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Resumen:

Con motivo de las modificaciones legislativas producidas durante la década de
los afios noventa, €l Sistema Portuario Espariol ha atravesado una serie de cambios que,
coincidentes con un periodo de expansion econdémicay crecimiento generalizado de los
traficos maritimos, han afectado a su composicién, organizacion y funcionamiento. Las
transformaciones graduales producidas por este contexto, configuran un nuevo modelo
de explotacion para las Autoridades Portuarias, que pasan a gestionarse con arreglo a
criterios y procedimientos empresariales de autonomia funcional, competencia, eficacia
y beneficio, algfdndose paul atinamente de su dependencia del Estado, y permitiendo ala
vez una mayor participacion de los gobiernos territoriales. Como consecuencia de todo
ello, los puertos esparioles de interés general, desarrollan su actividad en un mercado
fuertemente competitivo, donde la financiacion con recursos propios y la suficiencia
financiera, se imponen como objetivos de gestion prioritarios.

Estas circunstancias son abordadas en nuestro trabajo, desde el enfoque ofrecido
por los modelos de decision con objetivos multiples, con e propésito de estudiar la
evolucion de la actuacion de las Autoridades Portuarias, mediante ciertos ratios con
significado econdémico, que nos permitiran determinar el modo en que ha variado su
ordenacion relativa en el conjunto nacional.

La gran variedad de ratios empresariales disponibles y los distintos conceptos a
analizar, confieren a problema una dimension multicriterio discreta, por ello, hemos
elegido para el estudio, el método Promethee, debido a la sencillez de sus resultados y
facil comprension para el agente decisor, a la interpretacion econémica de los

pardmetros, y a la estabilidad de sus resultados. Ademés, se eliminan los efectos de



escala entre las distintas alternativas, permitiendo la posibilidad de incomparabilidad

entre ellas, y ofreciendo un andlisis de sensibilidad de la solucion.

1. INTRODUCCION: OBJETIVOSDEL TRABAJO.

Este trabgjo analiza, desde una perspectiva economicay financiera, la evolucion
durante la Ultima década de las veintisiete Autoridades Portuarias que conforman €l
Sistera Portuario Espafiol.

El contexto en el que se enmarca nuestro estudio, se corresponde con e clima de
transformaciones en e que se vio inmerso, en general, el Sistema Portuario Espafiol
durante |la década de los noventa, de cara a los nuevos retos econémicos del siglo XXI.
A los cambios ocurridos en este periodo, en lo que se refiere al modelo de organizacion,
explotacion y funcionamiento de las Autoridades Portuarias, debemos afadir una
situacion econdémica subyacente positiva, que propicié una influencia positiva sobre la
evolucion de los tréficos maritimos.

Los cambios més relevantes durante la uUltima década, fueron los introducidos
por la nueva regulacién normativa, establecida por las Leyes 27/92 de 24 de Noviembre,
de Puertos del Estado y la Marina Mercante, y 62/97, de 26 de Diciembre, de
modificacion de ésta. En lineas generales, la entrada en vigor de ambas normas,
transformd las condiciones bésicas de actuacion de los agentes econdmicos en el
espacio portuario, contribuyendo a reducir € amplio grado de intervencion existente
hasta ese momento.

Con laLey 27/92, se crearon las Autoridades Portuarias; figura con personalidad
juridica'y patrimonio propio e independiente del Estado, cuya actividad es coordinada
por el Ente Publico Puertos del Estado, que desempefia un papel de holding. Asimismo,
esta norma, establece, para los puertos espafioles, un nuevo régimen econdmico-
financiero, basado en la autosuficiencia de recursos generados por € propio sistema.
Paraello, el conjunto de ingresos de nuestro sistema portuario, se basa en dos pilares: la
recaudacion de canones por concesiones y desarrollo de actividades comercides e
industriales en € recinto portuario (considerados como precios publicos), y de tarifas
por prestacion de servicios portuarios (con carécter de precios privados).

En definitiva, las medidas contenidas en esta ley, se orientan a promover la
eficacia, calidad y seguridad de los servicios prestados por cada Autoridad Portuaria,
propiciando una mayor agilidad y coordinacion entre ellas, y estableciendo un sistema



de ingresos portuarios que permita mantener la autosuficiencia financiera del conjunto
del sistema, amedio plazo en €l caso de cada Autoridad Portuaria.

Por lo que se refiere ala modificacion realizada por la Ley 62/97, representa un
nuevo intento por adaptar la organizacion de nuestros puertos a un entorno cada vez
mas cambiante y competitivo. Para lograrlo, se configura un nuevo marco organizativo,
gue dota de mayor autonomia funcional y de gestién a las Autoridades Portuarias,
concediendo, ademas, una mayor participacion a las Comunidades Auténomas en o
referente a la toma de decisiones de las Autoridades Portuarias y en la designacion de
sus érganos de gobierno.

Otro aspecto fundamental que introduce esta ley, es la mayor autonomia de
actuacion concedida a las Autoridades Portuarias, que queda plasmada en una
ampliacién considerable de sus funciones. aprobacién del propio presupuesto, programa
de actuacion, inversiones y financiacion, determinacion de las propias necesidades de
personal, gestion de la propia politica comercial exterior, ..., y sobre todo, la concesion
de un amplio margen de libertad de precios, introduciendo con €ello, un alto grado de
liberalizacion en el sector. La libre estructura tarifaria que puede aplicar cada puerto,
garantizando una tasa de rentabilidad positiva y evitando en lo posible préacticas
abusivas o discriminatorias, proporciona, evidentemente, un nuevo entorno de
competencia interportuaria que, mas alla de la autofinanciacion del sistema portuario en
conjunto, busca la rentabilidad de cada Autoridad Portuaria individuamente
considerada.

Estos cambios normativos, tambiéen tienen su reflggo en la informacion
estadistica relativa a |os puertos espafioles. En este sentido, se puede apreciar una falta
de uniformidad en los datos econdmicos y contables consultados para realizar nuestro
trabajo, que pone de manifiesto el proceso de transicion atravesado por las Autoridades
Portuarias en dicha década, al pasar del régimen de contabilidad publica a plan general
contable, en cumplimiento de la adaptacion introducida por las modificaciones
legislativas de ese periodo, orientadas hacia un modelo de gestién empresarial privaday
un mayor grado de autonomia financiera.

Teniendo en cuenta estas circunstancias, en este trabao realizamos una
comparacion de la posicion relativa que ocupan los puertos espafioles, en funcion de
ciertos criterios representativos de su gestion econdmica y de tréficos maritimos. Para
llevar a cabo esta jerarquizacion, consideramos conveniente el empleo del método

multicriterio Promethee, dada la variedad de conceptosy alternativas a analizar.



Siguiendo estas pautas, el trabajo presenta la siguiente estructura: en primer
lugar, exponemos las bases metodoldgicas del estudio, comentando brevemente las
partes mas importantes del método Promethee, las fuentes utilizadas, asi como la
definicion de las distintas variables consideradas. A continuacion, dedicamos un
apartado a los ratios elaborados y a los criterios de jerarquizacion planteados para la
evaluacion de las Autoridades Portuarias espafolas. Por Ultimo, recogemos los
resultados obtenidos y las conclusiones que se derivan de los mismos, en relacion alos
puertos individualmente considerados, y en funcién de | as diferentes fachadas maritimas
que integran el Sistema Portuario Espaiiol.

2. METODOLOGIA Y VARIABLESUTILIZADAS.

Como hemos indicado, este trabajo establece una relacion de ordenacion, en
diferentes momentos del tiempo estratégicamente considerados, entre las veintisiete
Autoridades Portuarias espariol as.

Nos hemos centrado en el estudio de determinados aspectos econdmicos que
definen tanto su actividad real como potencial, que seran descritos a continuacion, asi
como en sus tréficos, concediendo especia relevancia a de contenedores, que
consideramos bastante representativo de las tendencias actuales y futuras del transporte
maritimo a nivel internacional y, por €elo, una variable proxy del nivel de
competitividad de un puerto. Para ello, disponemos de la informacion econémicay de
las estadisticas de tréficos que, para todo el Sistema Portuario Espafiol, ofrecen los
Informes de Gestion y los Anuarios Estadisticos publicados por €l Ente Pablico Puertos
del Estado, dependiente del Ministerio de Fomento.

A pesar de contar con estas publicaciones, destacamos que la tarea de
recopilacion de los datos necesarios, no ha resultado nada fécil. Si bien hemos tenido la
ventgja de disfrutar desde el comienzo, de la colaboracion y € apoyo material del Ente
Publico Puertos del Estado, lo cierto es que hemos encontrado diversas dificultades, en
ocasiones sin solucion, que han limitado en buena medida el horizonte temporal y los
objetivos del trabgjo realizado. Los obstaculos hallados, se derivan fundamentalmente
de la falta de uniformidad existente en las estadisticas econémicas portuarias, como
consecuencia de los cambios ocurridos a lo largo de los afios noventa en los
procedimientos de contabilizacién de la informacion.

Debido a esta heterogeneidad en las fuentes consultadas, ha resultado inviable la

elaboracion de determinados ratios de gestion que, a pesar de su interés, no han podido



construirse para los afios considerados, bien por la falta de uniformidad en las

estadisticas de partida, bien por la inexistencia de las mismas. Por todo ello, hemos

resuelto que tomaremos tres afos como base del estudio, sobre los que aplicaremos la

metodol ogia multicriterio Promethee:
> 1991: Afo precedente del cambio introducido por laLey 27/92, 24 de

Noviembre de Puertos del Estado y la Marina Mercante.

1999: Una vez que se han producido las adaptaciones oportunas a
dicho cambio legidlativo.

2002: TraslaLey 62/97, 26 de Diciembre, de modificacion de laLey
27/92 de 24 de Noviembre, de Puertos del Estado y la Marina
Mercante. Es ademas, el Ultimo afio para €l que se dispone de toda la

informaci 6n econdmica necesaria.

Tras exponer las bases del trabagjo, a continuacion describimos las principales

magnitudes que hemos empleado para el calculo de los ratios utilizados en la evaluacion

del Sistera Portuario Espariol:

BN: Beneficio Neto (Resultado de explotacion)= Ingresos de
explotacion — Gastos de explotacion.

AT: Activos totales segiin €l Balance de Situacion.

TEUs. N° de contenedores equivalentes a 20 pies movidos en cada
puerto.

TRAF;: Miles de toneladas de tréfico total movidas en € puerto ;.
TRAF: Miles de toneladas de trafico total movidas por €l Sistema
Portuario.

INMOV: Inmovilizado total segiin el Balance de Situacion.

INGPM: Ingresos obtenidos por cada puerto, mediante tarifas por
servicios prestados a trafico de pasajeros (T-2) y mercancias (T-3).
INGTAR: Ingresos obtenidos por cada puerto, mediante tarifas por
servicios portuarios=T-0, T-1, T-2, T-3, T-4, T-5, T-6, T-7, T-8y T-
0.

CIFNEG: Total importe neto de la cifra de negocio portuario =
Ingresos por tarifas servicios portuarios + Ingresos por canones y
CONCeS ONes.

GTP: Gastos de personal.



Como indicdbamos anteriormente, para la realizacion de este estudio hemos
seleccionado € método PROMETHEE (Preference Ranking Organization Method for
Enrichment Evaluation), desarrollado por Brans y Mareschal!, porque, segin Al-
Shemmeri y otros’, es e procedimiento més adecuado para la ordenacion de
aternativas, por su facilidad de uso, la importancia de la interpretacion de sus
pardmetros y la estabilidad de los resultados. Para los célculos, hemos empleado €l
programa denominado Decision Lab 2000.

Este procedimiento es uno de los mas recientes en la categoria de los métodos de
Relaciones de Superacidn, cuyo principal propésito es ayudar al decisor en los
problemas de seleccion o de jerarquizacion de alternativas posibles, que estéan sometidas
a una evaluacion multicriterio donde, generalmente, existen criterios que se encuentran
en conflicto. Dado que a considerar varios criterios, no es posible establecer un orden
total, y que, por tanto, no existe una solucion éptima, es decir, aquella alternativa que
satisfaga simultaneamente todos los criterios, € método que empleamos proporciona
dos posibilidades para resolver la ordenacién: un preorden parcial (PROMETHEE |) y
un preorden completo (PROMETHEE Il1), ambas sobre e conjunto de alternativas
factibles. Mediante ambas técnicas, € PROMETHEE realiza una comparacion binaria
de las dternativas, para ordenarlas segin su dominio o debilidad con respecto a las
demas.

En términos generales, podemos formular €l problema de la siguiente forma:

Max / Min {f1(a), f 2(a),...fi(a),..., f(a)/a e A},

Siendo A e conjunto finito de aternativas factibles, y {fi(.),j =1..k}, €
conjunto de criterios bajo el que se somete a evaluacion a las alternativas’. De la
combinacién de criterios y aternativas evaluadas segun los criterios, se obtiene una
tabla denominada matriz de decision, fj (ai) (i = 1,2,...n; j = 1,2,...K), a la que se
enfrenta el decisor.

A cada criterio f se le asocia un criterio generalizado o pseudocriterio, que
indica el grado de preferencia de una alternativa a sobre otra b para f en funcion de la
desviacion de dichas aternativas para ese criterio d= f(a) - f(b), y que esta definido por
el par (f(.), P(.,. )). De este modo tiene en cuenta las amplitudes de las desviaciones

! Brans, J. P. et a, (1984), Brans, J. P. y Vincke, P. H. (1985), y Brans, J. P., et a (1986).

2 Al-Shemmeri, T; Al-Klomb, B.; Rearman, A: (1997).

3 Hay que advertir, que si bien en este caso planteamos un problema de maximizacion, en realidad, lo més habitual es que se
presente un problema de opti mizacién mixto, donde tengamos que maximizar y minimizar varios criterios alavez.



entre alternativas y €l efecto escala. Existen seis criterios generalizados®, en cuya
eleccion deben intervenir e decisor y e analista, teniendo en cuenta los grados de
preferencias al elegir, a lo sumo, dos pardmetros que tienen un claro significado
econdmico: un umbral de preferenciay un umbral de indiferencia.

Una vez establecido un criterio generalizado, €l programa define un indice de

preferencia multicriterio z(a,b) de a sobre b, en todos |os criterios, como:

7z(a,b) = Zkle P, (a,b) LZK:WJ. =1j,

donde w; > 0 (j=1,...,n) muestran las prioridades, pesos o ponderaciones de |os criterios.

Para cada aternativa €l procedimiento define dos flujos: € flujo saliente, que
representa e poder de dominio de una aternativa, su caracter dominante; y e flujo
entrante, que expresa su debilidad, su caracter dominado. De estos flujos se deducen de
forma natural dos ordenaciones de las alternativas, que dan lugar a preorden parcial.
Considerando €l flujo neto como diferencia de los dos anteriores, se deduce un preorden
completo de las mismas, en e que todas las alternativas son comparables, aunque no se
aporta tanta informacion como en la ordenacion anteriormente descrita.

Como complemento visual a estas ordenaciones, este método permite obtener
también una poderosa herramienta de corte cualitativo, €l plano GAIA (Geometrical
Analisis for Interactive Aid), que muestra una representacion en dos dimensiones del
problema, en e que se puede observar la situacion de las aternativas (puntos) con
respecto alos criterios (vectores), segin sus respectivas ponderaciones 0 pesos.

Para la interpretacion de la informacion contenida en él, podemos comentar las
siguientes claves: las alternativas “buenas’ con respecto a cierto criterio, se situaran en
la direccién del gje correspondiente al mismo. Mientras que |os criterios que aparezcan
representados por ejes con orientaciones similares indican un poder de discriminacion
similar en ambos con respecto a las alternativas, encontrandose en conflicto, si aparecen
en gjes opuestos.

Este plano descriptivo también muestra el vector k-dimensional, t, denominado
gje de decision del Promethee, que representa e objetivo resultante de ponderar los

criterios, una vez homogeneizados. Si € vector ©t es de larga longitud, indica su fuerte

* Laexpresion de estos criterios generalizados puede consultarse en: Brans, J. P. et a, (1984), Brans, J. P. y Vincke, P. H. (1985), y
Brans, J. P., et a (1986).



poder de decision, siendo las mejores aternativas, las més algjadas en su misma
direccion; si € vector ©t es corto, posee un poder de decision débil. S es casi ortogonal
al plano, significa que existe un fuerte enfrentamiento entre los criterios.

Lafidelidad de la representacion de nuestro problema de ordenacion en e plano
GAIA, viene dada por e parametro 6, que indica la cantidad de informacion que
conserva la proyeccién obtenida.

Por dltimo, debemos tener en cuenta que el andlisis descriptivo realizado por €l
plano GAIA es relativamente estable, en e sentido de que si se modifican los pesos, las
posiciones de criterios y alternativas no se ven afectadas; aunque el eje de decision m, Si
reflgjara dichas alteraciones, permitiendo realizar un examen visual de sensibilidad.

En este sentido, es bastante recomendable realizar un analisis de sensibilidad,
mediante la simulacion de diferentes escenarios obtenidos para distintas asignaciones de

pesos a los criterios considerados.

3. DEFINICION Y JUSTIFICACION DE LOS CRITERIOS DE DECISION.

Hemos elaborado diversos ratios con los que evaluar alas diferentes Autoridades
Portuarias. Estos ratios estén referidos ala gestion econdmica, alos tréficos del puerto 'y
a su productividad laboral. En esencia, dichos ratios tienen la propiedad de ser
facilmente interpretables a la hora de extraer conclusiones, manteniendo ademéas un
estrecho vinculo con los aspectos econémicos que se quieren analizar’, si bien su
eleccion, como apuntabamos en péginas precedentes, esta condicionada en buena
medida por lainformacion disponible.

En total, hemos utilizado seis criterios para jerarquizar a los puertos
considerados:
> Ri1: RENTABILIDAD ECONOMICA =BN /AT
Entre todos los indices existentes en la literatura financiera para cuantificar la
rentabilidad empresarial, hemos elegido una formulacién estandar, en funcién del cual,
medimos el resultado de explotacion sobre el activo empresarial.
» Rz DINAMISMO DE ACTIVIDAD PORTUARIA =

(TRAF; { — TRAF; 1)/ TRAF t.1.

5 Para la construccion de dichos ratios, hemos tomado como referencia orientativa, tanto |as propuestas encontradas en Gil Lafuente,
A. M. (2001): Nuevas estrategias para andlisis financiero de la empresa; como algunos de los ratios de gestién introducidos en
algunas de las Memorias Estadisticas de Puertos del Estado.




Mediante esta tasa de crecimiento relativo del trafico total del puerto i entre afios
consecutivos, podemos apreciar la evolucion de cada Autoridad Portuaria, a través del
grado de dinamismo que tiene su actividad. De tal forma que, un indice elevado, sera
sintomatico de un puerto que registra un incremento en sus movimientos, y viceversa.

> Rs:ESPECIALIZACION EN CONTENEDORES = TEUs/ TRAF;

Se trata de cuantificar el grado de especiaizacion relativa de cada Autoridad Portuaria
en e movimiento de contenedores. De todas las tipologias en que se clasifican
habitualmente los tréficos portuarios, elegimos el trafico de contenedores por tratarse de
una modalidad que, de acuerdo con el paulatino proceso de contenedorizacion en €l que
se encuentra inmersa la navegacion comercia internacional, aporta informacién acerca
de la mayor o menor participacion de cada puerto en esta tendencia mundial. Somos
conscientes del caracter discriminatorio que a priori podria tener este criterio, puesto
que no se trata de un trafico consolidado tradicionamente por igual en todos los
puertos, sin embargo, consideramos que su utilizacion resulta muy interesante, para
apreciar la mayor o menor capacidad de integracion de cada puerto en los circuitos
mundiales de este tréfico.

> R4;:CAPITALIZACION = INMOV / AT

Dado que estamos en un sector donde |os procesos de inversion en capital fijo resultan
fundamentales, para que la oferta de infraestructuras y servicios portuarios pueda
adaptarse eficientemente a los cambios en la demanda, consideramos relevante
determinar qué proporcion de |os activos portuarios se mantiene en inmovilizado.

» Rs: NEGOCIO PORTUARIO = INGPM / CIFNEG

Son variados los servicios prestados por las instalaciones portuarias y, por tanto, son
diversas las tarifas de las que proceden sus ingresos, aunque en este caso nos centramos
concretamente en las tarifas T-2 y T-3, correspondientes respectivamente, a tréfico de
pasajeros y mercancias, en razon a la concepcién tradicional del espacio portuario,
como “elemento de conexion entre distintos medios de la cadena de transporte, al
servicio de la transferencia de mercancias y pasajeros’®. Por tanto, este criterio
evaluara a los puertos considerados con arreglo a la dependencia de sus ingresos totales
(por tarifas y por superficie terrestre concesionada y alquilada), respecto a las
actividades que constituyen larazon de ser tipica del puerto: € transporte de pasajerosy

mercancias.

® Esta definicion, que es la cominmente aceptada por la ortodoxia portuaria, puede ser consultada con detalle en Zubieta Iran, J. L.,
(1978): Teoriade los sistemas portuarios. una aproximacion a sistema espariol.




» Rs: PRODUCTIVIDAD DEL FACTOR TRABAJO = INGTAR/ GTP

Con € proposito de cuantificar la productividad de las plantillas portuarias, tomamos
como magnitud representativa del “output portuario” obtenido, los ingresos resultantes
de tarifas por servicios portuarios.

Debemos hacer notar que realizamos una ordenacion de alternativas con arreglo
a criterios expresados en términos relativos, es decir, son ratios indicativos de la
situacion respectiva de cada puerto, de la actividad que cada uno desarrolla en su propio
contexto; por lo que los resultados conseguidos deben interpretarse con la debida
cautela. La obtencién de una posicion elevada para un puerto de pequefio 0 mediano
tamano, puede inducir a engafio con respecto a su situacion real en € conjunto de
puertos, por lo que debemos tener en cuenta, que su ubicacion en la ordenacion
resultante se corresponde con su volumen de actividad relativo, con su especificidad.

Podriamos repetir el andlisis utilizando magnitudes absol utas pero, seguramente,
la ordenacién seria diferente, al tratarse de una comparacion de Autoridades Portuarias
con distinta entidad. En este caso, seria conveniente una agrupacion previa de los
puertos considerados, en funcion de ciertas caracteristicas apropiadas para
homogeneizar las variables: cuota de negocio, especializacion en cada tipo de tréfico
comercial, superficie, etc.

Con € fin de situar €l estudio realizado en € contexto evolutivo de los tréficos
maritimos, en € gréfico 1 representamos € progreso del Sistema Portuario Espafiol

desde la perspectiva del tréfico total.

EVOLUCION DE TRAFICO TOTAL DEL SISTEMA
PORTUARIO ESPANOL
en miles Tm

400.000

300.000 -
200.000 -
100.000

0

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Elaboracion propia.
GRAFICO 1

Como se puede comprobar, €l periodo andizado ha sido de crecimiento
generalizado en la actividad portuaria debido, fundamentalmente, a la tendencia alcista
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de nuestra economia; no en vano, la demanda de servicios portuarios tiene la naturaleza
de demanda derivada. Aungue €l objetivo de este estudio, es profundizar en cOmo se
han distribuido estas ganancias, y en la evolucién y situacion relativa actua de los
puertos del Sistema Portuario.

Dado que la mayoria de las variables elegidas (productividad del factor trabajo,
rentabilidad...), transmiten informacion tanto del contexto presente como de la
potencialidad de los puertos, la ordenacion expuesta posee una vertiente prospectiva. De
esta forma, también intentamos medir el posible crecimiento futuro de los diferentes

puertos.

4. ORDENACION DEL SISTEMA PORTUARIO ESPANOL MEDIANTE EL
METODO PROMETHEE Y EL CRITERIO TRADICIONAL.
El estudio del Sistema Portuario Espafiol planteado, se basa en la comparacion
de dos tipos de ordenaciones:
- Una ordenacién tradicional en Economia Portuaria, tomando como
criterio €l peso relativo de cada puerto i, sobre el tréfico total del conjunto
de puertos: TRAF; / TRAF.
- Una ordenacion mediante  méodo PROMETHEE, a partir del andlisis
de los seis criterios resefiados: rentabilidad econdmica, tasa de crecimiento
de los tréficos, especiaizacion en trafico de contenedores, capitalizacion,

negocio portuario y productividad del factor trabgjo.

En este Ultimo caso, puesto que la importancia relativa a los criterios no tiene
por qué ser lamisma, ala hora de hacer la ordenacion mediante el método multicriterio
Promethee, ha de establecerse |a trascendencia de cada uno de los mismos, asociandoles
unos pesos determinados. Esta ponderacion dependerd de cud sea €l criterio principal
de la ordenacion. En este articulo, se plantean dos posibles escenarios de ordenacion
Promethee, seguiin |a caracteristica que busgquemos destacar:

- ESCENARIO I: Autonomia financiera (suficiencia con recursos propios):
puesto que los cambios legidativos que han afectado en general a Sistema
Portuario Espafiol, han introducido un modelo de gestion empresarial
privada, hemos creido conveniente, conceder mas importancia a los
indicadores de rentabilidad, dinamismo en los tréficos y negocio portuario,

gue a resto.
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- ESCENARIO |I: Competitividad: en este caso, ponderamos més los

criterios de especializacion en tréfico de contenedores, capitalizacion y

productividad laboral, que a resto, al considerar que son mas significativos

para determinar el grado de competitividad del puerto.

Presentamos en el cuadro 1, los resultados de la ordenacion tradicional para los

anos considerados.

ORDENACION TRADICIONAL DEL SISTEMA PORTUARIO ESPANOL

AUTORIDADES 1991 ORDENAC 1999 ORDENAC 2002 ORDENAC

PORTUARIAS 91 99 02
Algeciras, Bahiade 0,11518 2 0,14130 1 0,15084 1
Alicante 0,01009 24 0,00934 24 0,00833 22
Almeria-Motril 0,03518 13 0,02762 15 0,02144 15
Avilés 0,01529 20 0,01094 21 0,01136 21
Baleares 0,02468 15 0,02940 12 0,03084 12
Barcelona 0,07274 4 0,08877 2 0,09005 3
Bilbao 0,12694 1 0,08425 3 0,07166 5
Cédiz, Bahiade 0,01238 23 0,01266 19 0,01280 19
Cartagena 0,05387 5 0,03883 10 0,06029 6
Castellon 0,02831 14 0,02827 14 0,02832 13
Ceuta 0,01893 16 0,00952 23 0,00655 24
Ferrol-S. Ciprian 0,01827 17 0,02645 16 0,02523 14
Gijén 0,05113 7 0,05737 6 0,05601 7
Huelva 0,03667 10 0,04887 9 0,05001 9
La Corufia 0,04992 8 0,03775 11 0,03549 11
Las Pamas 0,03653 11 0,05208 7 0,05034 8
Malaga 0,03562 12 0,02868 13 0,00660 23
Marin-Pontevedra 0,00288 25 0,00546 25 0,00548 25
Mélilla 0,00214 26 0,00242 26 0,00229 27
Pasgjes 0,01547 19 0,01418 18 0,01474 17
Tenerife 0,05172 6 0,04958 8 0,04752 10
Santander 0,01666 18 0,01643 17 0,01496 16
Sevilla 0,01319 21 0,01233 20 0,01284 18
Tarragona 0,09457 3 0,07915 4 0,08114 4
Vaencia 0,04669 9 0,07500 5 0,09017 2
Vigo 0,01310 22 0,01093 22 0,01153 20
Villagarcia 0,00186 27 0,00244 27 0,00318 26

Fuente: elaboracion propia.
CUADRON°1

El paguete informético Decision Lab 2000 nos proporciona, haciendo uso del

método multicriterio Promethee, las ordenaciones correspondientes a los afios objeto de

estudio: 1991, 1999 y 2002. De las dos ordenaciones resultantes para € Sistema

Portuario Espariol, hemos considerado |os preordenes completos, en el ESCENARIO |
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(autonomia financiera), y en el ESCENARIO Il (competitividad). Tanto los graficos
correspondientes a ambos escenarios, como los andlisis de sensibilidad obtenidos,
aparecen en e anexo del trabgjo.

Comparando las tres ordenaciones propuestas, podemos extraer los siguientes
comentarios:

» Con respecto a los escenarios analizados mediante el método Promethee, no se
constatan grandes diferencias. Los puertos que ocupan los primeros y los
ultimos lugares de | as ordenaciones, préacticamente no varian entre |0s escenarios
| y Il para cada afio, S bien en las posiciones intermedias, se produce una
diferencia de uno a tres lugares en la localizacion de cada puerto entre ambas
ordenaciones. En realidad, puede pensarse que existe cierta complementariedad
entre las dos ordenaciones obtenidas, de manera que el grado de competitividad
de un puerto, esté estrechamente vinculado con su flexibilidad de adaptacion a
nuevo modelo legal de organizacion empresaria y, por tanto, con su solvenciaa
la hora de financiarse a partir de recursos propios.

» En cuanto al criterio de ordenacion tradicional, en general si se aprecian ciertas
discrepancias con los resultados obtenidos mediante el método Promethee.
Aungue estas diferencias se van reduciendo a lo largo del periodo estudiado, de
forma que en € Ultimo afio considerado, se observa una mayor correspondencia

entre la ordenacion tradicional y la del método Promethee.

Si nos concentramos en considerar unicamente los andlisis realizados mediante
la ordenacion multicriterio Promethee, comprobamos, (de acuerdo con los resultados
recogidos en los diagramas de flujos del Anexo), que e trio de puertos Bahia de
Algeciras, Vaenciay Barcelona, se mantienen siempre, en todos |os afios y escenarios
considerados, en los cinco primeros puestos de las ordenaciones, intercambiando
sucesivamente sus lugares. Esta circunstancia, revela que estas Autoridades Portuarias
se han adaptado de manera uniforme a nuevo esquema de explotacion empresarial y
competitividad vigente, sin que ninguna de ellas haya quedado descolgada de los
primeros puestos del ranking nacional tras los cambios acaecidos, aunque
manteniéndose su primacia con respecto a resto de puertos del Sistema. Este
comportamiento homogéneo llama especialmente la atencién, a tratarse de puertos
localizados en economias con ritmos de crecimiento tedricamente dispares; 1o cua nos
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lleva a corroborar el papel de las infraestructuras portuarias como factor de impulso
econdmico, independientemente de la situacion de partida de su area de influencia.

En e extremo opuesto de las ordenaciones, tampoco se registran grandes
variaciones a lo largo de los afos, puesto que Autoridades Portuarias como la de
Villagarcia, se encuentran siempre en los ultimos lugares de ambos escenarios.

Entre los puertos que mejoran a lo largo del periodo considerado, destacan por
giemplo los de Huelva y Ferrol-San Ciprian, lo que es sintomético de que su gestion ha
sabido encajar las novedades introducidas por los cambios legales. Otros casos como el
del puerto de Santa Cruz de Tenerife, resultan interesantes por mantenerse en un lugar
similar durante todo el periodo, lo que significa que en su particular adaptacion a la
normativa portuaria vigente, no ha resultado afectado ni en su grado de autofinanciacion
ni en su competitividad relativa.

En cuanto a los puertos que por e contrario, ain tienen que hacer un gran
esfuerzo para cumplir con esos requisitos, destaca concretamente e descenso sufrido
por e puerto de Maaga, s bien en € Ultimo afio estudiado, se pueden atisbar ciertas
sefiales de recuperacion, en lo que a competitividad se refiere.

El programa Decisién Lab 2000 permite, ademas de las ordenaciones gréficas, la
obtencion de una fotografia, denominada plano GAIA, que representa la localizacion de
todas las alternativas (Autoridades Portuarias) con respecto a los criterios (ratios),
globalmente considerados. En los gréficos siguientes, ofrecemos los planos GAIA

correspondientes al afo 2002, para |os dos escenarios Promethee considerados.
ESCENARIO |

MALPAS,
A A
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Fuente: elaboracion propia
GRAFICON® 2

ESCENARIO 11

Fuente: elaboracion propia
GRAFICON°3

En ambos casos, |os ratios estudiados se representan mediante un cuadrado de

color verde, mientras que las alternativas aparecen como triangulos de color azul. El
circulo rojo se corresponde con €l vector ©t, que aglutina a todos |os criterios ponderados
teniendo en cuenta sus ponderaciones, y nos ayuda a percibir visuamente la situacion
relativa de las alternativas.

Puede observarse que los ratios de rentabilidad, negocio portuario y
productividad laboral, se encuentran muy préximos, lo que es indicativo del similar
comportamiento discriminatorio que eercen sobre las alternativas. Ademés, puede
comprobarse que en el plano correspondiente a primer escenario, la situacion del ge
global =, esta determinada por |os criterios de rentabilidad y negocio portuario; mientras
que para el segundo escenario, €l ge global se aleja de ambos criterios, manteniendo un
grado de inclinacion més elevado con respecto a plano, 1o que indica un mayor grado
de conflicto en e problema planteado. En cuanto a los ratios de contenedores,

dinamismo y capitalizacidén, muestran un comportamiento opuesto, 1o cual puede ser
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indicativo de que las Autoridades Portuarias Ilevan un cierto retraso en su dotacion de
inmovilizado con respecto alos movimientos de contenedores registrados.

Por 1o que respecta a la posicion de las dternativas, ademés de constatarse la
ordenacion recogida en el Anexo para 2002, es preciso tener en cuenta las siguientes
puntualizaciones: un puerto estara mejor situado, cuanto mayor sea la distancia entre el
punto que ocupa en el plano y el origen de coordenadas, (en la direccién y sentido del
vector m), ostentando una posicion peor en sentido contrario. En este caso, es fécil
observar que, como comentdbamos antes, los puertos de Vaencia y de Bahia de
Algeciras son los que predominan (tridngul os mas alejados en la direccién del vector n),
y que los puertos de Villagarciay Malaga son los peor posicionados (triangul os situados
més alaizquierda en sentido contrario a vector xt). Los puertos de Huelvay Barcelona,
por otra parte, presentan un comportamiento parecido, a estar representados por puntos
cercanos en el plano.

5. EVALUACION DEL SISTEMA PORTUARIO ESPANOL POR FACHADAS
MARITIMAS.

Podemos extender e andisis multicriterio realizado, desde otro enfoque,
considerando la natural adscripcion de los puertos estudiados a las diferentes fachadas
maritimas que componen el Sistema Portuario Espafiol. A continuacion recogemos la
composicion de cada una de éllas, teniendo en cuenta que existe cierta heterogeneidad
en |os elementos que integra cada una de ellas:

» Fachada Norte-atlantica: formada por las Autoridades Portuarias de
Avilés, Bilbao, Ferrol-San Ciprian, Gijéon, La Corufia, Marin-
Pontevedra, Pasgjes, Santander, Vigo y Villagarcia.

» Fachada Archipiélagos. compuesta por las Autoridades Portuarias de
Baleares, Las Palmasy Santa Cruz de Tenerife.

» Fachada Sur: abarca alas Autoridades Portuarias de Almeria-Motril,
Bahia de Algeciras, Bahia de Cadiz, Ceuta, Huelva, Mdaga, Médlilla
y Sevilla

» Fachada Arco-Mediterraneo: retine a las Autoridades Portuarias de
Alicante, Barcelona, Cartagena, Castellon, Tarragonay Vaencia

Para la redizacion de andlisis mantenemos los mismos supuestos

metodol6gicos explicados a comienzo de este trabagjo, aplicando nuevamente el
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procedimiento de decision multicriterio Promethee. La ordenacion obtenida para los

escenarios de autonomia financieray competitividad, se exponen a continuacion.

ESCENARIO | ESCENARIO 11
AUTONOMIA FINANCIERA COMPETITIVIDAD
ANO 1991 ANO 1991
H \ 2] 3] | H \ 2 ] £l 1]
RCO MEDIT 15LAS SUR ATLANTICA 15LAS RCO MEDIT SR ATLANTICH
& 0.23 & 0.08 &+ 0.06 +  -0.37 & 0.38 k3 0.25 < -0.10 o -0.54
ANO 1999 ANO 1999
il 2| 2] il 1] 2 | 3 | 4 |
S e — ;Mﬂ% h lsLAs RCOWEDT SR ATIANTICA
- - - - % 062 + 033 $ 43 + 062
ANO 2002 ANO 2002
1] 2 | 3 | 4 ] H [ 2 ] 1 ] 1]
RCO MEDIT 15145 SUR ATLANTICH RO MEDIT 5145 SUR ATLANTICA
& 063 ¢ 017 & 040 £ 040 + 049 & 032 & 024 + 54

Fuente: elaboracion propia.
CUADRO N° 2

Como se desprende de los diagramas de flujos netos, |as fachadas predominantes
son, en todos los afios y escenarios considerados, el Arco Mediterraneo y las Idas, sin
duda, gracias a que los puertos que las componen respectivamente, se encuentran
siempre bien situados en las ordenaciones individuales expuestas en el Anexo, Sin que
exista ningun elemento capaz de contrarrestar la éptima localizacion de la fachada. A
continuacion, se sitda en todos los casos, la Fachada Sur, 1o que revela que se trata de
un grupo poco compacto, con grandes disparidades, puesto que a pesar de la fortaleza
natural del puerto Bahia de Algeciras, otros de los integrantes de la fachada, como
Malaga, se sittian en los Ultimos lugares del conjunto nacional.

Sin duda, la conclusién mas importante que se puede establecer a la vista de los
resultados anteriores, se deriva de la comparacién de los distintos flujos netos de cada
fachada. Puede observarse que se produce un aumento relativo en la amplitud del
intervalo comprendido entre el maximo y € minimo flujo neto; lo que revela un
comportamiento poco uniforme de las distintas fachadas que componen e Sistema

Portuario, haciéndose mas significativas las diferencias entre ellas.
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6. CONCLUSIONES.

A modo de resumen final, destacamos que |os cambios legislativos que afectaron
a Sistema Portuario Espafiol durante la década de los noventa, apenas tuvieron
repercusion en los puertos que tradicionalmente se encontraban en los primeros o
altimos lugares del ranking nacional; afectando de forma distinta a los puertos que se
encontraban en posiciones intermedias.

Atendiendo a su pauta de comportamiento conjunto, la evolucion creciente de la
amplitud de los intervalos formados por los flujos netos maximos y minimos de cada
ordenacion, nos lleva a afirmar, que tanto individualmente, como por Fachadas
Maritimas, los puertos de interés general esparioles, muestran un comportamiento mas
dispar después de las modificaciones aludidas. Esta conclusion se deriva del diferente
ritmo de adaptacién de las Autoridades Portuarias al nuevo contexto de gestion y
organizacion.

Estos resultados, no deben inducir a pensar que €l ocupar una posicion elevada
en la ordenacion, sea significativo del liderazgo absoluto de un puerto sobre el resto;
simplemente nos indica, que se trata de un puerto cuya gestion se realiza con arreglo a
los cambios legislativos sefial ados.

Por ultimo, creemos conveniente destacar la complementariedad que surge entre
las ordenaciones basadas en criterios tradicionales de Economia Portuaria y las que
utilizan el método de decision multicriterio. La informacion que afiaden éstas Ultimas,
amplia considerablemente el campo de estudio factible, permitiendo caracterizar mucho

mejor la actuacion de las Autoridades Portuarias.

ANEXO: DIAGRAMASDE FLUJOSY ANALISISDE SENSIBILIDAD.

En este anexo final al trabgjo, recogemos en primer lugar |os diagramas de flujos
netos que muestran las ordenaciones obtenidas mediante el método Promethee, para los
escenarios | y |1, en todos los afios estudiados, desde € punto de vista de los puertos
individualmente considerados. A continuacion, exponemos los contrastes de
sensibilidad para las soluciones de ordenacion obtenidas mediante el Promethee, para
ambos escenarios. La representacion gréfica resultante en cada caso, permite determinar
el intervalo de estabilidad de la solucion obtenida, en funcién de la variacion maximay
minima que puede admitirse en los pesos otorgados a los diferentes criterios de

ordenacion construidos.
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