especialmente en cuanto a aspectos
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econdomicos de la competitividad de los servicios portuarios y no se identifique a
dichos puertos.

Asimismo no se identifican a los puertos que se han certificado en gestion de
calidad en las memorias de sostenibilidad de Puertos del Estado, y tampoco en el
estudio realizado por IDOM para Puertos del Estado (2014) que analiza el coste de
escala de terminales rodantes en puertos de interés general se vuelve a utilizar la
denominacion de “puerto numero” protegiendo los datos de la industria portuaria. En
dicho estudio de IDOM se dice que dos autoridades portuarias proporcionaron la
totalidad de los datos, cinco de ellas proporcionaron un 70%, dos un 30% y una solo
proporciono datos de trafico anuales. Las empresas privadas son mucho mas opacas

con sus datos, especialmente econdmicos.

Asimismo, en el estudio sobre la cadena de costes de una terminal de
contenedores realizado por Mcvalnera y SBS para Puertos del Estado en 2015 se
comenta: “En relacidon a datos de las terminales: en ocho de ellas se han mostrado
muy colaboradores y por tanto se tienen datos muy fiables y de todas las materias
planteadas; en otras siete terminales se ha accedido a los datos necesarios de manera
indirecta, a través del Registro Mercantil, de informacién aportada por las Autoridades
Portuarias, datos obtenidos de las paginas web, etc., de los que se han obtenido
estimaciones razonables de los datos econdmicos considerados fundamentales;
finalmente, en las dos terminales restantes y por diversos motivos, ha sido imposible

obtener o estimar datos fiables”.

En este contexto de falta de transparencia es dificil acometer la medida de la
competitividad general de la industria portuaria. Por ello en la literatura se ven
numerosos estudios parciales de indicadores que miden especialmente la
productividad de algunos aspectos de dicha competitividad.Por todo ello, se justifica
el titulo de este capitulo en cuanto a la medicion de la competitividad de la industria

portuaria.

De los factores exdégenos hay datos oficiales publicados, especialmente

anuales a nivel de las instituciones y los gobiernos nacionales y locales.
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Respecto a los factores enddgenos el coste es objeto de proteccion de datos,
pero en la literatura aparecen datos, normalmente genéricos, y se puede conseguir
aproximar su medicién. El rendimiento operacional y todos sus aspectos es el que
presenta mayor niumero de datos y estudios publicados respecto a su medicion.
Respecto al valor afiadido, donde uno de los trabajos pioneros fue su medicién en el
puerto de Las Palmas (1995), se han realizado diversas mediciones en distintos

puertos estimando el valor anadido de la industria portuaria.

Este capitulo se ha terminado con una medicién con mayor detalle de los

servicios portuarios, importantes para la eficiencia de la industria portuaria.
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Capitulo 5

LA MEDICION DE LA COMPETITIVIDAD DE LA
INDUSTRIA PORTUARIA: PUERTO DE SANTA
CRUZ DE TENERIFE Y PUERTO DE LAS PALMAS

5.1.Introduccioén.

El capitulo primero versé sobre la competitividad, y en él se consideraron los factores
exbégenos de competitividad, que son sobre los que no se puede actuar directamente, y
los enddgenos, que son aquellos sobre los que si se puede actuar directamente, como
son la calidad de los servicios (esperas, tiempo de operacion y seguridad) y su coste.
En el segundo capitulo se describié la industria portuaria y los elementos que
configuran la actividad portuaria. En el capitulo tercero se definio la competitividad de
la industria portuaria y en él se analizaron sus determinantes. En el cuarto capitulo se
analizaron las posibilidades de medicion de la competitividad de la industria portuaria,
de sus factores exdgenos y endogenos, a efectos de poder comparar la competitividad

de la industria portuaria de los diferentes puertos.

En este quinto capitulo se mide la competitividad entre los puertos de Las
Palmas y de Santa Cruz de Tenerife, que se han elegidos por ser los principales
puertos del archipiélago canario y del Atlantico medio. En primer lugar, como parte de
la introduccion, una breve descripcion de los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de
Tenerife, para posteriormente analizar los negocios de la industria portuaria en cada

uno de los puertos.

187



Capitulo 5

Este apartado se finaliza con el analisis de cada uno de los ocho factores de la
competitividad de la industria portuaria respecto a los negocios principales de la

industria portuaria en cada unos de los dos puertos.

5.1.1. Breve descripcion de los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife.

Los puertos de Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife destacan por sus importantes
infraestructuras como los principales puertos del Atlantico Medio encontrandose en la
ruta de los continentes europeo, africano y americano, y cercanos a los ricos caladeros

africanos y a las plataformas petroliferas del golfo de Guinea.

El puerto de Las Palmas (véanse fotos 5.1 y 5.2) esta situado en la ciudad de las
Palmas de Gran Canaria, capital de la isla de Gran Canaria, es el puerto principal de la
autoridad portuaria de Las Palmas, que también gestiona el resto de puertos en la isla
de Gran Canaria, que son el puerto de Salinetas y el de Arinaga, y en la isla de
Fuerteventura el puerto de Puerto del Rosario y en la isla de Lanzarote el puerto de

Arrecife.

Fotos 5.1 y 5.2. Fotos generales del puerto de Las Palmas.

Fuente: http://www.palmasport.es
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El Puerto de Las Palmas es, sobre todo, un puerto internacional que combina su
trafico de importacion y exportacién con la prestacion de todo tipo de servicios a la
escala de buques (reparaciones, avituallamiento y otros), con el pasaje y las
embarcaciones de recreo. Es el primer centro distribuidor de mercancias de Canarias y
uno de los mas importantes de Espana. El Puerto de Las Palmas esta conectado con
180 puertos de los cinco continentes a través de una treintena de lineas maritimas. Se
le conoce como la gran estacion de combustible del Atlantico por el millén y medio de
toneladas de productos petroliferos que se suministran anualmente, unas tres
toneladas cada minuto. El trafico de contenedores es el primero de Africa Occidental.
Dispone del mayor centro de reparaciones navales de la zona, con polivalencia para
realizar operaciones a flote de supertanques, varar buques de hasta 30.000 toneladas,
asi como para atender embarcaciones deportivas (yates). Es un puerto tradicional en la
ruta de los cruceros turisticos, con un volumen de mas de un millén de pasajeros, entre
turistas y trafico doméstico. Dispone del mayor puerto deportivo de canarias, con 850

atraques.

El Puerto de Santa Cruz de Tenerife es un puerto comercial, de pasajeros,
pesquero, y deportivo de la ciudad de Santa Cruz de Tenerife, capital de la isla de
Tenerife. Actualmente el puerto de Santa Cruz de Tenerife es punto de escala de
multiples lineas maritimas que enlazan la instalacion provincial con los principales
puertos de Europa, Africa y América. En un entorno globalizado, la ubicacién de
Tenerife en un enclave intercontinental es sin duda una renta de situacion que juega a
favor de su economia al propiciar los movimientos, principalmente de mercancia, entre
los citados territorios. La presencia de consignatarios de las principales navieras
posibilita el impulso de dichas visitas, reconociéndose como imprescindible su

colaboracion para tal fin.

La Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife, gestiona y administra los
puertos de interés general de Santa Cruz de Tenerife, que incluye el de Granadilla, los
Cristianos, San Sebastian de La Gomera, Santa Cruz de La Palma y la Estaca (El

Hierro).

El puerto de Santa Cruz de Tenerife, como se aprecia en las fotos 5.3 y 5.4,
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cuenta con cuatro darsenas y una zona destinada a la carga de descarga de

combustible.

Fotos 5.3 y 5.4. Puerto de Santa Cruz de Tenerife.

DR R

Fuente: http://www.fotosaereasdecanarias.com

En direccién sur-norte, nos encontramos en primer lugar el muelle de la
Hondura, con duques de alba y zona de fondeo (campo de boyas) destinado a la
descarga y carga de productos petroliferos de la refineria de CEPSA. A continuacion
esta la darsena de Los Llanos, situada en la entrada sur del puerto, con uso comercial
y polivalente, contenedores, almacenamiento de mercancia general y una marina

deportiva. Después, la darsena de Anaga, que se destina al trafico interinsular,
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mercancias (ro-ro, embarque de frutas) y atraque de cruceros, que cuenta con dos
estaciones maritimas y un intercambiador destinado a los cruceros con puerto base en
este puerto. A continuacién, la darsena del Este, con uso comercial y con instalaciones
especializadas, dos terminales de contenedores y varias de graneles liquidos y sdélidos.
Por ultimo, la darsena de pesca, con uso comercial (pesca) y uso complementario de la
actividad portuaria, talleres, frigorificos, almacenamiento de mercancia general,
instalaciones nautico deportivas; atraque de embarcaciones pesqueras y la ubicacién

de una marina deportiva.

Los principales datos de econdmicos del afio 2013 de las autoridades portuarias
de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife se detallan en la tabla 5.1, se destaca que en
el afio 2013 el puerto de Las Palmas duplica en cifra de negocios al puerto de Santa

Cruz de Tenerife, si bien el resultado es tan solo un 25% mayor.

Tabla 5.1. Resultados econémicos de las autoridades portuarias de LP y SCT.

Afo 2013 (en miles de €) Las Palmas S. C. Tenerife
Cifra de negocios 68.477 mE 36.182 m€
Otros ingresos 8.851 m€ 9.265 m€
Gastos de personal 13.967 m€ 8.920 m€
Otros gastos de explotacion 23.548 m€ 13.324 m€
Amortizaciéon Inmovilizado 26.471 m€ 18.183 m€
Subvenciones 5.360 m€ 4.671 m€
Deterioro 4,772 m€ -
Otros Resultados 442 m€ -
RESULTADOS DE EXPLOTACION 14.371 m€ 9.722 m€
RESULTADO FINANCIERO 2.737 m€ 620 m€
RESULTADO 11.635 m€ 9.102 m€

Fuente: Puertos del Estado (2013a).
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En la tabla 5.2. se recogen los ingresos por las principales tasas del afio 2013 de
las autoridades portuarias de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife. En esta tabla se
puede observar que hay una gran diferencia de ingresos en el puerto de Las Palmas
respecto al puerto de Santa Cruz de Tenerife, del orden del triple, en la tasa de
ocupacion, en la tasa del buque y en la tasa de actividad. La tasa de mercancia es
ligeramente superior en el puerto de Las Palmas, y en la tasa del pasaje el puerto de

Santa Cruz duplica en ingresos al puerto de Las Palmas.

Tabla 5.2. Ingresos por principales tasas de las autoridades portuarias de LP y
SCT.

Afo 2013 (en miles de €) Las Palmas S. C. Tenerife
Tasa de ocupacion 23.050 7.936
Tasa del buque 16.640 5.786
Tasa del pasaje 3.510 7.437
Tasa de la mercancia 9.357 7.751
Tasa actividad 10.018 2.900

Fuente: Puertos del Estado (2013a).

En la figura 5.1 se recoge el peso relativo de los distintos traficos las en el afio
2012 de las autoridades portuarias de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, donde se
puede apreciar que en el puerto de Las Palmas destaca el trafico de mercancia

general y en el de Santa Cruz de Tenerife el de graneles liquidos.

La facturacion total de los 5 principales clientes de la Autoridad Portuaria de
Santa Cruz de Tenerife fue de 17.408.479,91€ (sin IGIC) en 2012, el 44% de la
facturacion total. Descripcion de los principales sectores o actividades relevantes en el

desarrollo econémico local que se apoyan en el puerto para su desarrollo: Al ser una
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instalacion portuaria de un territorio insular, no podemos destacar una actividad
principal, puesto que todos los traficos entran por el puerto. No obstante, si tienen un
peso especial los graneles liquidos, porque tenemos una refineria en Tenerife, y
destacan los 5 millones de pasajeros que movemos anualmente de media, siendo
aproximadamente un 85%, pasajeros que se mueven entre las islas (trafico

interinsular)”.

Figura 5.1. Peso relativo (%) de los distintos traficos en LP y SCT en 2012.

Peso relativo de los distintos tipos de traficos durante 2012 en %
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Fuente: Puertos del Estado (2012).

La facturacion total de los 5 principales clientes de la Autoridad Portuaria de
Santa Cruz de Tenerife fue de 17.408.479,91€ (sin IGIC) en 2012, el 44% de la
facturacion total. Descripcion de los principales sectores o actividades relevantes en el
desarrollo econémico local que se apoyan en el puerto para su desarrollo: Al ser una
instalacion portuaria de un territorio insular, no podemos destacar una actividad
principal, puesto que todos los traficos entran por el puerto. No obstante, si tienen un

peso especial los graneles liquidos, porque tenemos una refineria en Tenerife, y
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destacan los 5 millones de pasajeros que movemos anualmente de media, siendo
aproximadamente un 85%, pasajeros que se mueven entre las islas (trafico
interinsular)”. En la tabla 5.3 se detallan las toneladas movidas entre continentes en el
puerto de Las Palmas, destacando que mas de la mitad son de origen y destino

europeo.

Tabla 5.3. Toneladas movidas entre continentes en el puerto de Las Palmas.

Continente Continente
Toneladas %
Puerto origen Puerto destino
Europa Europa 10.394.339 Ton. 51%
Europa Africa 3.167.089 Ton. 15,62%
Africa Europa 2.123.331 Ton. 10,47%

Fuente: Autoridad portuaria de Las Palmas (2013).

En el puerto de Las Palmas destacan tres grupos de mercancias el
agroganadero y alimentario, el energético y el de los vehiculos y elementos de
transporte segun las toneladas movidas, en tanto por ciento del total movido en el

puerto, como se detalla en la tabla 5.4.

En la figura 5.2. se recogen las terminales por tipos del afio 2012 de las
autoridades portuarias de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife. En Las Palmas hay
dos terminales de graneles liquidos, una de granel sélido, dos de mercancia general,
dos de contendores, seis polivalentes y una de concentradores. En Santa Cruz de
Tenerife hay tres terminales de graneles liquidos, tres de graneles solidos, tres de

mercancia general, dos de contenedores, una polivalente y una de vehiculos.
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Tabla 5.4. Principales grupos de mercancias en el puerto de Las Palmas.

Grupo de mercancias 2011 2012 2013
Agroganadero y 6.718 m. Ton. 6.797 m. Ton. 5.668 m. Ton.
alimentario 29,5 % 30,36 % 27,98 %
Energético 5.284 m. Ton. 4,916 m. Ton. 5.816 m. Ton.
23,20 % 21,96 % 28,71 %
Vehiculos y elementos de 4.067 m. Ton. 3.933 m. Ton. 3.575 m. Ton.
transporte 17,86 % 17,57 % 17,65 %

Fuente: Autoridad portuaria de Las Palmas (2013).

Figura 5.2. N° de terminales por tipos en LP y SCT.
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5.2. Metodologia para la medicién de la competitividad de los puertos de

Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

En primer lugar, se revisa la literatura sobre mediciones de competitividad portuaria
realizada en el capitulo tercero, centrandose en la comparaciéon entre los puertos de

Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife.

Para ello, en el siguiente apartado se contextualizan las industrias portuarias de
los dos puertos objeto de comparacién respecto a cada uno de los ocho factores
determinantes de la competitividad que se detallaron en la capitulo primero, con datos
actualizados de los negocios preferentes, cuya representatividad se detecta en los
distintos indices disponibles, como las toneladas movidas, la superficie ocupada, el

porcentaje del PIB, etc.

A continuaciéon se analizan en cada puerto los negocios preferentes y los
clientes, de acuerdo con el capitulo segundo de la industria portuaria de esta tesis, en
donde se definieron con caracter genérico. Se consideran los clientes de dichos
negocios de la industria portuaria como la poblacién, considerando como y muestra los
clientes mas representativos en ambos puertos segun los distintos indices disponibles,
si bien, se ha de considerar que la muestra representa a altos porcentajes de la

poblacién.

Por tanto, la mediciéon y la comparacion de la competitividad de estos dos
puertos se realizara mediante la descripcion de los mismos en cuanto a los distintos
factores determinantes de la competitividad y mediante encuestas sobre dichos
determinantes y su valoracion dirigidas a los clientes de los puertos. Una vez obtenidos
los resultados de las encuestas se analizaran las diferencias de competitividad entre
los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, su importancia y su posible

convergencia o divergencia.

5.2.1. Metodologia de la encuesta.

Como poblacién se identificaran los principales negocios y los principales clientes en
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ambos puertos y se realizaran las encuestas a una muestra muy representativa de los
clientes de acuerdo con las bases de datos disponibles.

El objetivo de esta encuesta es conocer en un momento determinado la vision
que tienen los responsables de los principales clientes de los puertos de Santa Cruz de
Tenerife y de Las Palmas sobre la competitividad de ambos puertos. La encuesta
recoge las opiniones de los gestores de las empresas seleccionadas sobre sus
valoraciones respecto a los distintos factores de competitividad. Dadas las
caracteristicas de las variables que se recogen en esta encuesta, los informantes
deben ser los gestores de las empresas, puesto que son ellos quienes tienen una
percepcion global de la marcha del negocio y de la evolucion de las variables para las

que se solicita informacion.

Su metodologia se basa en el indice TANKAN japonés, es decir, no hay ni
ponderacion ni elevacion pues cada informante “vota uno”. Ponderacién y elevacion de
las opiniones de cada unidad encuestada, no hay ni ponderacién ni elevacion, cada

informante vota uno, independientemente de su tamano.

Esta metodologia el indice japonés TANKAN (y denominada usualmente asi), se
justifica con detenimiento mas adelante, desde distintos puntos de vista e incluyendo
comprobaciones empiricas. TANKAN viene de TANKI KEIZAI KANSOKU CHOUSA
(Encuesta coyuntural econdmica a empresas). Justificaciéon uso de la metodologia
TANKAN: en esta metodologia no hay ni ponderacion ni elevacion pues la opinion de
cada informante vota uno, independientemente de su tamafo). El indice TANKAN
japonés es también utilizado en encuestas del Instituto Nacional de Estadistica (INE)

espanol. Los ambitos de la encuesta son:

eTerritorial: Las unidades de analisis son empresas de los puertos de Santa Cruz

de Tenerife y de Las Palmas.

ePoblacional: El ambito de estudio incluye las principales actividades de la

industria portuaria.
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Respecto a la dimensioén de la muestra, las empresas son de todos los tamanos.
Y, en cuanto a la representatividad de la muestra, se considera que es representativa
tanto a nivel del puerto de Las Palmas como del puerto de Santa Cruz de Tenerife y
estd formada por treinta empresas que trabajan en ambos puertos, distinguiéndose

segun los distintos negocios portuarios.

El objetivo de las encuestas es calcular (en un conjunto de desagregaciones) la
competitividad de cada puerto en cada una de las preguntas analizadas, valorando esa
competitividad para el tercer trimestre del 2015, periodos del que se disponen los

datos.

Respecto a las justificaciones técnicas y tedricas, hasta ahora, las simulaciones
realizadas permiten asegurar la validez de la metodologia TANKAN en unas encuestas
de opinidn concretas y en unos periodos determinados sin que taxativamente se
pudiera afirmar que ocurriria lo mismo en otros periodos o en otro tipo de encuestas
(INE, 2015). Respecto a la recogida de la informacion, las encuestas se realizaron con
entrevistas personales, telefonicas y por correos electronicos. Y respecto al tratamiento
de la informacion, se ha procesado la informacion recibida ordenada en tablas,

utilizando numeros que garanticen la confidencialidad de las respuestas.

La valoracion de cada factor de competitividad de la indiustria portuaria de cada
puerto es similar a la utilizada por Cerban (2009) para el puerto de Algeciras, con el
siguiente rango de posibles respuestas por el entrevistado, segin su propia
percepcion, puntuando entre -2 (muy desfavorable) y +2 (muy favorable) una serie de
determinantes segun constituyan una desventaja o una ventaja competitiva para el
Puerto. Si bien, en este trabajo, se prefiere ampliar el rago de respuestas, para poder
apreciar diferencias entre los factores entre los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife optando por el rango 0 (muy desfavorable) hasta 10 (muy favorable).

Para proceder a valorar y comparar la competitividad de la industria portuaria
se reparten 10 puntos mediante las encuestas tanto entre los cuatro factores
determinantes exégenos como entre los endégenos segun la importancia que se les

de a los mismos respecto a la competitividad.
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5.2.1.1. Cuestionario.

El formato del cuestionario utilizado en las encuestas se recoge en las tablas 5.5y 5.6.

La encuesta se completa con la pregunta respecto a cual de los dos puertos considera

mas competitivo y por qué.

Tabla 5.5. Valoracién factores exégenos competitividad

Peso Puerto LP Puerto SC Tfe
Locahzaqo_n geggraflca del Puerto y A de 0310 de 0a 10
red de distribucion
Caracteristicas gconomlcas mercado B de 0a10 de 0a10
en que se compite
Factores demograficos y culturales C de0a10 de0a10
Factores politicos y sociales D de0a10 de0a10

> (Peso * valoracion factor)

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 5.6. Valoracién factores endégenos competitividad

Peso Puerto LP Puerto SC Tfe
Minimo coste generalizado A de0a10 de0a10
Cahdac_l gestion, co_n’FroI y eficiencia de B de 010 de 0a 10
operaciones y servicios
Maxmg contrlbucpn de valor afiadido c de 0310 de 0a 10
para clientes y sociedad
Innovacion y especializacién: clusters D de 0310 de 0a 10

y marketing

¥ (Peso * valoracion factor)

Fuente: Elaboracidon propia.
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5.3. Los factores determinantes de la competitividad de la industria

portuaria de los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

A continuacion se analizaran cada uno de los cuatro factores exdgenos, sobre los que
la industria portuaria no puede actuar y posteriormente los cuatro factores endégenos,
sobre los que si puede actuar la industria portuaria, de acuerdo con la clasificacion

efectuada en el primer capitulo.

5.3.1. Factores exégenos de competitividad.

En los siguientes parrafos se detallan los aspectos relevantes respecto a la descripcion
de los factores exdgenos de la competitividad de la industria portuaria en los puertos

de Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife.

5.3.1.1. _La localizaciéon geografica del puerto y la red de distribucion.

Localizacion geografica estratégica, privilegiada de cara a los principales mercados de

Europa del Sur y Latinoamérica, como se aprecia en la figura 5.3.

El Puerto de Las Palmas se encuentra en una situacién geografica entre
continentes, con excelentes conexiones aéreo-maritimas y sus infraestructuras
portuarias de Ultima generacién con las tecnologias mas avanzadas. La situacion
geografica del puerto de Santa Cruz de tenerife es similar a la de Las Palmas respecto
a las rutas internacionales, ya que un corredor principal pasa entre las islas de Gran
Canaria y Tenerife. Respecto al otro corredor internacional que pasa entre las islas de
Fuerteventura y Gran Canaria esta mas separado el puerto de Santa Cruz. Respecto a
la conectividad con Africa el puerto de Las Pamas esta méas cercano de su costa, como
se aprecia en la foto 5.5, pudiendo significar hasta cuatro horas de navegacién

adicionales.
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Figura 5.3. Localizacion estratégica los puertos de SCT y LP.

Fuente: http://www.cursovolcanologia.mncn.csic.es

Foto 5.5. Localizacion de los puertos de SCT y LP respecto a la costa africana .

AFRICA

Fuente: European Space Agency (ESA) (2009).
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5.3.1.2. Las caracteristicas econdémicas del mercado en el que se compite.

En la figura 5.4 se presentan los principales datos econémicos de las Islas Canarias,

presentados por el ICEX a los inversores extranjeros.

En la tabla 5.7 se presentan datos econdmicos del Instituto Nacional de

Estadistica (INE) desglosados por provincias.

Como se aprecia en la figura 5.5, se tiene acceso a 1.300 millones de
consumidores, aparte de su mercado doméstico, Espafia ofrece una privilegiada
posicién como puerta de entrada al mercado europeo, América Latina y Norte de
Africa. También es significativo que el transporte maritimo de mercancias en Espafia
ocupa la cuarta posicion dentro de la Uniéon Europea con mas de 374 millones de

toneladas.

Figura 5.4. Principales datos econdmicos de las Islas Canarias.

Santa Crur de Tenerife
»

-
LasPalmas de Gran Canara

Fuente: ICEX, http://www.investinspain.org (2015).
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Tabla 5.7. Datos econdémicos de las Islas Canarias.

DATOS . S.C.
ECONOMICOS Fecha Canarias Las Palmas Tenerife
IPC 2015M07 101,654 101,581 101,737
IPC. Variacién 2015M07 03 0.1 05
Interanual

DIRCE. Numero de 2015 132.857 69.188 63.669
empresas

(EOZ)A' Tasa Actividad 2015T2 61,87 62,19 61,54
EPA. Tasa de paro (%) |  2015T2 30,3 30,53 30,05
EPA. Ocupados (miles 2015T2 7742 400,5 3737
de personas)

CRE. PIB a precios de 2012 40.572 20.991 19.581
mercado milones €

CRE. PIB per capita 2012 19.386 19.216 19.572

(euros)

Fuente: INE http//.www.ine.es (2015).

Figura 5.5. Mercado en el que compiten los puertos de SCTy LP.

Fuente: ICEX, http://www.investinspain.org, Banco Mundial (2012).
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En Canarias hay telecomunicaciones modernas, telefonia moévil con gran

penetracion y alto uso de banda ancha por parte de las empresas, igual que en el resto

de Espana.

5.3.1.3. Factores demograficos y culturales.

a) Factores demogréficos.

En la tabla 5.8 se presentan datos demograficos del Instituto Nacional de Estadistica

(INE) desglosados por provincias.

Tabla 5.8. Datos demograficos Islas Canarias.

DATOS DEMOGRAFICOS. Las Palmas S. C. Tenerife
Padrén: Poblacion Total 1.100.027 1.004.788
Padrén: Poblacion Total (varones) 550.166 496.207
Padron: Poblacién Total (mujeres) 549.861 508.581
IDB. Tasa Bruta de Mortalidad (defunciones por

. . 6,4 7,15
mil habitantes)
IDB: Tasa Bruta de Natalidad (nacidos por mil 7.85 758
habitantes)
IDB. Tasa de Fecundidad (nacidos por mil 30,19 30,07
mujeres)

Fuente: INE http//.www.ine.es (2014).

En la tabla 5.9 que se presenta a continuacidon se presentan demograficos del

Instituto Nacional de Estadistica (INE) desglosados por provincias.
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Tabla 5.9.- Evolucidn de las densidades de poblacién en SCTy LP.

1900 1940 1970 1991 1998 2001
Canarias 48,93 92,37 151,12 | 200,58 | 218,88 | 273
Lanzarote 21,66 32,15 48,63 76,72 100,29 | 169
Fuerteventura 7,03 8,29 18,81 22,23 29,53 55
Gran Canaria 82,09 180,35 | 314,02 | 427,02 | 458,97 | 533
Las Palmas de GC 38,8 79,27 135,02 | 188,87 | 209,02 | 252
Tenerife 67,5 128,79 | 233,02 | 306,66 | 333,08 | 411
La Gomera 42,6 80,51 61,99 43,14 45,38 51,3
La Palma 65,68 90,45 104,16 | 111,39 | 110,45 | 124
El Hierro 28,88 36,46 21,61 26,62 28,54 38
Santa Cruz de 61,03 108,13 | 170,5 214,67 | 230,74 | 45
Tenerife

Fuente: Diaz (2003). http://mdc.ulpgc.es/; INE e ISTAC

En la tabla 5.10 que se presenta la evolucion de la natalidad, mortalidad y saldo

vegetativo en las Islas Canarias segun datos del ISTAC.

Tabla 5.10. Evolucion de la natalidad y mortalidad en las islas canarias (por mil)

Anos Natalidad Mortalidad Saldo vegetativo
1997 10,69 6,78 3,91
1998 10,55 7,07 3,48
1999 11,22 7,09 4,13
2000 10,76 6,87 3,89
2001 9,99 6,56 3,43

Fuente: Diaz (2003). http://mdc.ulpgc.es/; ISTAC.
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En la tabla 5.11 se presenta la evolucion de los tres grandes grupos de edad de

la poblacion de las Islas Canarias desde el afio 1.970 hasta el afio 2.000.

Tabla 5.11. Los tres grandes grupos de edad (%) de la poblacion de las Islas

Canarias.

GRUPOS DE EDAD 1970 1975 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000
0-14 afios 32% 32% 30% | 26% | 22% | 18% 16%
15-65 afios 60% 60% 62% | 65% |68% |71% 72%
65 afios y mas 8% 8% 8% 9% 10% | 11% 12%

Fuente: Diaz (2003). Memoria digital de canarias: http://mdc.ulpgc.es/

En la tabla 5.12 se presentan los factores de crecimiento demografico en las

Islas Canarias desde 1.995 a 2.001 segun datos del ISTAC desglosados por provincia.

Tabla 5.12. Factores del crecimiento demografico en Canarias desde 1.995 a

2.001

Factores de crecimiento En cifras absolutas En %
Llegadas desde otras comunidades auténomas. 94.901 59,52 %
Llegadas desde otros paises 33.282 20,87 %
Crecimiento vegetativo 31.282 19,61 %
Crecimiento total 159.465 100 %

Fuente: Diaz (2003). Memoria digital

: http://Imdc.ulpgc.es/; ISTAC.
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En la tabla 5.13 se presentan los extranjeros en las Islas Canarias segun datos

del ministerio del interior desglosados por provincias.

Tabla 5.13. Extranjeros en las Islas Canarias por provincias (2.002).

Origen geografico Las Palmas Santa Cruz de Canarias
Tenerife
Poblacion Canaria 872.179 801.257 1.673.436
Poblacién extranjera 52.379 55.551 107.930
Procedentes de Africa 9.399 2.727 12.126
Procedentes de Sudamérica 13.432 12.305 25.737
Procedentes de Europa 24.620 37.334 61.954
Otros extranjeros 4.928 3.185 8.113

Fuente: Diaz (2003): http://mdc.ulpgc.es/. Ministerio del interior.

b) Factores culturales.

Canarias es una comunidad auténoma integrada en Espafia y en la Union Europea. Se
habla el idioma espafiol, y tiene un potente patrimonio cultural. La educacion superior y
la cultura en Las Palmas y en Santa Cruz de Tenerife, al igual que en el resto de

Espafia tiene alta consideracion internacional.

5.3.1.4. Factores politicos y sociales.

Los puertos de Las Palmas y el de Santa Cruz de Tenerife son puertos de interés
general espafioles, coordinados por Puertos del Estado. El marco institucional en que se

mueven los agentes responsables, esta definido por el sistema econémico (economia
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de mercado, la propiedad privada...), las normas juridicas, las diferentes politicas
econdémicas (politica sectorial, monetaria, fiscal...), etc. (Gran enciclopedia virtual de
Canarias, http://www.gevic.net, 2015). Canarias es quizas la comunidad auténoma
espafiola en la que mas agentes publicos intervienen directa o indirectamente en su
economia (La Unién Europea, La Administracion Central del Estado, el Gobierno de
Canarias, los Cabildos Insulares y los Ayuntamientos de cada municipio). Grupos como
sindicatos, organizaciones empresariales, multinacionales u ONG’s tienen una
importancia especial en la toma de decisiones del poder politico, con el objeto de

defender o mejorar los intereses de sus representantes.

Espafa es el primer pais de Europa en términos de calidad de vida para los
extranjeros que viven en nuestro pais y el tercero a nivel mundial (ICEX, 2012). Los
costes laborales espafoles estan muy cercanos a la media de la Unién Europea
(Oficina federal de estadistica de Alemania, 2013). Espafa se caracteriza por estar

entre los paises politicamente estables y con buenas relaciones internacionales.

La alta valoracion de Canarias, y de Espafia en su conjunto, es debida al
sistema sanitario moderno y de excelente calidad, al marco estable y riguroso para los
negocios y la ciudadania, a la prestigiosa educacion, al rico patrimonio historico y
cultural, a la gastronomia unica de renombre internacional, a su larga costa y
hermosas playas, con un clima excelente. En términos generales, Espafa es uno de
los paises mas seguros de Europa. La tasa de criminalidad que registré en 2014 fue de
44 .8 infracciones penales por cada mil habitantes, lo que sitia a Espafa 17 puntos por
debajo de la media de la Unién Europea.

Ademas Espana es el segundo destino turistico mundial por ingresos y el tercero
por llegadas de viajeros (ICEX, 2014). En Canarias las temperaturas oscilan entre los
17° de minima y los 25° de maxima, llueve poco, no es zona de terremotos ni de

huracanes.

208


http://www.gevic.net/

La medicion de la competitividad de la industria portuaria: Puerto de Santa Cruz de Tenerife y Puerto de Las Palmas

5.3.2. Factores endégenos de competitividad.

5.3.2.1.

El minimo coste generalizado.

Si se comparan las tasas de los distintos puertos de interés general espanoles (pagina

web http://www.tasasportuarias.es/herramientas.php), el puerto de Las Palmas y el de

Santa Cruz de Tenerife son los Unicos que coinciden genéricamente en las tres tasas

siguientes: buque, pasaje y mercancia. En la tabla 5.14 se recogen los ingresos

medios de las tasas que aplican las autoridades portuarias en los puertos de Las

Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.14. Ratios de gestion: Ingreso medio tasas.

INGRESOS LAS PALMAS S. C. TENERIFE PUERTOS ESTADO
TASAS 2013 2012 2013 2012 2013 2012
Ingreso 1.597 1.451 479 520 1.463 1.471
medio de la : : : .
tasa del €/buque €/buque €/buque €/buque €/buque €/buque
buque

Ingreso

medio de la 1,584 1,686 1,584 1,584 1,584 1,584
:)aaS:ajdeel €/pasajero | €/pasajero | €/pasajero | €/pasajero | €/pasajero | €/pasajero
Ingreso 0,428 0,319 0,590 0,546 0,561 0,559
medio de la ' ' ' ' ' '
tasa i €/ton. €/ton. €/ton. €/ton. €/ton. €/ton.
mercancia

Ingreso 8,590 8,041 8,594 6,467 6,968 6,597
tasa de

ocupacion €/m? €/m? €/m? €/m? €/m? €/m?

Fuente: Puertos del Estado (2013a).
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El ingreso medio de la tasa del buque en Santa Cruz de Tenerife es inferior al de
Las Palmas y al de la media de Puertos del Estado. En parte es debido a que el trafico
interinsular esta subvencionado por ley, aunque también esta subvencionado en el
puerto de Las Palmas, aunque sea inferior en volumen, y en el resto de los puertos
interinsulares de interés general. En la figura 5.6 se detalla el coste de escala promedio
de puertos similares a los de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, detallando el coste

de escala promedio que son unos 23 mil euros y la descomposicion de dicho coste.

Figura 5.6. Coste escala promedio de puertos similares a LP y SCT.

Puerto 4 Puerto 5
C Grakes
o C Grales WO
Explirada 1% Explanada C Ellﬂ

7% 1E

E A 2

-\.| W+

ar pod Estibs
Fuente: Puertos del Estado e I[dom (2014).

5.3.2.2. El rendimiento operacional, la eficiencia de las operaciones y servicios, la

capacidad, el nivel de servicio y la gestion de la calidad.

a) Rendimiento operacional.

Como introduccion se encuadra la valoracion de Espana en el indice de desempefo

logistico en 2014 en las figuras 5.7 y 5.8, ocupando el puesto decimoctavo mundial.
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Figuras 5.7 y 5.8. Espania en el indice del desempeiio logistico (LPI).

420
Indice

Desempeiio —=2014 :;
Logistico —=2012 »
4.50. 2010

50
380
Aduanas b
360
350
340
330 =

4,00
Puntualidad F

S

|
H
s

Trazabilidad y

Infraestructure
seguimiento fraestructura

Calidad

Loglstica y Envios

internacionales
compelitividad it e W bl

Fuente: ICEX, http://www.investinspain.org, con datos del Banco Mundial (2015).

En la tabla 5.15 se detallan mediciones del rendimiento operacional y los
indicadores tipo y unidades tanto para la produccién como para la productividad y la

utilizacion.

En la tabla 5.16 se presenta el indice de Malmquist de productividad y sus
componentes para los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife. Se agrupa a
los puertos de Las Palmas y al puerto de Santa Cruz de Tenerife en el grupo de los
que parten en 1.990 con eficiencia técnica pura inferior a la media y tienen un

crecimiento de productividad entre 1.990 y 1.999 inferior a la media.
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Tabla 5.15. Medicién, indicadores tipo y unidades en los puertos de LP y SCT.

CATEGORIA
DE INDICADOR TIPO UNIDADES
MEDICION
LP: 19.073.155 t/afio 2013.
Tréfico anual
SCT: 11.086.265 t/afio 2013.
Produccion
LP: 934.024 TEUs/afio 2013.
Throughput
SCT: 306.652 TEUs/afio 2013.
INDICADOR TIPO UNIDADES
Productividad de linea de atraque t/m y afio
Productividad | Productividad buque en puerto t/hora en puerto
Productividad de grua t/h 6 movimientos /h
Utilizacion Utilizacion de linea de atraque % de ocupacion

Fuente: Monfort et al. (2011).

Tabla 5.16. indice de Malmquist de productividad y sus componentes en LP y
SCT.

, Cambio
Indice Cambio en Cambio en
Cambio en
Malmquist de eficiencia eficiencia
técnico eficiencia
productividad. técnica técnica pura
de escala
Las Palmas 1,054 1,094 0,963 0,970 0,993
S. C. Tenerife 1,036 1,040 0,997 1,005 0,992

Fuente: Martin (2010).
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b) La eficiencia.

En la tabla 5.17 se detalla la evoluciéon de la productividad, eficiencia y progreso

tecnoldgico para los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.17. Evolucion de la productividad, eficiencia y progreso tecnolégico.

i ) ) Cambio Cambio en

Cambio Cambio Cambio . L

o o L eficiencia eficiencia

productividad técnico eficiencia

pura escala

90-93  94-99 | 90-93 94-99 | 90-93 94-99 | 90-93 94-99 | 90-93  94-99

Las 0,909 | 1,130 | 1,129 | 1,065 | 0,805 | 1,061 | 0,825 | 1,056 | 0,976 | 1,005
Palmas

S'C'. 1,095 | 1,085 | 1,041 | 1,034 | 1,051 | 1,049 | 1,047 | 1,043 | 1,004 | 1,006
Tenerife

Fuente: Martin (2010).

En relacion a la actividad desarrollada por las autoridades portuarias tampoco la
opinién es unanime. Tras analizar los indices de eficiencia, Martinez-Budria et al.
(1999) concluye que las autoridades portuarias mas eficientes son las de mayor
tamafio, las medianas las menos eficientes, situandose las autoridades pequefias en
una posicion intermedia. Este resultado se opone al obtenido por Coto-Millan et al.
(2000), quienes demuestran la existencia de una relacion inversa entre tamafio de un
puerto y eficiencia. Bonilla et al. (2002) y Gonzalez (2004) no encuentran hay una
correspondencia clara entre ambas variables. Por ultimo, Tongzon (2001) tampoco

aprecia evidencia de relacién alguna en este sentido.
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En la tabla 5.18 y la figura 5.9 se detallan datos de la eficiencia técnica y la

evolucién de la eficiencia técnica en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife presentados en la tesis doctoral de Gonzalez (2004).

Tabla 5.18.- Evolucion de la eficiencia técnica por autoridad portuaria.

Autoridad 1990-1992 | 1993-1997 | 1998-2002 ngs_zzviga;g’;
Bahia Algeciras 0,97 0,97 0,87 -10,57
Alicante 0,78 0,86 0,96 23,71
Baleares 0,94 0,98 0,88 -5,99
Barcelona 0,96 0,85 0,97 0,67
Bilbao 0,04 0,95 0,95 0,56
Las Palmas 0,87 0,88 0,98 12,9
?:inguz de 0,95 0,89 0,84 11,03
Valencia 0,96 0,04 0,96 0,40
Vigo 0,91 0,07 0,80 11,94
Todas 0,02 0,02 0,91 0,89

Fuente: Gonzalez (2004).

En la tabla 5.19 se presentan los indices de eficiencia obtenidos para los puertos

de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife en el analisis de Martin (2010). Los resultados

combinan el indice de eficiencia técnica (ET), el de eficiencia técnica pura (ETP) y el

de eficiencia de escala (EE).
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Figura 5.9. Eficiencia técnica de puertos LP y SCT ( media 1990-2002).
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Fuente: Gonzalez (2004).

Tabla 5.19 Descomposicién de la eficiencia técnica y tipo de rendimientos.

EFICIENCIA

1.990 1.999

E.T. E.T.P. | E.E. | R.Escala | E.T. E.T.P. | E.E. R. Escala

Las Palmas | 0.346 | 0,375 | 0,923 | Creciente | 0,595 | 0,655 | 0,908 | Creciente
S.C.

0,446 | 0,491 | 0,908 | Creciente | 0,461 | 0,552 | 0,835 | Creciente
Tenerife

Fuente: Martin (2010).
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c¢) La capacidad.

A titulo de ejemplo, se presenta la comparaciéon entre las capacidades de las

terminales rodantes de Acciona situadas en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz

de Tenerife (véase figuras 5.10 y 5.11).

Figuras 5.10 y 5.11. Capacidades de la terminales de Acciona TCR en LP y SCT.

ACCIONA TCR

AUTORIDAD PORTUARIA LAS PALMAS

AUTORIDAD PORTUARIA SANTA CRU
(OB

2 DE TENERIFE
., - e

TR

i

Tipo de Concesién ] Tipo de Cancesion
[suelo en concesisn |Miodelc mixto (Concesién +Autorizacién Temporal) |
€ fisla 2 fisica
Matros Atrague 75 m (Calles per puerta 1 Metros Atraque 777m |Superficie en concesidn 30.080 m2
calzde 1012m |Superficie en cencesion 21894 m2| Calzdn £-10m |Superf. con autoriz. temporal 5,660 m2
Puertas 2 +3ausiliares |Superficie carga (excluyenco pasaje] 19,894 m2| Puertes 2[1 calle por puerta} |Superficie carga lexcluyendo pasajel 3BE0m2
Capacidad Almacenamiento I Ciaddidﬂmimmlemn
veniculos pasaje 7T5uds |Contenedores Aol - Trailer 146 uds Vehiculas pasaje 75uds |Camiones Autopropulsades A uds]
|Plataformas. 193uds |Vehlculos marcancia 100 uds |Plataformas + C. Roll - Trailer 600uds |Vehiculos mercancia 125 uds
MAFIS 6uds |Otros: Reach Stackers 2uds MAFIs Buds |Otros: Reach Stackers 2 uds|
Carretillas elevadoras 2uds |Rampas 2uds (Carretillas elevadoras Zuds

Fuente: Puertos del Estado e ldom (2014).

d) El nivel de servicio.

El indicador de nivel de servicio ofrecido a las navieras es funcioén de la productividad

del buque atracado y la espera relativa, suele ser el ratio: duracion de la escala dividido

por las mercancias movidas.

A titulo de ejemplo, la recomendacién de obras maritimas, editada por Puertos
del Estado, R.O.M. 2.1 (Gonzalez Herrero et al, 2006; Monfort et al, 2011) recomienda

un ratio de tiempo de espera respecto al tiempo de servicio de 0,25 para terminales
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polivalentes y un maximo de 0,5 para terminales de graneles (inferior si es una terminal
dedicada).

e) La gestion de la calidad.

Como ejemplo de la gestion de calidad se presenta en la figura 5.12 el grado de
implantacion de los sistemas de calidad y gestion en los puertos de Las Palmas y
Santa Cruz de Tenerife durante 2012, siendo EFQM (European Foundation for Quality
Management) un estandar de excelencia de gestion, donde se puede apreciar que
ambos puertos estan certificado en la ISO 9001 y en la de seguridad y salud en el
trabajo OHSAS (Occupational Health and Safety Assessment Series), y adicionalmente

el puerto de Las Palmas esta certificado en la ISO 14001.

Figura 5.12. Implantacion de los sistemas de gestion en LP y SCT en 2012.

Implantacién de sistemas de gestion en el sistema portuario durante 2012

@mIS09001 OISO14001 O OHSAS @ EFOM

a oo
o O 0O O OO OooO o0 OO O O
O O O O oO0O OD0OD ODOD OOO0O O oOoooo
ooooAo ooono oooao oooo0ooao ooao
& ‘?\v&\;s :}QFL??{L ﬁ, F P T T %aw\\““e‘-‘ g \“P&g 4 & S F & Q{‘t F & o““@‘-}v\\\(’o &F
I S Sl G HFERLEEE O E ) & & & S
GFE Q-@E’ @ 67:&(, @ & ¢ 3 % Q& & q‘;ﬁ. ‘;3:\ f;_@- & 4\\59

Fuente: Puertos del Estado (2012).

La figura 5.13 muestra las bonificaciones de calidad en los puertos de Las

Palmas y Santa Cruz de Tenerife durante 2012.
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Figura 5.13. Empresas bonificadas por calidad de servicios en LP y SCT (2012).
Bonificaciones por cumplir con referenciales de calidad en la prestacion de
Servicios.
'ﬁ N2 de empresas bonificadas en cada Autoridad Portuaria.
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Fuente: Puertos del Estado (2012).

5.3.2.3.La méaxima contribucion a la generacion del valor afiadido para los clientes y la

sociedad.

En la tabla 5.20 se puede analizar el valor afnadido de los principales servicios de la

actividad economica del
infraestructura portuaria representa mas de la mitad del inmovilizado y tan solo genera

el 13,3
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Tabla 5.20. Estimacion de la actividad econdmica del puerto de Las Palmas.

Valor
Facturacion | Empleo | Inmovilizado| |
Servicio afiadido
Consignacion 3,7% 14,6% 1,1% 8,2%
g
Infraestructura portuaria (plantilla Aut.
P) 8,3% 8,7% 56,1% 13,3%
Practicaje 0,6% 1,1% - 0,9%
Atraque Remolque 0,9% 1,8% 1,2% 1,5%
Amarre 0,1% 0,9% - 0,3%
Tramitacion administrativa 2,8% 13,2% 2,2% 6,2%
Manipulacién de mercancias 13,4% 17,9% 6,3% 28%
Almacenamiento 1,5% 3,6% 5,5% 1,8%
Avituallamiento
Asistonci Suministro 44,1% 10,2% 16,5% 27%
sistencia
al Provisiones 14,5% - - -
buque Reparaciones 9,9% 24,8% 11% 12,3%
Servicios auxiliares 0,2% 3,2% - 0,5%
324 463 127
TOTAL 3.421 . ]
Mill. € Mill. € Mill. €

Fuente: De Rus et al. (1995).

En la tabla 5.21 se pueden ver los coeficientes de ponderacion segun las reglas

de distintos puertos del valor anadido de las principales actividades econémicas.
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Tabla 5.21. Estimacion del valor afiadido de actividades segun reglas de puertos.

Actividades Antwerp Bremen / Amberes Rotterdam
Hamburgo

Fruta 1

Vehiculos 1,5

Carga convencional 1,6 1 1 1

Ro-ro 3 1 8

Productos forestales 3

Mineral de hierro 3,5

Graneles sdlidos 3-5 4

Graneles liquidos 5 12 -15 2

Contenedores 7 3 3

Fertilizantes 8

Graneles secos 10

Carbon y hierro 11 10 -12,7

Cereal 12 4

Petréleo 47 18 15

Fuente: Elaboracién propia con datos de Haezendonck and Winkelmans (2002).

Asimismo, en la tabla 5.22 se recogen los datos de trafico del 2014 de los

puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.
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Tabla 5.22. Trafico en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife

Afio 2014

Las Palmas

S. C. Tenerife

Pasaje no cruceros

1.042.882 Pas.

1.184 257 Pas.

Pasaje cruceros 588.755 Pas. 544 .839 Pas.
Automoviles 337.201 Uds. 359.157 Uds.
Buques 8.724 Uds.; 169.547 GT | 7.073 Uds.;104.030 GT
Mercancias 16.966.888 Ton. 10.437.697 Ton.

Graneles Liquidos

3.314.536 Ton.

5.591.597 Ton.

Graneles Sdlidos 370.741 Ton. 416.547 Ton.
Mercancia Gen. Convencional 2.650.996 Ton. 4.429.453 Ton.
Contenedores 10.630.615 Ton. 2.325.404 Ton.
Pesca congelada 223.574 ton. -
Pesca fresca 147 Ton. 6.526 ton.
Avituallamiento combustible 1.795.858 Ton. 546.608 Ton.
Avituallamiento agua 310.262 Ton. 97.078 Ton.

TRAFICO TOTAL 19.073.155 Ton. 11.086.265 Ton.
Contenedores 934.024 TEUs 306.652 TEUs
Ro-ro 193.071 Uds. 161.715 Uds.

Fuente: http://www.palmasport.es; http://www.puertosdetenerife.org

En las tablas 5.23 y 5.24, se estima el valor afadido de algunas de las

actividades de las industrias portuarias de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife segun

las distintas reglas, dividiendo el trafico anual entre los coeficientes considerados en

cada una de las reglas. Se observa que el puerto de Las Palmas genera mayor valor

afiadido con el trafico de contenedores, y el de Santa Cruz de Tenerife con los

graneles; si bien hay una diferencia importante con las reglas de Bremen-Hamburgo y
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Amberes, con la de Amberes el granel liquido compensaria la diferencia y estarian
equilibrados ambos puertos respecto a los traficos de graneles y contenedores; en
cambio con la regla de Amberes, al dividir las toneladas de graneles liquidos por 13,5
en vez de 2, no se compensaria el valor anadido con estos traficos, sino que tendria
bastante mas valor anadido el puerto de Las Palmas. En los graneles sdélidos presenta
mayor valor afiadido el puerto de Santa Cruz de Tenerife, si bien se trata de volimenes

de trafico poco significativos respecto al trafico total.

Tabla 5.23. Estimacion del valor aifiadido de la industria portuaria de Las Palmas.

Actividades /
Bremen /
REGLAS Antwerp Amberes Rotterdam
Hamburgo
PUERTOS
3-5 4
Graneles solidos 370.741 Ton./4 = | 370.741 Ton./4 =
92.685 Ton. 92.685 Ton.
12 -15
2
Graneles liquidos 5 3.314.536 3.314.536 Ton/2 =
Ton/13,5 =
1.657.268
245.521
3
3
Contenedores 7 10.630.615 10630615
Ton./3=
Ton./3=3.543.538
3.543.538

Fuente: Elaboracién propia con datos de Haezendonck and Winkelmans (2002).
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Tabla 5.24. Estimacion del valor ainadido de la

industria portuaria de SC de

Tenerife.
. Bremen /
Actividades Antwerp Amberes Rotterdam
Hamburgo
4
3-5
Sli 416.547
Graneles solidos 416.547 Ton /4=
Ton./4=
104.137
104.137
2
12 -15
iaui 5.591.597
Graneles liquidos S 5.591.597 Ton./13,5
Ton./2 =
=414.192
2.795.798
3 3
7
Contenedores 2.325.404 2.325.404
Ton./3= Ton./3=
775.135 775.135

Fuente: Elaboracién propia con datos de Haezendonck and Winkelmans (2002).

5.3.2.4. La innovacion, la especializacion y la estrategia de la empresa.

Al respecto, en la medicion de la mejora estratégica de la competitividad se toma como

referencia el modelo del Banco Mundial (2007), y se aplica el la tabla 5.25 a los puertos

de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.
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Tabla 5.25.Factores que afectan a la competitividad de los puertos de LP y SCT.

Rivalidad de los competidores en un puerto.

La capacidad para servir mercados de transbordo.
Mejor el puerto de Las Palmas.

Amenaza de nuevos competidores en un puerto.

Mejor el puerto de Las Palmas en los tres aspectos:

Las barreras de entrada (costes de capital y terminales).

La distribucion regional y el encaje de centros de carga (“hub”).

Los costes ventajosos de los proveedores de servicios y la lealtad del cliente.

Potencial de los clientes para conseguir sustitutos globales en un puerto.

Mejor el puerto de Las Palmas en los dos aspectos:

La magnitud de los costes de cambio para la sustitucion.

La elasticidad de la demanda de las exportaciones e importaciones.

Poder de negociacion de los clientes de un puerto.

Mayor en el puerto de Las Palmas en los seis aspectos:

El porcentaje de trafico controlado por los clientes (MSC).

Las alianzas y realineamientos (jugadores mas poderosos).

Los concesionarios de alto valor anadido (atraer y retener).

La importancia del puerto para la economia local.

La posibilidad de disponer de los servicios en otros puertos.

La inversion de los clientes en instalaciones del puerto.

Poder de negociacion de proveedores de servicios.

Mayor en el puerto de Santa Cruz de Tenerife.

Fuente: Elaboracién propia segtin formato del Banco Mundial.
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5.4.La competitividad de los negocios portuarios en los puertos de Las

Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

A efectos de medir y comparar la competitividad de los puertos de Las Palmas y de
Santa Cruz de Tenerife, se analizaran los principales negocios que se realizan en los
puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife la industria portuaria, de acuerdo con
el desarrollo efectuado en el segundo capitulo. Los negocios preferentes de acuerdo
con los datos de trafico (no se considera la pesca al no ser relevante en SCT), son los

siguientes:

5.4.1.Industria auxiliar.

Dos negocios preferentes: Bunkering y provisiones, y reparaciones. Los clientes de la
industria auxiliar son potencialmente todos los barcos que vienen a los puertos que en
algin momento necesitan provisiones (agua, alimentos, combustible, reparaciones,
etc). En la tabla 5.26 se detallan las principales magnitudes de la industria auxiliar en

los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

En la tabla 5.27 se detalla el porcentaje de los costes auxiliares de las
operaciones de la industria auxiliar en el puerto de Las Palmas (no se considera el
coste principal del combustible, aprovisionamiento o reparacién), donde se puede
observar que las tarifas de las consignatarias suponen el mayor porcentaje de los

costes.

Tabla 5.26. Principales magnitudes de la industria auxiliar en los puertos de LP y
SCT.

Afno 2014 Las Palmas S. C. Tenerife

Avituallamiento combustible 1.795.858 Ton. 546.608 Ton.

Avituallamiento agua 310.262 Ton. 97.078 Ton.
(continua)
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8.724 uds ; 169.547

7.073 uds.; 104.030 GT

Buques GT

REPARACIONES Las Palmas S. C. Tenerife
ASTICAN 179.882 m?

REPNAVAL 56.799 m*

Plataformas a flote

Plataformas a flote

Muchos pequefios

En proyecto y tramite
concesion

Fuente: http://lwww.palmasport.es. http://www.puertosdetenerife.org

Tabla 5.27.Costes auxiliares en % de la industria auxiliar del puerto de Las

Palmas.

Tipologia. Tarifas . Atraque Tarifgs .
portuarias consignataria

CRUCERO.

Aprovisionamiento / Avituallamiento fondeo. 23,74% 12,14% | 64,12%

Aprovisionamiento / Avituallamiento atraque. 44.14% 22,15% | 33,71%

MERCANTE.

Aprovisionamiento / Avituallamiento fondeo. 8,63% 11,39% | 79,99%

Aprovisionamiento / Avituallamiento atraque. 18,71% 21,00% | 60,29%

Reparacién fondeo. 8,16% 11,45% | 80,39%

Reparacién atraque. 25,25% 16,34% | 56,40%

CONTENEDORES.

Aprovisionamiento / Avituallamiento fondeo. 1,22% 11,80% | 86,98%

Aprovisionamiento / Avituallamiento atraque. 5,75% 21,42% | 72,84%

Reparacion fondeo. 1,15% 11,81% | 87,04%

Reparacién atraque. 9,25% 17,84% | 72,91%

Fuente: De Rus et al. (1995).
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En la memoria de la Autoridad Portuaria de Las Palmas de 2014 se destaca la
importancia de la industria auxiliar en el puerto de Las Palmas, tanto respecto al

bunkering como a las reparaciones navales.

Respecto al avituallamiento de combustible en el puerto de Las Palmas se
detalla en la figura 5.14 los puntos de suministro de combustible de la principal

empresa.

Figura 5.14. Suministro de combustible por CEPSA en el puerto de Las Palmas
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Latitud 37° 16 M/ Longitud 6° 55° O TR

Fuente: www.cepsa.com

La Refineria de Petréleo de Santa Cruz de Tenerife es una refineria de petréleo

propiedad de CEPSA que comenzd a operar en 1930 para sustentar la base de
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abastecimiento energético de Canarias. Es la industria mas grande y mas importante
del archipiélago y la refineria mas antigua de Espafa. Su situacion estratégica le ha
permitido abastecer de derivados petroliferos a diversos mercados (canario,
peninsular, africano y americano). Respecto al avituallamiento de combustible en el
puerto de Santa Cruz de Tenerife se detalla en la figura 5.15 los puntos de suministro
de combustible de la principal empresa.

Figura 5.15. Suministro de combustible por CEPSA en el puerto de SCT.
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Fuente: www.cepsa.com

La capacidad anual de refino ha alcanzado las 4.500.000 toneladas y la refineria
ocupa una superficie de 0,5 millones de metros cuadrados y emplea directamente a
mas de 400 personas con contratos fijos y un nimero muy superior si se tiene en
cuenta a las empresas auxiliares, asi como al empleo indirecto que este tipo de
industrias generan en el Archipiélago. En 2012 comenzé a producir biodiesel en sus

instalaciones mediante el tratamiento de aceites vegetales usados (aceites de fritura),
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altamente contaminante para las plantas de aguas residuales canarias, obteniendo

combustible bio de automocion.

5.4.2. Transbordos, carga y descarga, incluyendo carga convencional a granel.

Los clientes de transbordos y carga y descarga de contenedores son las
navieras que tienen lineas regulares operando en los puertos de Santa Cruz de
Tenerife y en Las Palmas. Respecto a la carga convencional a granel los clientes son
las terminales especializadas en cada puerto, que en principio son diferentes en los
dos puertos pero que coinciden en algunos casos. El porcentaje de las toneladas
totales movidas en el puerto que corresponden a terminales maritimas de mercancias
concesionadas o autorizadas, sobre total de trafico de mercancias se detalla en la

tabla 5.28, destaando la terminal OPCSA con casi la mitad de las toneladas.

Tabla 5.28.- Principales terminales por movimiento de toneladas en el

puerto de Las Palmas

Estibadora Toneladas 2013 %
OPCSA 9.114.140,79 Ton. 44,96 %
La Luz SA Terminal contenedores 2.480.901,25 Ton. 12,24 %
Naviera Armas (incluye Arrecife y Pto. 1.398.463,15 Ton. 6,9%
Rosario)

Fuente: Autoridad portuaria de Las Palmas (2013).

La cifra de negocio facturada a los cinco clientes principales, expresado en tanto
por ciento del total facturado se detalla en la tabla 5.29, segun los datos recogidos en
la memoria de sostenibilidad de la Autoridad Portuaria de Las Palmas (2013), donde se

recogen aspectos indicativos de la competitividad del puerto de Las Palmas. En dicha
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tabla se aprecia que los cuatro principales clientes del puerto de Las Palmas se

dedican al negocio de la carga y descarga.

Tabla 5.29.- Cifra de negocio de los cinco principales clientes del puerto de

Las Palmas.

Clientes del puerto Importe 2013 %
Cinco clientes principales 22.372.712,33 € 30,37%
Total clientes 73.676.638,11 € 100%
Usuario Importe 2013 %
OPCSA 6.907.803,45 € 9,38%
MSC 4.450.201,52 € 6,04%
Naviera Armas 421114215 € 5,72%
La Luz SA Terminal contenedores 3.782.530,29 € 5,13%
Hamilton y cia. LP 3.021.034,82 € 4,10%

Fuente: Autoridad portuaria de Las Palmas (2013).

En la tabla 5.30 se detalla el porcentaje de los coste de las operaciones de carga
y descarga en el puerto de Las Palmas, en donde se ve que es predominante el coste

de la manipulacion de las mercancias.
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Tabla 5.30.Porcentaje de costes de carga y descarga del puerto de Las Palmas.

Tipologia Tarifas_ Atraque Tarifgs . Manipula’cic')n
portuarias consignataria mercancias
MERCANCIA NO
CONTAINERIZADA
Tomate 7,68% 1,58% 0,80% 89,94%
Bobinas de papel 28,47% 0,58% 1,23% 69,71%
Hierro 9,33% 1,02% 2,16% 87,49%
Madera 19,88% 1,04% 2,77% 76,32%
Arena 17,31% 1,87% 3,71% 77,10%
Cemento 90,59% 1,74% 7,68% 0%
COMBUSTIBLE
Gasolina 91,03% 1,79% 7,19% 0%
A.T.K 95,05% 1,86% 3,11% 0%
Gas-oil 82,40% 3,50% 14,11% 0%
CONTENEDORES
Peninsula-Canarias 17,41% 1,15% 3,30% 78,13%
norte Furopa - 3043% | 042% 1,35% 67,78%
Interinsular 18,48% 1,64% 5,31% 74,59%
Transito 38,02% 0,31% 1,15% 60,51%

Fuente: De Rus et al. (1995).

En la tabla 5.31 se detallan las principales magnitudes de carga y descarga en

los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, donde se aprecia que el puerto

de Las Palmas destaca en el trafico de mercancias y contenedores.
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SCT.

Tabla 5.31. Principales magnitudes de carga y descarga de los puertos de LP y

TRAFICO Afo 2014

Las Palmas

S. C. Tenerife

Trafico mercancias

16.966.888 Ton.

10.437.697 Ton.

Trafico graneles liquidos

3.314.536 Ton.

5.591.597 Ton.

Trafico graneles sdlidos

370.741 Ton.

416.547 Ton.

Trafico mercancia gen. convencional

2.650.996 Ton.

4.429.453 Ton.

Trafico contenedores 10.630.615 Ton. 2.325.404 Ton.
TERMINALES CONTENEDORES (m?) Las Palmas S. C. Tenerife
OPCSA 331.886 m*

LA LUZ 161.466 m?

CAPSA 66.825 m?
DIQUE DEL ESTE 152.804 m’

Fuente: Puertos del Estado (2014); http://www.puertos.es

Como se deduce de este apartado, la Industria portuaria de carga y descarga del
puerto de Las Palmas presenta un negocio mas sélido y competitivo que el de la

industria portuaria de carga y descarga del puerto de Santa Cruz de Tenerife.

La tabla 5.32 nos muestra la evolucion del indice HUB en los puertos de Las
Palmas y Santa Cruz de Tenerife a lo largo de la ultima década segun datos de
Puertos del Estado, se construye este ratio como el cociente entre el trafico de
transbordo y el total de trafico de mercancias en el puerto (Suarez et al, 2014). Se
destaca la preponderancia del puerto de Las Palmas que supera al de Santa Cruz de

Tenerife en mas de 50 puntos.
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Tabla 5.32. Evolucion del indice “hub” en los puertos de Las Palmas y Santa

Cruz de Tenerife

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 | 2000 | 2011
LPA 26,31 | 33,11 | 43,43 | 49,58 | 50,96 | 53,29 | 55,05 | 57,92 | 51,19 | 55,06 | 57,47
S.C.T. | 0,01 1,06 0,03 2,21 2,82 2,04 2,17 0,93 2,18 2,05 1,21

Fuente: Suarez et al. (2014).

La tabla 5.33 nos muestra la evolucion del indice de contenedorizacion en los

puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife y su diferencia a lo largo de la tltima

década segun datos de Puertos del Estado, se construye este indice a partir del

volumen de trafico desplazado en contenedores con relacion al trafico total de

mercancias en el puerto (Suarez, A. Et al, 2014).

Tabla 5.33.Evolucién del indice de contenedorizacién en los puertos de LP y

SCT.

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 | 2000 | 2011
LPA 70,07 | 72,18 | 78,48 | 81,38 | 82,29 | 84,09 | 84,60 | 87,12 | 83,70 | 85,41 | 84,91
S.C.T. | 60,20 | 59,16 | 58,33 | 58,08 | 59,94 | 58,92 | 58,76 | 57,27 | 57,88 | 58,42 | 55,41
Difer. | 9,87 13,02 | 20,15 | 23,30 | 22,35 | 25,17 | 25,84 | 29,85 | 25,82 | 26,99 | 29,5

Fuente: Suarez et al. (2014).

233




Capitulo 5

5.4.3. Pasajes y cruceros.

Los clientes son las navieras ferries-roro (pasajeros y vehiculos) y las de cruceros que
tienen lineas regulares en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife. En la
tabla 5.34 se detallan las principales magnitudes de la industria portuaria de pasajes y
cruceros en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, donde se observa

que las cifras son similares.

Tabla 5.34. Principales magnitudes de pasajes y cruceros en los puertos de LP y
SCT.

Afo 2014 Las Palmas S. C. Tenerife
Pasaje no cruceros 1.042.882 Pas. 1.184 257 Pas.
Pasaje cruceros 588.755 Pas. 544 .839 Pas.
Automoviles 337.201 Uds. 359.157 Pas.

Fuente: http://www.palmasport.es; http://www.puertosdetenerife.orq

5.4.4. Logistica y distribucién (almacenes).

Los clientes de la logistica y distribucion (almacenes) son los duefios de la carga que
llegan a acuerdos con las navieras para su transporte, que estan muy dispersos y si no
negocian directamente con las navieras, o sus representantes los consignatarios,
pueden hacerlo a través de los transitarios. En la tabla 5.35 se detallan las principales
magnitudes de la industria portuaria de logistica y distribucién en los puertos de Las

Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

En la tabla 5.36 figuran los porcentajes de costes de la carga y descarga de

coches en el puerto de Las Palmas.
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En la memoria de la Autoridad Portuaria de Las Palmas de 2014 se destaca la

importancia de la industria de logistica del puerto de Las Palmas, tanto la zona franca

como las naves, y especialmente las de ayuda humanitaria.

Tabla 5.35. Principales magnitudes de logistica y distribucién en los puertos de

LPy SCT.

Ao 2014 Las Palmas S. C. Tenerife
Trafico mercancias 16.966.888 Ton. 10.437.697 Ton.
Trafico mercancia general 2.650.996 Ton. 4.429.453 Ton.
convencional

Trafico contenedores 10.630.615 Ton. 2.325.404 Ton.
Contenedores 934.024 TEUs 306.652 TEUs
Ro-ro 193.071 Uds. 161.715 Uds.

Fuente: http://www.palmasport.es;

http://www.puertosdetenerife.org

Tabla 5.36. Porcentaje de costes de carga y descarga del puerto de Las Palmas.

Tarifas Tarifas Manipulacion
Concepto ) Atraque . ) ]
portuarias consignataria mercancias
Coches 55,67% 25,14% 6,72% 12,49%

Fuente: De Rus et al. (1995).
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5.5. Medicion de la competitividad de los principales negocios de la
industria portuaria en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife mediante encuestas.

Para medir la competitividad se considera la poblacion, la muestra, el cuestionario, los

resultados y su interpretacion.

5.5.1. Poblacion.

La poblacién de la encuesta a efectos de determinar la competitividad de los puertos
de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife son sus clientes. En la muestra se elegiran
los clientes mas representativos que operen en ambos puertos. A efectos de
determinar la muestra de la encuesta se ha recurrido a las bases de datos de las
Autoridades Portuarias y a las asociaciones empresariales mas representativas que
incluyen entre sus asociados a navieras, consignatarios, transitarios y provisionistas, y
ademas se incluyen a los consejos de usuarios del transporte maritimo de Las Palmas
y S. C. de Tenerife (CEOE y Camara de comercio). Las bases de datos disponibles

sobre navieras, consignatarios, transitarios y provisionistas son las siguientes:

1. http://www.palmasport.es/web/guest/navieras-del-puerto

2. http://lwww.puertosdetenerife.org/index.php/es/tf-servicios-portuarios-tenerife/tf-

navieras.
3. http://www.diariodelpuerto.com/ver/2/maritimo.html

4. Asociacién de consignatarios y estibadores de buques de las palmas.

www.asocelpa.es
5. http://www.palmasport.es/web/guest/consignatarias

6. http://www.puertosdetenerife.org/index.php/es/tf-servicios-portuarios-tenerife/tf-

consignatarios
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7. Asociacion de transitarios, expedidores internacionales y asimilados (ateia)
8. Pascal, 7. 35007 - Las Palmas de Gran Canaria - Las Palmas

9. http://www.ateia.es/empresas_asociadas.asp?ateia=LAS%20PALMAS

10. http://www.ateia-tenerife.org/

11. Asociacion de provisionistas de buques del puerto de Las Palmas.

12. http://www.provicanarias.org/

13. Guias de los puertos de Las Palmas 2013.

14. Quien es quien en logistica en Espafia, Canarias, Las Palmas y Santa Cruz de
Tenerife, 2014. Grupo Diario Editorial (Valencia).

5.5.2.. Muestra.

Como muestra para realizar las encuestas se buscaran los clientes finales mas
representativos de cada uno de los negocios preferentes. Los negocios mas
representativos cubren casi la totalidad del trafico de los puertos de las Palmas y de
Santa Cruz de Tenerife.

5.5.2.1. Industria auxiliar (dos negocios preferentes):

1. Bunkering y provisiones: en el negocio de bunkering en las Palmas hay varios

suministradores fisicos (Cepsa, Repsol, Aegean, Peninsula petroleum, y Adax
Oryx) y otros no fisicos (traders, que son los que cierran acuerdos con ambas
partes: Atlansea, Alfaship, Miller y Canarship). En Santa Cruz de Tenerife solo
esta Cepsa como suministrador fisico de bunkering, que ademas tiene una
refineria, no hay mas suministradores fisicos. En Las Palmas en este momento
hay tres gabarras (barcos que se abarloan y dan combustible), en Santa Cruz

hay solo una, si bien en los ultimos anos ha tenido dos.
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2. Reparaciones: en el negocio de reparaciones en Las Palmas hay muchas
empresas en competencia (Astican, Repnaval, Hidramar, etc). En el puerto de
Santa Cruz de Tenerife habia un astillero en cuya superficie esta la segunda
terminal de contenedores, si bien se esta impulsando Ultimamente las

reparaciones especialmente de plataformas.

Los clientes de la industria auxiliar son potencialmente todos los barcos que
vienen a los puertos que en algun momento necesitan combustible o reparaciones. La
muestra representativa a encuestar, que se detalla en la tabla 5.37, son los principales
consignatarios (representantes de navieras) que representan a las navieras que toman
combustible en los puertos de Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife. En el puerto
de las Palmas algunos de ellos estan en la asociaciéon de provisionistas de buques del
puerto de Las Palmas.

Tabla 5.37. La industria auxiliar en los puertos de LP y SCT

Naviera / representante /

o Datos para encuesta.
asociacion.
ALFASHIP SHIPPING Antonio.castaneda@alfaship.com
AGENCY, S.L.

928247978 667669764c/Ledn y Castillo, 367 (1°F) -

(consignatario destacado) Ballesmen edificio.; D. Antonio Castafieda Roca.
CANARSHIP, S.L.: tenerife@canarship.com; Juan Rejon, 48 1°; Javier
Evergreen Line, CMA CGM, | Delgado Sauermann; jdelgado@canarship.com;
DAL, Marguisa y Delmas 619117 526; 922221119; 928488175
ATLANSEA shipping@atlansea.com
Operaen LPAy SCT D. José Mayor 928226013

(continua)
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Tomas Quevedo Ramirez, s/n Edif. A.P.L.P. - Central
bajo

Asociacion de consignatarios | 35008 - Las Palmas de Gran Canaria - Las Palmas;
y estibadores de buques de | 928466263; Elena Vicente

las palmas.
www.asocelpa.es;

informacion@asocelpa.es

Calle las Bodegas, 2, Edificio Europa, puerta 1, planta
18, oficina 2; 38001 Santa Cruz de Tenerife; 922243298

Asociacion de consignatarios | Director-Gerente: Luis Felipe Falcon Delgado
y estibadores de buques de .
Santa Cruz de Tenerife. Presidente Consignatarios: D. Eduardo Alvarez
Hamilton;

Vicepresidente: D. Antonio Cabrera

Presidente Estibadoras: José Manuel Noda Verano

También son clientes de provisiones (combustible, reparaciones y otros) los incluidos
en las tablas 4.22 (carga y descarga), tabla 4.23 (pasaje) y la tabla 4.24 (cruceros).

Fuente: Guias de los puertos de Las Palmas (2013); http://www.asocelpa.es;
Quien es quien en logistica en Espafa, Canarias, Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife (2014). http://lwww.palmasport.es; http://www.astican.es/references-

main.asp http://www.zamakonayards.com/userfiles/file/esp/Brochure 2015.pdf;

http://www.puertosdetenerife.orq;

5.5.2.2. Transbordos, carga y descarqga, incluyendo carga convencional a granel.

Los principales clientes de transbordos y carga y descarga son las navieras que tienen
lineas regulares operando en los puertos de Santa Cruz de Tenerife y en Las Palmas,

que se detallan en la tabla 5.38.
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Tabla 5.38. La industria de carga y descarga de los puertos de LP y SCT.

Naviera / representante /
asociacion

Datos para encuesta.

MEDITERRANEAN
SHIPPING CO. ESPANA,
S.L.U.

msc.lpa.lpa@mscspain.com www.mscspain.com
C/ Dr. José Guerra Navarro, 6-12 planta

D. José Santana; D? Carmen Moreno. 928465112;
922223161

Wec Lines

http://www.weclines.com; miguel.martin@wec-lines.es

Edif. OPCSA,; D. Miguel Martin Santiago. 922534574,
928463987

Boluda Lines SA
Miller y Cia.

http://www.boluda.com.es/es/divisiones-agency.html
¢/ Avda Petroliferas s/n;922472500; 928218800/65.

Maritima Alisea

Juan Domingo Pérez 18 ofc 5-3 Edif. Copesa;
35008LPG; 928933707; Ipa@maritima-alisea.com; D?
Amparo Betancor

ALISIOS SHIPPING LINES,
SA

memoran@ral.es; ¢/ Sao Paulo, n°58-1°
Manuel Santana; 928476780

OPDR IBERIA S.L.U.
www.opdr.de

Muelle Ledn y Castillo,
s/nkelsner@opdr.es;
D. Klaus Elsner 609542503; 922200880; 928906700

JSV logistic, s.I.
Naviera Tamaran

C/ Dr. José Guerra Navarro, 6-22 planta; 35008 LPG;
928271718;

Operaciones: Monica Franquis (Edificio OPCSA)

SOLUCIONES INTEGRALES
MARITIMAS, S.L.

www.nisashipping.com; Muelle Grande. Edificio
Spanish Pelagic. Portal B. Oficina 2; 922101696;
928949663; Nayra suarez; nsuarez@simagencia.com

CONTENOSA, SA.
www.contenosa.com
linea maritima

pmederos@contenosa.com ;
ereguera@contenosa.com

C/Doctor José Guerra Navarro-n°6-2°
Eduardo Reguera; 922595938; 928471285
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Marmedsa representa a
maersk, NYK, SEAGO
SAFFMARINE,CONVALIA

http://www.marmedsa.com/english/Oficinas.htm
Avda de cambulloneros s/n; flopez@marmesa.com
Federico Lopez; 922271700; 928488055

CANARSHIP, S.L.: CMA
Evergreen Line, CGM, DAL,
Marguisa y Delmas

tenerife@canarship.com; laspalmas@canarship.com
Juan Rején, 48 1°; Javier Delgado Sauermann

jdelgado@canarship.com; 619 117 526; 922221119;
928488175

Vasco Shipping services, SL —
COsCO

Christophe de Mestre 928475045c/Sao Paulo 17; of Il
Urb. Sabadal.vcclpm@amabi.com;
www.vascoship.com

Asociacion de consignatarios
y estibadores buques LPA

Tomas Quevedo Ramirez, s/n Edif. A.P.L.P. - Central
bajo
35008 - Las Palmas de Gran Canaria - Las Palmas;

928466263; Elena Vicente; www.asocelpa.es;
informacion@asocelpa.es

Asociacion de consignatarios
y estibadores buques SCT.

Calle las Bodegas, 2, Edificio Europa, puerta 1, planta
18, oficina 2; 38001 Santa Cruz de Tenerife;
922243298

Director-Gerente: Luis Felipe Falcon Delgado

Fuente: Guias de los puertos de Las Palmas (2013); http://www.asocelpa.es;

Quien es quien en logistica en Espafna, Canarias, Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife (2014). http://www.palmasport.es; http://www.puertosdetenerife.org.

Respecto a la carga convencional a granel los clientes son las terminales

especializadas en cada puerto, que en principio son diferentes en los dos puertos pero

que coinciden en algunos casos si bien con distintas dimensiones (CEPSA).

5.5.2.3. Pasajes y cruceros.

Los clientes son las navieras ferries-roro (pasajeros y vehiculos) y las de cruceros que
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tienen lineas regulares en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife. Las

lineas regulares de pasajeros y cruceros en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz

de Tenerife son las que figuran en la tabla 5.39.

Tabla 5.39. La industria de pasajes y cruceros en los puertos de Las Palmas y SC

de Tfe.

Naviera

Datos para encuesta.

Transmediterranea SA

¢/ Plaza mr jolly s/n; 928474479/110; 922842266; D?
Felicitas Gutiérrez Benitez; felipg@trasmediterranea.es.

Naviera Armas

WWW.havieraarmas.com; narmas@navieraarmas.com

C/ Dr. Juan Dominguez Pérez; Jaime Cabrera:
679989728

Fred Olsen

Miguel Angel Pirez Rodriguez 629550420
www.fredolsen.es c/ Luis Morote 6-6°.

Asociacion de
consignatarios y
estibadores de buques de
las palmas.

Tomas Quevedo Ramirez, s/n Edif. A.P.L.P. - Central
bajo
35008 - Las Palmas de Gran Canaria - Las Palmas;

928466263; Elena Vicente; www.asocelpa.es;
informacion@asocelpa.es

Asociacién de
consignatarios y
estibadores de buques de
STC.

Calle las Bodegas, 2, Edificio Europa, puerta 1, planta 12,
oficina 2; 38001 Santa Cruz de Tenerife; 922243298

Director-Gerente: Luis Felipe Falcén Delgado

Bergé Maritima SL

Representa a Costa
Cruceros, Royal Caribean,
NCL, Norwegian,
Pulmantur, Azamava,;
TRANSINSULAR

www.berge-m.es

Doctor José Guerra Navarro, 6-2°

jnunez@berge-m.es

D. Carlos nufiez: 617484241; 922533500;
928488960
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www.hamiltonycia.com ; Plaza Ingeniero Manuel

Becerra, 1-7°;
Hamilton y Cia.
D. Pedro Suarez:

629361163;p.suarezjr.lpa@hamiltonycia.com

http://www.incargo.es/oficinas.html
Incargo c/Gordillo 13; 35008; 922278825; 928469914

D. Rafael Pastor; D. Domingo Fuentes

A.Pérez y Cia http://www.perezy0|ar.:i;m/espan/m_con&gnatarlos
Representa a PORTLINE y

ZIM INTEGRATED www.perezycla.com

SHIPPING SERVICES, Plaza de Mr. Park. Avda. de las Petroliferas, s/n
‘(JCSrL/é;(r;T)?ESS; SAGA D. Alejandro Garcia Reboredo; 922272396/7812;
928460488

Fuente: Guias de los puertos de Las Palmas (2013); http://www.asocelpa.es;

Quien es quien en logistica en Espafa, Canarias, Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife (2014). http://www.palmasport.es; http://www.puertosdetenerife.org.

5.5.2.4. Logistica y distribucion (almacenes).

Los clientes de la logistica y distribucion (almacenes) son los duefios de la carga que
llegan a acuerdos con las navieras para su transporte. Los duefios de la carga para
logistica y distribucién estan muy dispersos, suelen utilizar contenedores y negocian
directamente el servicio con las navieras, o sus representantes los consignatarios, de
empresas especializadas en grupaje o a través de los transitarios (representantes de la
carga que transportan las navieras) que utilizan ambos puertos. En el caso particular
de los vehiculos se importan por medio de la naviera Vapores Suarez. Las principales
empresas que operan en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife son las

que figuran en la tabla 5.40.
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Tabla 5.40. La industria de logistica y distribucidon en los puertos de Las Palmas

y Santa Cruz de Tenerife (almacenes de grupaje).

Naviera /
representante / Datos para encuesta.
asociacion.
http://www.grupamar.es/; http://www.tasmar.es/
GUPAMAR Avd de las petroliferas s/n 35008 Las Palmas.; Darsena de los
Llanos Nave norte s/n 38003 SCT.; D. Gonzalo Garrido;
garrido@grupamar.es; 922209281; 928471300
www.tetrans.com; Zona de Servicios de Puerto Las Palmas,
RHENUS TETRANS Area VI, Parcela C-32, 35008; ¢/ Antonio Leucona

CANARIAS, S.L.U.

Hardisson, 1. 38009 S. C. De Tfe.; D. Ernesto Santos Pérez;
928469222; 666458567

Asociacién de
transitarios,
expedidores
internacionales y
asimilados (ateia) de
Las Palmas y Consejo
de Usuarios del
transporte maritimo.

c/Tomas Quevedo s/n. 35008- Las Palmas de Gran Canaria
- Las Palmas; D. Manuel Herrera Dominguez (Presidente);
616959159; 928264679; direccion@agenciataliarte.com

http://www.ateia.es/empresas_asociadas.asp?ateia=LAS%2
OPALMAS;

Asociacion Provincial
de Empresarios
Transitarios
Expedidores
Internacionales y
asimilados de Santa
Cruz de Tenerife

C/ Doctor Allart N° 16 — 2° - E 5; 38003 Santa Cruz de
Tenerife; 922273919; ateia@ateia-tenerife.org

http://www.ateia-tenerife.org/

D. José Manuel Hdez. Acosta (presidente)

Vapores Suardiaz Sur-
Atlantico

www.suardiaz.com ; C/ Dr. José Guerra Navarro, 6-1°;
922534770; 928464480; vapores.tenerife@suardiaz.com

vapores.laspalmas@suardiaz.com

D. David Hernandez; dhernandez@suardiaz.com

Fuente: Guias de los puertos de Las Palmas (2013); http://www.asocelpa.es;

Quien es quien en logistica en Espafa, Canarias, Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife (2014). http://www.palmasport.es; http://www.puertosdetenerife.org.
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5.5.3. Encuesta y resultados.

Los factores exdégenos de la competitividad son aquelllos sobre los que no se puede
actuar, aquellos que los lo responsables del puerto, tanto administracion publica como
empresas privadas, se los encuentran dados. En cambio los factores endégenos de
competitividad son aquellos sobre los que los responsables del puerto si puden actuar

y cambiar.

Como se aprecia en las tablas 5.41 y 542, en la encuesta se valoran los
factores exdgenos y los factores enddgenos de la competitividad del puerto de Las
Palmas y del puerto de Santa Cruz de Tenerife desde 0 a 10 (maximo). Los pesos
determinan la importancia que para el encuestado tiene cada uno de los factores. Se
reparten 10 puntos entre los cuatro factores exdgenos y otros 10 sobre los endégenos.

(A+B+C+D = 10), para poder considerar tanto la preferencia como la intensidad.

Tabla 5.41. Valoracidn factores exégenos competitividad

Puerto LP Puerto
Peso »

*) SC Tfe (*)
Loclallz_amo.r] geografica del Puerto y red A de 0a 10 de 0a 10
de distribucion
Caractenshcgs econdmicas mercado en B de 0a 10 de 0a 10
que se compite
Factores demograficos y culturales C de0a10 de0a10
Factores politicos y sociales D de0a10 de0a10
> (Peso * valoracion factor)

Fuente: Elaboracién propia.

*Nota: 10 valor maximo (ejemplos: Singapore en localizacidon geografica,

Rotterdam en caracteristicas econdmicas del mercado en que se compite).
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Tabla 5.42. Valoracién factores endégenos competitividad

Puerto
Peso Puerto LP

SC Tfe
Minimo coste generalizado. (*) A de0a10 de0a10
Calldaq gestion, co.n’FroI y eficiencia de B de 0a 10 de 0a 10
operaciones y servicios.
M.aX|ma contr!bumon ﬂe valor afiadido para c de 0a 10 de 0a 10
clientes y sociedad. (**)
Innova_C|on y especializacion: clusters y D de 0a 10 de 0a 10
marketing.
¥ (Peso * valoracion factor)

Fuente: Elaboracién propia.

(*) Nota: el minimo coste generalizado incluye el coste de los retrasos.
(**) Nota: La maxima contribucion al valor afiadido para los clientes (naviera)
incluye la industria auxiliar (provisiones, reparaciones, bunkering, etc) y la generacién

de carga (importacién y exportacion)

La encuesta se termina con una pregunta de contraste: ¢qué puerto (LP/SCT)
considera mas competitivo y por qué? Con esta pregunta y su respuesta se repasan
las valoraciones que se han dado para los factores de competitividad y se analiza si
son coherentes y si se han entendido correctamente las preguntas. A continuacion se

detallan los resultados de las encuestas efectuadas en el tercer trimestre del 2015.

El porcentaje de respuestas de las encuestas ha sido las reflejadas en la tabla
5.43 (nota: tanto la asociacion de consignatarios como la de transitarios han
contestado de forma conjunta Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, contandose como

dos respuestas cada asociacion) .
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Tabla 5.43. Porcentaje de respuestas a la encuesta segun los negocios
portuarios.

% DE RESPUESTAS. Auxiliar | Carga | Pasaje | Logistica Media
Empresas / asociaciones 5 14 9 5 33
muestra

Respuestas 5 10 7 4 26
Porcentaje (%) 100% 71% 78% 80% 79%

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

5.5.3.1. Resultados de las encuestas del negocio de industria auxiliar.

En la tabla 5.44 aparecen los resultados de las cinco encuestas realizadas a la

totalidad de las empresas significativas del negocio de la industria auxiliar que operan

en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife respecto al reparto de pesos

tanto entre los factores exdgenos como enddégenos de la competitividad de ambos

puertos (las asociaciones de consignatarios de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife

han contestado conjuntamente, por lo que solo aparece cuatro respuestas).

Tabla 5.44.Reparto de pesos de factores de la industria auxiliar portuaria.

REPARTO DE PESOS 1 3 5|6
Media
PESOS DE FACTORES EXOGENOS.
chglizaqén geogréfica y red de 3 25 3,88
distribucion.
Caracteristicas econémicas mercado. 2 2,5 2,38
(continua)
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Factores demograficos y culturales. 3 [1]125 |1 1,88
Factores politicos y sociales. 2 [1]125]2 1,88
PESOS DE FACTORES ENDOGENOS. Media
Minimo coste generalizado. 2512|253 2,5

Calidad gestion, control y eficiencia. 2516|255 4

Valor afiadido para clientes y sociedad. 2511125 |1 1,75
Imng;)lz/:t::rllzn especializacion: clusters, 25 1|25 |1 1,75

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Como se aprecia en las medias de las encuestas sobre los pesos, los factores
de mayor peso, y que destacan con diferencia y por tanto los mas importantes en la
competitividad de la industria auxiliar en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de
Tenerife son, con diferencia, la localizacion geogréfica y la calidad de gestién. En la
tabla 5.45 se valora la competitividad de cada factor de competitividad en el puerto de
Las Palmas.

En las encuestas realizadas, en la valoracion de los factores mas importantes en
la competitividad de la industria auxiliar en el puerto de Las Palmas destaca la
localizacion geografica y el control de gestion. En la tabla 5.46 se valora la

competitividad de cada factor en el puerto de Santa Cruz de Tenerife.
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Tabla 5.45.Valoracion de los factores de competitividad de la industria auxiliar en

LP.

PUERTO DE LAS PALMAS 112] 3|4 Media
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS.

Localizacién geogréfica y red de distribucion. 69|10 |8 8,25
Caracteristicas econémicas mercado. 41810 |6 7
Factores demograficos y culturales. 41810 |4 6,5
Factores politicos y sociales. 2(7110|5 6
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS. Media
Minimo coste generalizado. 65810 |7 7,88
Calidad gestion, control y eficiencia. 7519|109 8,88
Valor afiadido para clientes y sociedad. 88|10 |6 8
Innovaccioén, especializacion: clusters,

marketing. 4519110 |7 7,63

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Tabla 5.46. Valoracién de los factores de competitividad de la industria auxiliar

en SCT

PUERTO DE SANTA CRUZ DE TENERIFE 112] 3|4 Media

VALORACION DE FACTORES EXOGENOS.

Localizacion geogréfica y red de distribucion. 5(9|10|7 7,75

Caracteristicas econdmicas mercado. 48|10 |6 7

Factores demograficos y culturales. 418|10|6 7

Factores politicos y sociales. 67|10 |7 7,5
(continua)
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VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS. Media
Minimo coste generalizado. 618|107 7,75
Calidad gestion, control y eficiencia 41911019 8
Valor afiadido para clientes y sociedad. 35/8| 10| 6 6,88
Innovacion, especializacion: clusters, marketing. | 45| 9| 10 | 5 7,13

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Por tanto, segun las encuestas realizadas, en la valoracién de los factores mas
importantes en la competitividad de la industria auxiliar en el puerto de Santa Cruz de
Tenerife destaca también la localizacién geografica y la calidad, si bien ambos
aspectos tienen una valoracidon menor que en el caso del puerto de Las Palmas. En la
tabla 5.47 se presenta el resumen de la valoracion de la importancia de cada factor
(pesos) y las valoraciones de la competitividad de cada factor de competitividad en los
puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

Como primera conclusién del resumen las encuestas realizadas respecto a la
valoracion de los factores exégenos mas importantes en la competitividad de la
industria auxiliar, el puerto de Las Palmas es considerado mejor en la localizacion, y en
cambio el puerto de Santa Cruz de Tenerife en los factores demograficos, culturales,
politicos y sociales. Respecto a los factores endégenos en ambos puertos la calidad de
gestion es el aspecto mas valorado y se valora mejor al puerto de Las Palmas en los
cuatro factores enddgenos, cuya explicaciéon podria ser por el “efecto escala”. También
destaca que el valor afadido es el factor que presenta mayor distancia de valoracién

entre ambos puertos; el puerto de Las Palmas genera mayor valor anadido.

Como segunda conclusion, en la tabla 5.48 aparece el resumen de las
competitividades de ambos puertos, mediante la suma total de las valoraciones
multiplicadas por sus pesos.

Se puede resaltar que el puerto de Las Palmas se considera mas competitivo en
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los factores enddgenos, en cambio respecto a los factores exdgenos es el de Santa

Cruz de Tenerife el mas competitivo.

Tabla 5.47.Resumen de pesos y factores medios de la industria auxiliar portuaria

RESUMEN DE PESOS Y VALORACIONES DE VALORACIONES
COMPETITIVIDAD PESOS Las Palmas | S.C.Tfe.
FACTORES EXOGENOS.

Localizacion geogréfica y red de distribucion. 3,88 8,25 7,75
Caracteristicas econdémicas mercado. 2,38 7 7
Factores demograficos y culturales. 1,88 6,5 7
Factores politicos y sociales. 1,88 6 7,5
FACTORES ENDOGENOS.

Minimo coste generalizado. 2,5 7,88 7,75
Calidad gestion, control y eficiencia. 4 8,88 8
Valor afiadido para clientes y sociedad. 1,75 8 6,88
Innovacion, especializacion: clusters, marketing. 1,75 7,63 7,13

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Tabla 5.48.Valoraciéon de competitividad en el negocio de la industria auxiliar.

Xgh%iﬁﬂm) AD 1 > [3 |4 |5 |6|7 |Meda
EXOGENA LAS PALMAS 42 |85 |100 |64 72,75
EXOGENAS.C. TENERIFE |47 |85 | 100 |66 74,5

ENDOGENA LAS PALMAS | 68,75 |87 | 100 |79 83,69
ENDOGENAS. C. TENERIFE |45 |87 | 100 | 77 77,25

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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5.5.3.2. Resultados _negocio de carga y descarga, contenedores y carga

convencional.

En la tabla 5.49 aparecen los resultados de las diez encuestas realizadas a empresas
significativas del negocio de carga y descarga en los puertos de Las Palmas y Santa
Cruz de Tenerife respecto al reparto de pesos tanto entre los factores exégenos como
endogenos de la competitividad de ambos puertos. En el cuadro figuran nueve
encuestas porque la asociacion de consignatarios de Las Palmas respondié

conjuntamente con la de Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.49. Reparto de pesos de factores en el negocio de carga y descarga.

REPARTO DE PESOS 1 2|3|4|5|6| 7 8| 9| Media

PESOS DE FACTORES EXOGENOS

Localizacion geografica y red de

3/125|4|5|4(4|25| 3 |4| 3,56
distribucion.

Caracteristicas econémicas

2125131333 |25| 2 |3] 267
mercado.

Factores demograficos y olos 1111111125 3 |1 167

culturales.

Factores politicos y sociales. 3125|212 |2|25] 2 |2]| 21
PESOS DE FACTORES ENDOGENOS Media

Minimo coste generalizado. 4| 3 |3]2|3(3| 5 |25]|3]| 317

gf?(':iigi‘iig_es‘“é”’ control y 2025|2|al5/4| 3 |25]|5| 333

Valor afiadido para clientes y

. 3125141312 1 |25|1| 222
sociedad.

Innovacién, especializacion:

. 11 2 (1111|1251 1,28
clusters, marketing

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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Como se aprecia en las medias de las encuestas sobre los pesos, los factores

de mayor peso y por tanto los mas importantes en la competitividad de la industria de

carga y descarga en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife son la

localizacion geogréfica y el control de la calidad de la gestion. En la tabla 5.50 se

valora la competitividad de cada factor en el puerto de Las Palmas.

Tabla 5.50.Valoracion factores de competitividad en el negocio de carga y

descarga en LP

PUERTO DE LAS PALMAS 112 3 |4|5|6|7]| 8
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS Media
Localizacion geografica y red de
distribucion. 9|18(10|8(8|7|7| 6 7,89
Caracteristicas econémicas mercado. 71917 |6(6|6|7| 4 6,44
Factores demograficos y culturales. 71915 |5(4|9|7]| 4 6
Factores politicos y sociales. 714|8 |8|5|5|7| 2 5,67
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS Media
Minimo coste generalizado. 8|7/ 5|16|7|8|7|65 6,83
Calidad gestion, control y eficiencia. 86| 5 |7|9|7|7|75 7,28
Valor afiadido para clientes y sociedad. 88| 9(8|6|6|8]| 9 7,56
Innovacion, especializacion: clusters,
marketing 8|74 |5|7|5|7|45 6,06

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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En las encuestas realizadas, en la valoracion de los factores mas importantes en
la competitividad de la industria de carga y descarga en el puerto de Las Palmas
destaca la localizacién geogréfica y el valor afadido. En la tabla 5.51 se valora la

competitividad de cada factor en el puerto de Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.51. Valoracion factores de competitividad en el negocio de cargay

descarga en SCT.

PUERTO DE SANTACRUZ DE

TENERIFE 1 2|3 |4|5|6|7|8 9
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS Media
Localizacion geografica y red de

distribucion. 9 6|10|6(7|4|7|5 716,78
Caracteristicas econémicas mercado. 7 6|4 5161374 6| 5,33
Factores demograficos y culturales. 7 8|5 |5/6|9|7 |4 6| 6,33
Factores politicos y sociales. 5 41|15 |8|7|6|7]|6 716,11
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS Media
Minimo coste generalizado. 65|78 |6|7]|6|6|6 7| 6,61
Calidad gestion, control y eficiencia. 8 719 [5/9]/4|6|4 916,78

Valor afiadido para clientes y sociedad. | 5 6|4 |4/6|/6|5|35|6]|5,06

Innovacién, especializacion: clusters,
marketing 6 8/9 [3|/5|/3|5|45|5]5,39

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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Por tanto, segun las encuestas realizadas, en la valoraciéon de los factores mas

importantes en la competitividad de la industria de carga y descarga en el puerto de

Santa Cruz de Tenerife destaca también la localizacién geografica y la calidad de

gestion y el minimo coste generalizado, si bien la valoracion es menor que en el caso

del puerto de Las Palmas excepto en la calidad de gestion que es similar.

En la tabla 5.52 se presenta el resumen de la valoracion de la importancia de

cada factor (pesos) y las valoraciones de la competitividad de cada factor de

competitividad en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.52.Resumen de pesos y factores medios de la industria de carga y

descarga.

RESUMEN DE PESOS Y VALORACIONES
COMPETITIVIDAD

PESOS

VALORACIONES

Las Palmas

S.C.Tfe.

FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Localizacion geografica y red de distribucion. 3,56 7,89 6,78
Caracteristicas econdmicas mercado. 2,67 6,44 5,33
Factores demograficos y culturales. 1,67 6 6,33
Factores politicos y sociales. 2,11 5,67 6,11
FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD.
Minimo coste generalizado. 3,17 6,83 6,61
Calidad gestion, control y eficiencia. 3,33 7,28 6,78
Valor afiadido para clientes y sociedad. 2,22 7,56 5,06
Innovacion, especializacion: clusters, marketing. 1,28 6,06 5,39

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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Como conclusion del resumen las encuestas realizadas, la valoracion de los
factores exdgenos mas importantes en la competitividad de carga y descarga, el puerto
de Las Palmas en todo, excepto en los factores demograficos, culturales y en la
calidad de gestién que se consideran ambos iguales, cuya explicacién podria ser por el
“efecto escala”. También destaca que el valor anadido es el factor que presenta mayor
distancia de valoracion entre ambos puertos; el puerto de Las Palmas genera mayor
valor afiadido. En la tabla 5.53 aparece el resumen de la suma total de las valoraciones
de la competitividad sumando las valoraciones de los factores multiplicados por sus
pesos, en los que se puede resaltar que el puerto de Las Palmas se considera mas

competitivo, tanto respecto a la competitividad endégena como la exégena.

Tabla 5.53. Valoracion de competitividad en el negocio de carga y descarga.

VALORACION
COMPETITIVIDAD 1 2 3145|867 8 9 | Media
EXOGENA LAS
PALMAS 6 5 2114|510 2 4 | 68,78
EXOGENA S. C.
TENERIFE 0 0 7186|610 7 6 | 61,11
ENDOGENA LAS
PALMAS 0 0 51919191 88 | 9 | 72,31
ENDOGENA S. C.
TENERIFE 3195 |7 |7 |7 |98 5 7 | 61,38

Fuente: Elaboracioén propia con datos de encuestas.

5.5.3.3. Resultados de las encuestas en el negocio de cruceros y pasaje.

En la tabla 5.54 aparecen los resultados de las siete (aparecen seis por la integracion
de las de las asociaciones) encuestas realizadas a empresas significativas del negocio

de cruceros y pasaje en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife respecto
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al reparto de pesos tanto entre los factores exdgenos como endogenos de la
competitividad de ambos puertos.

Tabla 5.54. Reparto de pesos de factores en el negocio de cruceros y pasaje.

REPARTO DE PESOS 1 12| 3| 4|56
- Media
PESOS DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.
Localizacion geogréfica y red de distribucion. 3/3| 4| 4| 3|4 3,5
Caracteristicas econémicas mercado. 313 3| 2| 3|3 2,83
Factores demograficos y culturales. 2111 2 1] 2|1 1,5
Factores politicos y sociales. 213 1| 3| 2|2 2,17
PESOS DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Minimo coste generalizado. 253 4| 4| 4|3 3,42
Calidad gestion, control y eficiencia. 25|13 2| 4| 3|5 3,25
Valor afiadido para clientes y sociedad. 2513 2 1 211 1,92
Innovacion, especializacion:
clusters,marketing. 2511 2] 1 111 1,42

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Como se aprecia en las medias de las encuestas sobre los pesos, los factores
de mayor peso y por tanto los mas importantes en la competitividad de la industria de
cruceros y pasaje en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife son la
localizaciéon geografica y el minimo coste generalizado, estando muy cerca la calidad
de gestién. En la tabla 5.55 se valora la competitividad de cada factor en el puerto de
Las Palmas.

En las encuestas realizadas, en la valoraciéon de los factores mas importantes en

la competitividad de la industria de cruceros y pasaje en el puerto de Las Palmas
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destaca la localizacion geografica y la calidad de gestion, estando muy cerca el valor
afadido generado. En la tabla 5.56 se valora la competitividad de cada factor en el
puerto de Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.55. Valoracién factores de competitividad en el negocio de cruceros y
pasaje en LP.

PUERTO DE LAS PALMAS 112 |3|4|5]|6

- - Media
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.
Localizacién geogréfica y red de distribucién. | 8 | 10 | 9 | 9 | 7 | 8 8,17
Caracteristicas econdémicas mercado. 717 |6 |8|5]|6 6,5
Factores demograficos y culturales. 7\ 7 |7 |7|7|4 6,5
Factores politicos y sociales. 718 | 58|75 6,67
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Minimo coste generalizado. 716 | 51847 6,17
Calidad gestion, control y eficiencia. 718 | 8]9|5]|9 7,67
Valor afiadido para clientes y sociedad. 8| 8|88 |6 |6 7,33
Imngzl/;?r:cg]n especializacion: clusters, sl 71718l6l7 7.17

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Por tanto, segun las encuestas realizadas, en la valoracion de los factores mas
importantes en la competitividad de la industria de pasajes y cruceros en el puerto de
Santa Cruz de Tenerife destaca también la localizacion geografica y el minimo coste

generalizado, estando muy cerca la calidad de gestion.
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Tabla 5.56.- Valoracion factores de competitividad en el negocio de cruceros y

pasaje en SCT

PUERTO DE SANTA CRUZ DE TENERIFE | 1 2 3/4|5|6
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Localizacién geogréfica y red de

distribucién. 71 10 8, 8|5]|7 7,5
Caracteristicas econdémicas mercado. 7 5 5|17 3|6 5,5
Factores demograficos y culturales. 7 7 75| 5|6 6,17
Factores politicos y sociales. 7 5 718147 6,33
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Minimo coste generalizado. 7 6 6| 7|47 717
Calidad gestion, control y eficiencia 7 8 6|7]|4]9 6,83
Valor afiadido para clientes y sociedad. 7 5 6| 6| 4|6 5,67
Innovacion, especializacion: clusters,

marketing. 7 5|/ 65| 6| 4|5 5,58

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.57 se presenta el resumen de la valoracion de la importancia de
cada factor (pesos) y las valoraciones de la competitividad de cada factor de

competitividad en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

Como conclusién del resumen las encuestas realizadas, la valoracion de los
factores exdgenos mas importantes en la competitividad de la industria de cruceros y

pasaje, el puerto de Las Palmas es considerado mejor en todos.

Respecto a los factores endégenos en ambos puertos el minimo coste es el
aspecto mas valorado y se valora mejor al puerto de Santa Cruz de Tenerife en el

minimo coste generalizado y al puerto de Las Palmas en los tres restantes. También
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destaca que el valor afiadido es el factor que presenta mayor distancia de valoracién

entre ambos puertos; el puerto de Las Palmas genera mayor valor afiadido

Tabla 5.57.-Resumen de pesos y factores medios de la industria de cruceros y

pasaje.

RESUMEN DE PESOS Y VALORACIONES VALORACIONES
COMPETITIVIDAD PESOS Las Palmas | S.C.Tfe.
FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Localizacién geogréfica y red de distribucion. 3,5 8,17 7,5
Caracteristicas econdémicas mercado. 2,83 6,5 5,5
Factores demograficos y culturales. 1,56 6,5 6,17
Factores politicos y sociales. 2,17 6,67 6,33
FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Minimo coste generalizado. 3,42 6,17 7,17
Calidad gestion, control y eficiencia. 3,25 7,67 6,83
Valor afiadido para clientes y sociedad. 1,92 7,33 5,67
Innovacion, especializacion: clusters, marketing. 1,42 7,17 5,58

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.58 aparece el resumen de la suma total de las valoraciones con sus
pesos, en los que se puede resaltar que el puerto de Las Palmas se considera mas

competitivo tanto en los factores exégenos como en los endégenos.
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Tabla 5.58. Valoraciéon de competitividad en el negocio de cruceros y pasaje.

VALORACION COMPETITIVIDAD 1 2 3 4 5 6 Media
EXOGENA LAS PALMAS 73 82| 73| 83| 64 | 64 73,17
EXOGENA S. C. TENERIFE 70 57| 68| 75| 42| 66 63
ENDOGENA LAS PALMAS 75 73| 66| 84| 49| 79 71
ENDOGENA S. C. TENERIFE 70 62| 61| 68| 40 | 77 63

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

5.5.3.4. Resultados de las encuestas en el negocio de logistica.

En la tabla 5.59 aparecen los resultados de las cuatro encuestas realizadas a

empresas significativas del negocio de la logistica en los puertos de Las Palmas vy

Santa Cruz de Tenerife respecto al reparto de pesos tanto entre los factores exégenos

como endogenos de la competitividad de ambos puertos (aparecen tres porque las

asociaciones de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife respondieron conjuntamente).

Tabla 5.59. Reparto de pesos de factores en el negocio de logistica.

REPARTO DE PESOS. 112 |3 5|6 _
PESOS DE FACTORES EXOGENOS. Media
Localizacion geogréfica y red de distribucién. | 4 | 25 | 4 3,5
Caracteristicas econémicas mercado. 312512 2,5
Factores demograficos y culturales. 212512 2,17
Factores politicos y sociales. 1125 2 1,83
PESOS DE FACTORES ENDOGENOS. Media
Minimo coste generalizado. 4| 2 2 2,67
(continua)
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Calidad gestion, control y eficiencia. 3| 3 3,33
Valor afiadido para clientes y sociedad. 2| 3 2,33
Innovacion, especializacion: clusters, 1 > 5 1,67

marketing.

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Como se aprecia en las medias de las encuestas sobre los pesos, los factores

de mayor peso y por tanto los mas importantes en la competitividad de la industria

logistica en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife son la localizacion

geografica y la calidad de gestidn. En la tabla 5.60 se valora la competitividad de cada

factor en el puerto de Las Palmas.

Tabla 5.60. Valoracion factores de competitividad en el negocio de logistica en

LP.

PUERTO DE LAS PALMAS 11 2| 3] 4] 5] 6
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Localizacion geografica y red de distribucién. | 7| 7| 8 7,33
Caracteristicas econémicas mercado. 6| 7|10 7,67
Factores demograficos y culturales. 6| 5| 8 6,33
Factores politicos y sociales. 7] 8| 8 7,67
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Minimo coste generalizado. 8| 5| 6 6,33
Calidad gestion, control y eficiencia. 8| 7| 9 8
Valor afiadido para clientes y sociedad. 5| 7| 8 6,67
Innovacion, especializacion: clusters,

marketing. 4| 7| 8 6,33

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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En las encuestas realizadas, en la valoracion de los factores mas importantes en

la competitividad de la industria de la logistica en el puerto de Las Palmas destaca la

calidad de gestiéon. En la tabla 5.61 se valora la competitividad de cada factor en el

puerto de Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.61.Valoracion de factores de competitividad en el negocio de logistica en

SCT.

PUERTO DE SANTA CRUZ DE TENERIFE 112 3| 4] 5| 6
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Localizacién geogréfica y red de distribucién. 63| 6 5
Caracteristicas econémicas mercado. 63| 6 5
Factores demograficos y culturales. 6|5 8 6,33
Factores politicos y sociales. 52| 7 4,67
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Minimo coste generalizado. 8|15| 8 7
Calidad gestidn, control y eficiencia 3| 7 6
Valor afiadido para clientes y sociedad. 53] 6 4,67
Innovacion, especializacion: clusters,

marketing. 43| 6 4,33

Fuente: elaboracion propia con datos de encuestas.

Por tanto, segun las encuestas realizadas, en la valoracion de los factores mas

importantes en la competitividad de la industria auxiliar en el puerto de Santa Cruz de

Tenerife destacan los factores demograficos y culturales y el

minimo coste

generalizado. En la tabla 5.62 se presenta el resumen de la valoracién de la

importancia de cada factor (pesos) y las valoraciones de la competitividad de cada

factor de competitividad en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.
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Tabla 5.62.Resumen de pesos y factores medios de la industria logistica

portuaria.

RESUMEN DE PESOS Y VALORACIONES PESOS VALORACIONES
COMPETITIVIDAD Las Palmas | S.C.Tfe.
FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Localizacién geogréfica y red de distribucion. 3,5 7,33 5
Caracteristicas econémicas mercado. 2,5 7,67 5
Factores demograficos y culturales. 2,17 6,33 6,33
Factores politicos y sociales. 1,83 7,67 4,67
PESOS FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Minimo coste generalizado. 2,67 6,33 7
Calidad gestion, control y eficiencia. 3,33 8 6
Valor afiadido para clientes y sociedad. 2,33 6,67 4,67
Innovacion, especializacion: clusters, marketing. 1,67 6,33 4,33

Fuente: elaboracién propia con datos de encuestas.

Como conclusién del resumen las encuestas realizadas, la valoracion de los
factores exdgenos mas importantes en la competitividad de la industria logistica, el
puerto de Las Palmas es considerado mejor en todos excepto los factores
demograficos y culturales. Respecto a los factores enddgenos se valora mejor al

puerto de Las Palmas en todos excepto el minimo coste generalizado.

En la tabla 5.63 aparece el resumen de la suma total de las valoraciones de la
competitividad con sus pesos, en los que se puede resaltar que el puerto de Las

Palmas se considera mas competitivo en el negocio de la logistica.
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Tabla 5.63. Valoraciéon de competitividad en el negocio de logistica.

VALORACION COMPETITIVIDAD 1 2 3 4 5 6 Media
EXOGENA LAS PALMAS 65| 67,5| 84 72,17
EXOGENA S. C. TENERIFE 59 | 32,5 | 66 52,5
ENDOGENA LAS PALMAS 70 66 | 80 72
ENDOGENA S. C. TENERIFE 70 34 | 68 57,33

Fuente: elaboraciéon propia con datos de encuestas.

5.5.3.5. Ajuste de los resultados de las encuestas en el neqgocio de industria auxiliar

incluyendo contenedores-carga y pasajeros-cruceros.

En la tabla 5.64 aparecen los resultados de la media de las cuatro encuestas
realizadas a empresas significativas del negocio de la industria auxiliar en los puertos
de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife respecto al reparto de pesos tanto entre los
factores exdégenos como enddgenos de la competitividad de ambos puertos en la
primera columna y la media de los negocios portuarios de carga y descarga en la

segunda columna y la media de los negocios de cruceros y pasaje en la tercera.

Como se aprecia en las medias de las encuestas sobre los pesos, los factores
de mayor peso y por tanto los mas importantes en la competitividad de la industria
auxiliar en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife son la localizacién
geografica y la calidad de gestidon. En la tabla 5.65 se valora la competitividad de cada
factor en el puerto de Las Palmas.
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Tabla 5.64. Reparto de pesos de factores en el negocio de industria auxiliar

portuaria ajustada.

REPARTO DE PESOS 1 2 34|56
PESOS DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD. | Media

Localizacion geografica y red de
distribucion. 3,88 3,75 | 35 3,71
Caracteristicas econémicas mercado. 2,38 | 2,75 | 2,83 2,65
Factores demograficos y culturales. 1,88 142 | 1,5 1,6
Factores politicos y sociales. 1,88 | 2,08 | 2,17 2,04

PESOS DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. | Media
Minimo coste generalizado. 2,5 313,42 2,97
Calidad gestion, control y eficiencia. 413,25 | 3,25 3,5
Valor afiadido para clientes y sociedad. 1,75 | 2,6 | 1,92 2,09
Innovacion, especializacion: clusters,
marketing. 1,75 |1 1,17 | 1,42 1,45

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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Tabla 5.65.- Valoraciéon factores de competitividad en el negocio de industria

auxiliar ajustada en LP.

PUERTO DE LAS PALMAS 1 2 34|56
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Localizacion geografica y red de

distribucion. 8,25 | 8,33 | 8,17 8,25
Caracteristicas econémicas mercado. 716,83| 6,5 6,78
Factores demograficos y culturales. 6,5|6,67| 6,5 6,56
Factores politicos y sociales. 6|6,17 | 6,67 6,28
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Minimo coste generalizado. 7,88 | 6,83 | 6,17 6,96
Calidad gestion, control y eficiencia. 8,88 7\|7,67 7,85
Valor afiadido para clientes y sociedad. 8| 757,33 7,61
Innovacion, especializacion: clusters,

marketing. 7,63 6| 717 6,93

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En las encuestas realizadas, en la valoracion de los factores mas importantes en

la competitividad de la industria auxiliar en el puerto de Las Palmas destaca la

localizaciéon geografica y la calidad de gestiéon, y muy de cerca el valor afadido,

coincidiendo con la industria auxiliar no ajustada. En la tabla 5.66 se valora la

competitividad de cada factor en el puerto de Santa Cruz de Tenerife.
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Tabla 5.66.- Valoracion factores de competitividad en el negocio de industria

auxiliar ajustada en SCT

PUERTO DE LAS PALMAS 1 2 314|5

VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Localizacion geografica y red de

distribucion. 7,75 7 7,5 7,41
Caracteristicas econdmicas mercado. 7| 517 55 5,89
Factores demograficos y culturales. 7| 6,67 | 6,17 6,61
Factores politicos y sociales. 75| 583| 6,33 6,55
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD. Media
Minimo coste generalizado. 7,75 | 6,75 | 717 7,22
Calidad gestion, control y eficiencia. 8 7| 6,83 7,28
Valor afiadido para clientes y sociedad. 6,88 | 517 | 5,67 5,91
Innovacion, especializacion: clusters,

marketing. 7,13 | 567 | 5,58 6,13

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuestas.

Por tanto, segun las encuestas realizadas, en la valoracién de los factores mas

importantes en la competitividad de la industria auxiliar en el puerto de Santa Cruz de

Tenerife destaca también la localizacién geogréfica y la calidad de gestion, estando

muy cercano el minimo coste generalizado. En la tabla 5.67 se presenta el resumen de

la valoracién de la importancia de cada factor (pesos) y las valoraciones de la

competitividad de cada factor de competitividad en los puertos de Las Palmas y Santa

Cruz de Tenerife.
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Tabla 5.67. Resumen de pesos y factores medios de la industria auxiliar

ajustada.”

RESUMEN DE PESOS Y VALORACIONES VALORACIONES

PESOS
COMPETITIVIDAD Las Palmas | S.C.Tfe.

VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Localizacién geogréfica y red de distribucion. 3,71 8,25 7,41
Caracteristicas econémicas mercado. 2,99 6,78 5,89
Factores demograficos y culturales. 1,6 6,56 6,61
Factores politicos y sociales. 2,04 6,28 6,55

VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Minimo coste generalizado. 1,97 6,96 7,22
Calidad gestion, control y eficiencia. 2,75 7,85 7,28
Valor afiadido para clientes y sociedad. 2,09 7,61 5,91
Innovacion, especializacion: clusters, marketing. 1,45 6,93 6,13

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Como conclusion del resumen las encuestas realizadas, la valoracion de los
factores exdgenos mas importantes en la competitividad de la industria auxiliar, el
puerto de Las Palmas es considerado mejor en la localizacién, y en cambio el puerto
de Santa Cruz de Tenerife en los factores demogréficos, culturales, politicos y sociales.
Respecto a los factores endégenos en ambos puertos la calidad de gestion es el
aspecto mas valorado y se valora mejor al puerto de Las Palmas en los cuatro factores
endogenos, cuya explicacion podria ser por el “efecto escala”. También destaca que el
valor afnadido es el factor que presenta mayor distancia de valoracion entre ambos

puertos; el puerto de Las Palmas genera mayor valor afiadido.

En la tabla 5.68 aparece el resumen de la suma total de las valoraciones con sus
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pesos, en los que se puede resaltar que el puerto de Las Palmas se considera mas
competitivo en los factores enddégenos, en cambio respecto a los factores exégenos es

el de Santa Cruz de Tenerife el mas competitivo.

Tabla 5.68. Valoracién de competitividad en el negocio de la industria auxiliar

ajustada

VALORACION DE COMPETITIVIDAD 1 2 3|14|5|6 Media
EXOGENA LAS PALMAS 72,75 | 73,83 | 73,17 72,92
EXOGENA S. C. TENERIFE 745 | 61,17 63 62,22
ENDOGENA LAS PALMAS 83,69 71,5 71 75,40
ENDOGENA S. C. TENERIFE 77,25 | 62,08 63 67,44

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

5.5.3.6. Respuestas generales a las encuestas.

A continuacion, en la tabla 5.69 se detallan las respuestas generales de las encuestas
realizadas sobre la competitividad de los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de
Tenerife.

En la tabla 5.70 se detallan un resumen ordenado de las respuestas de las
encuestas realizadas sobre la competitividad puerto de Las Palmas y el puerto de

Santa Cruz de Tenerife que eligen al puerto de Las Palmas como mas competitivo.
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Tabla 5.69. Repuestas generales a la competitividad de los puertos de LP y

SCT.

Principal actividad el bunkering, que supone el 95% de las escalas.
El factor tiempo en las escalas es importante, engloba la eficiencia y calidad.

La competitividad es distinta segin negocio y cliente. Se debe separar la
competitividad segun los distintos negocios: bunkering y provisiones;
reparaciones; trasbordos, carga y descarga, incluyendo la carga
convencional a granel; pasaje y cruceros; logistica y distribucién, almacenes.
En ambos puertos operaciones caras. No hay tarifas planas. La carga general

es cara en mas de un 30%. El grano se va de 2 €/ton a 8 €/ton por volumen y
falta inversiones terminales especializadas.

Fuente: elaboraciéon propia con datos de encuestas.

Tabla 5.70. Repuestas de las encuestas que consideran al puerto de LP mas

competitivo.

3.

4.

Por el “EFECTO ESCALA”, si bien cada uno es competitivo en su faceta.

LOCALIZACION, posicionamiento geografico. SCT requiere desviacion rutas
normales, mejor situado LP en las rutas de navegacion, mas cercana a Africa
y a las lineas principales de navegacion. Tfe 4 horas adicionales de

navegacion.

CONECTIVIDAD, cercania a las principales lineas de navegacion (Africa,
Europa y América), conectividad con el resto de las islas. LP es mas
internacional, tiene de cliente al programa mundial de alimentos 50.000
toneladas anuales y mejor red de exportacion, y un 20% adicional de

importacion.

OROGRAFIA. La profundidad de Tfe es un problema por su limitacién de

expansién, ya que hace dificil el desarrollo de Santa Cruz.

(continua)
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5. INFRAESTRUCTURA. En LPA hay mucha mas inversion privada, mas
espacio, superficie, concesiones, talleres de reparacion, astilleros, kildémetros

de atraque, etc.

6. navales con talleres especializados. Tiene mas variedad de servicios mucho

mas competitivos, al tener una estructura logistica mas desarrollada.

7. MENTALIDAD. Mejor en LPA por la influencia de la mentalidad inglesa en el
negocio, su caracter, implicacion profesional de los trabajadores, agilidad,

experiencia y profesionalidad.

8. SINERGIAS: mas trafico, traficos de transbordos, terminales de contenedores,
movilidad, dinamismo, dimensién, estructura, barcos de pesca en paradas

biolégicas, zona franca con ventajas fiscales, aduaneras y logisticas.

9. VALOR ANADIDO. En LPA hay diversificacion de actividades y competencia
que aportan un valor anadido, especialmente la industria auxiliar. Afios atras,
el puerto de Tenerife tenia atractivos aspectos como el bunkering, pero el
cierre en la practica de la refineria de Cepsa (este afio no han refinado y el
afios pasado muy poco) ha tenido como consecuencia falta de
abastecimiento, reduccién de escalas y falta de trabajo en servicios como el

amarre, remolque y practicaje.
10. INNOVACION. Mejora e innovacién principalmente en astilleros en LPA.

11. VARIEDAD SERVICIOS Mejores servicios comerciales, modernos e

innovadores. Las Palmas mas baratos, ofrece mucho mas. Reparaciones

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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A continuacion, en la tabla 5.71 se detallan un resumen ordenado de las
respuestas de las encuestas realizadas sobre la competitividad puerto de Las Palmas
y el puerto de Santa Cruz de Tenerife que eligen al puerto de Santa Cruz de Tenerife

como mas competitivo.

Tabla 5.71. Repuestas de las encuestas que consideran al puerto de SCT mas

competitivo.

1.EXPANSION. SCT en expansion comercial, va a crecer; igual zona
geoestratégica, con planes de crecimiento confirmados, en la actualidad se esta

preparando para dar respuesta a sus usuarios a un nivel muy similar.

2.EXCURSIONES CRUCEROS. SCT mejor en transito cruceros por las

excursiones, en lo demas mejor LP.

3.COLABORACION ADMINISTRATIVA. Mayor colaboracién y eficiencia en las
administraciones publicas de SCT (Autoridad Portuaria, Capitania,..) Santa Cruz
de Tenerife mejor por la colaboracién de las administraciones, tecnologia,
facturacion, y mayor exportacién (platanos). La capitania peor en LP, menos
personal en las administraciones en relacion a la carga de trabajo, la burocracia,

la autoridad portuaria y determinada casta empresarial provocan desvios a SCT.

4. MEJOR PRECIO EN SUELO Y OPERACIONES. LP suelo caro y operaciones

mas caras.

Fuente: Elaboracioén propia con datos de encuestas.

5.6. Medicion de la competitividad de los servicios portuarios en

ambos puertos.

A continuacién se detallaran indices de competitividad de los seis servicios portuarios

en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.
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5.6.1. Competitividad del servicio de practicaje en los puertos de Las Palmas y

Santa Cruz de Tenerife.

Se mide el niumero de licencias y su plazo. En la figura 5.16 se puede observar que el
plazo medio de las licencias de practicaje en el afio 2003 era inferior al afio en el
puerto de Las Palmas y la del puerto de Santa Cruz de Tenerife un poco superior a la
media de Puertos del Estado (10,12 afios); el nUmero de practicos en el afio 2013 era
de 12 en el puerto de Las Palmas y de 7 en el puerto de Santa Cruz de Tenerife; y el
numero de servicios realizados por cada practico es en los puertos de Las Palmas y en
Santa Cruz de Tenerife es bastante superior a la media de Puertos del Estado
(748,91), esto es debido al “efecto escala” por el alto nUmero de barcos que reciben

ambos puertos.

Figura 5.16.Servicio de practicaje en LP y SCT.
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N° de practicos

N? de précticos

Précticos de cada puerto para el servicio de practicaje
(Fachada Atlantico Sur-Canarias)
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).

5.6.2. Competitividad del servicio de remolque en los puertos de Las Palmas y

Santa Cruz de Tenerife.

El puerto de Las Palmas tiene dos licencias de remolque que corresponden al mismo

grupo empresarial correspondiendo a distintos tramo de arqueo bruto. El puerto de

Santa Cruz de Tenerife tiene una sola licencia, correspondiendo a la media de Puertos

del Estado, ya que solo Huelva y Las Palmas tienen dos licencias. El plazo medio de

las licencias del servicio de remolque en los puertos de Las Palmas (2,2) y en Santa

Cruz de Tenerife (10) inferior a la media de Puertos del Estado (11,97). El grupo

boluda es el grupo empresarial mas fuerte en el remolque en los puertos de Las
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Palmas y en Santa Cruz de Tenerife. En el figura 5.17 se puede observar lo siguiente:
que en el puerto de Las Palmas operan el doble de remolcadores (8) que en el de
Santa Cruz de Tenerife (4); el niumero de servicios realizados por las empresas
prestadoras del servicio de remolque en los puertos de Las Palmas (4.819) y en Santa
Cruz de Tenerife (837), distinguiendo segun GT de los barcos remolcados; y que el
numero de servicios realizados por remolcador disponible en los puertos de Las
Palmas (aprox. 600) y en Santa Cruz de Tenerife (aprox. 230), superior en el caso de
Las Palmas a la media de Puertos del Estado (360,89).

Figura 5.17. Servicio de remolque en LP y SCT.
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N° de servicios por remolcador

N2 de servicios realizados por remolcador disponible

Fuente: Puertos del Estado (2013b).

En la tabla 5.72 se puede observar que el numero de remolcadores medios

utilizados por servicio en los puertos de Las Palmas y en Santa Cruz de Tenerife,

utilizandose siempre 1 por servicio en Santa Cruz de Tenerife y entre 1 y 2 de media

en el Puerto de Las Palmas.

Tabla 5.72. N° de remolcadores medios utilizados por servicio en LP y SCT.

ARo 2013 Las Palmas S. C. Tenerife
1-1.000 GT 1,36 -
1.001- 5.000 GT 1,68 1
5.001- 10.000 GT 1,44 1
10.001- 25.000 GT 1,55 1
25.001- 50.000 GT 1,90 1
50.001- 100.000 GT 1,80 1
Superior a 100.000 GT 1,95 1

Fuente: Puertos del Estado (2013b).
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5.6.3. Competitividad del servicio de amarre y desamarre en los puertos de Las

Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

El niumero de licencias del servicio de amarre en los puertos de Las Palmas es de uno
y tres en Santa Cruz de Tenerife. Como se aprecia en la tabla 5.73 las tres empresas
que operan en el servicio de amarre son dos de las navieras interinsulares (ro-ro) que
tienen gran cantidad de operaciones (Fred Olsen y Naviera Armas) y la tercera es una

UTE cuyo email de contacto pertenece a otra naviera (Boluda).

Tabla 5.73. Servicio portuario amarre y desamarre de buques en SCT.

FRED OLSEN, S.A. juanil@fredolsen.es
NAVIERA ARMAS, S.A. jjalvo@naviera-armas.com
UTE AMASUR -ATLANTSHIP SERVICE vicente.jimenezs@boluda.com.es

Fuente: http://www.puertosdetenerife.org

El plazo medio de las licencias del servicio de amarre y desamarre en los
puertos de Las Palmas (2 anos), Santa Cruz de Tenerife (8 afos) y la media de
Puertos del Estado (7,12 afios). En la figura 5.18 se puede observar lo siguiente: que
el numero de amarradores en cada uno de los puertos de Las Palmas (42) y en Santa
Cruz de Tenerife (44), apreciandose, en este factor, menor coste en el puerto de Las
Palmas por el “efecto escala”; que el numero de servicios de amarre por empresa en
cada uno de los puertos de Las Palmas (15.741) y en Santa Cruz de Tenerife (3.880),
apreciandose, en este factor, la mayor productividad en el puerto de Las Palmas por el
“efecto escala”; y que el nimero de servicios por amarrador en los puertos de Las
Palmas es 375 y 88 en Santa Cruz de Tenerife, apreciandose, en este factor, la mayor

productividad en el puerto de Las Palmas por el “efecto escala”.
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Figura 5.18. Servicio de amarre en LP y SCT.
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N° de servicios por amarrador

Numero de servicios por amarrador, segin puerto
Fachada Atldntico Sur

B N2 de servicios/empleado operative  =—Media

400 375
350 336
300 Media: 241,03
250
200 190
150 136
88 91
100 77
) . . l
0
Arrecife Las Palmas Puerto del Rosario] SantaCruz de | Santa Cruz de La
Tenerife Palma
Bahia de Cadiz Sevilla Las Palmas Santa Cruz de Tenerife

Fuente: Puertos del Estado (2013b).

5.6.4. Competitividad del servicio de pasaje en los puertos de Las Palmas y

Santa Cruz de Tenerife.

En la figura 5.19 se puede observar que el niumero de empresas prestadoras del
servicio en el puerto de Las Palmas es de dos de pasajeros y dos de equipajes de
cruceros. El plazo medio de licencias de pasaje en el puerto de Las Palmas es de 6

afios. No hay datos de Santa Cruz de Tenerife.
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Figura 5.19. Servicio de pasaje en LP y SCT.
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5.6.5. Competitividad del servicio de recepcion de desechos (MARPOL) en los

puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

En la figura 5.20 se puede observar que el numero de licencias del servicio de
recepcion de desechos en cada uno de los puertos de Las Palmas y en Santa Cruz de
Tenerife. En el puerto de Las Palmas hay dos licencias de MARPOL anexo 1 y oras
dos de MARPOL anexo V. En el puerto de Santa Cruz de Tenerife hay una licencia de
MARPOL anexo 1, de MARPOL anexo IV y otra de MARPOL anexo V. El plazo medio
de las licencias de recepcion de desechos en cada uno de los puertos de Las Palmas
(4,3 afos) y en Santa Cruz de Tenerife (8 afios), siendo 7,28 la media de Puertos del
Estado.

Figura 5.20. Servicio de recepcion de desechos en LP y SCT.
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Plazo medio licencias servicio
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Fuente: Puertos del Estado (2013b).

5.6.6. Competitividad del servicio de manipulacién de mercancias en los

puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

En la figura 5.21 se detalla el numero de empresas prestadoras del servicio de
manipulacion de mercancias en cada uno de los puertos de Las Palmas (2) y en Santa
Cruz de Tenerife (2). También se puede observar que el nimero de licencias en cada
uno de los puertos, en Las Palmas 4, 3 de ro-ro y 1 de graneles, y en Santa Cruz de
Tenerife 2, 1 de contenedores y 1 polivalente, apreciandose, en este factor, el “efecto

escala”.
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Figura 5.21. Servicio de manipulaciéon de mercancias en LP y SCT.
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5.7.Resumen.

Este trabajo es novedoso en cuanto se ha tratado la competitividad de un puerto de
una forma completa, analizando todos sus aspectos. En la literatura hay muchos
trabajos parciales que analizan con detalle el valor afiadido o el rendimiento
operacional o parte de la industria como es el caso del analisis de Puertos del Estado

de la competitividad de los servicios portuarios.

Al mismo tiempo que novedoso es complejo y extenso, ya que en una tesis
doctoral no se puede abordar la medicidon de toda la industria portuaria. En los grandes
puertos hay industrias portuarias complejas y potentes y con caracteristicas peculiares.
Por ello, el objetivo de esta tesis ha sido la aproximacion a una medicion completa de
la industria portuaria que se deberia completar en futuras investigaciones, y siempre
contando que con la falta de transparencia en los aspectos econémicos, se estaria
siempre analizando desde el punto de vista de aproximaciones a la competitividad de

la compleja industria portuaria.

Después del trabajo realizado, y del analisis efectuado en la aproximacion a la
medicion de la competitividad de los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife

se hacen las siguientes observaciones.

a) Respecto a los factores exégenos de competitividad:

I.  Como conclusién del resumen las encuestas realizadas, la valoracion de los
factores exdgenos mas importantes en la competitividad de la industria auxiliar,
el puerto de Las Palmas es considerado mejor en la localizacién, y en cambio
el puerto de Santa Cruz de Tenerife en los factores demograficos, culturales,

politicos y sociales.

II. La localizacién geografica es similar, si bien se ha de considerar la mayor
cercania a Africa del puerto de Las Palmas, que permite ahorrarse en algunos
casos hasta cuatro horas de navegacion de acuerdo con las encuestas

realizadas.
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lll.  Las caracteristicas econdmicas del mercado en que se compite son similares

en los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

IV. Respecto a la demografia se destaca el mayor porcentaje de africanos en Las

Palmas y el mayor porcentaje de europeos en Santa Cruz de Tenerife.

V. Tradicionalmente ha habido mayor apoyo politico al puerto de Santa Cruz de
Tenerife, y, en cambio, socialmente ha sido mas aceptado el puerto de Las

Palmas.

b) Respecto a los factores endégenos de competitividad:

I. Como se comentd en el capitulo tercero hay aspectos de la competitividad de la
industria portuaria que no son transparentes, especialmente los aspectos
econémicos y que en muchos casos las empresas de la industria portuaria

protegen los datos ante sus empresas competidoras.

IIl.  En ambos puertos la calidad de gestion es el aspecto mas valorado y se valora
mejor al puerto de Las Palmas en tres factores enddégenos, cuya explicacion
podria ser por el “efecto escala”, el coste esta mejor valorado en el puerto de
Santa Cruz de Tenerife. También destaca que el valor afadido es el factor que
presenta mayor dispersion y distancia de valoracidon entre ambos puertos; el
puerto de Las Palmas genera mayor valor afiadido, y la asignatura pendiente
para ganar en competitividad el puerto de Santa Cruz de Tenerife, es, sin
duda, el impulso de la industria auxiliar. El puerto de Las Palmas tiene un
centro comercial y de servicios muy potente al servicio de sus clientes, las

navieras.

lll. Respecto a la competitividad de los servicios portuarios suele aparecer el

“efecto escala” beneficiando la competitividad del puerto de Las Palmas.
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5.7.1. Tablas resumen y grdficos de la encuesta de competitividad de los

puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife y andlisis estadistico.

En la tabla 5.74 y en la figura 5.22 se recogen los pesos de los distintos negocios

portuarios. La localizacion destaca entre los exdgenos y entre los endégenos destacan

la calidad y el coste.

Tabla 5.74.Resumen de pesos segulin negocios portuarios.

REPARTO DE PESOS Aux. | Carga | Pasaje | Logist. | Media
PESOS DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

chghza_cpn geografica y red de 371 | 3.56 3.5 35 3,57
distribucion.

Caracteristicas econémicas mercado. 2,65 | 2,67 2,83 2,5 2,66
Factores demograficos y culturales. 1,6 1,67 1,5 2,17 1,74
Factores politicos y sociales. 2,04 | 2,11 217 1,83 2,04
PESOS DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Minimo coste generalizado. 2,97 | 3,17 3,42 2,67 3,06
Calidad gestion, control y eficiencia. 3,5 | 3,33 3,25 3,33 3,35
Valor afiadido para clientes y sociedad. 2,09 | 2,22 1,92 2,33 2,14
Innovacion, especializacion: clusters, 145 | 1,28 1,42 1,67 1,46

marketing.

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.75 y en la figura 5.22 se detalla el analisis estadistico los pesos

segun los distintos negocios portuarios, la media en todos ellos seria de 2,5.
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Tabla 5.75.- Andlisis estadistico de pesos segun negocios portuarios.

ANALISIS ESTADISTICO DE PESOS | Auxiliar | Carga | Pasaje | Logistica | Media

Maximo. 3,71 3,56 3,5 3,5 3,57
Minimo. 1,45 1,28 1,42 1,67 1,46
Dispersién ( maxima diferencia) 2,26 2,28 1,84 1,83 2,05

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Figura 5.22.Valoraciéon de pesos segln negocios portuarios.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.76 y en la figura 5.23 se detallan los resultados de valoracion del
puerto de Las Palmas, destacando la localizacion geografica, la calidad de gestion y el

valor anadido.
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Tabla 5.76. Resumen valoraciéon del puerto de LP segun los distintos negocios

portuarios.

VALORACION PUERTO LAS PALMAS Aux. | Carga | Pasaje | Logist. | Media
VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.
chghzagon geogréfica y red de 825 | 7.89 817 7.33 7.91

distribucion.

Caracteristicas econémicas mercado. 6,78 | 6,44 6,5 7,67 6,51
Factores demograficos y culturales. 6,56 6 6,5 6,33 6,35
Factores politicos y sociales. 6,28 | 5,67 6,67 7,67 6,57
VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Minimo coste generalizado. 6,96 | 6,83 6,17 6,33 6,57
Calidad gestion, control y eficiencia. 7,85 | 7,28 7,67 8 7,7
Valor afadido para clientes y sociedad. 7,61 | 7,56 7,33 6,67 7,29
Innovacion, especializacion: clusters, 6.93 | 6.06 717 6.33 6,62

marketing.

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.77 y en la figura 5.23 se detalla el analisis estadistico de

competitividad del puerto de Las Palmas segun los distintos negocios portuarios,

incluida la media y la dispersién.
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Tabla 5.77. Andlisis estadistico de competitividad del puerto de LP segun

negocios portuarios.

ANALISIS ESTADISTICO DE
Aux. | Carga | Pasaje | Logist. | Media
COMPETITIVIDAD LAS PALMAS
Maximo. 8,25 | 7,89 8,17 8 7,91
Media. 7,15 | 6,72 7,02 7,04 6,94
Minimo. 6,28 | 5,67 6,17 6,33 6,35
Dispersion ( maxima diferencia) 1,97 | 2,22 2,84 1,67 1,56

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Figura 5.23. Valoracion del puerto de LP segun los distintos negocios portuarios.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.78 y en la figura 5.24 se detalla el resumen de los resultados de
valoraciéon del puerto de Santa Cruz de Tenerife, resaltando que localizacion
geografica, el minimo coste y la calidad de gestion hacen al puerto de Santa Cruz de
Tenerife mas competitivo.

Tabla 5.78.Resumen valoracion del puerto de SCT segun negocios portuarios.

VALORACION PUERTO S. C. TENERIFE Aux. | Carga | Pasaje | Logist. | Media

VALORACION DE FACTORES EXOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Localizacién geogréfica y red de distribucién. | 7,41 | 6,78 7,5 5 6,67

Caracteristicas econdémicas mercado. 5,89 | 5,33 55 5 5,43

Factores demograficos y culturales. 6,61 | 6,33 6,17 6,33 6,36

Factores politicos y sociales. 6,55 | 6,11 6,33 4,67 5,92
(continua)
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VALORACION DE FACTORES ENDOGENOS DE COMPETITIVIDAD.

Minimo coste generalizado. 7,22 | 6,61 | 7,17 7 7

Calidad gestion, control y eficiencia. 7,28 | 6,78 | 6,83 6 |6,72
Valor afiadido para clientes y sociedad. 5,91 | 5,06 | 5,67 | 4,67 | 5,33
Innovacion, especializacion: clusters, marketing. | 6,13 | 5,39 | 5,58 | 4,33 | 5,36

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.79 y en la figura 5.24 se detalla el analisis estadistico de

competitividad del puerto de Santa Cruz de Tenerife segun los distintos negocios

portuarios. En la tabla 5.80 y en la figura 5.25 se detalla el andlisis estadistico de las

diferencias de competitividad de los puertos de Las Palmas y de Santa Cruz de

Tenerife segun los distintos negocios portuarios, donde resalta que es el valor afiadido

el que presenta la mayor deferencia de competitividad entre los puertos de Las Palmas

y Santa Cruz de Tenerife.

Tabla 5.79. Andlisis estadistico de competitividad del puerto de SCT s/

negocios portuarios

ANALISIS ESTADISTICO DE

COMPETITIVIDAD SANTA CRUZ DE Aux. | Carga | Pasaje | Logist. | Media
TENERIFE

Maximo. 7,41 | 6,78 7,5 7 7
Media. 6,63 | 6,05 6,34 5,38 6,10
Minimo. 5,89 | 5,06 5,5 4,33 5,33
Dispersion ( maxima diferencia) 1,52 | 1,72 2,00 2,67 2,30

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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Figura 5.24. Valoracién del puerto de SCT segtin

los distintos negocios portuarios.
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

Tabla 5.80. Analisis estadistico de diferencias de competitividad de los puertos

de LP y SCT.

ANALISIS ESTADISTICO DE

DIFERENCIAS DE COMPETITIVIDAD | Auxiliar | Carga | Pasaje | Logistica | Media
LPy SCT

Dispersién ( maxima diferencia) 1,7 25 1,66 2 1,96
Factor de competitividad VA VA VA VAyCG | VA

Fuente: Elaboracion propia con datos de encuestas.
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Figura 5.25. Analisis estadistico de diferencias de competitividad de los puertos
de LP y SCT
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Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.81 y en la figura 5.26 aparece el resumen de la suma total de las
valoraciones con sus pesos, en los que se puede resaltar que el puerto de Las Palmas
se considera mas competitivo tanto respecto a todos los factores endégenos vy

exdgenos.

Tabla 5.81. Resumen valoracion de la competitividad de los puertos de LP y SCT.

VALORACION DE

Auxiliar Carga | Pasaje | Logistica ;
COMPETITIVIDAD 9 ] 9 Media

PUERTO LAS PALMAS

EXOEfNOS 1ogp | 7383 | 7317 | 7217 | 73,02
VALORACION ' :
FACTORES '
ENDOCENOS | 7540 | 715 | 71 72 | 72,48
(continua)
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PUERTO DE SANTA CRUZ DE TENERIFE

EXOSC(a‘:I?rNOS 62,22 | 61,17 63 52,5 59,72
VALORACION '
FACTORES :

ENDOCENOS | 67,44 | 6208 | 63 57,33 | 62,46

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.

En la tabla 5.82 y en la figura 5.26 se detalla el analisis estadistico de las

diferencias en las valoraciones totales de competitividad (con sus pesos), en los que se

puede resaltar que es en el negocio de la logistica donde se aprecia una mayor

dispersion.

Tabla 5.82. Analisis estadistico diferencias valoraciones totales competitividad

de LP y SCT.

DIFERENCIAS COMPETITIVIDAD LP
y SCT

Auxiliar

Carga

Pasaje

Logistica

Media

Dispersion valoracion factores

exdgenos.

10,70

12,66

10,17

19,67

13,30

Dispersion valoracion factores

endogenos.

7,96

9,42

8,00

14,67

10,01

Fuente: Elaboracién propia con datos de encuestas.
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Figura 5.26. Resumen valoracion competitividad puertos de LP y SCT y analisis

estadistico
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Fuente: Elaboracion propia con datos de encuestas.
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Capitulo 6

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

En la literatura econémica se encuentran muchos trabajos que analizan con detalle
aspectos parciales de la competitividad, como la eficiencia, el valor afnadido o el
rendimiento operacional o bien se fijan en aspectos de la industria, como es el caso del
andlisis de Puertos del Estado centrado en la competitividad de los servicios
portuarios. En este trabajo se trata la competitividad de la industria portuaria de una

forma completa, analizando todos sus aspectos.

La dificultad de considerar el andlisis de la compleja industria portuaria, reside
en que hay aspectos de la misma que no son transparentes, especialmente los
economicos, debido a que las empresas de la industria portuaria ocultan sus datos
frente a sus competidores. En este contexto de falta de transparencia es dificil

abordar la medida de la competitividad general de la industria portuaria.

Por todo ello, en una tesis doctoral es complicado abordar la medicion de la
industria portuaria en su conjunto, considerando la diversidad de actividades v,
especialmente, en los grandes puertos con industrias portuarias potentes y con
caracteristicas peculiares. Lo cual implica que el objetivo de esta tesis de abordar una
medicidon completa de la industria portuaria puede ser objeto de ampliaciéon en futuras

investigaciones, sobre aspectos en detalle de la amplia industria portuaria.

6.1. Conclusiones generales sobre la competitividad de la industria portuaria.

En el primer subapartado se hara referencia a la competitividad, en el segundo a la
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industria portuaria, y en el tercero a la competitividad de la industria portuaria.

6.1.1. Conclusiones sobre competitividad.

La competitividad se define como la capacidad o habilidad especifica de una empresa,
una instituciéon o un pais para competir vendiendo sus bienes o servicios en rivalidad
con otros productores, ya sea atrayendo nuevos consumidores o clientes o
manteniendo los ya existentes. La competitividad es, por tanto, un fenédmeno dinamico
y complejo que se ve determinada por numerosos factores que se distinguen en
factores enddgenos, segun la empresa pueda actuar directamente en ellos y en

exdégenos, que no depende de ella.

Los factores determinantes exdgenos de la competitividad se clasifican en:
geograficos y econdémicos, demograficos y culturales y politicos y sociales. Los
factores determinantes enddgenos se clasifican en: las caracteristicas del producto o
servicio (fiabilidad, calidad, seguridad, eficiencia y precio), y la conducta y estrategia de

la empresa.

6.1.2. Conclusiones sobre la industria portuaria.

En esta tesis se define la industria portuaria como un conjunto amplio y heterogéneo
de actividades econdmicas, directa o indirectamente relacionadas con el embarque y
desembarque de pasajeros asi como la carga, descarga, almacenamiento o trasbordo

de mercancias en los puertos.

Los principales elementos que configuran la actividad portuaria son: (1) el
contexto econémico que condiciona la demanda; (2) la tecnologia y los factores de

produccion que condicionan la oferta; y (3) la regulacion.

(1) La demanda de la industria portuaria depende del consumo en todo lo que
sea necesario importar y se decida hacerlo por un puerto determinado: De igual
manera las industrias cercanas importaran y exportaran en funcién de sus alternativas.

Ademas, las navieras también influyen en la demanda, tomando en consideracion
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ubicaciones estratégicas, posibilidades de generacién de carga, conectividad, fiabilidad
de operaciones, coste y capacidad de las terminales. Si bien, las alianzas y fusiones
entre megatransportistas y grandes grupos logisticos pueden implicar la reordenacién

de su red de servicios.

Por otro lado, al aumentar el trafico de paso (no cautivo), suele reducirse el
coste fijo por tonelada movida con ventajas sobre la competitividad, con efecto
multiplicador hacia el hinterland o zona de influencia. Al trafico no cautivo le afectan
mas las tasas y el coste de los servicios portuarios al compararse con otros puertos, ya
que los precios portuarios elevados afectan mucho al tramo muy elastico de la
demanda si elevan el coste generalizado por encima de los puertos en competencia, lo

que significaria pérdida de trafico de paso.

Por todo ello, en la década de los noventa ha habido una rapida evolucién en la
logistica desde puertos concentrados en abastecer su zona de influencia terrestre,
hinterland, a la cooperacién entre puertos regionales y al desarrollo actual de las

terminales portuarias y la creacion de verdaderas redes portuarias.

(2) Respecto a la oferta y la tecnologia, en la actualidad, los puertos y sus
industrias se han convertido en centros logisticos de transporte intermodal, en los que
se realizan muchas otras actividades de valor afiadido, interviniendo gran variedad de
agentes econdémicos, tanto publicos como privados, con distintos niveles de
competencia y regulacion que garantizan la conectividad fisica y la transferencia
intermodal eficiente. La industria portuaria se conecta con el exterior mediante el
acceso maritimo (canales de acceso, ayudas a la navegacion, etc.) y el acceso

terrestre (carreteras y redes ferroviarias).

Asi pues, los puertos y sus terminales evolucionan desde la visién tradicional
estatica del puerto como receptor de mercancias (concepto puerto a puerto) hasta una
concepcién dinamica de los puertos en red, integrandose como parte fundamental en
un sistema general de transporte (concepto puerta a puerta), incorporando el concepto
de plataforma de comercio internacional con nuevas tecnologias de comunicacién, con

intermodalidad en el transporte, con desarrollos de redes logisticas interiores (puertos
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secos), con puertos asociados, con coherencia en la gestién y comercializacion, con
areas metropolitanas portuarias y corredores logisticos. Por ello, hoy en dia es
necesario atribuir una creciente importancia a las infoestructuras, esto es, a la
capacidad que tienen los puertos de procesar la informacion relacionada con los flujos
del comercio y del transporte, de tal forma que el tratamiento de la misma se convierta

no en un obstaculo sino en un factor promotor del intercambio.

Todo ello exige que los puertos se especialicen en un mercado altamente
competitivo nacional e internacional, siendo intensivos en capital para poder dar
respuesta adecuada a los servicios que ofrecen y la tendencia apunta a la
especializacion e integracion vertical de las actividades. Ademas, se requiere dar
mayor prioridad a las conexiones y relaciones con las regiones interiores, un mayor
énfasis en actividades de valor afadido dentro del puerto y la cooperacién entre

puertos para solucionar problemas de congestion.

La aparicién de grandes compafias navieras y operadores de terminales ha
mejorado la calidad y reducido drasticamente los costes del transporte maritimo y de
las terminales. Aunque los costes siguen siendo un aspecto importante, la competencia

en costes ha dado paso a la competencia en niveles de servicio.

Cuando hay volumen minimo de operaciones portuarias especializadas se
invierte en terminales portuarias, que son industrias especificas innovadoras que
optimizan tiempos, coste y condiciones ambientales (emisidon de particulas, ruidos,
etc.), con programas informaticos, maquinaria especializada y automatizacion, vy
seguridad. Una terminal portuaria es un intercambiador modal que suele disponer de
un area de almacenamiento en tierra para coordinar los diferentes ritmos de llegadas
de la mercancia via maritima y terrestre, de forma rapida, eficiente, segura, respetuosa

con el medio ambiente y la economia.

Los aspectos clave para el disefio de una terminal son satisfacer las
necesidades de los clientes, materiales, buques, almacenamiento, transporte y
recepcion clientes. La capacidad y calidad en terminales internacionales

especializadas crea nuevas oportunidades para los puertos que sean capaces de
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satisfacer las nuevas exigencias en servicios y prestaciones como centros de
concentracion de carga, adaptandose en términos de reduccion de costes y rapidez en

las operaciones, con fuertes inversiones, actuando como centros hub.

Una terminal portuaria necesita linea de atraque con calado minimo, equipos de
carga y descarga (gruas, cintas transportadoras, bombeo de tuberias), parques de
almacenamiento, instalaciones especificas y conexiones para el transporte intermodal:
terminal ferroviaria, terminal de transporte terrestre: aparcamiento de camiones,

autopista aeropuerto, conexiones por tuberias (agua, combustible, etc).

La tipologia principal de las terminales portuarias se refiere a la unidad que
manipulan, con maquinaria y personal especializados en carga y descarga eficiente,
cumpliendo condiciones de seguridad y condicionantes ambientales (ruido, emision de
particulas, etc). En general las terminales portuarias son polivalentes, es decir, en ellas
se descargan contenedores, vehiculos en rampas roll on-roll off, carga y descarga de
graneles, pesca, etc. La especializacion en la manipulacion de la carga y los cambios
tecnologicos de la industria en mercancias homogéneas, como contenedores o

graneles, han impulsado las terminales especializadas.

Los servicios en los puertos son actividades realizadas en su ambito territorial,
que se ofrecen a los buques, la mercancia y a los pasajeros. Las actividades y
servicios en los puertos difieren entre si en aspectos tales como la naturaleza de las
operaciones que realizan, los objetivos que persiguen, el grado de competencia en que
se desarrollan o el nivel de regulacién al que estan sometidas. Los servicios requieren
personal y capital. Los servicios en los puertos se distinguen entre los que de una
forma general provee el sector publico y los provistos por el sector privado. Los
principales servicios en los puertos se clasifican en: servicios generales (provision de
infraestructura); los servicios portuarios provistos por el sector privado (los técnico-
nauticos, la manipulacion y la recepcion de desechos); y los servicios comerciales

provistos por el sector privado (consignacion y asistencia al buque).
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La entrada y salida del buque y de las mercancias y pasaje en un determinado
puerto obliga a tramites administrativos y despachos ante autoridades y empresas
relativas a la escala del buque, la carga o descarga, recepcion o entrega de
mercancias, el pago del flete, etc. Es importante que las empresas prestadoras de
servicios portuarios cumplan con los requisitos técnicos, los medios humanos vy
materiales, condiciones de seguridad, calidad, continuidad y regularidad segun las
caracteristicas de la demanda, permitiendo la competencia entre operadores, y
limitando el numero de prestadores de cada servicio sera por razones objetivas. La
clasificacion o tipologia de los servicios portuarios es la siguiente: servicio de
manipulacion de mercanciaa (estibadores); asistencia al pasaje (incluyendo equipajes
y vehiculos); servicio medioambiental (MARPOL); y los servicios al atraque (técnico-

nauticos) que son el amarre y desamarre, el remolque y el practicaje.

Resultados empiricos destacan por un lado a los transitarios con mucho entre
los intermediarios, y por otro, consideran muy importante la participacion de las
empresas lideres, la confianza, y la resolucion de los problemas comunes: la
accesibilidad al hinterland, la innovacion, la formacién y la educacion, y la promocién y

el marketing.

(3) El tercer elemento que configura de la actividad portuaria es la regulacion,
que no siempre es necesaria, ya que si funciona adecuadamente la oferta y la
demanda el mercado no necesita ser regulado. Si bien, en la industria portuaria se
generan conflictos al compartir espacio, tiempo y capacidad debido a la baja
sustituibilidad y a la indivisibilidad de los puertos. El espacio es limitado y lo tienen que

compartir barcos (muelles) y empresas de servicios (muelle y explanadas).

La principal razén para regular las distintas actividades de la industria portuaria
son que la competencia no sea posible o que ésta no funcione. La posibilidad de que
haya o no competencia va a depender del volumen de trafico y del tipo de servicio. Si
la competencia funciona no hay razén para mantener ninguna regulacion restrictiva, si
bien es aconsejable el control periddico de las tarifas para valorar el buen estado del
sistema de mercado y evitar comportamientos colusivos, sobre todo teniendo en

cuenta que, en general, la regulacién se va a dar en condiciones de informacién

302



Conclusiones y Recomendaciones

asimétrica, ya que las empresas conocen mejor cudles son sus costes y las

condiciones de la demanda que el regulador.

El grado de regulacion difiere entre los distintos tipos de servicios, ya que
existen actividades que tan soélo requieren una autorizacion administrativa para operar
y que presentan alto grado de competencia, como la consignacion. Mientras que hay
otros servicios que estan sujetos a un elevado nivel de intervencion, por su inclinacién
monopolista, como el practicaje y el remolque. Ademas, se producen, en ocasiones,
procesos de integracion vertical entre empresas dedicadas a diferentes operaciones
portuarias e incluso se habla de posible colusion entre agentes, como las navieras que

crean sus propias empresas estibadoras y consignatarias.

En ese contexto, parece haber una tendencia comun a resaltar cuatro
cuestiones estratégicas en la industria: la comercializacion, la liberalizacién, la
privatizaciéon y la re-regulacién. La liberalizacion tiene como objetivo permitir la libre
entrada de los proveedores privados a los servicios portuarios. La privatizacion se
refiere a la transferencia al sector privado de las funciones tradicionalmente realizadas
por el sector publico. Por ultimo, la re-regulacién sera necesaria para aquellos servicios
que, por razones econdmicas o por el tamafo del mercado, tienen que operar como un
monopolio. Para evitar el abuso de poder dominante en el sector portuario se suele
aplicar un sistema de tarifas maximas (price cap) y la limitacion de los beneficios de las

empresas (tasa de retorno) o sistemas hibridos.

El modelo predominante a escala internacional es el landlord port, para los
puertos grandes y de tamano mediano, donde la infraestructura es propiedad de una
autoridad portuaria (de caracter publico), quien la gestiona, mientras el resto de
servicios portuarios son prestados por empresas privadas. La tendencia en Europa es
ceder tantas actividades como sea posible al sector privado, por razones de eficiencia,
con contratos de concesion regulados y controlados respecto a la calidad, la seguridad

y el precio.
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6.1.3. Conclusiones sobre la competitividad de la industria portuaria.

Respecto a la competitividad de una industria portuaria, esta seria la capacidad o
habilidad especifica de sus empresas e instituciones para competir vendiendo sus
operaciones y servicios con calidad, en rivalidad en distintos mercados, afectando a la
economia local, la regional, al cluster-empresarial portuario y a los usuarios y clientes

directos del puerto.

Ganar competitividad en el sector portuario, por tanto, implica reducir costes,
aumentar en eficiencia y calidad y ganar en fiabilidad; es decir, ganar en productividad;
siendo necesario que se impliquen todos los agentes, entes, organismos, asociaciones

y administraciones relacionados con el sector portuario.

La internacionalizacién de las economias genera flujos crecientes de mercancias
que traspasan las fronteras nacionales. La mayor parte de estos movimientos dan
como resultado una organizacion espacial que responde a los retos de competitividad.

Para ello se hace necesaria una especializacién cada vez mayor.

Los factores enddégenos, ademas de permitirnos medir la competitividad de un
puerto, también nos permiten impulsarla directamente desde el mismo puerto. De ahi
su gran importancia al poder generar crecimiento de la competitividad con una buena
gestion. En la industria portuaria se consideran las siguientes caracteristicas del
producto y del servicio: el minimo coste generalizado; y la calidad en gestién, control y
eficiencia de las operaciones y servicios. Respecto a la conducta y estrategia de la
industria portuaria se destacan los siguientes factores: la maxima contribucion a la
generacion del valor afiadido para los clientes y la sociedad; y la innovacion y la
especializacion, que incluye los requerimientos especificos de cada tipo de trafico y las

terminales portuarias existentes (cautivas) y potenciales.

Respecto a los factores endégenos, son significativas las conclusiones del estudio
efectuado por el Comité de Puertos de la Unién Europea en 1998 refleja que para los
principales mega carriers el 75% de sus decisiones de eleccion de un puerto, se

centraban en la calidad y disponibilidad de servicios y solo el 20% en precios y tarifas y
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5% en el resto. La fiabilidad (conectividad), la calidad, la seguridad, la gestion ambiental,
la eficiencia, la productividad, la capacidad, el nivel de servicio, el precio y el coste se
concretan en los puertos en dos prioridades que se consideraran en esta tesis como dos
aspectos diferenciados de las caracteristicas del producto y del servicio: el minimo coste
generalizado de transporte y la calidad en la gestion, el control y la eficiencia de las

operaciones y servicios.

Los clientes eligen la ruta de su cadena de transporte y distribucién con minimo
coste generalizado del transporte, que es el coste de distribucion total. El coste
generalizado de transporte consta de tres elementos fundamentales: dinero, tiempo y
riesgo. Respecto a los costes, la consideracién del coste generalizado introduce, a
través de la reduccion de los tiempos de espera, un elevado grado de competencia
entre los prestatarios de los servicios portuarios, tanto dentro de un puerto, como entre
varios puertos de una regién. El coste generalizado engloba el precio de los servicios
portuarios, el tiempo de espera y los costes del transporte terrestre hasta que la

mercancia llega a su destino final.

La competitividad de la industria portuaria se materializa en los negocios
portuarios competitivos y se dirige a los clientes que son las navieras y los usuarios del
transporte maritimo, los pasajeros y los duefios y los destinatarios de la carga. Los
negocios portuarios se clasifican seguin la siguientes tipologia: industria auxiliar
(bunkering, provisiones y reparaciones); la pesca (fresca y congelada); la carga y
descarga (contenedores y transbordos; y la carga y descarga incluyendo la carga
convencional a granel); los pasajes y cruceros; la logistica y la distribucion (almacenes,

consolidacion); y los negocios especificos y diferentes de cada industria portuaria.

Los determinantes exdgenos de la competitividad de la industria portuaria son
elementos que configuran tanto la oferta de la actividad portuaria (localizacién
geografica y red de distribucion, y las caracteristicas del mercado en que se compite),
la demanda (caracteristicas del mercado en que se compite y los factores
demograficos y culturales) y la regulacion (factores politicos y sociales). Todos los
determinantes enddgenos de la competitividad de la industria portuario son elementos

que configuran la oferta de la actividad portuaria.
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6.2. Conclusiones generales sobre la medicion de la competitividad.

La medicion de la competitividad de la industria portuaria es compleja por la
diversidad de actividades y la falta de transparencia de esta industria, justificandose
la falta de datos en preservar la competitividad de la industria portuaria frente a la de
puertos competidores. Los puertos tienen poco interés en proporcionar datos y que

cuando los publican son escasos y poco actualizados.

Los indicadores de medicion en los puertos han sido objeto, desde hace
décadas, de diversas clasificaciones y analisis, que han evolucionado en los ultimos
afios a visiones mas amplias del concepto integral del puerto en la cadena logistica

orientada a clientes y usuarios.

Respecto a los factores exégenos hay datos oficiales publicados,
especialmente anuales a nivel de las instituciones y los gobiernos nacionales y

locales.

Respecto a los factores enddgenos el coste es objeto de proteccion de datos,
pero en la literatura aparecen datos, normalmente genéricos, con los que se puede
conseguir aproximar su medicién. El rendimiento operacional es el que presenta
mayor numero de datos y estudios publicados respecto a su medicion. La estimacién

del valor afiadido ha adquirido importancia en los ultimos afios.

Tradicionalmente se ha realizado la medicién empirica de distintos aspectos de
los factores endogenos de la competitividad portuaria recogiendo datos por las
propias empresas o mediante encuestas. Las mediciones de aspectos competitivos
en los puertos han evolucionado desde simples formulas basadas en productividades
medias a modo de ratios (métodos empiricos) a los métodos analiticos, que
inicialmente se apoyaron en la teoria de colas y que han desembocado en

metodologias de simulacién.

Por todo ello, hay diferentes formas de medir la competitividad de un puerto y
dependen del objetivo de dicha medicion. Los objetivos de un puerto o de una

terminal portuaria conllevan la planificacion y explotacién de un sistema de medicidn
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integral sobre el funcionamiento de la instalacion en su conjunto y el de sus recursos,
disefiando un sistema de indicadores para informar a los diversos stakeholders:
autoridad portuaria, operador de la terminal (empresa estibadora), empresas

navieras y las del transporte terrestre.

En los métodos empiricos se aplican indices que resultan del benchmarking de
instalaciones de tamafio y tipologia similar; los métodos analiticos utilizan conceptos
y formulaciones matematicas y los métodos de simulacion reproducen el
comportamiento ante un conjunto de escenarios con programas con mucho detalle.

Las mediciones en el tiempo se comparan con indices econdmicos deflactados.

Respecto a los importantes y necesarios servicios portuarios su medicién es
mas accesible al ser objeto de un mayor control. En el practicaje, remolque y amarre,
el numero de servicios es el factor mas determinante de la competitividad del
servicio. La inversion puede significar una barrera de entrada en el remolque.
Puertos del Estado (2013) controla y mide la competitividad de los seis servicios
portuarios en los puertos de interés general espafioles mediante los siguientes

indicadores:

1. Indicadores de grado de competencia: numero de licencias por autoridad
portuaria, plazo medio de licencias por puerto, presencia de grupos

empresariales.
2. Indicadores de recursos del servicio.
3. Indicadores de actividad del servicio: numero de servicios por recurso.

4. Indicadores econémicos del servicio: facturacion.

La escasa disponibilidad de datos en las diferentes bases de datos
consultadas, asi como la gran dispersion existente en los datos disponibles, impiden
obtener conclusiones generales sobre los servicios portuarios en cuanto a actividad y
competitividad, si bien en esta tesis se reproducen las mediciones mas significativas

efectuadas en los puertos de interés general espafoles.
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6.3. Conclusiones de la aplicacion de la medicion de competitividad en

los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.

Los puertos de Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife destacan por sus importantes
infraestructuras como los principales puertos del Atlantico Medio encontrandose en la
ruta de los continentes europeo, africano y americano, y cercanos a los ricos caladeros
africanos y a las plataformas petroliferas del golfo de Guinea. El Puerto de Las Palmas
es, sobre todo, un puerto internacional, con alta conectividad (lineas con 180 puertos
de los 5 continentes), que combina su trafico de importacién y exportacién con la
prestaciéon de todo tipo de servicios a la escala de buques (reparaciones,

avituallamiento y otros).

La ubicacion de ambos puertos es el archipiélago canario. La comunidad
auténoma de Canarias, es quiza la comunidad auténoma espafiola en la que mas
agentes publicos intervienen directa o indirectamente en su economia (La Unién
Europea, La Administracion general del Estado, el Gobierno de Canarias, los Cabildos
Insulares y los Ayuntamientos de cada municipio). En Canarias las temperaturas
oscilan entre los 17° C de minima y los 25° C de maxima, llueve poco, no es zona de
terremotos ni de huracanes. Este clima es especialmente importante para las

reparaciones navales al aire libre.

El ingreso medio de la tasa del buque en Santa Cruz de Tenerife, este es inferior
al de Las Palmas y al de la media de Puertos del Estado. En parte es debido a que el

trafico interinsular esta subvencionado por ley.

Respecto a la eficiencia, hay estudios diferentes segun las agrupaciones y
comparaciones que se hagan, si bien en la mayoria de ellos se deduce que la
eficiencia técnica del puerto de Las Palmas es superior a la del puerto de Santa Cruz

de Tenerife.

Ambos puertos estan certificados en gestion en la ISO 9001 y en la de seguridad
y salud en el trabajo OHSAS (Occupational Health and Safety Assessment Series), y

adicionalmente el puerto de Las Palmas esta certificado en la ISO 14001.
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Respecto a la medicion de la mejora estratégica de la competitividad segun el
modelo del Banco Mundial (2007) el puerto de Las Palmas es mas competitivo que el

puerto de Santa Cruz de Tenerife.

Analizando los negocios portuarios, destaca que la industria auxiliar
(avituallamiento, provisiones y reparaciones) es mucho mas potente en Las Palmas,
siendo este, quiza, el factor de mayor distancia de competitividad entre ambos puertos.
La Industria portuaria de carga y descarga del puerto de Las Palmas presenta un
negocio mas solido y competitivo que el de dicha industria en el puerto de Santa Cruz

de Tenerife.

e Encuesta de competitividad de los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de

Tenerife.

Respecto a la media de los pesos en cada uno de los negocios portuarios, lo cual
refleja la importancia dada por los encuestados a los distintos factores de
competitividad la localizacién geografica destaca entre los exdégenos y entre los

endogenos destacan la calidad de gestion y el minimo coste generalizado.

En los resultados de valoracion del puerto de Las Palmas, destacan entre los
factores exdgenos la localizacién geografica, y entre los enddgenos la calidad de

gestion y el valor afadido.

Respecto a los resultados de valoracién del puerto de Santa Cruz de Tenerife,
resalta la competitividad de los siguientes factores: la localizacién geografica, el

minimo coste y la calidad de gestion.

Efectuado el analisis estadistico de las diferencias de competitividad de los
puertos de Las Palmas y de Santa Cruz de Tenerife segun los distintos negocios
portuarios, se destaca que es el valor afiadido el que presenta la mayor deferencia de

competitividad entre los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife.
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Respecto a la suma total de las valoraciones totales (con sus pesos) se resalta
que el puerto de Las Palmas se considera mas competitivo tanto respecto a los

factores enddgenos, como a los factores exdgenos.

Del andlisis estadistico de las diferencias en las valoraciones totales de
competitividad (con sus pesos) se puede resaltar que es en el negocio de la logistica
donde se aprecia una mayor dispersion tanto respecto a los factores exégenos como a
los enddgenos.

Respecto a las respuestas generales de las encuestas sobre la competitividad
puerto de Las Palmas y el puerto de Santa Cruz de Tenerife destaca que se
consideran puertos caros, que el bunkering destaca como principal actividad, la
importancia del tiempo en las escalas, y que la competitividad es distinta segun

clientes y negocios portuarios.

Las respuestas de las encuestas que consideraron al puerto de Las Palmas mas
competitivo resaltaban el efecto escala, la cercania con africa, la conectividad (mas
lineas de navegacion), la orografia, la inversion privada, las infraestructura e
instalaciones, el valor afiadido (industria auxiliar, bunkering, reparaciones, etc.), la
innovacion, la variedad de servicios, la mentalidad (heredada de los primeros

comerciantes ingleses) y las sinergias.

Las respuestas de las encuestas que consideraron al puerto de Santa Cruz de
Tenerife mas competitivo resaltaban la mejor atencion a los clientes, las mejores
excursiones para los cruceristas, la colaboracion administrativa y el mejor precio en el

suelo y en las operaciones.

Respecto a la medicion especifica de la competitividad de los servicios
portuarios en ambos puertos, suele aparecer el “efecto escala” beneficiando la

competitividad del puerto de Las Palmas.

El numero de servicios realizados por cada practico en los puertos de Las
Palmas (1.214) y en Santa Cruz de Tenerife (1.073) es bastante superior a la media de

Puertos del Estado (748,91), esto es debido al alto numero de barcos que reciben
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ambos puertos (también efecto escala).

Respecto al servicio de remolque, el grupo boluda es el grupo empresarial de
remolque en los puertos de Las Palmas y en Santa Cruz de Tenerife. En el puerto de
Las Palmas operan el doble de remolcadores (8) que en el de Santa Cruz de Tenerife
(4), realizando en Las Palmas muchos mas servicios (4.819) y en Santa Cruz de
Tenerife (837).

El numero de licencias del servicio de amarre en los puertos de Las Palmas es
de uno y tres en Santa Cruz de Tenerife. El nimero de servicios por amarrador en los
puertos de Las Palmas es 375 y 88 en Santa Cruz de Tenerife, apreciandose, en este

factor, la mayor productividad en el puerto de Las Palmas por el “efecto escala”.

Respecto al servicio de manipulacion de mercancias, hay dos empresas
prestadoras del servicio de manipulacién de mercancias en el puertos de Las Palmas y
otras dos en Santa Cruz de Tenerife. El nUmero de licencias en Las Palmas es de
cuatro, tres de ro-ro y una de graneles, y en Santa Cruz de Tenerife hay dos, una de

contenedores y una de polivalente, apreciandose, en este factor, el “efecto escala”.

6.4. Recomendaciones.

La primera recomendacién es ampliar la investigacion sobre la competitividad de los

puertos y de la industria portuaria, por su interés y complejidad.

La segunda recomendacion se refiere al puerto de Santa Cruz de Tenerife,
respecto a los resultados de las encuesta y una vez analizados los datos se desprende
que la mayor dispersion entre los factores de competitividad respecto al puerto de Las
Palmas se da en el valor afiadido, y en concreto a la industria auxiliar de apoyo a los
barcos, las reparaciones, el avituallamiento (bunkering), y las provisiones. Por ello, el
puerto de Santa Cruz de Tenerife mejoraria en competitividad potenciando el tejido
empresarial de la industria auxiliar, de forma que se pudieran ofrecer toda la gama de

servicios y a precios competitivos.
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La tercera recomendacion, que se refiere al puerto de Las Palmas, como
resultado de las encuestas, se deduce que mejoraria en competitividad si mejorara la

atencion al cliente y la colaboracién administrativa.

6.5. Propuesta de futuras investigaciones.

Con esta novedosa tesis se abre el campo de la medicién de la competitividad de la
compleja industria portuaria en su conjunto. Dada su complejidad dicha investigacién
exigiria la participacion de multiples investigadores e instituciones. Si se acometiera se
arrojaria luz en una industria que ha sido caracterizada y lo sigue siendo como poco

transparente.

De las encuestas se deduce que tanto los puertos de Santa Cruz como el de Las
Palmas son caros, especialmente el de Las Palmas en coste del suelo. Quiza ello
tenga que ver con la amortizacion de las obras que por la profundidad existente
alrededor de las islas volcanicas exigen cubrir en profundidades mucho mayores que
en el caso de puertos peninsulares. Dado que el elevado coste puede afectar a la
competitividad de algunos negocios portuarios, podria ser objeto de analisis establecer
un modelo y considerar la bajada de los costes del suelo, asi como las consecuencias
que tendria tanto el posible aumento de la demanda como el equilibrio econémico de
los puertos insulares. También seria de interés analizar el traslado de los ahorros de
los costes por mejora de la competitividad del puerto a los usuarios y consumidores

finales.
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GLOSARIO

MARCO CONCEPTUAL

¢ Definicion de un puerto.

El Diccionario de la lengua de la Real Academia Espafiola define puerto como “el lugar
natural o construido en la costa o en las orillas de un rio, defendido de los vientos y
dispuesto para detenerse las embarcaciones y para realizar las operaciones de carga y

descarga de mercancias, embarque y desembarco de pasajeros, etc.”.

La Unién Europea define un puerto como “una zona de tierra y agua dotada de
unas obras y equipo que permitan principalmente la recepciéon de buques, su carga y
descarga, y el almacenamiento, recepcion y entrega de mercancias, asi como el

embarco y desembarco de pasajeros ”.

La definicion que proporciona la UNCTAD (United Nations Conference on Trade
and Development) muestra claramente este caracter multifuncional: “Los puertos son
interfaces entre los distintos modos de transporte y son tipicamente centros de
transporte combinado”. En suma, son areas multifuncionales, comerciales e
industriales donde las mercancias no solo estan en transito, sino que también son
manipuladas, manufacturadas y distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas
multifuncionales, los cuales, para funcionar adecuadamente, deben ser integrados en

la cadena logistica global.

Un puerto eficiente requiere no soélo infraestructura, superestructura y

equipamiento adecuado, sino también buenas comunicaciones y, especialmente, un
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equipo de gestidon dedicado y cualificado y con mano de obra motivada y entrenada.

eDefinicién de hinterland y foreland.

Se denomina hinterland a la regiéon nacional o internacional que es origen de las
mercancias embarcadas en el puerto y destino de las mercancias desembarcadas en

el mismo. Se trata pues del area de influencia del puerto alrededor del mismo.

Dentro del hinterland de un puerto pueden distinguirse diversas zonas: en el
area mas proxima al puerto practicamente no tiene competencia de tal manera que la
practica totalidad del trafico generado en esta zona se encamina a través suyo; a
medida que nos alejamos del puerto aparece la posible competencia de otros puertos
préximos en el direccionanamiento de la mercancia. El poder econdmico y la
capacidad de consumo del hinterland de un puerto determinan en gran medida su

capacidad para captar cargas y traficos.

Se denomina foreland de un puerto a la regién nacional o internacional que es
origen de las mercancias desembarcadas en el puerto y destino de las mercancias
embarcadas en el mismo. Se trata pues del area de influencia del puerto a la cual se
dirige la carga generada por su hinterland o de la cual procede las mercancias

destinadas a dicho hinterland.

eDefiniciéon de Zonas de Actividades Logisticas (ZAL).

En los ultimos afios, los puertos de tercera generacién han ido asumiendo cada vez
operaciones logisticas de mayor valor afiadido que la mera carga y descarga de
mercancia. La realizacion de nuevas y mas diversas actividades requieren de mayores
espacios y mas adaptados a las necesidades propias de estas operaciones, poligonos
industriales, espacios que es dificil encontrar en el interior de los puertos cuya zona de

servicios se dedica preferentemente a las funciones tradicionalmente portuarias.

Asi, una ZAL esta acondicionada para su uso por empresas de transporte o

industriales que desarrollen actividades logisticas y que afiaden valor al transporte
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intermodal, como pueden ser empresas dedicadas a la consolidacién vy
desconsolidacion de cargas, paletizacion, contenerizacion, almacenaje, manipulacién
de mercancias, embalaje y etiquetado, ensamblado final, preparacién de envios,
distribucién, gestion de pedidos, servicios de consignacién, servicios transitarios,
despacho aduanero, transporte de larga distancia o capilar, reexpedicién de cargas,

servicios auxiliares al transporte, etc.

Pueden coniderarse antecedentes de las ZAL las Zonas Francas (aunque estas
presentan un caractereminentemente fiscal), las industrias que tienden aubicarse en
los puertos o sus inmediaciones (astilleros, acerias, cementeras, refinerias,...) o los
Container Freight Station, CFS (especie de areas de almacenaje adyacentes a las
terminales de contenedores en los que se produce la consolidacién y desconsolidacion
de los mismos). Sin embargo, las primeras que verdaderamente pueden ser
consideradas como tales son los poligonos que a tal fin se crean en entorno del puerto
de Rotterdam, denominados distriparks, como son las de Eenhaven, Botlek o

Maasvlatke.

eDefinicion de puertos hub y gateway.

Hasta hace unas décadas el trafico maritimo se realizaba mayoritariamente de puerto a
puerto: las mercancias eran embarcadas en el puerto de origen y descargadas
directamente en el puerto de destino sin operaciones intermedias de trasbordo. Sin
embargo la biusqueda de mayores cotas de eficiencia y el crecimiento del tamafo de

los buques ha obligado a potenciar nuevos tipos de operativa.

Recibe el nombre de hub maritimo, puerto hub o puerto de trasbordo aquel en el
que se realizan basicamente operaciones de concentracion y distribucién de carga
cuyo origen y destino queda fuera del hinterland del puerto. Es decir, se trata de
puertos en los que la mayor parte de las operaciones que se realizan corresponden a
trasbordo de mercancia entre buques, mientras que el trafico local con el area de
influencia del puerto es de escasa relevancia respecto al anterior. Ejemplo de puerto

hub es el puerto de Algeciras.
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Actualmente las grandes lineas oceanicas de transporte de contenedores
utilizan buques de gran capacidad que realizan un nimero relativamente pequefio de
escalas a lo largo de su itinerario. En estas escalas se descarga parte de la mercancia
para su posterior trasbordo a otro buque, en general de menor capacidad, los
denominados feeder, que la llevara a su destino final. Los puertos hub son asi estos
puertos, situados estratégicamente a lo largo de las grandes rutas de navegacién en

los que realizan estas operaciones de trasbordo.

El concepto de puerto hub es un concepto propio del transporte de contenedores
que actualmente se esta transladando al tréfico rodante. No ocurre lo mismo con otros
tipos de trafico como, por ejemplo, el de graneles liquidos o sélidos, en los que lo

normal es el transporte directo puerto a puerto.

En general los puertos hub precisan de una buena ubicacion estratégica,
habitualmente a lo largo de las principales rutas norte-norte de contenedores, deben
tener calado suficiente para permitir el atraque de los grandes buques
portacontenedores, precisan disponer de grandes terminales y explanadas para el
depdsito y almacenaje de contenedores en transito, una buena eficiencia en su
manipulacion (operaciones por hora) que le permita trabajar con precios competitivos y
disponer de un gran nimero de lineas feeder sobre las que hacer el trasbordo para

llevar la mercancia hasta su destino final.

Los puertos gateway son aquellos que tienen importantes volumenes de
trasbordo pero que, a diferencia de los puertos hub, disponen de un hinterland
econdmicamente potente que genera asimismo grandes volumenes de carga. En
general se trata de puertos ubicados cerca de importantes areas industriales y de
consumo y que disponen de buenas conexiones terrestres que les permiten actuar
como centros de concentracion y distribucién de cargas. De alguna manera, tal y como
su nombre indica, los puertos gateway son los puntos principales de entrada y salida
de la mercancia de una determinada region geografica. Ejemplos de estos puertos es

el de Rotterdam.

El interés de los puertos en intentar aumentar su hinterland o area de influencia
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les ha llevado a buscar la captacion de trafico en puntos cada vez mas alejados de su
ubicacién geogréfica. Una de las formas de captar este trafico es mediante el uso de
puertos secos o terminales interiores, que son terminales internacionales localizada en
el interior del pais (relativamente alejada de la costa) y directamente conectada a
través de la red ferroviaria, autopistas, carreteras y aeropuertos, con uno o varios

puertos origen y/o destino de los traficos a que se dedica.

«Definicion de ventanilla Unica Maritimo Portuaria (DUEPORT).

Puertos del Estado es el organismo designado en Espafia para operar y gestionar la
Ventanilla Unica Maritimo Portuaria establecida de acuerdo a lo dispuesto en la
Directiva 2010/65/UE. La Ventanilla Unica se concibe como el tnico punto en el que se
comunica por una sola vez la informacién a declarar con ocasién de la escala de un
buque en un puerto espafiol. Puertos del Estado pone a disposicion de las autoridades
competentes espanolas, de otros Estados Miembros, y de autoridades europeas como
la EMSA, la informacién necesaria. Las autoridades portuarias son los puntos de
acceso local a la ventanilla nacional. A efectos de que los sistemas sean interoperables
y compatibles Puertos del Estado establece los formatos de puesta a disposicién de la
informaciéon asi como la sintaxis y la estructura de los mensajes de intercambio
electrénico, y las reglas de negocio y procedimientos necesarios (www.puertos.es,
2015).

La declaracion unica de escala (DUE) se formaliza mediante transmision

electrénica de datos y se presenta ante la ventanilla Unica.

¢ Agentes intermediarios en los puertos.

El agente consignatario de un buque es la persona fisica o juridica que actua en
nombre vy representacion del naviero o del propietario del buque (armador),
defendiendo sus intereses, obligandose directamente ante las autoridades portuarias y
maritimas al pago de las liquidaciones que se establezcan por tasas u otros conceptos

originados por la estancia del buque. En la actualidad, el consignatario también se
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especializa en determinados mercados y capta clientela, de forma continua,
promoviendo el trafico maritimo, negociando y contratando en nombre y por cuenta del

naviero.

Un fransitario es una persona fisica o juridica que presta servicios en el
transporte internacional de mercancias como intermediario entre el exportador o
importador y las compafias de transporte, organizando el enlace entre los distintos
transportistas, asegurando asi la continuidad del transporte de la mercancia a través
de distintos medios de transporte. La figura del transitario esta regulada en la mayoria
de los paises y sus funciones quedan definidas dentro del ambito del comercio
internacional. Los transitarios actuan de forma similar a las agencias de transporte,
adoptando la posicion del cargador frente al transportista, y del transportista frente al
cargador, si bien, no pueden realizar transporte interior, a no ser que se trate de un

servicio complementario de un transporte internacional.

El agente de aduana es la persona fisica o juridica, debidamente autorizada por
las respectivas autoridades aduaneras, que actua ante los organismos competentes
(aduanas, ministerios y demas entes privados o publicos) en nombre y por cuenta de
un tercero en los tramites de una operaciéon de comercio exterior, bien sea importacion,
exportacién o transito, “despachando” las mercancias y recuperando toda la

documentaciéon que acompafia a la misma (facturas, instancias, certificados, etc.).

e Conceptos portuarios.

a) El calado es la profundidad del casco bajo el agua (desde la superficie de

flotacion).

b) La carga a granel es el conjunto de productos que son transportados a grandes
cantidades, cuyo unico recipiente es el vehiculo de transporte. Esta carga se
vierte normalmente mediante una grua o tuberia en buques, camiones o

ferrocarriles. La carga a granel se divide en:
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1. Carga General: Es aquella que se presenta en estado solido, liquido o
gaseoso, y que estando embalada o sin embalar, puede ser tratada como
unidad. Los productos que se clasifican como carga general deben cumplir
con ciertos requisitos: no representar un riesgo para la salud, no atentar
contra la seguridad de quienes los manejan y del medio ambiente, asi como

no contar con un tiempo definido de vida.

2. Granel Sélido: en esta clasificacion entran los granos, el carbén, el mineral de

hierro, la madera, el cemento, la bauxita, la sal, etc.

3. Granel Liquido: es la carga que se encuentra en estado liquido o gaseoso,

dicha condicion hace que su transportacion sea, por ejemplo, en vehiculos
tanque de por lo menos 1000 galones. Entre los productos considerados
como granel liquido se encuentran: petréleo, gas natural licuado, gasolina,
quimicos y alimentos liquidos (aceite vegetal, aceite de cocina, etc.), entre

otros.

Las siglas TEU (acrénimo del término en inglés Twenty-foot Equivalent Unit)

representa la unidad de medida de capacidad del transporte maritimo en

contenedores.
La DGGM es la Direccién general de la marina mercante.
La EMSA es la Agencia maritima europea de seguridad

El SOIVRE es el servicio oficial de inspeccion, vigilancia y regulacion del

comercio exterior).

El CCS es el centro coordinador de servicios, constituido por la sociedad estatal
de salvamento maritimo y la autoridad portuaria, coordina la actuacién
administrativa en el ambito portuario mediante tres unidades interrelacionadas:
la unidad maritima exterior (cuando el buque se encuentra aun en aguas no
portuarias), la unidad maritima interior (practicaje) y la unidad terrestre (centro

de control).
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El PIDE es el Procedimiento Integrado de Escala.

El DUA es el documento unico administrativo, que recoge la informacion
regulada respecto a la importacion, la exportacion y la expedicién de transitos,

por medio de técnicas telematicas.
La ETA es el tiempo estimado de llegada.
El PIF es el puesto de inspeccion fronterizo autorizado.

El OTM es el operador de transporte multimodal, que suscribe el contrato de
transporte y asume la responsabilidad total del transporte puerta a puerta, de
origen a destino final, incluyendo los puertos, donde se produce ruptura de

carga, control administrativo e intercambio electrénico de datos (EDI).
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