Resumen

Este articulo ofrece una revision de la li-
teratura nacional e internacional que aborda
las principales ventajas, sobre todo divulgati-
vas, junto a los inconvenientes de los estudios
de impacto econémico aplicados al sector
portuario. Con este punto de partida, se defi-
ne un dmbito éptimo de aplicacion de los mis-
mos, alejado de excesos pasados, ya que no
se pueden utilizar como principal herramienta
para la planificacién portuaria. Ademas, se
analizan las principales aplicaciones précticas
que de los mismos se han realizado en el sis-
tema portuario espanol, las cuales se presen-
tan tras homogeneizar sus resultados en el
tiempo y el espacio.

Palabras clave: puerto, estudios de im-
pacto, metodologia input-output, estandari-
zacion.

Abstract

This article provides a review of the na-
tional and international literature that deals
with the main advantages —especially for in-
formation purposes— and the disadvantages
of economic impact studies applied to the
port sector. This is the starting-point from
which the optimal area of application of EISs
is defined, far removed from past excesses, as
they cannot be used as the main tool for port
planning. The main practical applications that
have been made of EISs in the Spanish port
system are also analysed and their results are
presented homogenised in time and space.

Key words: port, impact studies, input-
output methodology, standarization.
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I. INTRODUCCION

A interaccion de los puertos

con su entorno ha sido una

constante a lo largo de la
historia. En la mayoria de los pai-
ses, las ciudades mas importan-
tes se han desarrollado en torno
a un puerto (Fujita y Mori, 1996),
generandose una relacion com-
pleja entre ambos actores pues
cada uno incide en el otro condi-
cionando parte de su desarrollo
y expansion. A nivel local, el de-
sarrollo portuario afecta direc-
tamente a las funciones urba-
nas desde un punto de vista
econdmico, cultural, social y me-
dioambiental (Lee et al., 2008).
Centrandonos en la vertiente
econdmica, los puertos tradicio-
nalmente han sido considerados
como una importante fuente de
empleo y un factor fundamen-
tal en el desarrollo regional y na-
cional (Kinsey, 1981; Suykens,
1989). Se considera que las zo-
nas urbanas que acogen a los
puertos se han beneficiado histo-
ricamente de un mayor nivel de
inversion y del empleo generado
en el puerto o en las industrias
dependientes y auxiliares que se
han ido concentrando en el en-
torno de las ciudades portuarias.
Ademas, la existencia de un puer-
to facilitaba el acceso a una ofer-
ta mayor de bienes importados a
menores precios y favorecia la ex-

pansion del mercado a través de
las exportaciones (Helling y Pois-
ter, 2000). Pero incluso una vez
superadas las ventajas de su si-
tuacién costera para la entrada y
salida de mercancias, muchas
ciudades portuarias han seguido
creciendo y prosperando, lo que
algunos autores (Fujita y Mori,
1996) atribuyen al efecto de las
economias de aglomeracion.
Economias de aglomeracion a las
que han contribuido los mismos
puertos como focos de atrac-
cion, seleccion y desarrollo de la
actividad industrial. En resumen,
economias de localizacion y aglo-
meracién que se refuerzan mu-
tuamente convirtiendo en teorfa
a los puertos en potentes polos
de desarrollo.

Pero este empuje econémico
de los puertos en su entorno
queda, en ocasiones, parcialmen-
te silenciado por los efectos ne-
gativos que presentan los puer-
tos, provenientes principalmente
de costes medioambientales y so-
ciales tales como la generacion
de trafico, la contaminacion, la
presencia de mercancias peligro-
sas, el efecto barrera o su incom-
patibilidad, total o parcial, con la
localizacién de ciertas industrias
como la turistica (Musso et al.,
2006) o los costes de oportuni-
dad de proyectos de inversiones
alternativos a nivel regional, asi
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como en las posibilidades alter-
nativas de uso del suelo portuario
(Grossmann, 2008).

A esto se une el hecho de que
la balanza de las aportaciones de
los puertos a su entorno esta des-
compensada espacialmente. De
este modo, mientras los efectos
de arrastre de los puertos, en tér-
minos de empleo, valor afadido
o mayor eficiencia en la dispo-
nibilidad de bienes, estan cada
vez mas dispersos y, por tanto, se
debilitan a nivel local, las externa-
lidades negativas, crecientes, per-
manecen espacialmente concen-
tradas en el puerto y la ciudad o
en su hinterland mas cercano
(Helling y Poister, 2000; Notte-
boom y Rodrigue, 2005; Gross-
mann, 2008). Factores como la
contenerizacion, la intermodali-
dad, los avances en la logistica y
las tecnologias de la informacién,
asi como la integracién global
del mercado (Helling y Poister,
2000), han favorecido esta asi-
metria.

Ademaés, los lazos econdmicos
que unen los puertos con su en-
torno mas cercano se estan debi-
litando. El giro de la economia
mundial hacia el sector servicios,
asi como la reduccion del tiempo
y el coste del transporte maritimo
que ha supuesto la conteneriza-
cién y la intermodalidad han
afectado al empleo, que depende
de la actividad portuaria en dos
direcciones (Waters, 1977; He-
lling y Poister, 2000; Hall, 2004;
Grossmann, 2008). Por un lado,
el empleo directamente depen-
diente del puerto se ha visto re-
ducido debido a los cambios tec-
noldgicos antes comentados. Por
otro, el empleo indirectamente
dependiente del puerto ha creci-
do pero sin que ello implique ge-
neracion de riqueza en el hinter-
land mas inmediato, pues son
empleos que no precisan la cer-
canfa al puerto al localizarse en

industrias con facilidad para la
sustitucion espacial y logistica.

Por ello, y aunque la contribu-
cion de los puertos a la economia
es un hecho (DeSalvo, 1994), sus
externalidades negativas y su
menor contribucion al empleo,
ambos factores mas presentes a
nivel local, pueden provocar que
la poblacion del entorno portua-
rio desconozca la aportacion eco-
némica que hacen los mismos y
que, a menudo, sélo perciban sus
molestias medioambientales.

Esta actitud del entorno, des-
conocedora de la incidencia de
los puertos en la vida econdémica
y social, puede ser un factor que
limite el crecimiento de los mis-
mos (Suykens, 1989) lo que ha
justificado la utilizaciéon de herra-
mientas de analisis para dar a co-
nocer la realidad econémica de
los puertos a su entorno. La im-
portancia de la percepcion publi-
ca para las actividades portuarias,
financiadas en muchos casos con
dinero publico, es la que explica
por qué se desarrollaron tantos
estudios de impacto en Estados
Unidos desde la década de los
cincuenta, y en Espafa desde la
segunda mitad de los noventa. A
ello contribuyeron activamente
las autoridades publicas portua-
rias, que se implicaron en desa-
rrollar esta técnica que demostra-
ba el valor de las contribuciones
de los puertos a la economia
local y regional y que, por tanto,
justificaba las inversiones publi-
cas (Hall, 2004). Sin embargo, la
técnica también ha sido muy
controvertida generando un im-
portante debate acerca de su
finalidad (Chang, 1978; Cromp-
ton, 2006), cuestiones metodo-
l6gicas (Waters, 1977; Dauvis,
1983; DeSalvo, 1994; Hall, 2004,
entre otros) o del riesgo de abu-
so 0 mala interpretacion de sus
resultados (Tyrrell y Johnston,
2006).

Il. LOS ESTUDIOS
DE IMPACTO

Aunque los estudios de im-
pacto han sido, y son, la herra-
mienta mas utilizada para esti-
mar la contribucién econémica
de las infraestructuras portua-
rias (DeSalvo, 1994, Hall, 2004),
también ha sido una metodolo-
gia ampliamente criticada. Gran
parte del debate surgido a fina-
les de los afnos setenta sobre
los estudios de impacto prove-
nia de cual deberfa ser la fina-
lidad de los mismos. Frente a
las conocidas criticas de Waters
(1977), la defensa de Chang
(1978) esta basada en lo que es
el objetivo principal de un estu-
dio de impacto y sus limitaciones
para otros fines que les han atri-
buido pero que no le son pro-
pios. Una visibn mas critica de la
finalidad de estos estudios puede
verse en Crompton (2006), em-
pezando por el titulo de su ar-
ticulo, Economic Impact Studies:
Instruments for Political Shenani-
gans?, que ya es toda una decla-
racion de principios.

Para Chang (1978) estos estu-
dios deben ser utilizados princi-
palmente como instrumento de
relaciones publicas, informando
a la sociedad en general de la
aportacion de los servicios por-
tuarios a la economia local o re-
gional. Y de este modo se crearfa
o fomentaria a nivel local lo que
Suykens (1989) denomina el es-
piritu de la comunidad portuaria
o la «maritimizacién» de la men-
talidad urbana, debilitada por los
factores comentados en la intro-
duccién. Sin embargo, la herra-
mienta utilizada para convencer
a la opinion publica de las ven-
tajas de la actividad portuaria
es puramente econdmica, sin
reflejar, por ejemplo, costes me-
dioambientales u otras externali-
dades negativas, los cuales cons-
tituyen una de las quejas mas
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generalizadas de la cercania de
un puerto a una ciudad.

Junto a este objetivo divulga-
tivo, que suscita cierto consenso,
hay también cierta unanimidad
en que los estudios de impacto
no son guia util para la planifica-
cién portuaria (Waters, 1977;
Chang, 1978), aunque a menudo
estos estudios han precedido a
una decisién de inversién en in-
fraestructuras portuarias (Waters,
1977) (1). De esta forma, el estu-
dio apareceria como un heraldo
que justificaria el posterior pro-
yecto de inversién. También re-
sultan muy controvertidos si son
usados como propaganda para
justificar los subsidios publicos o
para cuantificar el coste de un
cese temporal de la actividad o
cierre de un puerto (Hall, 2004).
Desde nuestra experiencia, coin-
cidimos con Chang (1978) en
que la planificaciéon portuaria no
debe ser el objetivo principal bus-
cado en los estudios de impacto.
Un estudio de impacto muestra
la contribucion de la actividad
portuaria, en términos econémi-
cos, a su zona de influencia, pero
esto no implica la necesidad de
financiar dicha actividad, ni pre-
supone su rentabilidad econémi-
ca o social, ni sirve per se como
herramienta que nos permita dis-
criminar entre diversos proyectos
de inversion.

. METODOLOGIA
DE LOS ESTUDIOS
DE IMPACTO

La metodologia de los estu-
dios de impacto ha ido evolucio-
nando tanto por las criticas sur-
gidas en los articulos cientificos,
que reconocian sus limitaciones,
como por los avances y mejoras
introducidas en las aplicaciones
practicas concretas y en la infor-
matica en general. De este modo
se llega a la contradiccion de que

se iban perfeccionando a la vez
que se rebajaban las expectativas
depositadas en su utilizacion.

Existe consenso en que la me-
todologia input-output es la
mejor aproximacion tedrica y, por
tanto, la mas utilizada para de-
terminar el impacto total de un
puerto (Davis, 1983; Suykens,
1989; DeSalvo, 1994). El andlisis
input-output facilita el célculo
del impacto al identificar la in-
terrelacion entre los sectores eco-
ndémicos de una economia, pero,
como todo intento de medir en-
cadenamientos o enlaces econoé-
micos, se enfrenta a numerosos
problemas de definicién, recogi-
da de datos y técnicas de medi-
cion (Kinsey, 1981).

Concretamente, la definicién
de lo que se entiende por activi-
dad portuaria ha sido uno de los
temas mas discutidos de los estu-
dios de impacto. Aunque las de-
finiciones tedricas de lo que es la
industria portuaria y la industria
dependiente del puerto parecen
estar claras (véase Davis, 1983),
concretarlas en la practica no es
una tarea facil, dada la compleji-
dad del entramado de activida-
des y servicios que componen un
puerto. Sin embargo, sea cual sea
la definicion, debe quedar clara-
mente especificada al inicio de
cualquier estudio para facilitar las
comparaciones y evitar sesgos.
Si cuanto mas amplia es la defi-
nicion de actividad dependiente
de un puerto mayor es su impac-
to, es facil sobrestimar el impacto
directo con la inclusién de acti-
vidades econdmicas no relaciona-
das con el puerto y magnificando
de este modo el efecto total
(Davis, 1983; Yochum y Agarwal,
1987). Atribuir todo el empleo
en el puerto a la existencia del
mismo Unicamente estaria supo-
niendo, de forma errénea, que
todos los empleos de las empre-
sas portuarias desaparecerian si

el puerto no existiera, ignorando
asi el hecho de que un puerto es
s6lo un elemento mas en la cade-
na de produccién y distribucion
(Waters, 1977; Hall, 2004).

La clave esta en el grado de
dependencia de cada actividad
respecto al puerto. La verdadera
dependencia se obtendria de la
comparacion del desarrollo eco-
némico de la comunidad con o
sin puerto (Waters, 1977), situa-
cion imposible de escenificar, por
lo que para Davis (1983) o Yo-
chum y Agarwal (1987) el uso de
entrevistas y encuestas para esta-
blecer el grado de dependencia
de las actividades relacionadas
con el puerto es inevitable. Esta
ha sido la técnica seguida en la
mayoria de los estudios de im-
pacto a pesar de las dificultades
para concretar esa dependencia
en cada una de las empresas en-
cuestadas. Ademas, no se debe
confundir dependencia con loca-
lizacién. Para Davis (1983) o Yo-
chum y Agarwal (1987), ni toda
la actividad econémica dentro
del &rea portuaria debe ser inclui-
da en el impacto directo, ni de-
ben excluirse del analisis algu-
nas industrias situadas lejos del
mismo, pero que dependen
del puerto por la facilidad y el
menor coste del transporte, por
lo que se plantearian moverse a
otras regiones si el puerto cerrara.
De nuevo, un problema de deli-
mitacion. Para el caso de la indus-
tria dependiente, la delimitacion
del hinterland portuario represen-
ta un papel importante en los es-
tudios de impacto. El hinterland
portuario real, que seria lo mas
exacto desde un punto de vista
metodoldgico, varia espacialmen-
te con cada bien exportado o im-
portado, pero los estudios de
impacto se centran en las jurisdic-
ciones politicas (provincia, region,
pais) alrededor del puerto (Davis,
1983), por motivos puramente
estadisticos.
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Ademas de la cuantificacién
del efecto directo, las criticas
también se centran en su incapa-
cidad para evaluar los efectos
marginales de cambios en las in-
versiones en las instalaciones por-
tuarias (Waters, 1977; Davis,
1983), asi como en la limitacion
de los coeficientes fijos de los
modelos, lo que impide analizar
el impacto que generan cambios
en la tecnologia, tales como el
proceso de contenerizacion. Pero
esta critica de la incapacidad de
los estudios de impacto para in-
corporar en el tiempo los cam-
bios estructurales experimen-
tados en el transporte maritimo
a gran escala, aunque amplia-
mente aceptada (Waters, 1977;
Davis, 1983; Hall, 2004; Gross-
mann, 2008), estd basada en una
interpretacién dinamica de es-
tudios que son de naturaleza cla-
ramente estatica y, por tanto,
Unicamente si aceptamos este
caracter estatico, sus resulta-
dos so6lo se ven minimamente
afectados por los supuestos de
tecnologia y precios constantes
(Chang, 1978). Este caracter es-
tatico no impide que se hayan
realizado multiples intentos por
dinamizarlos, lo que generalmen-
te supone incrementar de forma
considerable el grado de comple-
jidad metodoldgica (véase, por
ejemplo, Castillo-Manzano et al.,
2007).

Y para terminar, y dado que
es uno de los objetivos de este
articulo, coincidimos con Suy-
kens (1989) en que uno de los
mayores defectos de los estudios
de impacto econémico realiza-
dos ha sido la falta de una me-
todologia estandar completa-
mente aceptada y, por tanto, la
dificultad a la hora de comparar.
Para solucionar estos proble-
mas, en el caso de Estados Uni-
dos, la U.S. Maritime Adminis-
tration publicé un manual en
1979, posteriormente actualiza-

do, para estandarizar la metodo-
logia y asi mejorar la credibili-
dad, claridad y comparacién de
dichos estudios eliminando la
sospecha de manipulacion de
los datos (Suykens, 1989). En el
caso espafol, también la consul-
tora TEMA, a peticién de Puertos
del Estado, elaboré a principios
de los noventa una metodologia
para estandarizar los estudios de
impacto (TEMA, 1994).

IV. COMPARACION
DE LOS ESTUDIOS
DE IMPACTO
REALIZADOS
EN EL SISTEMA
PORTUARIO ESPANOL

En Espana, los estudios de im-
pacto econdémico comenzaron a
desarrollarse, en su mayoria, en
la década de los noventa, con
posterioridad a la ya citada me-
todologia propuesta por la con-
sultora TEMA en 1994 y su apli-
cacién practica a los puertos
gallegos en su conjunto. Antes,
algunos estudios delimitaron el
impacto de determinados puer-
tos como La Luz y Las Palmas (De
Rus et al., 1994) o Ferrol (Fraga y
Seijas, 1992) aunque centrados
mas en el efecto directo. Estos
anos coinciden con la nueva era
del sistema portuario espafol,
con la Ley 27/92 y el nacimiento
de las Autoridades Portuarias,
con una gran autonomia de ges-
tion en su toma de decisiones
—véase Castillo-Manzano et al.
(2008) y Castillo-Manzano (2010)
para un andlisis detallado de los
efectos de la reforma legislativa.
Probablemente en un intento de
dar a conocer a su entorno la re-
alidad econémica de estos nue-
vos organismos, la mayoria de las
autoridades portuarias, al mar-
gen de su tamafo, encargaron
estudios de impacto. Se pueden
diferenciar dos etapas en el auge
de los estudios de impacto en Es-

pafa. En primer lugar, los estu-
dios eran encargados por
las autoridades portuarias di-
rectamente a consultoras o, mas
frecuentemente, a equipos uni-
versitarios pertenecientes a
universidades mas o menos proé-
ximas al puerto. En esta primera
etapa los estudios segufan la me-
todologia input-output, pero
mientras la mayoria aplicaban
la metodologia propuesta por
TEMA, otros mostraban diferen-
cias en la definicion de impactos
o en los multiplicadores, lo que
dificultaba la comparativa. Mu-
chos de estos ultimos estudios
podrian explicarse tanto por una
falta de completa transparencia
en la difusién de la metodologia
desarrollada por TEMA (1994), lo
que posiblemente obligé a deter-
minados equipos universitarios a
optar por otros modelos, como
a la defensa de algunas consulto-
ras por promover y vender su
propia metodologfa.

En una segunda etapa, en la
primera década del siglo XXI, el
encargo de la mayoria de estos
estudios se ha centralizado en
Puertos del Estado, mediante
concursos ganados por los mis-
mos consultores. Para estos nue-
vos trabajos se ha empleado una
nueva metodologia, que previa-
mente habia sido también en-
cargada a estas consultoras por
Puertos del Estado. En la actuali-
dad, la gran mayoria de los puer-
tos disponen de estudio de im-
pacto, y algunos incluso de una
actualizacion de los mismos.

En este epigrafe trataremos de
diseccionar los estudios de im-
pacto econémico portuarios rea-
lizados desde la segunda mitad
de los noventa. Claramente, no
es un listado exhaustivo de todos
los estudios de impacto econdmi-
co realizados en Espafa, entre
otras cosas por la dificultad de
obtenerlos todos, pero si es una

PAPELES DE ECONOMIA ESPANOLA, N.© 131, 2012. ISSN: 0210-9107. «LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y LOS PUERTOS»

203




LOS ESTUDIOS DE IMPACTO ECONOMICO PORTUARIOS: ¢EL MEJOR INSTRUMENTO DE RELACIONES PUBLICAS O EL HERALDO DE LA SOBREINVERSION?

muestra mas que significati-
va que permite la comparativa.
Como se ha comentado en la
introduccién, la falta de una
metodologia Unica dificulta la
comparacion, por lo que se han
adoptado unos supuestos de par-
tida para delimitar la muestra y
los términos de comparacion.

En primer lugar se han elegido
a aquellos con una metodologia
similar (input-output) y una defi-
nicion de efectos (inicial, directo,
indirecto, inducido) que permita
su analisis conjunto. En segundo
lugar, cuando se ha dispuesto de
varios estudios referidos a distin-
tos anos, se ha primado el mas
reciente disponible. En tercer
lugar, sélo se comparan datos de
la industria portuaria (2) (y no
de la industria dependiente del
puerto) por ser su definicién mas
homogénea en la mayoria de los
estudios, y concretamente sus
variables VAB y Empleo, que
estan cuantificadas en todos los
estudios. Por Ultimo, en aquellos
puertos en los que se ha calcu-

lado el impacto econémico en
varios ambitos geogréficos (co-
marcal, provincial, regional o na-
cional) se ha elegido el hinterland
menor, provincial o regional, ex-
cluyendo del analisis los impac-
tos sobre areas inferiores a la pro-
vincia.

En el cuadro n.° 1 se recogen
los estudios de impacto econémi-
co que se ha utilizado como
muestra para la comparacion.

Para la comparacién se ha
partido de la homogeneizacion
propuesta en Castillo-Manzano
et al. (2004) aunque ha cambia-
do la muestra de los estudios, in-
cluyendo algunos posteriores,
asi como la informacién estadis-
tica utilizada para la comparati-
va. De este modo, se incluye una
homogeneizacion temporal, ac-
tualizando los datos econémicos
al afo 2007 (3), afo del estudio
de impacto mas reciente consi-
derado, asi como una homoge-
neizacién espacial, pues los efec-
tos de arrastre de cada puerto se

calculan a través de las tablas
input-output relativas a cada
ambito geografico de estudio vy,
por tanto, dicho impacto se re-
fiere a hinterlands de diferentes
tamafos e importancia econé-
mica (4).

Una vez homogeneizadas las
variables temporal y espacial-
mente, se han calculado unas
ratios de VAB/Trafico, Empleo/
Trafico y VAB/Empleo. En las dos
primeras ratios, como sélo se
han comparado los datos de la
Industria Portuaria, es ldgico su-
poner que los resultados son
proporcionales a los traficos
portuarios referidos al afo del
estudio. La tercera ratio, VAB/
Empleo, puede ser util como in-
dicador de la productividad del
trabajo en el sector portuario. El
cuadro n.° 2 recoge estas ratios
ordenadas de mayor a menor
valor, para ofrecer un ranking de
puertos segun la ratio considera-
da, mientras que el cuadro n.° 3
ofrece los estadisticos descripti-
vos mas significativos.

CUADRO N.° 1

ESTUDIOS DE IMPACTO ECONOMICO UTILIZADOS EN LA COMPARACION

Sigla Puerto

Autor/es

A Coruha
Alicante
Avilés (*)

Bahia de Cadiz
Barcelona
Cartagena (*)
Castellon
Ceuta (*)
Ferrol

Gijén (*)

Las Palmas
Maélaga
Motril
Santander (*)
Sevilla
Tarragona
Valencia

TYPSA
ESECA

Gonzalez-Laxe, F.; Castillo-Manzano, J. |.; Lopez-Valpuesta, L.
Centro de Estudios Econémicos Tomillo

Aza, R.; Banos, J.; Coto, P.; Villaverde, J.

Bahia de Algeciras (*) Castillo-Manzano, J. I. (coord.)

Rey, J. M. (dir.)

Centro de Estudios Econémicos Tomillo

Bernal, J. J.; Garcia, A. (dir.)

Consultrans

Castillo-Manzano, J. I.; Lépez-Valpuesta, L.; Castro, M.
Consultrans

Aza, R.; Banos, J.; Coto, P.; Villaverde, J.

De Rus, G.; Tovar, B.; Gonzalez, M. M.

Coto, P.; Gallego, J. L.; Villaverde, J.

Castillo-Manzano, J. |.; Lépez-Valpuesta, L.; Aracil, M. J.
Consultrans; Fundacién Tomillo

Fernandez, J. I.; Huet, F.

Ao publicacién  Afio impacto Hinterland
2008 2002 Galicia
2009 2007 Alicante
2000 2000 Asturias
2001 1996 Andalucia
2002 1998 Cédiz
2009 2006 Cataluna
2003 2000 Murcia
2008 2004 Valencia
2000 1996 Ceuta
2008 2004 Galicia
2000 2000 Asturias
2009 2005 Canarias
2007 2003 Andalucia
2007 2005 Andalucia
2001 1998 Cantabria
2003 2000 Sevilla
1998 1995 Cataluna
2000 1997 Valencia

Fuente: Elaboracion propia.

(*) Incluye la actividad pesquera dentro de la Industria Portuaria.
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CUADRO N.° 3

ESTADISTICOS DESCRIPTIVOS

presentan una relacion entre VAB
CUADRON.22 y trafico entre 10 y 50 euros por
ORDENACION DE LOS PUERTOS, SEGUN LAS RATIOS DE IMPACTO ECONOMICO (*) tonelada'. En r6|aC|On con |a ratio
que relaciona el VAB por empleo,
Sigla VAB/Tréfico Sigla Empleo/Tréfico Sigla VAB/Empleo los puertos catalanes de Tarrago-
nay Barcelona ocupan las dos pri-
420,80 807 PIA 105,48 meras posiciones; mientras que

113,38 2,60 PBAR . 90,17 | tant tos. incluid
57,97 103  PAL...... 68,58 05 restantes puertos, inciuiao
47,50 0,95 PMA .. 64,48 Ceuta, mantienen una product|V|—
40,77 0,84 PLP ... 63,74 dad de entre 37.000 y 70.000
39,56 0,83 PAV .. 61,30 euros por empleo. Dentro de esta
37,08 0,59 PFE ... 60,11 : _

2689 020 el 2007 {a’uoacak?e destacar qE[Je, excep
3171 043 oA 57.44 uando al primer puerto en pro-
28,00 0.41 PCE ... 52.12 ductividad, Tarragona, y a los dos
24,46 0,41 PCO ... 49,98 puertos asturianos de Avilés y
16,94 0,34 PVA 47,06 Gijon, las primeras posiciones las
10,59 0,24 PCAR .. 46,90 ocupan puertos cuyos estudios de

10,48 0,18 PBC 46,16 . . :

8.44 017 PBA 44,74 Impacto son mas recientes (Bar-
8,19 0,15  PSE ... 44,28 celona, Alicante, Malaga, Las Pal-
8,06 0,14 PSA .. 43,59 mas, Ferrol y Castellén), lo que
5,63 008  PMO... 37,99 podria ser indicativo de un au-
(*) VAB en miles de euros constantes, Empleo en puestos de trabajo y Trafico total en miles de toneladas. mento en el VAB generadq por
Fuente: Elaboracion propia a partir de los estudios de impacto de los respectivos puertos. empleo en IOS puer‘tos espanoles
en la primera década de siglo XXI,

es decir, de una mejora en la efi-
ciencia de los mismos. Aunque el
cambio de metodologia en estos
Ultimos afios nos impide contras-
tar esta hipotesis.

Estadistico VAB/Tréfico Empleo/Tréfico VAB/Empleo
En el grafico 1 se recogen los
Meg?a ...................................... ;gg(z) 82? 24713553 datos de VAB y Emp|eo de cada
szils,:)a ................................... 113:38 2:60 105:48 uno de |OS puertOSl -homogene|_
Minimo. . 563 0,08 37.99 zados temporal y territorialmente.
Std. DEV. oo 26,59 0,60 17,06 Como se observa claramente en
Observaciones ............cc....... 17 (%) 17 (%) 18 dicho gréfico, hay dos categorias

(*) Sin considerar el Puerto de Ceuta.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los datos del cuadro n.® 2.

Comparando los resultados
estandarizados en el tiempo y en
el espacio, se observa que en las
ratios relacionadas con los trafi-
cos, el Puerto de Ceuta presenta
unos valores muy superiores al
resto. Como ya se ha comentado
en la nota 4, la particular condi-
cién del puerto ceuti, la limita-
cion territorial de su hinterland o
la economia sumergida presente
en el entorno (Castillo-Manzano
et al.,, 2000) explican este com-
portamiento en sus resultados,
convirtiéndolo en un outlier que

dejaremos fuera del resto del
analisis.

En las ratios vinculadas al tra-
fico portuario se observa un cierto
orden en los puertos que estan en
los primeros puestos, tales como
Santander, Avilés, Bahia de Cadiz,
Alicante o Valencia. En general,
todos los puertos mantienen una
ratio Empleo por cada mil tonela-
das inferior a la unidad, con la ex-
cepciéon de Santander y Bahia de
Cadiz, mientras que un 65 por
100 de los puertos analizados

de puertos segun su impacto, las
cuales se han resaltado agrupan-
dolas con sendas elipses. En la
primera categoria de puertos se
encuentran aquellos puertos que
superan los 8.000 puestos de tra-
bajoy un VAB de 350 millones de
euros constantes, ambas variables
homogeneizadas. Este grupo lo li-
dera, con gran diferencia, el Puer-
to de Barcelona con mas de
19.000 empleos y un VAB de més
de 1.700 millones de euros. Le si-
guen, en este grupo de mayor im-
pacto, los puertos de Valencia,
Santander, Las Palmas, Bahia de
Algeciras y Gijon. En el sequndo
grupo se encuentran los restantes
puertos analizados. A pesar de las
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GRAFICO 1

LA ACTIVIDAD PORTUARIA
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diferencias metodoldgicas pre-
sentes en los estudios de impacto,
en ambos grupos de puertos, y
salvo algunas excepciones, se ob-
serva una cierta ordenacién de los
datos de VABy Empleo alrededor
de una hipotética linea recta de
tendencia creciente.

V. CONCLUSIONES

En este articulo se analiza la
corriente, casi moda, de estudios
de impacto econdmico que se
han desarrollado en las dos ulti-
mas décadas en el sistema por-
tuario espafol. Tras una pro-
funda revisién bibliografica
internacional de las bondades y
deficiencias de los mismos,
vemos que su idoneidad se basa
en limitarlos para aquellas funcio-
nes que mejor hacen, como es
traducir las toneladas y otros
datos no familiares para todo
aquel que no pertenezca a la co-
munidad portuaria en otras varia-

bles de facil divulgacion general
como empleos, actividad econé-
mica o impuestos recaudados.
Con esta mision, se ayuda a des-
montar el tradicional aforismo de
que las ciudades viven de espalda
a sus puertos. Fuera de ahi, su
utilidad se muestra limitada e in-
cluso su empleo puede ser irres-
ponsable. No descubrimos nada
nuevo si decimos que no son una
herramienta Util para que, sélo a
partir de los mismos, se puedan
tomar decisiones de inversion en
costosas infraestructuras y supe-
restructuras portuarias. Para esta
tarea sélo serfan Utiles en compa-
Afa de otras herramientas, como
los estudios de impacto medio-
ambiental, que cuantifiquen en
términos econémicos las posibles
externalidades negativas, de ren-
tabilidad econémica o de los
analisis coste-beneficio social.
Desgraciadamente muchos de los
grandes proyectos de inversién
portuaria desarrollados en los ul-
timos afhos parecen haberse guia-

do mas por los estudios de im-
pacto econdmico que por las res-
tantes herramientas necesarias,
gue o bien no se realizaban o, en
su defecto, no se publicitaban
con el mismo énfasis.

Este proceso de sobreinver-
sion portuario, similar al que se
ha dado en otros medios de
transporte en nuestro pais como
en la alta velocidad o en los ae-
ropuertos, nos debe hacer refle-
xionar sobre el empleo desmedi-
do de estos estudios. Por ello, la
utilidad de los mismos depende
de dos factores. Por un lado, del
reconocimiento honesto de las
limitaciones de sus resultados, lo
gue a su vez condiciona que
la rentabilidad de los mismos
para los puertos esté supeditada
a que el coste de su realizacion
no sea desmedido y, por otro, de
la transparencia de los investiga-
dores, permitiendo mostrar las
definiciones, hipotesis y célculos
intermedios de los mismos para
gue su aceptacién por parte de la
sociedad no se convierta en un
acto de fe innecesario.

En resumen, y mas alla de los
debates metodoldgicos que se
han producido, lo cierto es que la
mayoria de estos trabajos o las su-
puestas mejoras metodoldgicas
no han generado publicaciones de
relevancia internacional. Por tanto,
visto con frialdad y con la perspec-
tiva que da el tiempo transcurrido,
estos debates se deben entender
desde una l6gica comercial, por lo
que, y salvo alguna excepcion, hay
que considerar todos estos traba-
jos como aplicaciones mas o
menos estandar con un nivel de
calidad académica similar, lo cual
ha facilitado la comparacion de
los estudios de impacto presenta-
da en este trabajo.

Dicha comparacién muestra
dos grupos de puertos con distin-
to nivel de impacto econémico,
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siendo los puertos de la fachada
norte (Santander y Gijon), los me-
diterrdneos (Barcelona, Valencia
y Bahia de Algeciras) y el insular
(Las Palmas) los que parecen que
mas contribuyen econémicamen-
te a su entorno. El hecho de que
dichos estudios presenten algu-
nas diferencias en la aplicacion
de la metodologia, junto con la
dispersién geografica de los
puertos mencionados, limita la
posibilidad de extraer conclusio-
nes sobre las razones de su pree-
minencia. Por Ultimo, destacar
que, en general, la comparaciéon
de los estudios de impacto po-
ne de manifiesto determinadas
regularidades o correlaciones en
los mismos, independientemente
de la metodologia empleada.

NOTAS

(1) Metodoldgicamente, para CHANG
(1978) y WaTers (1977), el analisis coste-be-
neficio de proyectos de inversién individuales,
aunque con sus limitaciones y subjetividad,
serviria mejor como herramienta de planifica-
ciény para la toma de decisiones sobre finan-
ciacion. Para TYRRELL y JOHNSTON (2006), la di-
ferencia temporal determina la utilidad de
cada herramienta, pues mientras que el ana-
lisis coste-beneficio es una evaluacién ex ante,
los estudios de impacto constituirian la eva-
luacién ex post.

(2) Conjunto de actividades directamente
necesarias para el transporte maritimo de
mercancias y pasajeros (autoridad portuaria,
consignatarios, estibadores, transitarios, prac-
ticos, remolcadores, amarradores, etcétera).

(3) Para esta actualizacién, se ha utilizado
el IPC Nacional (grupo Transporte, base 2001)
publicado por el INE.

(4) Para esta homogeneizacién, se ha uti-
lizado un indice calculado con los datos del
PIB (base 2000) de los respectivos hinterlands,
publicados por el INE. El indice original de
Ceuta es un atipico dado el limitado peso eco-
némico de su hinterland inmediato, que serfa
Unicamente la ciudad autonoma de Ceuta.
Para evitar este problema, se ha sustituido el
mismo por el valor medio de los multiplicado-
res, que ya esta bastante sesgado al alza por
el valor del Puerto de Ceuta, mas 1,96 desvia-
ciones tipicas.
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