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INTRODUCCION

Desde hace ya décadas el sistema portuario espariol de interés general viene llevando a cabo una eficaz labor de
investigacion, desarrollo fecnolégico e innovacién (I+D+i), cuyos resultados se han dejado notar muy positivamente en
fodos los elementos y émbitos de actividad de nuestros puertos, contribuyendo asi a modernizar su amplia oferta de in-
fraestructuras y servicios.

Tradicionalmente, gran parte de los esfuerzos pblicos en materia de [+D+i se han centrado en las infraestructuras
portuarias. Es bien sabido que a lo largo de las Gltimas décadas, los puertos esparioles han realizado un enorme
esfuerzo inversor dirigido a generar capacidad sobre la base del desarrollo de nuevas infraestructuras. A diferencia de
lo que ocurre en el arco Atléntico Norfe o en ofras regiones marftimas del mundo, muchos de nuestros puertos son ex-
feriores, lo cual exige desarrollar grandes de obras de abrigo que son muy infensivas en capital en el momento en que
se acometen.

la incorporacién de la 1+D+i a la infraestructura maritimo-portuaria es vital por cuanto permite optimizar una relacién
fiabilidad/coste, que no solamente se circunscribe al periodo de ejecucion de las obras, sino que se extiende a toda
la vida 0til de las infraestructuras portuarias. Es éste uno de los principios inspiradores de las actuales Recomendaciones
de Obras Maritimas (ROM]) y que también ha propiciado el ensayo, la experimentacion y la puesta en préctica de so-
luciones constructivas y de disefio innovadoras, tales como las asociadas a los nuevos diques verticales recientemente
ejecutados, o a los novedosos elementos de absorcién de energia que se disponen en los diques de abrigo en falud.

Pero hoy dia, tras el tltimo periodo desarrollista ol amparo de un ritmo de crecimiento anual de los tréficos portuarios
entre el 5% vy el 7% durante més de una década, se hace necesario reorientar los esfuerzos hacia un mejor aprovecho-
miento de las infraestructuras existentes o a punfo de ser puestas en servicio. En esta revision estratégica a que nos
aboca la propia crisis socioeconémica actual, la [+D+i cobra todavia més protagonismo si cabe, pues se convierte en
un factor ineludible de mejora de la eficiencia en la labor de puesta a disposicion de la oferta portuaria, vista ahora ya
no solo como una infraestructura, sino desde la perspectiva del desarrollo sostenible.

la puesta en valor de la 1+D+i portuaria pasa inexcusablemente por la colaboracion entre agentes, lo cual lleva
aparejado dos lecturas:

B Por un lodo, es preciso consolidar una estructura estable en el sector piblico, encargada de la promocién y de
gestion de la 1+D+i, con carécter permanente y dotada de los recursos que precisa. La integracion de los
puertos en dicha estructura debe partir, como no podia ser de ofra manera, de una red propia creada ex-
profeso en el seno del sistema portuario de interés general. El impulso de la tecnologia y de la innovacion en
nuestros puertos tendrd efecto si se ejerce desde la concerfacion plena entre Puertos del Estado vy las Autoridades
Portuarias. Es asi como se podré aunar la estrategia propia del sector portuario, con la del resto de las Admi-
nistraciones Piblicas, enmarcandola con especial énfasis en la Estrategia Espariola de Ciencia, Tecnologia e
Innovacion y en la apuesta de la Union Europea para la investigacion, la innovacién y la competitividad fijada
en el programa Horizonte 2020.

B Por ofro lado, la accién de promocion piblica de la 1+D+i quedard estéril si no incorpora adecuadamente al
sector privado. Es bien sabido que hoy dia, en el mundo portuario, las empresas privadas cubren la mayor
parte de la oferfa de servicios, en coherencia con un modelo de gestion "landlord". Los agentes privados pro-
fagonizan la explotacion directa de los puertos y son ellos quienes finalmente internalizarén en sus estrategias
las acciones de 1+D+i en materia portuaria, si ello encaja en las estrategias de rentabilizacion del capital

propio.

En Puertos del Estado estamos trabajando para servir de estimulo, conjuntamente con las Autoridades Portuarias, a
la implantacién de soluciones innovadoras por parte de los operadores privados, de forma que les permitan mejorar
sus planes de negocio con la perspectiva del medio y largo plazo, y a la vez, contribuyan a una oferta portuaria mas
sostenible, donde se conjugue un adecuado desarrollo de la infraestructura piblica, con una mejora sostenible de la
productividad, asociada a los servicios portuarios. La presencia en los Puertos de Algeciras y de Barcelona de terminales
de confenedores semiautomdticas, es una magnifica prueba de lo que significa para el futuro de nuestros puertos una
eficaz colaboracion publicoprivada en la que se conjuga una decidida inversion privada en materia de 1+D+i, con
una labor incentivadora emprendida desde el sector piblico.
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A la larga, una adecuada politica de +D+i en el sistema portuario llevard aparejada, sin duda, una mejora de la
competitividad individual de los puerfos en unas condiciones del mercado de fransporte vy logistica que son cada vez
mds exigentes, fanto en términos de calidad infegral como de precio. No cabe duda de que la oferta del sistema por-
tuario espafiol es hoy por hoy la idénea para satisfacer los requisitos de la demanda y un elemento dimanizador de la
actividad econémica fal y como contempla el marco legal portuario espaiiol. En este contexto, el equilibrio éptimo entre
oferta y demanda estard condicionado por la tecnologia al uso v la gestion que se haga de la misma, de manera que
en la medida en que desde el sector piblico seamos capaces de estimular la innovacion en estos aspectos los puertos
espaioles esfarén en disposicion de formular una propuesta de valor competitiva y sostenible.

En la estrategia de infegracion de los puertos con el resto del sistema de transporte la [+D+i vuelve a jugar un papel
de primer orden. Las dificultades actuales para movilizar recursos piblicos deben ser compensadas con soluciones cre-
afivas en muchos dmbitos, v especialmente en el de las conexiones terrestres de los puertos. Con esfuerzo, desde el
complejo ferro-portuario del Puerto de Valencia se estan expidiendo y recibiendo trenes con 750 metros de longitud y
desde el Puerto de Barcelona se estd alcanzando poco a poco el mercado transpirenaico, haciendo uso de un framo
ferroviario con fres anchos de via (ibérico, UIC y mixto] en el interior del puerto, aunque sea de manera provisional.
Estos son ejemplos de un modus operandi nuevo a la hora de mejorar la intermodalidad maritimoferroviaria que se
nutren de formulas imaginativas de [+D+i.

Con estas premisas, desde Puertos del Estado se han venido poniendo en marcha una serie de iniciativas dirigidas
a reforzar la estructura de colaboracion del Sistema Portuario Espariol en materia de 1+D+i de inferés para el conjunto
del Sistema, promoviendo el desarrollo de una estrategia de cooperacion transversal en este dmbito, compartida por

las Autoridades Portuarias (AAPP) y Puertos del Estado (OPPE.

En esfe sentido, se ha formado la Comisién Interportuaria de 1+D+i, en la que participan todas las AAPP y OPPE,
cuyo objetivo principal es aunar el conocimiento y la experiencia acumulados, mediante una estructura de organizacion,
reflexion y debate que sirva para promover la mejora de las actividades y proyectos de +D+i del conjunto del Sistema,
y que facilite al mismo tiempo la transferencia de know-how en cuanto a implantacion de tecnologias y procedimientos
organizativos innovadores en las AAPP y sus comunidades portuarias, todo ello en un escenario de optimizacién de los
recursos disponibles que, priorizando los ambitos de mayor interés para el sistema, los alinee con las politicas sectoriales
anteriormente mencionadas.

El primer trabajo que ha abordado la Comision Inferportuaria de 1+D+i, ha sido el Proyecto “la Organizacion de
la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol: diagnéstico y lineas de actuacion (IDISPE)”, que se ha desarrollado a lo largo
del periodo 2011-2012, con la asistencia técnica de la Fundacién Valenciaport, con el objetivo de elaborar un diag-
nostico de la situacion actual y del disefio de las futuras lineas de actuacion en la materia.

El trabajo actual de la Comision Interportuaria de 1+D+i, de acuerdo con los resultados del Proyecto IDISPE, se estd
arficulando por medio de Grupos de Trabajo, el primero de los cuales es el relacionado con la temdtica “El servicio al
cliente (Cadena Logistico-portuaria y Servicios Portuarios), herramientas para su mejora y desarrollo (TICs)”, que entre
ofros femas estd abordando la concrecién de proyectos en este dmbito para el Programa de 1+D+i que el OPPE va a
poner en marcha alineado con la Estrategia Espafiola de Ciencia, Tecnologia e Innovacion.

El documento que presenfamos aqui, resuliado del Proyecto IDISPE, representa un avance muy significativo en cuanfo
a conocimiento de la [+D+i que actualmente realiza el Sistema, tanfo en cuanto a su cuantificacién econdmica y distri-
bucién segin las diferentes dreas temdticas, como en relacién con una vision compartida de necesidades futuras de in-
novacion para el Sistema. Por ello, estimamos que constituye un documento de referencia para el desarrollo de la
estrategia de cooperacion en materia de 1+D+i a nivel del sistema portuario de titularidad estatal que estamos impulsando
desde Puertos del Estado.

José Llorca Ortega
Presidente de Puertos del Estado
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1. MOTIVACION Y OBJETIVOS

El Organismo Publico de Puertos del Estado (OPPE), en concordancia con la apuesta que estd haciendo Esparia por
una economia productiva de cardcter innovador y alfo valor afiadido, se ha propuesto el obijefivo de reforzar la coordinacién
y promocién de las actividades de [+D+i de interés comin que se llevan a cabo en el Sistema Portuario Espariol [SPE), com-
puesto por el propio OPPE vy las 28 Autoridades Portuarias (AAPP) que gesfionan los 44 puertos clasificados como de
inferés general. Para ello, se hace necesaria la elaboracion de un diagnéstico que identifique la situacion real de las acti-
vidades de [+D+i en el conjunfo del SPE, referenciada tanfo al émbito espafiol como al infernacional. Este diagnostico
consfituird el punto de partida para identificar las iniciativas prioritarias del Sistema Portuario Espariol en esfa materia.

Con esfe objetivo, se planted el Proyecto de “La Organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espafiol:
diagnéstico y lineas de actuacién” (en adelante, IDISPE), cuyo Informe Final se presenta a continuacion. El propésito
del mismo ha sido analizar el estado actual de las actividades de 1+D+i en el SPE y, a fravés de la formulacién de unas
lineas de actuacion prioritarias, plantear un escenario de futuro para la investigacién, el desarrollo y la innovacién, de
forma que se fomente un mejor aprovechamiento de las sinergias existentes entre las 28 Autoridades Portuarias y Puertos
del Estado en lo que a la transferencia y consolidacién de tecnologias y de procedimientos organizativos innovadores
se refiere, facilitando la gestion coordinada de las éreas de 1+D+i de inferés comin con el fin de optimizar los recursos
disponibles del Sistema y promover la visualizacion de sus logros.

En paralelo, para crear una estructura organizativa fransversal dentro del Sistema Portuario Espaiiol que permita des-
arrollar esfe Proyecto, se ha retomado y formalizado la acfividad de la Comisién Interportuaria de 1+D+i, creada en un
primer momento para llevar a cabo la planificacién y el seguimiento de los desarrollos en esfe dmbito que fuesen impor-
fantes para el conjunto del Sistema, v cuya mision durante el Proyecto ha consistido en la participacion activa en el proceso
de diagnéstico, aportando su experiencia en el desarrollo de actividades [+D+i y entablando un debate sobre las lineas
de actuacién més convenientes para la cooperacion inferportuaria en el dmbito de la 1+D+i, asi como para el trazado
de una politica de inferés comin en la materia. Cabe remarcar que, la contribucién de las Autoridades Portuarias, mediante
su participaciéon en la Comision, ha sido crucial para el logro los resultados que a continuacion se presentan.

Para la realizacién de este Proyecto, Puertos del Estado ha contado con la colaboracién de la Fundacién Valen-
ciaport (FV) que, en calidad de enfidad sin énimo de lucro concebida para servir a la Comunidad Logistico-Portuaria
en un marco de excelencia en investigacién, innovacion, formacion, cooperacion, internacionalizacién y de refuerzo
de la competitividad, ha asistido el proceso. La interlocucién entre ambas entidades ha sido permanente durante el de-
sarrollo del Proyecto y se ha visto reforzada por numerosas reuniones de trabajo a lo largo del mismo.

1.1 Estructura del Proyecto IDISPE

De acuerdo con el Convenio de Colaboracion firmado por Puertos del Estado vy la Fundacién Valenciaport y con
los objetivos arriba expuestos, el Proyecto se estructura en 6 fases definidas como sigue:

B FASE 1: Definicion del marco conceptual del proyecto. Recopilacion y fratamiento de la informacién relativa
al Sistema de Ciencia y Tecnologia, en los émbitos nacional y europeo. Andlisis del encaje del SPE en los mis-
mos. Confextualizacion en el marco de los sistemas de innovacién en Espaia.

B FASE 2: Elaboracién del listado inicial de &reas teméticas. Definicion, a partir de la experiencia del equipo
del proyecto y en base a la identificacion de proyectos en curso en distintos puertos, de una primera relacion
de temas comprendidos dentro de la 1+D+i en puertos, que servird de base para el resto de fases; esta lista se
actualizard tras el frabajo de campo, con vistas al disefio de lineas de actuacion.

B FASE 3: Inventario de proyectos realizados y en curso. Andlisis del histérico de proyectos en los que ha par-
ficipado directamente OPPE vy las AAPP, v aquellos financiados por los planes regionales, nacionales y europeos
de [+D+i, de forma que se fenga un primer borrador estructurado de proyectos ejecutados por las Autoridades
Portuarias y empresas afines de los clisteres portuarios espafioles. Esfe inventario incluird: obijefivos del proyecto,
detalle de socios tecnolégicos, presupuesto v fuentes de financiacion, efc.

B FASE 4: 1+D+i en las AAPP. Para que el estudio cuente con la representatividad y el apoyo generalizado del
SPE, es necesario recabar la informacion disponible en las Autoridades Portuarias desde el punto de vista de

H T
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su actividad en [+D+i. La obtencién de la informacion se articulard a través de las correspondientes solicitudes
dirigidas desde OPPE. Dado que el presupuesto no contempla la realizacion de visitas presenciales a las AAPP,
las reuniones de seguimiento, que se mantendran en las oficinas de Puertos del Estado, serviran para recopilar
informacién adicional, de ser necesario.

B FASE 5: Benchmarking. Se plantea una comparativa basada en la experiencia del equipo de trabajo, v las
fuentes secundarias disponibles. Adicionalmente, se comparard la experiencia del SPE con ofros admbitos, como
puede ser el Plan Estratégico de 1+D+i elaborado por Adif.

B FASE 6: Redaccién del Informe Final sobre la [+D+i en el SPE. Este Informe Final, cuyo indice se especifica
en el siguiente aparfado, confard, entre ofros aspectos, con los siguientes resultados:

El encaje de las actividades de 1+D+i del SPE en el Marco legal y Administrativo vigente.
La 1+D+i como elemento clave de la competitividad del SPE.

Areas femdticas de 1+D+i en el ambito portuario.

Diagnéstico de la 1+D+i en el SPE.

Andlisis DAFO de la 1+D+i en el SPE.

Lineas de actuacion prioritarias en materia de la [+D+i en el SPE.

Propuesta de metodologia para la redaccion de un Plan Estratégico.

Propuesta de actuacién en paralelo al desarrollo del Plan Estratégico.

Las 6 fases se han desarrollado a lo largo de un periodo de 10 meses de acuerdo con el cronograma del Proyecto
que se adjunta a continuacion (Figura 1):

M FicurA 1. Cronograma del Proyecto IDISPE

1. Marco conceptual

Elaboracién del listado de dreas tematicas

Inventario de proyectos realizados y en curso
[+D+i en las AAPP

4.1 Identificacion de proyectos realizados y en curso

Mo

4.2 Elaboracién y andlisis de indicadores

4.3 Elaboracién de diagnéstico

5. Benchmarking

Redaccion del Informe Final
6.1 Elaboracien del DAFO
6.2 Identificacion de lineas de actuaciones prioritarias

6.3 Propuesta de metodologia redaccién Plan Esfratégico

6.4 Propuesta de actuacién en paralelo
Reuniones de la comisién interportuaria de 1+D+i .:l

Fuente: Convenio de Colaboracién.

Como puede observarse en el mismo, en paralelo al desarrollo de las fases y a las reuniones de trabajo que Puertos
del Estado ha mantenido con la Fundacién Valenciaport, han tenido lugar fres reuniones de la Comisién Interportuaria
de 1+D+i, una de ellas de la Comisién Reducida de [+D+i. Las Actas de dichas reuniones se recopilan en el Anexo |
del Informe Final.

1.2 Estructura del Informe Final

El presente Informe Final del IDISPE describe de forma estructurada los resultados alcanzados durante la realizacion
del Proyecto. Para ello el texto ha quedado dividido en 11 capitulos.
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B El presente capitulo, Capitulo 1 de “Motivacién y Obijetivos”, recoge, como su propio nombre indica, la mo-
fivacion del IDISPE vy los objetivos que el mismo alcanza. Este se complementa incluyendo cierta informacién
sobre el desarrollo del Proyecto y la estructura del propio Informe Final.

B Enel Capitulo 2, "Encaje de las Actividades de 1+D+i del SPE en el Marco legal y Administrativo vigente”, se
defallan los organismos de gobierno con competencias en [+D+i en materia de puertos y se ilustra cémo estos
intervienen con un completo caso de estudio: “Investigacién, Desarrollo e Innovacion en Short Sea Shipping”.

B £l Copitulo 3 argumenta la importancia de “la [+D+i como Elemento Clave de la Competitividad dentfro del SPE”,
haciendo una especial mencién a la trascendencia del desarrollo de actividades de 1+D+i de naturaleza portuaria.

B £l Capitulo 4 presenta un listado de “Areas Tematicas de 1+D+i en el dmbito portuario” que permite catalogar
las actividades de 1+D+i desarrolladas en el sector y facilita la posterior planificacion de estas actividades.

B £l Capitulo 5 es el propio “Diagnostico de la 1+D+i en el SPE”, elaborado fundamentalmente a partir de los re-
sullados de la Encuesta.

B Enel Capitulo 6, en base a los resultados de los capitulos anteriores, se recogen los resultados de un exhaustivo
"Andlisis DAFO de la [+D+i en el SPE” respecto a su adecuacion a las necesidades del émbito portuario en la
coyuniura actual.

B El Capitulo 7 establece las “lineas de Actuacion Prioritarias en materia de 1+D+i en el SPE”.
B £l Capitulo 8 es una "Propuesta de Estructura de Coordinacion de las actividades de [+D+i en el SPE".

B £l Copitulo 9 consiste en una “Propuesta de Mefodologia para el desarrollo de un Plan Estratégico” de 1+D+i
y su partficularizacion para el caso del Sistema Portuario Espaiol.

B En el Copitulo 10 se incluye una “Propuesta de Actuacion en paralelo al Desarrollo del Plan Estratégico de
I+D+i para el Sistema Portuario Espariol”.

B FEl Copitulo 11, "Bibliografia”, incorpora las referencias bibliograficas en las que se ha apoyado el Proyecto.

Estos 11 capitulos se complementan con 6 anexos de los cuales Gnicamente han sido editados, por su relevancia
para enfender el presente Informe Final, los Anexos 2 v 3, que se incluyen al final del documento. No obsfante, el res-
fo de anexos han sido distribuidos a sus interesados en el seno del Sistema Portuario Espaiiol. La informacion relativa
al proceso de diagnéstico e identificacion de las lineas de actuacién contenida en estos es la siguiente:

B £l Anexo 1 recoge las "Actas de las Reuniones de la Comisién Interportuaria de 1+D+i” mantenidas durante de-
sarrollo el Proyecto IDISPE.

B £l Anexo 2 es la “Encuesta” que se pasé a las Autoridades Portuarias y a Puertos del Estado para dar respuesta
a las Fases 2, 3 y 4 del Proyecto con el propésito de reunir la informacion necesaria sobre sus actividades de
[+D+i y elaborar un diagnéstico.

B £l Anexo 3 es el "Manual de la Encuesta”, también distribuido a las 28 AAPP y a Puertos del Estado durante las
Fases 2, 3y 4 del Proyecto, junto con la Encuesta. La finalidad de este Manual era facilitar la correcta cumpli-
mentacion de la misma, proporcionando un lenguaije de 1+D+i comin para el Sistema Portuario Espariol.

B £l Anexo 4 lo constituye el "“Documento de Trabajo que se envié a la Comisién Interportuaria de 1+D+i" solici-
fando su colaboracién para la identificacion de temas concretos de [+D+i de interés comin para el Sistema
Portuario Espariol.

B £l Anexo 5 recopila y ordena las Fichas de Actividades de [+D+i, de Proyectos de [+D+i y de Empresas Parti-
cipadas rellenadas por Puertos del Estado vy las AAPP que respondieron la Encuesta, de modo que constituyen
el anferiormente mencionado “Inventario de actividades, proyectos y empresas participadas de [+D+i".

B Para finalizar, en el Anexo 6 se incorpora al documento un breve “Closario de Términos de Planificacion Es-
fratégica”, que facilita el entendimiento del Capitulo 9.

Este documento, el Informe Final, prefende ser el punto de partida y sentar las bases para la posterior concrecién del
Plan Estratégico de |+D+i del Sistema Portuario Espariol; intencién que queda patente con la incorporacién del Capitulo 9.
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2. ENCAJE DE LAS ACTIVIDADES DE |+D+i DEL SPE EN EL MARCO
LEGAL'Y ADMINISTRATIVO VIGENTE

2.1 Competencias espafiolas en [+D+i en materia de puertos y costas
2.1.1 El Ministerio de Fomento

Tradicionalmente el Ministerio de Fomento ha ostentado competencias en tierra, mar, aire, cultura e 1+D relacionadas
con las anteriores competencias, y en particular en relacién con puertos y costas.

De hecho, el Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte - PEIT, elaborado en 2005 por este Ministerio
(MFOM 2005), con horizonte temporal 2020 v que “es la expresion de una nueva politica de infraestructuras y frans-
portes, concebida como un instrumento al servicio de los grandes obijetivos en materia de politica, econdémica y social”,
reconoce el “seguimiento continuado del sisfema y el apoyo a la innovacién en el transporte” como una de las prioridades
de actuaciéon para salvar las dificuliades que tienen los operadores para infegrarse en el nuevo modelo de fransporte.
En consecuencia fomenta el desarrollo de programas de 1+D+i y la generacion de avances tecnolégicos aplicados a la
gestion y explotacion de infraestructuras v servicios de fransporte. Con este obijefivo durante su redaccion se definieron
cuatro lineas de investigacion: la mejora de la seguridad en el transporte, el incremento de la eficiencia del sistema de
fransporte, las nuevas tecnologias en infraestructuras y vehiculos, y la mejora del entorno socioeconémico e institucional.

Para el establecimiento de las prioridades de [+D+i en materia de transporte se propuso la elaboracién de Progra-
mas Sectoriales cuatrienales de [+D+i en Transporte coherentes con los planes nacionales de investigacion e integra-
dos en ellos. No obstante, partiendo de la formulacién del Plan Nacional vigente, se planted la posibilidad de
establecer complementariamente determinadas prioridades, asi como sistemas de gestion de 1+D+i en el sector, que
confribuyesen a reforzar la articulacién y la integracion de los esfuerzos sectoriales, particularmente en aquellos ferrenos
que pudieran resultar del mayor inferés para la politica sectorial a escala nacional. En este escenario, las actuaciones
de [+D+i en el sector fransporte quedaban enmarcadas en tres dmbitos:

1. Actividodes de investigacién y desarrollo (1+D) y de investigacion, desarrollo e innovacion (I+D+i), que se rea-
lizarén dentro de los correspondientes Programas Nacionales de 1+D.

2. El desarrollo de programas piloto, en los que el Ministerio de Fomento presta apoyo financiero v técnico a la
realizaciéon de actuaciones en determinados dmbitos prioritarios que pueden tener un importante efecto de de-
mostracién y diseminacion.

3. la elaboracion y puesta en marcha de planes especificos de actuacién en dmbitos no cubiertos por los planes
sectoriales, y donde se defecta un déficit importante en el sistema de fransporte, como es el caso de la movilidad
no motorizada.

2.1.1.1 El Organismo Piblico de Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias

Como parte del MFOM (Figura 2), el Organismo Piblico de Puertos del Estado y las 28 Autoridades Portuarias
que componen el Sistema Portuario Espafiol también tienen competencias en 1+D+i dentro del SPE.

NOTA 1: Con fecha posterior a la finalizacién del presente Informe, con fecha del 8 de marzo de 2012 el Con-
sejo Rector de Puertos del Estado aprobd un nuevo organigrama para el Organismo Piblico estructurado
en fres direcciones. la primera de ellas asumird las funciones relativas a asuntos juridicos y recursos hu-
manos; la segunda asumiré todo el drea econdmica y presupuestaria, la tercera y ilfima asumiré las
dreas fécnicas y de control.

Puertos del Estado es un Organismo de Derecho Piblico dependiente del Ministerio de Fomento con responsabili-
dades globales sobre el conjunto del Sistema Portuario de Titularidad Estatal, referido en este documento como el
Sistema Portuario Espariol (SPE), encargado de la ejecucion de la politica portuaria del gobierno y de la coordinacion
de eficiencia en el SPE, compefencias que ejerce en nombre del Estado en virtud de lo dispuesto en el RDL 2/2011,
de 5 de septiembre, del Texto Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante (en adelante, LPMM).

El CEDEX, que también aparece en la siguiente figura, es el Centro de Estudios y Experimentos de Obras Publicas,
que esfd adscrito orgdnicamente al Ministerio de Fomento, y funcionalmente a los Ministerios de Fomento y Medio am-
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B FIGURA 2. Ubicacién de Puertos del Estado dentro de la estructura del Ministerio de Fomento

GOBIERNO MINISTERIO Competencias:
i DEIESEANA [REFOIENID) Tierras, Mar, Aire, Cultura, I+D (en Puertos y Costas, entre otros)

SECRETARIA DE ESTADO DE SECRETARIA DE ESTADO Plan Estratégico de Infrqgsirudurqs y Transporte (PEIT):
PLANIFICACION E INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTES Innovaén es un objefivo
Innovacién como prioridad de actuacién
' * Transporte maritimo y puertos e [+D+i como directrices de actuacion
SECRETARIA GENERAL Prioridades y dmbitos de actuacion
CELE X ULt LELEG LIS Plan Sectorial de Tranporte Maritimo y Puerfos
CENTRO DE ESTUDIOS ¢
Y EXPERIMENTACION
E ORRASTOBLICAS Puertos del Estado | Compefencia e Inversién N Atiivid(:idels (Dcoptreius)
en innovacion: e [+D+i:
~ _/ RDL 2/2011 (LPMM) _/ Proyectos

l
: : :

Direccion de Coordinacién de gestion, Direccién de Planificacion Direccion de Servicios Juridicos Direccién de Relaciones

de RR.HH. y Relaciones externas Desarrollo Portuario Dominio Pablico Institucionales e Innovacion
Subdireccion de [+D+i
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

biente, y Medio Rural y Marino! (Decrefo del 23 de agosto de 1957). El Organismo proporciona apoyo multidisciplinar
en las tecnologias de la ingenieria civil, la edificacion y el medio ambiente, y asiste tanto a las administraciones e ins-
fituciones publicas como a empresas privadas.

Segin la IPMM, la elaboracion del Marco Estratégico del sistema portuario de ftitularidad estatal es competencia
de Puertos del Estado, aunque debe contar con la participacion de las Autoridades Portuarias y remitirse al Ministerio
de Fomento para su aprobacion. Con objefo de facilitar la compatibilidad de ese Marco Estratégico con los objefivos
del PEIT, y de recuperar una reflexion conjunta sobre el sistema portuario y los servicios de transporte maritimo, dicho
marco se debe revisar dentro del Plan Sectorial de Transporte Maritimo y Puertos.

En cuanto a las actuaciones en materia de infraestructuras portuarias, se entiende que los puertos son nodos infe-
grados en el sistema de transporte vy logistica, y por tanto su desarrollo esté ligado al de los modos de transporte que
conecta: el ferrestre y el marftimo. Por esfe motivo, el Plan Sectorial de Transporte Maritimo y Puertos, que seré incor-
porado con el resto de Planes Sectoriales dentro de la préxima actualizaciéon del PEIT, se orienta tanto hacia actuaciones
en los propios puertos como hacia actuaciones sobre las redes de transporte y logistica y el entorno territorial de las
mismas. Las Autoridades Portuarias, en el marco de sus competencias de planificacién, desarrollardn sus Planes Direc-
tores y Planes de Empresa, que serén coordinados por Puertos del Estado.

Ademas, la LPMM confiere a Puertos del Estado competencias en investigacion e innovacion. Entre las competencias
atribuidas al OPPE, bajo la dependencia y supervision del Ministerio de Fomento, se encuentran (art. 17):

1 Desde el 21 de Diciembre de 2011, por el RD 1823/2011 por el que se reestructuran los departamentos ministeriales, el Ministerio de Medio
Ambiente y Medio Rural y Marino ha pasado a llamarse Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente.
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B ‘¢ la formacion, la promocion de la investigacion vy el desarrollo tecnolégico en materias vinculadas con la
economia, gestion, logistica e ingenieria portuarias y ofras relacionadas con la actividad que se realiza en los
puertos, asi como el desarrollo de sistemas de medida y técnicas operacionales en oceanografia y climatologia
marinas, necesarios para el disefio, explotacién y gestion de las éreas y las infraestructuras portuarias.

B d) Lo planificacion, coordinacion y control del sistema de sefializacién marftima espaiol, y el fomento de la
formacién, la investigacion y el desarrollo fecnolégico en estas materias.”

Asimismo, le corresponde a Puertos del Estado la funcién de “proponer politicas de innovacion fecnolégica y de
formacion para los gestores v responsables en el émbito portuario” (art. 18- m).

Igualmente, la LPMM atribuye a las Autoridades Portuarias la funcién de “impulsar la formacion de su personal
y desarrollar estudios e investigaciones en materias relocionadas con la actividad portuaria y la profecciéon del medio
ambiente, asi como colaborar en ello con ofros puertos, organizaciones o empresas, ya sean nacionales o extran-
jeras” (art. 26-n).

También la LPMM regula la inversion que debe realizar Puertos del Estado en investigacion, desarrollo e innovacién,
destinando parte del Fondo de Compensacién Interportuario a cofinanciar actuaciones o programas de investigacion,
desarrollo e innovacién de interés portuario (art. 159, 5.b) 49).

Adicionalmente, Puertos del Estado, segin lo establecido en su Marco Estratégico, debe ejercer funciones de coor
dinacién de programas comunes al SPE de apoyo técnico y de innovacion tecnoldgica, para la gestién técnica y ope-
rativa de las infraestructuras v los equipamientos portuarios.

2.1.2 El Ministerio de Ciencia e Innovacién

De acuerdo con lo establecido en el articulo 17 del Real Decreto 542,/2009, de 7 de abiil, por el que se rees-
fructuran los departamentos ministeriales, ha correspondido al Ministerio de Ciencia e Innovacion (MICINNY, cuya es-
fructura se aprobé en el Real Decreto 438,/2009, la propuesta vy ejecucion de las politicas del Gobiermno de Espaia
en materia de investigacién cientifica, desarrollo tecnolégico e innovacién en todos los sectores, asf como la coordi-
nacién de los organismos publicos de investigacion de titularidad estatal. Para el cumplimiento de estas politicas el MI-
CINN contaba con un presupuesto anual y se organiza en tres grandes dreas: el drea de Servicios Generales, el drea
de Investigacion y el area de Innovacion.

En particular, segin la ley 13/1986, de 14 de abril de 1986, de Fomento y Coordinacién General de la In-
vestigacion Cientifica y Técnica, vigente hasta el 2 de diciembre de 2011, correspondia este Ministerio la elabo-
racion de la propuesta, gestion, seguimiento y evaluacion de los programas nacionales y acciones estratégicas del
Plan Nacional de Investigacién Cientifica, Desarrollo e Innovacién Tecnolégica (Plan Nacional de [+D+i, MICINN
2007a). A través de la Estrategia Nacional de Ciencia y Tecnologia (ENCYT, MICINN 2007b), un documento se-
xenal que prefendia la infegracién de las politicas europeas de investigacion y de las lineas definidas por las Plata-
formas Tecnolégicas, el MICINN definia los objetivos de inferés general que sentaban las pautas para el desarrollo
de los Planes Nacionales de [+D+i comprendidos dentro de esta estrategia, entre los que se encontraba el fransporte
como servicio piblico.

Actualmente, con la aprobacién de la ley 14/2011, de 1 de junio, de la Ciencio, la Tecnologia y la Innovacion,
queda derogada la ley anterior, el Plan Nacional de 1+D+i subsiste hasta su finalizacién, vy la Estrategia Nacional
de Ciencia y Tecnologia aprobada en la il Conferencia de Presidentes celebrada el 11 de Enero de 2007 conti-
nuard vigente hasta su susfitucion por la Estrategia Espafiola de Ciencia y Tecnologia prevista en esta ley. Asimismo,
la Estrategia Estatal de Innovacion, e2i (MICINN 2010), que constituye el marco de actuacion que implica a todos
los agentes politicos, sociales y econdémicos en la consecucion del objetivo comin de favorecer la innovacién, apro-
bada por el Consejo de Ministros en su reunién de 2 de julio de 2010, continuard vigente hasta su sustitucion por
la Estrategia Espafiola de Innovacién. Estas estrategias se llevarén a cabo a través del Plan Estatal de Investigacién
Cientifica y Técnica y del Plan Estatal de Innovacién, respectivamente.

Estos planes plurianuales constituiran el instrumento de programacion con el que contard el Sistema espaiiol de
Sistema Espariol de Ciencia, Tecnologia e Innovacion para la consecucion de los objetivos y prioridades de la
politica de investigacion, desarrollo e innovacion tecnolégica nacionales a medio plazo, segin se define en la nueva
ley. El Sistema espariol de Ciencia, Tecnologia e Innovacién (anteriormente Sistema espariol de Ciencia, Tecnologia
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y Empresa) engloba al conjunto de agentes, piblicos y privados, que desarrollan funciones de financiacion, de eje-
cucién, o de coordinacién en el mismo, asi como el conjunto de relaciones, estructuras, medidas y acciones que se
implementan para promover, desarrollar y apoyar la politica de investigacién, el desarrollo y la innovacion en todos
los campos de la economia y de la sociedad (Figura 3).

B FiGuRrA 3. Sistema Espariol de Ciencia, Tecnologia e Innovacion

¢ Consejo Superior de Investigaciones : +N+i & o Federacion Espanola de
Cientfficas (CSIC) Agentes en el Sistoma de 1+D+ espunol Entidades de Innovacién y
e Centro de Investigaciones Tecnologia (FEDIT)
Energéticas, Ambientales y C
Tecnologicas (CIEMAT) entros
« Instituto de Salud Carlos 11l (ISCIll) Tecnoldgicos
e [nstituto Nacional de Investigacién y Orqanismos o o
( ; ; ; gul * Fundacion para la Innovacion
gilclnA())logla Agraria y Alimentaria pi ok Teiido Tecnolégica COTEC '
* Instituto Espariol de Oceanografia Investigacion Empresarial * Eed espgngIaE de Fundaciones
(IEQ) niversidad Empresa
e [nstituto Geoldgico y Minero
de Espafa (IGME)
e [nstituto de Astrofisica de Canarias
(IAC) T
o Fundacién Genoma Espafia Parques Cientificos y
 Museo Nacional de Ciencia y y Tecnoldgicos Asociacion d
Tecnologia e Asociacion de parques
: | tecnoldgicos (APTE)

e Listado de universidades Espafiolas

Otras instituLio4es relacionadas

e Organismos de Transferencia de Resultados de Investigacién (OTRIs)

e Organismos y agencias de fomento a la innovacién autonémicos

e Fundacion Espanola de Ciencia y Tecnologia (FECYT) — Observatorio Espariol de la
Innovacion y el conocimiento (ICONO)

e Centro para el Desarrollo Tecnolégico Industrial (CDTI)

¢ Asociacién Nacional de Centros Europeos de Empresa e Innovacién Espafioles (ANCES)

e Confederacién de Sociedades Cientificas de Espana (COSCE)

Fuente: Fundacion Valenciaport.

Finalmente, el Ministerio de Educacion, el Ministerio de Industria, Turismo y Comercio y el Ministerio de Medio Ambiente,
Medio Rural y Marino también forman parte de los recursos del sistema de +D+i, fal y como se recoge en la Figura 4.

M FIGURA 4. Recursos espaiioles de [+D+i

! MINISTERIO DE INDUSTRIA, MINISTERIO DE CIENCIA
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Fuente: Fundacién Valenciaport.
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NOTA: Con fecha posterior a la finalizacién del presente Informe, con la aprobacién del Real Decrefo
1823/2011, de 21 de diciembre, por el que se reestructuran los departamentos ministeriales, reduciendo
el nimero de ministerios de 15 a 13, el Ministerio de Ciencia e Innovacién ha quedado englobado en
el Ministerio de Economia y Competitividad a modo de Secrefaria de Estado de Investigacién, Desarrollo
e Innovacién como representa la siguiente Figura 5.

B FIGURA 5. Secrefaria de Estado de Investigacion, Desarrollo e Innovacion en la nueva estructura ministerial

MINISTERIO DE ECONOMIA
Y COMPETITIVIDAD

SECRETARIA DE
ESTADO DE

SECRETARIA DE SECRETARIA DE
ESTADO DE ESTADO DE COMERCIO INVESTIGACION,

ECONOMIA Y APOYO

A LA EMPRESA DESARROLLO E

INNOVACION

Encargado de la propuesta y ejecucion de la politica del Gobierno en materia economica y de reformas para
la mejora de la competitividad, de investigacion cientifica, desarrollo tecnolégico e innovacién en
todos los sectores, la politica comercial y de apoyo a la empresa.

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Esta restructuracién ministerial ha afectado también, en menor media, al Ministerio de Educacién,
que ha pasado a llamarse Ministerio de Educacion Cultura y Deporte, al Ministerio de Industria, Turismo
y Comercio, cuya denominacién actual es Ministerio de Industria, Energia y Turismo, y al Ministerio de
Medio Ambiente, Medio Rural y Marino, designado como Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio
Ambiente, entre ofros ministerios.

Por su parte la Comisién Delegada del Gobierno para la Politica Cientifica, Tecnolégica y de Innovacién estable-
cida por el Real Decreto 1025/2011, de 15 de julio, también incluida en la Figura 4 y que con la aprobacién de la
ley 14/2011 ha susfitvido a la Comisién Inferministerial de Ciencia y Tecnologia, osfenta ademés de las funciones
previstas en el articulo 6.4 de la ley 50/1997, de 27 de noviembre, las siguientes compefencias:

B FElevar al Gobiemo el Plan Nacional de Investigacion, Desarrollo e Innovacién Tecnolégica, para su aprobacién
y posterior remisién a las Cortes Generales.

B Ser informada sobre el seguimiento anual del Plan asi como aprobar sus modificaciones.

B Coordinar las actividades de investigacion que los distintos departamentos ministeriales y los organismos de ti-
tularidad estatal realicen en cumplimiento del Plan Nacional.

B Coordinar con el Plan Nacional las transferencias fecnolégicas que se deriven del programa de adquisiciones
del Ministerio de Defensa y de cualquier ofro departamento ministerial.

B Presentar al Gobierno para su elevacién a las Cortes Generales una Memoria anual relativa al cumplimiento
del Plan Nacional.

B Auforizar a los departamentos ministeriales, organismos y érganos de titularidad estatal la adscripcion de per-
sonal en los términos que establece el artficulo 7.2 de la ley 13/1986, de 14 de abril.

B Llos resfantes competencias que la ley 13/1986, de 14 de abiril, asignaba a la CICYT, no afribuidas al Mi-
nisterio de Ciencia e Innovacion. (art. 7 ley 13/1986)

427
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2.2 Caso de Estudio: Investigacién, Desarrollo e innovacién en Short Sea Shipping y Autopistas

del Mar

El Short Sea Shipping (SSS), o Transporte Maritimo de Corta Distancia (TMCD)?, y las Autopistas del Mar® son una
de las lineas de 1+D+i desarrolladas, tanto desde el Organismo Publico de Puertos del Estado como por parte de las
Autoridades Portuarias.

El objetivo de este caso de estudio es mostrar cémo esta linea de investigacion esta perfectamente alineada con
las politicas de fransporfe europeas y espariolas. Este alineamiento no es exclusivo de las politicas del Short Sea Ship-
ping y las Autopistas del Mar (MOS, con sus siglas en inglés: Motorways Of the Sea) como objeto de estudio, sino
que es extensivo al resto de lineas de investigacién del OPPE y las AAPP. Sin embargo, se ha creido conveniente
ilustrarlo mediante un ejemplo para dar mayor claridad en la exposicién. Se ha elegido el SSS vy las Autopistas del
Mar por ser este un fema muy recurrente en la [+D+i de las Gltimas décadas, v por tanto constituir un caso de estudio
muy completo sobre el que se han pronunciado la mayor parte de los organismos europeos y esparioles competentes
en 1+D+i y en transporte.

A continuacion se exponen las referencias a la investigacion en SSS y Autopistas del Mar que aparecen en los dis-
fintos documentos que recogen las politicas dictadas por la UE y por el Gobierno de Espaiia en materia de 1+D+i y de
fransporte.

De acuerdo con la organizacién de la Figura 6, el presente apartado se estructura de la siguiente forma:
H FUROPA

D Lo Comision Europea

+ la Comisién de Movilidad y Transporte

+ la Comisién de Investigacion e Innovacion
D El Espacio Europeo de Investigacion
D Plataformas Tecnolégicas Europeas

B ESPANA

D Plataformas Tecnolégicas Espariolas
D El Ministerio de Ciencia e Innovacion
D El Ministerio de Fomento
+ El Sistema Portuario Espariol: el Organismo Piblico de Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias

Como se puede observar, existe cierto paralelismo entre los estamentos de la UE y los esparioles.

2.2.1 Europa
2.2.1.1 la Comisién Europea

[1] Lo Comisién Europea, en sus funciones de drgano ejecutivo de la Unién Europea y con la intencion de resucitar
la economia europea, en 2010 elaboro el Plan Europe 2020 [COM (2010) 2020); una estrategia con un ho-
rizonte temporal de 10 afios para que la UE alcance un desarrollo “inteligente, sostenible e infegrador”, basada
en una mejor coordinacién de las politicas nacionales y europeas. Tanto este plan como su antecesor, la Estra-
tegia de Lisboa 2000-2010 (European Commission, 2000), que pretendia convertir a la UE en “la economia
del conocimiento més competitiva y dinémica del mundo antes del 2010, capaz de un crecimiento econémico

2 los términos del Short Sea Shipping y Transporte maritimo de Corta Disfancia se refieren a un mismo concepto. No obstante, a lo largo del pre-
sente documento predomina la denominacion de SSS; su uso responde a cémo esté originalmente recogido esfe concepto en el documento al
que se hace referencia.

3 El concepto de Autopista del Mar (o Motorway of the Sea, en inglés) se construye sobre la meta de la Unién Europea que prefende con-
seguir un fransporte limpio, seguro v eficiente mediante la consideracién del transporte maritimo como alternativa viable al transporte fe-
rrestre. Con las Autopistas del Mar se busca recrear la red de carreteras o ferrocarril sobre el agua, mediante la concentracion de los
flujos de carga en rutas maritimas viables y regulares. Se definen como cadenas intermodales de transporte puerta a puerta con un seg-
mento maritimo.
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B FIGURA 6. Esfructura Europea y Nacional con competencias en la [+D+i y en el Transporte
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duradero acompafiado por una mejora cuantitativa y cualitativa del empleo y una mayor cohesion social”, han
reconocido que la modernizacion del sector del fransporte es una accién prioritaria. Esta idea ha sido inferiori-
zada por la Comisién Europea y asi lo ha reflejado en sus politicas. De hecho, actualmente el desarrollo del
SSS como alternativa al fransporte por carretera es uno de los objetivos principales de la politica de la UE, que
esté infentando implicar a sus Estados Miembros en el desarrollo de una politica activa de promocién del trans-
porte maritimo de corta distancia.
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[2] Cabe destacar que, con anterioridad a la Estrategia de Lisboa, la infegracion de los puertos en la Red Trans-
europea de Transporte se vio fortalecida por la Comunicacién sobre Desarrollo del Short Sea Shipping en Europa
(COM (1999) 317), que presenté este tipo de transporte como una solucién dindmica en bisqueda de la cadena
de fransporte sostenible.

[3] Mas recientemente, en 2007, la Comision realizé una Comunicacion referente a Una Politica Maritima Integrada
para la Unién Europea (COM (2007) 616). Esta, que no solo contemplaba aspectos de transporte maritimo, es-
tablece como primer émbito de actuacion la “méxima utilizacion de los océanos y los mares”. Dentro de este
&mbito reconoce que, aunque el transporte maritimo es una fuente preocupante de contaminacion atmosférica y
de emisiones de CO,, éxidos de nitrégeno y oxidos de azufre, sigue siendo mucho mads eficiente desde el punto
de vista energético que el transporte por carrefera. Por esta razédn, los programas comunitarios actuales siguen
apoyando la creacién de Autopistas del Mar y de redes de Transporte Maritimo de Corta Distancia. De hecho a
efectos de mejorar la eficiencia de este modo de transporte en Europa y garantizar su competitividad a largo
plazo, la Comisién ha propuesto un espacio europeo de transporte maritimo sin fronteras y ha elaborado una Es-
trategia de Transporte Maritimo 2009-2018 [COM (2009) 008). Esta estrategia se divide en 6 capitulos, uno
de los cuales (el quinto) estd exclusivamente dedicado al SSS. Un aio después, en 2010, se establecid un Pro-
grama de apoyo a la consolidacién de la Politica Maritima Integrada (COM (2010) 494).

[4] En cuanto a puertos, también en 2007, la Comisién realizé una Comunicacién sobre la Politica de Puertos Eu-
ropea (COM (2007) 616). Este documento propone el desafio de la reduccién de las emisiones de Gases de
Efecto Invernadero y de los problemas de congestion de la red viaria mediante una diversificacion modal hacia el
ferrocarril, la navegacion fluvial y el transporte maritimo. Para afrontar este desafio el documento plantea varias al-
fernafivas, como el suministro eléctrico de buques en puerto, comenzando por los ferries y los buques dedicados a
SSS y rutas consideradas Autopistas de Mar, y la modernizacién del sistema de transporte a través de una simpli-
ficacién de los procedimientos de Short Sea Shipping, de forma que el transporte maritimo se convierta en una al-
fernativa afractiva frente a la carretera, gracias al uso de ventanillas Unicas para la comunicacién de informacion
dentro de un espacio “sin papeles”.

La Comision Europea, que ejecuta el presupuesto y las politicas comunes, se divide en 26 Comisiones. De todas
ellas, tnicamente dos, la Comisién de Movilidad y Transporte v la Comisién de Investigacion e Innovacién, son
aquellas con competencias en la [+D+i del Short Sea Shipping.

La Comisién de Movilidad y Transporte

[5] La Comisién de Movilidad y Transporte es, como su nombre indica, la encargada de las politicas de movilidad
y transporte europeas, incluidas las de fransporte maritimo.

Esta Comision se organiza mediante la Direccion General (DG de Movilidad y Transporte, que divide su politica
de fransporte en diferentes dreas. La politica del drea de transporte maritimo comprende el Short Sea Shipping, las
Autopistas del Mar vy la investigacion relafiva a este modo de transporte, entre ofros temas.

Respecto al SSS, la DG ha generado la legislacion necesaria para facilitar su implantacién y se ha apoyado en los Es-
tados Miembros para establecer un Programa de Promocién del Short Sea Shipping (COM (2003) 155), con hori-
zonte temporal 2010, basado en 14 actuaciones, entre las que se incluia la armonizacion de los estdndares de
unidades de carga intermodal y la investigacion y el desarrollo fecnolégico, y que prefendian avanzar en el estado del
arte de 3 dreas:

B Lo medicion del impacto econdmico del uso del SSS como alternativa al transporte por carretera y la imple-
mentacion de medidas para incrementar su importancia;

B El desarrollo de nuevas fecnologias para buques que permitan un SSS mas répido y seguro, y con menores
cosfes exfernos; v,

B El desarrollo de tecnologias y procesos para mejorar la eficiencia del fransporte maritimo a fravés de tecnologias
de la informacién y redes.

Estas actividades legislativas, tcnicas y operativas, se encontraban descrifas a nivel comunitario, nacional, regional
y sectorial y estaban subdivididas en medidas, cada una de las cuales contaba con una relacion de los agentes
implicados y un calendario de ejecucién 2003-2010. El desarrollo de las Autopistas del Mar era una de las 14
actividades propuestas.
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las Autopistas del Mar tienen su origen en el Libro Blanco de la Politica de Transportes de cara al 2010
(COM (2001) 370) que proponia casi sesenta medidas dirigidas a crear un sistema de transporte capaz de
equilibrar los medios de transporte, revitalizar el ferrocarril, fomentar el transporte maritimo y fluvial, y controlar
el crecimiento del fransporte aéreo. A este respecto, el Libro Blanco daba respuesta a la estrategia de desarrollo
sostenible aprobada por el Consejo Europeo de Gotemburgo en junio de 2001 (COM (2001) 264). Este ha
dejado paso al nuevo Libro Blanco Hoja de ruta hacia un espacio Gnico europeo de transporte: por una po-
litica de transportes competitiva y sostenible, de 28 de marzo de 2011 (COM (201 1) 144). Tradicionalmente
han existido diferentes formas de financiar las Autopistas del Mar: el Programa Marco Polo (2007-2013), las
redes TEN-T (Trans-european Transport Network) y ayudas estatales que cuentan con la aprobacion del la Co-
mision Europea.

El programa Marco Polo, también comprendido dentro de la bateria de actividades del Programa de Promocion
del Short Sea Shipping, ha pretendido ayudar al cambio modal del transporte de mercancias desde la carrefera
hacia el SSS, el ferrocarril y la navegacion fluvial con el lanzamiento de nuevos servicios e Instalaciones de inferés
estratégico hasta la convocatoria de 2010. Lla continuidad de sus actuaciones Modal Shift y Autopistas del Mar
estd asegurada aunque un alfo porcentaje de los fondos estardn destinados a ayudas a buques con tecnologia
que confribuya a disminuir las emisiones de Gases de Efecto Invernadero.

Respecto al Libro Blanco de la Politica de Transporte de cara al 2010 (COM (2011) 144), este menciona el SSS
como una de las formas para mejorar la competitividad y la sostenibilidad del fransporte europeo. Con este fin se
definieron varias politicas entre las que se encuentra el reconocimiento del SSS y de la navegacion fluvial como
dos modos que podrian solucionar la congestion de las infraestructuras por carretera v la falta de infraestructuras
para el ferrocarril, y en consecuencia se centra en la promocién del fransporte maritimo y fluvial como sistemas de
fransporfe eficientes. En este sentido, la Comision busco fomentar el SSS mediante la construccion de Autopistas
del Mar denfro del marco de la Red Trans-Europea de Transporte (TEN-T), haciendo hincapié en las conexiones
enfre los puertos, el ferrocarril y los canales de navegacién interior para la mejora de los servicios portuarios. As,
la politica europea, no se queda en la promocién, sino que se encarga de la adaptacién del sistema de transporte
maritimo y fluvial. Una década después el referido Libro Blanco del 2011 insiste en la necesidad de desarrollar un
espacio europeo de transporte marftimo sin barreras para convertirse en un «cinturén azul> de libre circulaciéon ma-
riima en Europa y a su alrededor; y en el establecimiento de facilidades portuarias adecuadas («carriles azules»).

Por dltimo, la politica de investigacion en el sector del transporte maritimo dictada por esta DG tiene obijetivos
claros de intermodalidad y de esfablecimiento de las citadas Redes Trans-europeas de Transporte, dentro de las
cuales tienen cabida las citadas Autopistas del Mar.

Entre las acciones puestas en marcha por esta DG de Movilidad y Transporte en materia de investigacion en el
sector del fransporte maritimo, que incluyen el apoyo a la platoforma tecnolégica Waterborne (véase apartado
2.2.1.2), se decidi6 establecer un marco institucional relevante a través de la Maritime Transport Coordination
Platform [MTCP, 2007). Los objetivos generales de esta plataforma eran generar informes vy especificaciones,
realizar previsiones, estandarizar mefodologias y proporcionar herramientas de toma de decisiones. Este proyecto
de 3 afios de duracion contaba con un amplio rango de agentes interesados (stakeholders) y expertos, y prefendia
el apoyo de la politica europea en el desarrollo del transporte maritimo en términos de calidad y eficiencia, con
énfasis en el SSS entre ofros femas, que abarcaban desde la seguridad e impacto ambiental del fransporte maritimo,
hasta los recursos humanos dedicados a esfe sector en Europa.

Por Gltimo, esta Comisién ha puesto en marcha la iniciativa e-MARITIME; ésta persigue fomentar el uso de tecno-
logias de la informacion avanzadas para operar en el sector del transporte maritimo.

La Comisién de Investigacién e Innovacién

[6] Por su parte, la Comisidn de Investigacién e Innovacién, se organiza a fravés de la Direccién General que lleva
su nombre, la DG de Investigacién e Innovacion. Esta, a su vez, se divide en 12 direcciones, de la A ala L, cada
una de ellas con una misién. La Direccion A es la encargada del Programa Marco (PM) y las Relaciones Institucio-
nales, y la Direccion H del Transporte.

La Direccion H de Transporte basa su politica de investigacion en el actual Libro Blanco de la Politica de Trans-

portes [COM (201 1) 144) y se encarga, entre ofros aspectos, de las estrategias de cambio modal para incen-
fivar la eficiencia energética por medio del transporte. Dentro de las diferentes secciones en las que se divide
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la Direccion H, estan especialmente relacionadas con el SSS la de Multi-modalidad, la de Agua vy la de Co-
modalidad. Las lineas de investigacién de esta Direccion se basan en las agendas desarrolladas por las pla-
taformas tecnolégicas; en concreto las lineas de investigacion de la secciéon de Agua vienen marcadas por la
PT Waterborne.

La Direccién A de Programa Marco y Relaciones Institucionales se centra en la coordinacion de actividades de in-
vestigacion y en la estructuracion del Espacio Europeo de Investigacion (ERA, en sus siglas en inglés).

Dentro del Programa Marco cabe destacar el proyecto e-FREIGHT que busca, desde la perspectiva del transporte,
dar soporte a los fres pilares de la politica europea: fortalecer el mercado interno y la competitividad, mejorar la
regulacion, y promover el desarrollo sostenible. En concreto, eFREIGHT contribuye a los objetivos del Freight Trans-
port Logistics Action Plan e TS Action Plan (COM (2007) yyy), y esté alineado con la séptima iniciativa del Libro
Blanco de la politica de transporte (COM (2011) 144) mediante el desarrollo de:

B Un marco estdndar para el intercambio de informacién para fodos los modos de transporte.

B Un Documento de Transporte Unico Europeo para el fransporte de mercancias, legal independientemente del
modo de transporte.

B Una Ventanilla Unica para procedimientos administrativos de todos los modos de transporte.

B Procedimientos aduaneros simples y armonizados dentro de los Estados Miembros.

B Procedimienfos simples e infraestructuras adecuadas para establecer corredores de transporte eficientes entre
Europa, Estados Unidos y Asia.

2.2.1.2 El Espacio Europeo de Investigacién

[7] Dentro del Espacio Europeo de Investigacion, creado a partir de la Estrategia de Lisboa y cuyo responsable es la
Comision de Investigacion e Innovacion, han aparecido los redes ERANET. El objefivo de estas es la cooperacién
y la coordinacion de las actividades de investigacion llevadas a cabo a nivel nacional y regional en los Estados
Miembros a través de la creacion de redes de organizaciones nacionales y regionales de toda Europa dedicadas
a la financiacién de actividades, programas e iniciativas relacionadas con la ciencia, la tecnologia y la innovacion
(Ministerios, agencias de innovacion, efc.). Una de esfas redes es MARTEC Il (anferiormente MARTEC) dedicada
a las tecnologfas maritimas. Entre las diferentes areas de tecnologias maritimas en las que MARTEC Il hace llama-
miento a la investigacién se encuentra el fransporte terrestre, maritimo e intermodal. Esta area comprende como
objefo de investigacién la construcciéon naval, los equipamientos vy servicios maritimos, las operaciones de bugue
y portuarias, las cadenas de transporte, las conexiones del hinferland, la gestién del tréfico, la logistica del trans-
porte, la intermodalidad, la interoperabilidad y el Short Sea Shipping.

2.2.1.3 las Plataformas Tecnoldgicas Europeas

Las plataformas tecnolégicas (PT) son agrupaciones dependientes de la Comisién Europea constituidas por enti-
dades interesadas en un sector concreto, lideradas por la industria, con el objetivo de definir una Agenda Estratégica
de Investigacion (SRA, sus siglas en inglés) sobre temas tecnolégicos y de investigacion a medio y largo plazo es-
fratégicamente imporfantes y con una gran relevancia social, de los cuales depende el logro de los objetivos eu-
ropeos de crecimiento, competitividad y sostenibilidad.

Actualmente puede considerarse que en Europa existen dos plataformas a fener en cuenta en materia de 1+D+i del SSS.

[8] La primera de ellas, especializada en el tfransporte maritimo, recibe el nombre de Waterborne. Sus temas de in-
vesfigacion se clasifican en Short Sea Shipping, transporte maritimo, navegacion fluvial, transporte riomar y ope-
raciones en tierra como las de manipulacion de carga. Su Vision 2020 recoge el SSS, entre ofras soluciones,
como alternativa para mejorar la eficiencia del fransporte dentro de las cadenas de suministro. Esta plataforma re-
cibe el apoyo de la Comisién de Movilidad y Transporte y dicta las lineas de investigacion que posteriormente re-
coge la seccion de Agua de la Direccion H de la DG Investigacion e Innovacion.

De acuerdo con Waterbome, la investigacién en Short Sea Shipping debe centrarse en temas como el desarrollo
de fecnologia de vehiculos y la cooperacion transfronteriza, y en la necesidad del fortalecimiento y la cooperacion
institucional y entre stakeholders, tanto a nivel regional como europeo. Debido a que el SSS es un objetivo principal
de la politica de la UE, la investigacion debe estudiar también como proveer el marco institucional adecuado y
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como fratar la necesidad de mejorar los tfemas de investigacién y formacién maritima relacionados con la sosteni-
bilidad del fransporte, la competitividad de Europa y la préctica de operaciones seguras v eficientes.

[9] Lo segunda plafaforma a fener en cuenta, es una asociacién que representa a las empresas del sector logfstico
que, pese a no haber logrado alcanzar el estatus de Plataforma Tecnolégica, funciona como tal aunque con ciertos
problemas de representacién ante la UE. EIRAC es el European Intermodal Research Advisory Council, creado en
2005 para guiar la inversion poblica y privada del Programa Marco de Investigacion. Asi, para definir los temas
de intermodalidad en los que se deben centrar los esfuerzos en investigacion, ha desarrollado su Strategic Intermodall

9 g g
Research Agenda 2020 que destaca, entre ofras, las siguientes ideas:

B los grandes bugues portacontenedores necesitan estar respaldados por una nueva generacion de buques
feeder para el fransporte maritimo regional, en la modalidad de SSS o de Autopistas del Mar.

B Lo conexién entre intermodalidad y medio ambiente, especialmente donde se emplea el SSS, un transporte mas
eficienfe en términos de emisiones de CO», ruido, congestién y accidentes, que el transporte por carretera.

Por Gltimo, en su Plan de Implementacién 2020, ERAC dibuja las lineas de investigacion que deben seguir los
operadores infermodales, entre los que se encuentran mencionados de forma explicita los dedicados al SSS. Estas
son principalmente la infermodalidad y la documentacion electrénica, la seguridad vy el establecimiento de un
marco armonizado para fodos los modos.

2.2.2 Espana
2.2.2.1 las Plataformas Tecnoldgicas Espanolas

las Plataformas Tecnolégicas espariolas han surgido en algunos casos como grupos espejo nacionales de las PT
europeas, y en ofros, como respuesta a un inferés manifiesto de la industria espafiola, sin existir equivalente europeo.

Actualmente existen dos PTs espafiolas que contemplan el SSS dentro de su propuesta de lineas de investigacion:
la Plataforma Tecnologica Maritima y Logistop.

[10] la Plataforma Tecnoldgica Maritima, PT espejo de Waterborne, esté formada por agentes relacionados con el
mar y con los demés medios acudticos. Su Agenda Estratégica de Investigacion considera el SSS como una prio-
ridad, fanfo dentro del dmbito del “Sector maritimo”, como cémo “respuesta al desafio del crecimiento demografico
y econémico”, y tiene en cuenta el papel creciente del transporte de corta distancia. Para ello propone invertir e
investigar en el desarrollo de buques optimizados para el servicio de corfa distancia, asi como en fecnologias de
la informacion. Con el desarrollo de esfas tecnologias la PT prefende que el fransporte marftimo en Espafia se
convierta en una alternativa eficaz frenfe a ofros modos de transporte, reduciendo la congestion terrestre y el im-
pacto ambiental.

[11] Por ofro lado, en el andlisis DAFO de su Vision 2020, la PT en Logistica Integral, Intermodalidad y Movilidad,
Logistop, ha detectado como debilidad de la logistica espafiola la “gran dependencia del transporte por ca-
rmetera”. Para solventarla propone, entre otras medidas, “crear relaciones eficientes entre puerfos y cargadores,
desarrollar puertos secos, infraestructuras vy gestion de ferrocarril, grupajes aéreos, practica del Short Sea
Shipping y uso de las Autopistas del Mar, y creacion de plataformas eficientes para el intercambio de infor-
macion.

[12] Estas plataformas quedaron enmarcadas dentro del Programa Innfluye de la Estrategia Estatal de Innovacién-
e2i de Ministerio de Ciencia e Innovacion (MICINN 2010).
2.2.2.2 El Ministerio de Ciencia e Innovacion

[13] EI Ministerio de Ciencia e Innovacién®, como encargado de la propuesta y ejecucion de la politica del Go-
bierno en materia de investigacién cientifica, desarrollo fecnolégico e innovacion en todos los sectores, define

4 Desde el 21 de diciembre, con el Real Decrefo 1823/2011, por el que se reestructuran los deparfamentos ministeriales, convertido en la Se-
crefaria de Estado de Invesfigacion, Desarrollo e Innovacion, dentro del Ministerio de Economia y Competitividad.
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los objetivos de interés general que hasta la fecha han sentado las pautas para el desarrollo de los Planes No-
cionales comprendidos dentro de la Estrategia Nacional de Ciencia y Tecnologia (ENCYT) (MICINN 2007).
Entre esfos objetivos, en principio muy generales, se encontraba “el desarrollo de servicios piblicos y, en es-
pecial, de los de vivienda, comunicaciones vy transporte”, cuya consecucion esté condicionada por el objetivo
transversal de sostenibilidad. Desde 2012, fecha en la que finaliza el dltimo Plan Nacional, estos quedan sus-
fituidos por Planes Estafales de la Estrategia Espariola de Ciencia y Tecnologia de acuerdo a lo establecido en

la ley 14/2011.

[14] En la actualidad no es facil identificar fisicamente el “sistema tecnolégico del transporte”. Este estd compuesto
por el conjunto de actividades y de centros de investigacion y desarrollo tecnologico estatales, académicos,
profesionales y empresariales, dedicados al logro de avances en el sector. Dentro de este Sistema, algunas
de las industrias que podrian considerarse como “auxiliares del transporte” (sector de la automocion, aero-
ndutica, efc.) se han convertido en grandes concentradoras de tecnologia, mientras que el sector del trans-
porfe como sistema de prestacién de servicios se ha quedado afrés en cuanto a actividad y cualificacion
tecnolégica.

Esta situacién se detecta también en la consideracion que tradicionalmente ha recibido el sector del transporte en
la planificacion del desarrollo tecnologico. Aunque los Planes Nacionales de 1+D+i (MICINN 2007a) o Pro-
gramas Nacionales de 1+D+i [MICINN 2010, 201 1) incorporaban un capitulo o érea dedicada genéricamente
al "transporte”, su asignacion presupuestaria solia ser significativamente menor que la que ha recibido la cadena
de sectores industriales responsable del suministro de elementos materiales para la prestacion de los servicios de
fransporte. Por ofra parte, las variadas actividades productivas y tecnolégicas generadoras de algin tipo de frans-
porte, caen bajo la competencia de diversos departamentos o dmbitos administrativos, la mayoria de los cuales
no cuentan entre sus objefivos o responsabilidades el garantizar la disponibilidad social de servicios de fransporte

eficientes [IMFOM 2005).

2.2.2.3 El Ministerio de Fomento

[15] A nivel de politica de transporte, el Ministerio de Fomento, en el ya mencionado Plan Estratégico de Infraestruc-
turas de Transporte (PEIT) [MFOM 2005), reconoce que el “desarrollo del cabotaje compensa la carencia de
posibilidades de transporte fluvial y el limitadisimo desarrollo del ferrocarril” y establece como uno de los objetivos
del fransporte “mejorar la eficiencia del sistema, en términos de calidad de los servicios efectivamente prestados
y afender las necesidades de movilidad de las personas vy los flujos de mercancias en condiciones de capacidad,
calidad y seguridad adecuadas y proporcionadas a las caracteristicas de esos fujos”.

El correcto desarrollo de este objetivo esté vinculado a la necesidad de articulacion de un “sistema integrado de
fransporte en un marco de complementariedad y coordinacion entre los distintos modos v entre las infraestructuras
y servicios competencia de distintas Administraciones y Organismos”.

Asi, los profagonistas del PEIT son el fransporte maritimo y por ferrocarril, y este documento apuesta por ellos
como modos de fransporte medioambientalmente respetuosos y promueve un cambio modal que incremente sus
cuotas. Ya en su diagnostico concluye que “el desarrollo del cabotaje compensa la carencia de posibilidades de
fransporte fluvial y el limitadisimo desarrollo del ferrocarril”, entre otras conclusiones. En consecuencia define como
acciones prioritarias:

B "Promocionar nodos que conecten el transporte maritimo v el ferrestre”
B los "Autopistas del Mar” promocionadas entre el OPPE y la Direcciéon General de la Marina Mercante.

[16] Respecto al transporte maritimo y los puertos, entre sus directrices de actuacion, el PEIT propone el “desarrollo del
cabotaje marftimo de corta distancia, en el émbito nacional y europeo, mediante el desarrollo de infraestructuras
y de sistemas de gestion especificos”. Las actuaciones estratégicas a esfe respecto se concretan en el Plan Sectorial
de Transporte Maritimo y Puertos, que ha sido remitido ol Ministerio de Fomento en su version actualizada para
que se incorpore como capitulo dentro de la préxima actualizacion PEIT. Siguiendo las directrices marcadas por
el PEIT, esfe plan se arficula en diferenfes ambitos de actuacion, siendo uno de ellos las “Autopistas del Mar: ac-
fuaciones orientadas hacia el transporte marftimo de corta distancia”.

Segin el PEIT, el correcto desarrollo de las mismas es competencia de los organismos que han elaborado dicho
plan sectorial: el OPPE y la Direccion General de la Marina Mercante.
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El Sistema Portuario Esparol: el Organismo Piblico de Puertos del Estado
y las Autoridades Portuarias

En el ejercicio de sus funciones, el OPPE y las 28 Autoridades Portuarias que componen el Sistema Portuario Espafiol
estan llevando a cabo acciones relacionadas con el SSS y con las Autopistas del Mar.

[18] Autoridades Portuarias como la de Gijon, Valenciaport, el Port de Barcelona, el Port de Tarragona y el Puerto
de Vigo v el propio Organismo Publico de Puertos del Estado, asi como ofros puertos no pertenecientes al
Sistema Portuario de Titularidad Estatal, como los Portos de Galicia o los incluidos la Agencia Piblica de
Andalucia, forman parte de la Asociacién Espafiola de promocién del Transporte Maritimo de Corta Dis-
tancia.

Esta asociacién, formada por una gran variedad de los agentes participantes en el fransporte, nace bajo
la premisa de que el transporte maritimo de corta distancia resulta fundamental para potenciar las caracte-
risticas infermodales de los sistemas de transporte, y pretende facilitar el desarrollo de cadenas multimodales
de transporte competitivas con participacion relevante del modo maritimo. Desde 2002 la Asociacion Es-
pafiola de Transporte Maritimo de Corta Distancia es miembro de pleno derecho de la European Short
Sea Network (ESN). Lla ESN es una red de cooperacion entre centros de promocién del SSS, sin estatus
legal, cuya mision es la promocién del Short Sea Shipping en el sentido més amplio del concepto a nivel
Europeo.

Segin esta asociacion, la Asociacion Espaiiola de promocion del Transporte Maritimo de Corta Distancia, es
preciso y posible mejorar sensiblemente la relacién eficacia/coste mediante la reduccion de los costes laborales,
la flexibilizacion de los horarios y la mejora de la calidad del transporte, evitando imponer servicios no necesarios
en algunos casos como la estiba, el remolque, el practicaje o el amarre, y estos son los femas en los que se debe
innovar.

[17] Parte de esfas demandas y el compromiso del OPPE con esta nueva forma de organizar el fransporte estd mate-
rializado en la LPMM. Ya en la Exposicion de Motivos y en el Preambulo de una de las leyes que esfe texto
deroga y refunde (la ley 33/2010) se hacia referencia a la necesidad de fomentar el TMCD, y en concrefo las
Autopistas del Mar.

Lla LPMM confempla el Transporte Maritimo de Corta Distancia de forma explicita en la Seccién 19 de su Titulo
VIl de Régimen Econdmico de la utilizacion del dominio piblico y de la prestacion de los servicios portuarios me-
diante la intfroduccién de coeficientes de correccién a las tasas portuarias (art. 197, 199y 216) de acuerdo con
lo establecido en el art. 166, y en su Titulo VI de Prestacion de Servicios, en el régimen de prestacion del Servicio
de Desechos Generados por buques (art. 132.10 - ¢).

La promocién de las Autopistas del Mar como modo alternativo y complementario al transporte terrestre de mer-
cancias es uno de los objefivos contemplados en el articulo 7 de la LPMM. La propia Ley en el caso del servicio
de manipulacién de mercancias en Autopistas del Mar, regula que la determinacién de las tarifas maximas debera
fomar como referencia los costes de la alternativa terrestre a ese tréfico (art. 113.4-h); y, permite la autoprestacién
de esfos servicios a las compafias navieras en servicios realizados con buques ro-ro puros, ro-pax, con-ro y ferries

(art. 133).

Por ofro lado, la Asociacion Espaiola del Transporte Marftimo de Corta Distancia ha identificado como elementos
clave para el desarrollo del TMCD la necesidad de simplificar ol méximo procedimientos y el uso de medios fe-
lemdticos armonizados dentro de la UE. En consecuencia, ha desarrollado los siguientes proyectos:

M Cuia de Procedimientos Administrativos en Puertos Esparioles de Inferés General (2005).
B Cuia de Procedimientos Aduaneros Aplicables al Transporte Maritimo de Corta Distancia (2008).
B Estudio de Terminales Maritimas de TMCD (2007).

Por Gltimo, cabe destacar que el 16 de septiembre de 2010 se inaugurd la primera Autopista del Mar espaiiola,
que une los puertos de Nantes y Gijén.

La Figura 7 es una sintesis de alineamiento del SSS con las politicas europeas y nacionales de transporte e 1+D+i.

Los nimeros que encabezan los parrafos de las paginas anteriores correlacionan el discurso con la representacion
gréfica del mismo.



la Organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol: Diagnéstico y Lineas de Actuacion

M FIGURA 7. Sintesis del alineamiento del SSS con las politicas europeas y nacionales de transporte e 1+D+i
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la informacion.” El transporte maritimo puede reducir la congestion terrestre y el impacto medioambiental;
como resultado de convertirse en una eficaz alternativa a los otros modos de transporte.

GOBIERNO
DE ESPANA

1 e .
MINISTERIO DE CIENCIA E INNOVACION [ Estrategia Estatal de Innovacién- e2i Estrategia Nacional de Cencia
| — y Tecnologia (ENCYT).
' _Ill DE NND’U&EIDN
1
MINISTERIO DE FOMENTO i Plan Estratégico de Infraestructuras de Transporte (PEIT):
i Apuesta por el iransporte maritimo y por ferrocarril como modos de transporte medioambientalmente respetuo-
sos y promueve un cambio modal que incremente sus cuotas. Son los protagonistas del PEIT
Diagndstico:
“El desarrollo del cabotaje compensa la carencia de posibilidades de transporte fluvial y el limitadisimo
| desarrollo del ferrocarril”, entre ofras conclusiones.
Puertos del Estado I
| m El 5SS como Linea de Investigacion
AA.PP. 1 m LEY 33/2010: Situacion ventajosa para el Transporte Maritimo de Corta Distancia y las Autopistas del Mar
1 :
—— 1 ASOCIACION ESPANOLA DE TRANSPORTE MARITIMO DE CORTA DISTANCIA:
- SHORTSEA m Guia de Procedimientos Administrafivos en Puertos Espafioles de Interés General (2005)
Promation centre Spain m Guia de Procedimientos Aduaneros Aplicables al Transporte Maritimo de Corta Distancia (2008)

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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Modernizing the transport secior is a priority theme. (NOTHING ABOUT S59)

5th chapter dedicated Programme fo support the further development Communication on a European Port Policy (2007)
o 5SS of an integrated Maritime Policy (2010 Alternafives fo develop a SSS in a sustainable way
e

Com. Research and Innovation 23 research

MARCO POLO DG Research F— areas
Directorate H-Transport | | Directorate A-FP |
MARCO POLO Modal shift ;

M;)Ittl)lrWUYS strategies to en-
| L courage ennergy

. 2 mﬁl:rnmﬂu
(project) efficient means

of transport Regional aspects
' 7'} Sustainable transport
- among others. . i
(Lisbon Strategy priority issue)

and services, ship and port operation, transport chains, hinterland connections, short sea shipping, fraffic management, fransport logisfics, efc.

Enhancing efficiency in: SN "
THE CONTAINER VESSEL OF THE FUTURE. Very Large Container Carriers will be backed, for regional, Short Sea Shipping and Motorway of EIRAC _——
the Sea services, by the new generation of feeders. These feeders will be featuring higher cruise speed provided by greener engines.
INTERMODALITY AND THE ENVIRONMENT. Especially where short sea shipping legs are involved, shows a better performance than uni-
modal road transport concerning (02 emissions, noise, congestion and accidents.

Among others.

Eumspean Inte rmodal Ressss b Advsory Cousel

The Short Sea Shipping intermodal operators shouldresearch in Intermodal and e-documentation, Physical security, y Harmonised Framework condition for all modes.

VISION 2020 logistop ».
Prioridades: PR e A o, S|
m En su andlisis DAFO detecta como Debilidad de la logistica espaiiola la “Gran dependencia del
transporte por carretera”
m Para solventarla “se deben crear relaciones eficientes entre puertos y cargadores, desarrollar puertos secos, infraestructuras y gestion
de ferrocarril, grupajes aéreos, prdcfica del Short Sea Shipping y uso de las autopisias del mar, y creacion plataformas eficientes para

el intercambio de informacion.”

Objetivos de interés general [sentaran las pautas para el PNy estén contemplados en la Ley Ciencial: PLAN NACIONAL

m Desarrollo de servicios publicos y, en especial, de los de vivienda, comunicaciones y trans-
porte, entre otros. Existe un objetivo transversal de sostenibilidad: de evaluacién ambiental,
de politica econémica y de infraestructuras.

Incluye el Sector Transporte dentro de sus Programas de Trabajo,
entre ofros.

Acciones prioritarias: .
“Promocionar nodos que conecten el transporte maritimo y el terrestre”
“Autopistas del Mar” promocionadas entre el OPPE y la Direccion General de la Marina Mercante “— Prioridad recogida en el Plan sectorial de Transporte Maritimo y Puer-
tos, en el [PLAN SECTORIAL DE TRANSPORTE MARITIMO Y PUERTOS | ., entre ofras.
Directrices de actuacidn:
Desarrollo del cabotaje maritimo de corta distancia, en el dmbito nacional y europeo, mediante el desarrollo de infraestructuras y sistemas de gestion especificos.

m Estudio de Terminales Maritimas de TMCD (2007)
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3. LA 1+D+i COMO ELEMENTO CLAVE DE LA COMPETITIVIDAD DEL SPE

Ante el océano de posibilidades que ofrecen los mercados globalizados de bienes y servicios altamente diversifi-
cados y orientados a crear valor para el cliente en el que se ven inmersas las empresas del siglo XX|, se hace impres-
cindible confar con elementos que les permitan distinguirse de sus principales competidores.

En este confexto, las acfividades de 1+D+i se configuran en la actualidad como una pieza clave en el desarrollo
de las organizaciones, contfribuyendo decisiva y positivamente a su progreso, su productividad y a su competitividad
infernacional, asf como a la creacién de bienestar y riqueza, més alin en una coyuntura econémica desfavorable como
la actual. Hoy por hoy, estas actividades, basadas en el desplazamiento del trabajo hacia el drea del conocimiento,
son un requisito fundamental diferenciador de empresas que favorece el apalancamiento hacia la obtencion de ventajas
competitivas para afrontar, en mejor situacion, los refos econdmicos, sociales y medioombientales de un mundo en con-
finuo cambio, en el que los procesos y productos estén sujetos a continua modernizacion y se requieren de mecanismos
de gestion que permitan fortalecer la organizacion.

Debido a su actividad, a su dependencia de ofros secfores productivos, y a la fuerte competencia existente a todos
los niveles, el ritmo de cambio es todavia mayor, si cabe, en el sector del transporte maritimo, y el Sistema Portuario
Espafiol no es ajeno a esta realidad.

Los puertos, como elementos dinamizadores del comercio internacional constituyen nodos estratégicos de la cadena
global de produccién, transportes y distribucion que conecta productores y consumidores vy que facilita el intercambio
de mercancias enfre pafses o regiones, han dejado de considerarse meras infraestructuras para concebirse como clis-
feres de empresas rentables, eficientes y competitivos que prestan servicios de valor afiadido a sus clientes.

Esta vision de los puertos quedaba recogida en la Exposicion de Motivos de la ley 33,/2010, actualmente refun-
dida y derogada por la IPMM, que modernizaba el Sistema Portuario Espariol e instigaba a los puertos de inferés ge-
neral que de él forman parte a “conformarse como puertos <landlord avanzados», como se califican en alguna
terminologia portuaria, y convertirse de este modo en facilitadores de la actividad econémica, de la competitividad
del tejido social y empresarial espariol y de su sostenibilidad ambiental, asi como coordinadores de los diferentes
agentes y adminisiraciones que infervienen en el paso por puerfo de buques y mercancias”. En consecuencia, las Au-
toridades Portuarias, en el ejercicio de su aufonomia, como responsables de la gestion de los puertos y en calidad de
lideres de dichos Clusteres Portuarios, tienen el deber de promover la ejecucion de mecanismos que persigan la gene-
racién de valor y riqueza para el territorio en el que se encuentran, agilicen la actividad portuaria y les permitan dife-
renciarse del resto de la oferta de capacidad vy servicios portuarios. En este sentido, la calidad, la eficiencia, el
compromiso con el entorno socioecondémico, la integracién en el sistema de fransporte, profundizando en la interope-
rabilidad entre las redes viarias y ferroviarias de los puertos y las del resto del sistema de transporte de interés general,
y la sostenibilidad, son factores clave de éxito que necesitan ser abordados desde la perspectiva de la [+D+i.

la [+D+i es una de las claves del modelo futuro del sector portuario, y debe ser considerada como fal en la plani-
ficacion, ya que permite a las Autoridades Portuarias enfrentarse a los retos de productividad, competitividad, intermo-
dalidad vy sostenibilidod que emplaza el escenario actual, en el que es necesario compatibilizar el crecimiento de la
demanda con el mejor aprovechamiento de los recursos disponibles y con la reduccion de los cosfes externos asociados
con el fransporte, de una manera eficaz y eficiente, maximizando la utilizacion de las infraestructuras y de las instalo-
ciones, incorporando el uso de nuevas tecnologias, haciendo a los puertos més atractivos para la inversion privada y
mas competitivos en una economia global, v asi consiguiendo establecer en el Sistema Portuario Espariol un marco
para la mejora continua tanto en conjunto, como de cada uno de los puertos que lo integran que asegure el cumpli-
miento de su mision, que no es ofra que coadyuvar al desarrollo econdémico y social del pafs.

Hasta la fecha, el impulso de la investigacion, el desarrollo y la innovacién en nuevos productos en el Sistema Por-
tuario Espariol ha generado durante muchos afios una cultura de innovaciéon asimétrica, fanto en el conjunto de las
28 Autoridades Portuarias como en relacion con sus Comunidades Portuarias, fruto de escenarios y desarrollos diversos.
El Organismo Piblico de Puertos del Estado, en su funcién de coordinacion del SPE v de encargado de la ejecucion
de la politica portuaria del Gobierno, es plenamente consciente de la necesidad de impulsar la creacién de los meca-
nismos necesarios, asi como de fomentar una estrecha colaboracion entre los agentes del Sistema, para reforzar el de-
sarrollo y la mejora de las actividades de 1+D+i en el conjunto del Sistema de forma que beneficie, no solo al propio
Sistema, sino a la sociedad y a la economia espariolas en general.
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Asi, en linea con la politica del Gobierno, la patente vocacién de Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias
de desarrollo de actividades de [+D+i como estrategia de competitividad para mejorar su posicién estratégica dentro
de la oferta internacional se apoya en la propia LPMM, que pretende facilitar y fortalecer todos los aspectos de calidad
operacional, efecfividad de costes y participacion piblico-privada que permitan mejorar la prestacién del servicio y
contfar con puertos més eficientes, beneficiando a sus clientes, en el sentido més amplio de dicho concepto.

El Proyecto IDISPE y el presente Informe Final materializan el compromiso del Sistema Portuario Espariol con el de-
sarrollo de 1+D+i como elemento diferenciador del Sistema y factor de posicionamiento estratégico, a través de la ela-
boracion de un primer diagnéstico de la situacion actual y del disefio de las futuras lineas de actuacién, que permitiran
el futuro disefio de una Estrategia de 1+D+i para el Sistema Portuario Espaiol (Capitulo 7).
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4. AREAS TEMATICAS DE |+D+i EN EL AMBITO PORTUARIO

En el diognéstico de la [+D+i en el Sistema Portuario Espariol conviene considerar que las actividades de |+D+i
fienen una friple dimension en cuanfo a que quedan clasificadas por fres parémetros diferentes. Estos fres pardmetros
identifican las actividades de [+D+i en base a su naturaleza, a su dmbito o nivel de actuacion y a su temética (Manual
de la Encuesta — Anexo 3).

B FiIGURA 8. las tres dimensiones de la [+D+i en el Sistema Portuario Espaiol

Ambito o nivel

Sistema
Portuario

B ®
3%
= Innovacioén
3 I+D en la CP
g ‘g enlaCP
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3
T ® /,’ I -z
5 2 1+D eh la AP nnovacion
€5 en la AP
<o
W g
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/&“\
&)
<&
v TEMATICA

Fuente: fundacion Valenciaport.

la primera dimension, en base a su naturaleza, permite diferenciar la Investigacion y el Desarrollo (1+D) de la in-
novacién [i). Esta clasificacion es basica y comin a cualquier disciplina que desarrolle 1+D+i; cualquier tema puede
ser tratado desde el punto de vista de la investigacién y desarrollo o desde el de la innovacién. Dependiendo de este
enfoque los objetivos de la actividad son diferentes. La 1+D persigue descubrir nuevos conocimientos y una comprensién
superior en el ambito cientifico y tecnolégico, mientras que la innovacién busca la obtencion de nuevos productos o
procesos, o mejoras sustancialmente significativas de los ya exisfentes.

la segunda dimensién distingue el nivel o émbito en el que se realiza 1+D+i. Para ello se identifican fres ambitos:
[+D+i interna de las AAPP, [+D+i en la Comunidad Portuaria e [+D+i en el SPE. Estos émbitos definen el alcance final
que va a tener la [+D+i; es decir, si va a ser de uso interno de la Autoridad Portuaria que la ha llevado a cabo, si va
a beneficiar a agentes de la Comunidad Portuaria, o si, por el confrario, la 1+D+i da respuesta a una necesidad coman
a varias Autoridades Portuarias del Sistema Portuario Espariol. Por dltimo, dentro del nivel de Comunidad Portuaria
cabria distinguir dos subniveles:

B Actividades de +D+i lideradas o participadas por la Autoridad Portuaria, al servicio de las empresas de la

Comunidad Portuaria, siendo estas participes o no; vy,
B Actividades de [+D+i llevadas a cabo de forma independiente por agentes de la Comunidad Portuaria.
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La tercera y dltima dimensién diferencia entre los distinfos temas en los que se puede investigar, desarrollar e innovar.
El nomero de categorias de esta dimension es indeferminado, ya que existen tantas como posibles tfemas y la cantidad
de estos depende del grado de abstracciéon con el que se formulen.

Con la finalidad de estructurar v facilitar el diagnéstico de la [+D+i del SPE, asi como la posterior formulacién
de lineas de actuacion prioritarias, se ha desarrollado dentro de este Proyecto una clasificacion de actividades y
proyectos segin el fema objefo de [+D+i que ha dado lugar a un listado de areas temdaticas susceptibles de ser mo-
teria de [+D+i. Este listado, que cuenta con el consenso de la Comision Interportuaria de [+D+i y esté inspirado en
intentos anteriores de clasificacion de las actividades de 1+D+i (Universidad de Cantabria, 2009; Puertos del Estado
et al., 2009; Puerto de Gijén, 2008 y 2010; Pallis ef al., 2009; y Transport Resarch Knowledge Center, 2010a
y 2010b), abarca cualquier actividad de esta naturaleza que Puertos del Estado o las Autoridades Portuarias puedan
desarrollar y esté compuesto por 12 areas tfematicas no excluyentes entre si. Esto significa que dentro de esta dimen-
sién, un proyecto de |+D+i puede perfenecer a diferentes categorias simultaneamente, aunque predomine en su ob-
jetivo una de ellas. Las dreas temdaticas a su vez se han dividido en lineas tematicas que se refieren a ejes de [+D+i
mas especificos.

Las dreas temdticas en las que Puertos del Estado o una Autoridad Portuaria puede investigar, desarrollar o innovar
son las siguientes:

Gobemanza

Planificacion

Territorio

Cadena logistico-portuaria

Servicios portuarios

Marketing

Infraestructuras, instalaciones y medio fisico
Medio ambiente

Seguridad

Proteccion

TICs

Recursos humonos

N—=O 00N> OLAWN —

[ —

Puesto que el fitulo de las éreas temdticas puede resultar un tanto ambiguo por fratarse de conceptos muy amplios
que engloban una gran variedad de lineas de investigacién, no fécilmente asignables a una Unica drea, a continuacién
se recoge una descripcion de las mismas. También, se incluye un listado no exhaustivo de las posibles lineas tematicas
que confendria cada drea temdtica.

4.1 Gobernanza

El drea temdtica de Gobernanza recoge todas las actuaciones en 1+D+i que se desarrollen en el dmbito del “go-
bierno” del puerto y del clister asociado al mismo. Los modelos de gobernanza pueden evolucionar desde el modelo
public service port hasta el modelo por el que apuesta el SPE de "“landlord avanzado”, pasando por esquemas inter-
medios enfre la Administracion y el sector privado en cuanto al reparto en la realizacién de todas las funciones.

En el esquema de “landlord avanzado” la Autoridad Portuaria actia como Cluster Manager (Monfort, 2010), asu-
miendo el liderazgo del conjunto de agentes de la comunidad logistico-portuaria.

Las actuaciones en 1+D+i pueden enmarcarse en lineas tematicas como el desarrollo del marco legal que facilite
la evolucion del modelo de gobernanza, el estudio del modelo de la APy de los roles que juegan los agentes de su
comunidad logistico-portuaria, la politica portuaria, la financiacion fanto de la AP como del SPE, la gestion de stake-
holders (agentes econémicos vy sociales afectados por la actividad portuaria), las relaciones institucionales y la comu-
nicacion, Responsabilidad Social Corporativa [RSC), o la [+D+i sobre instrumentos relacionados con la gestion y la
medicién del rendimiento: BSC, indicadores (KPls y performance) o herramientas de simulacion.

La responsabilidad de algunas de las lineas tematicas anteriores corresponde claramente a Puertos del Estado,
como el marco legal o la politica portuaria, lo que no impide a las AAPP fener un papel proactivo y plantear sus nece-
sidades. En esta linea estarian las innovaciones en los reglamentos de prestacion de los servicios portuarios de cada
AP. Otras, como la financiacién, incumben tanto al Sistema como a cada AP,
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Marco legal

Modelos y roles

Politica portuaria

Financiacion

Stakeholders, relaciones institucionales y comunicacion
Responsabilidad Social Corporativa (RSC)

Instrumentos

P CMI

» Indicadores y performance

D Simulacién

4.2 Planificacién

El ejercicio de la planificacion portuaria consiste en el proceso de identificacion de la demanda futura de ser-
vicios portuarios con el objefo de la configuracién de una oferta de servicios que resulte viable y sostenible. Las
actividades de [+D+i en el ambito de la planificacion portuaria incluyen aquellas que contribuyen a la definicién
de la estrategia, las innovaciones en los instrumentos de planificacién como el Plan Estratégico, el Master Plan (o
Plan Director), las que puedan introducirse en la delimitacién de espacios y usos portuarios o en el Plan de Em-
presa.

Ofras lineas temdticas son la investigacion en el andlisis de la oferta y la demanda, el andlisis econdmico v finan-
ciero de inversiones, las concesiones y ofras formas de participacion publico-privada, las mefodologias de impacto
econémico o la innovacién aplicada a la Evaluacién Ambiental Estratégica.

Estrategia

Instrumentos

Marco/Plan Estratégico

Master Plan

Delimitacion de Espacios y Usos Portuarios
Plan de Empresa

Oferta (capacidad)

Demanda

Andlisis de inversiones

Concesiones y ofras formas de participacion piblico-privada
Metodologias de impacto econdémico
Evaluacion Ambiental Estratégica (EAE)

4.3 Territorio

El érea tematica de Territorio comprende las actuaciones en |+D+i referidas a como el puerto se infegra en el area
geogréfica en la que estd ubicado. Asi, las relaciones del puerfo con los nicleos urbanos afectados por su presencia,
el propio desarrollo del waterfront y la conectividad del puerto en cuanto a accesos terrestres se refiere son posibles [i-
neas temdticas de investigacion dentro de esfa area femdtica.

B Puertociudad
B Waterfront
B Conectividad (accesos)

4.4 Cadena logistico-portuaria

la Cadena logisticoportuaria, como drea temdtica de 1+D+i, comprende actividades de investigacion, desarrollo
e innovacion en relacion a la mejora de funcionamiento v la eficiencia de la misma. Algunas de las lineas temdticas
que encajan dentro de esta drea son las relativas a investigacion, desarrollo e innovacion en plataformas logisticas, in-
cluyendo dentro de esfe concepto las Zonas de Actividades Logisticas [ZALES) y los puertos secos; en la integracion de
servicios de transporte ferrestre por ferrocarril; en el Short Sea Shipping (SSS) o Transporte Maritimo de Corta Distancia
(TMCD) y las Autopistas del Mar como alternativa intermodal al transporte por carretera; en el desarrollo de ventanillas

47
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Unicas que faciliten los trémites entre agentes de la Cadena logistico-portuaria; y en la implantacién de criterios de co-
lidad a lo largo de las distintas fases de la cadena de fransporte.

Plataformas Logisticas

Servicios de ferrocarril
SSS/TMCD y Autopistas del Mar
Ventanilla Onica

Calidad

4.5 Servicios portuarios

El area temdtica de Servicios portuarios incluye las actuaciones de 1+D+i referidas a servicios técnico-nduticos, a
ayudas a la navegacion (VTS), todo lo relacionado con las terminales de manipulacién de mercancia y mixtas de
pasaje y carga, las instalaciones néutico-deportivas, las de cruceros y pasajeros, los servicios de recepcién de residuos
generados por bugues y la investigacion sobre competencia en la prestacién de servicios.

B Servicios técnico-nauticos
B Ayudas a la navegacion

D VIS
D Sistemas de navegacion inteligentes
B Terminales
D De manipulacion de mercancias y mixtas
B Instalaciones nauticodeportivas
B Cruceros
B Servicios de recepcion de residuos generados por buques
B Competencia

4.6 Marketing

El érea temdtica del Marketing comprende la investigacion, desarrollo e innovacién encaminados a la infroduccién
de un nuevo modelo organizativo en las relaciones entre agentes de la comunidad logistico-portuaria, en el ambito de
su hinterland y su foreland.

B Hinterland
B foreland
B Comunidad Portuaria

4.7 Infraestructuras, instalaciones y medio fisico

la 1+D+i en el drea femdtica de Infraestructuras, instalaciones y medio fisico hace referencia a estudios de andlisis
del medio fisico, al desarrollo de tecnologia de infraestructuras y a la mejora en el marco del proceso de Evaluacién
de Impacto Ambiental (EIA), por ejemplo en la propuesta de medidas de correccién y mitigacion de impactos.

El desarrollo de tecnologia de infraestructuras incluye infraestructuras, superestructuras e insfalaciones asociadas. La
investigacion en esta linea femdtica debe considerar todas las fases de vida Util de estos elementos; desde su concepcion
hasta su desmantelamiento, por lo que tfambién existe campo para la [+D+i en actuaciones de conservacion y manteni-
mienfo (correctivo y preventivo). De esfa forma, los estudios sobre fecnologia podrian subdividirse, por un lado, en la bos-
queda de nuevas tecnologias con objefo de obtener nuevos materiales, nuevos métodos constructivos, nuevos disefios,
efc., y por ofro, en la mejora de los procedimientos de mantenimiento y reparacién y de vigilancia que permitan optimizar
la vida 0til de las infraestructuras existentes. La vigilancia tiene una relacion directa con el drea temdtica de Seguridad.

B Andlisis del Medio fisico
B Tecnologia de infraestructuras

D Desarrollo de nuevas infraestructuras

» Oplimizacion de la vida il de las infraestructuras
B Evaluacion de Impacto Ambiental (EIA)
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Debido a su complejidad y el grado de abstraccion se ha creido conveniente profundizar més en la linea tfematica
de Tecnologia de infraestructuras denfro de este apartado.

Tecnologia de infraestructuras
Desarrollo de nuevas infraestructuras
A confinuacién se exponen algunos ejemplos de nuevos procedimientos y técnicas constructivas:

B Posicionamiento y fondeo de cajones de diques de abrigo en condiciones climatolégicas no éptimas. Este es
el caso de la AP de Gijon en el puerto exterior del Musel, en el que se desarrollaron nuevos sistemas de sen-
sorizacion para la monitorizacién en tiempo real de:

Oleaije, corrientes y viento en el drea de maniobra

Los seis grados de libertad del cajén desde su reflotacion hasta la finalizacién del fondeo

la hidrodindmica entorno el flotador y bajo su solera

la posicién absoluta de la solera en relacién a la banqueta

La tension de amarre de los winches

Nivel de lastrado diferencial de las celdas del cajén

El desarrollo de esta instrumentacion estaba al servicio de la optimizacién de los rendimientos de puesta en
obra de esfe tipo de estructuras en grandes profundidades. Para conseguir este objetivo se desarrollaron mal-
fiples estudios previos y experimentacion en laboratorio que permitié disefiar la estrategia de fondeo y deter
minar qué agentes predominantes habria que monitorizar durante la operacién para incrementar la seguridad
y continuar optimizando el procedimiento de puesta en obra. Estos estudios fueron coordinados por la Univer-
sidad de Granada vy la AP Gijén y llevados a cabo por diversos laboratorios y empresas.

B Sistemas de alerta y sistemas expertos de ayuda a la foma de decisiones en ejecucién de obra maritima en
funcién de la peligrosidad del medio marino deferminada por la prevision océano-meteoroldgica vy las bases
de dafos climdticas, y por la vulnerabilidad de las personas y medios de obra, determinada mediante modelos
numéricos y ensayos en laboratorio. Esfos temas han sido tratados en el Proyecto Sayon, subvencionado y fi-
nanciado por el MICINN 'y realizado por Dragados, las Universidades de Cantabria y la UPC-CIMNE con la
colaboracién del OPPE y la AP Corufia en su aplicacion al caso del desarrollo de la obra del Puerto Exterior
de langosteira.

B Construccion de diques de abrigo en talud en suelos de poca capacidad portante. Un ejemplo es el caso de
la AP Barcelona con la empresa SOLDATA, que implementé un sofisticado sistema de monitorizacién geotécnica
del suelo y fransmisién de datos en tiempo real en la construccion del Dique Sur que permitié acompasar el de-
sarrollo de la obra al ritmo de consolidacién alcanzado por el suelo en cada fase de vertido de material, ga-
rantizando condiciones seguras de resistencia al corte del mismo.

B Nuevos sistemas mds efectivos de ejecucion de rellenos portuarios, necesarios por la escasa disponibilidad de
materiales idoneos, empleando técnicas no convencionales de compactacion y mejora del relleno (compacta-
ciéon dindmical).

B Tipologias sostenibles de obra maritima. Este ha sido el campo de estudio de la AP Almeria en un dique-muelle
exento construido con baja reflectividad, cuya explotacién se estd llevando a cabo actualmente con ayuda de
un sistema de control instrumental y de estudios previos de operatividad y toma de decisiones en funcién del
oleaje incidente, el viento y el rebase previsible.

Optimizacién de la vida dtil de las infraestructuras

El proceso de proyecto, diseio, explotacion, monitorizacién y vigilancia consiste en la gestion de la vida fil en un
enforno de incertidumbre promoviendo el desarrollo de una infraestructura portuaria, eficiente, sostenible y adaptable.

Un disefio y proyecto exige considerar globalmente toda la vida itil de la obra desde la construccién, pasando

por el uso y explotaciéon v hasta la fase de desmantelomiento, teniendo en cuenta la incerfidumbre existente en este
proceso [marco ROM 0.0).
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Para ello es necesario una adecuada caracterizacion estadistica de la vida dtil de la infraestructura en cuanto a la
peligrosidad del medio v a las acciones de explotacion (carga/descarga y almacenamiento de mercancias, maquinaria
de explotacion, afraque de buques), a la funcionalidad y seguridad (vulnerabilidad) de la infraestructura respecto de
la peligrosidad, relativa a eventos extremos climdticos o del terreno (sismos) v su evolucion en el escenario de cambio
climdtico o accidentes (como los impactos de buques y la afeccion ambiental de la explotacion al medio marino y at-
mosférico), incluyendo en la misma las reparaciones que en la vida 0fil serén necesarias para producir una obra sos-
tenible (viable econémica, social y ambientalmente) y adaptable por renovacién tecnologica o adecuacion constructiva
a nuevas necesidades de uso derivadas del desarrollo del sistema de trasporte maritimo y explotacién portuaria (estudios
de reingenieria, evaluacion y upgrading tecnolégico de eficiencia, funcionalidad y fiabilidad para elevar estas cate-
gorias de cara a futuras necesidades).

la adecuada consideracién de la incertidumbre exige el empleo de modernos métodos de fiabilidad como la fia-
bilidad de fipo probabilista que postula la ROM 0.0. Para ello se debe emplear la informacion existente mas avanzada
en cuanto a datos climdticos en el emplazamiento, la experimentacion de laboratorio y de campo y las modemnas he-
rramientas numéricas de inferaccion flujo-estructura, efc.

Complementando lo anterior es necesario acofar la incertidumbre existente en parcelas ain insuficientemente co-
nocidas del comportamiento de las obras mediante estudios tipoldgicos basados en experimentacion en laboratorio,
modelos numéricos y monitorizacién de prototipos (infraestructuras construidas), que conduzcan a solventar las lagunas
de conocimiento y promuevan el desarrollo de nuevas tipologias esfructurales que sean més eficientes y produzcan
menos presion ambiental.

En cuanto a la optimizacién de la explotacion, hay que reforzar el desarrollo de planes de contingencia y monito-
rizacion de operaciones vy servicios, asi como el empleo de sistemas de control TIC en su explotacion que permitan
elevar las categorias de eficiencia, funcionalidad y seguridad de la infraestructura: caracterizacion de atraques de bu-
ques, ocupacion de muelles y condiciones de explotacion por la via de control remoto.

Finalmente, la monitorizacion de infraestructuras construidas (suelo, obra civil, superestructura e instalaciones) puede
ayudar a acofar muchas de las incertidumbres apuntadas, permitiendo mejorar y validar los resultados de los modelos
numéricos mds complejos y solventar asi problemas de escala y rango de procesos resolubles en modelos de laboratorio.
Esta monitorizacién de infraestructuras debe realizarse fanto desde el punto de vista de la funcionalidad y seguridad
de la misma, como de su conformidad geométrica con el proyecto e integridad de sus materiales constructivos, propi-
ciando para ello el desarrollo de planes de vigilancia periddicos preventivos de tipo remoto (de carécter no infrusivo
mediante campaias para perfilado de taludes sumergidos, acodalamiento de piezas de mantos de proteccién, alineo-
miento de muelles, desplazamiento de cajones, estado de firmes de rodadura y manipulacién de carga en materiales,
efc.) o sensorizacién no intrusiva o intrusiva de materiales (recubrimientos de elementos de hormigon, corrosiones y es-
pesores efectivos en fablestacados, efc.). La vigilancia periddica dard las pautas para el dictamen en cuanto al proyecto
y actuaciones de reparacion.

4.8 Medio ambiente

El Medio ambiente como drea tematica comprende la investigacién, desarrollo e innovacion en sistemas de gestion
ambiental y en eficiencia energética, entre ofros aspectos que pueden afectar a la calidad del entorno.

B Sistemas de gestion ambiental
B Indicadores de calidad ambiental
B Fficiencia energética

4.9 Seguridad

El drea temdtica de 1+D+i en Seguridad (Safefy en inglés) se refiere a la investigacion, desarrollo e innovacién en
la reduccion de riesgos de accidentes, tanfo a través de la reduccién de la probabilidad de ocurrencia del suceso
como mediante la minimizacién del impacto de los mismos. Estos objetivos pueden perseguirse mediante el estudio y
disefio de nuevas medidas preventivas o correctivas, respectivamente; estas Oltimas deben incluir la gesfién de recursos
durante emergencias. La [+D+i en Seguridad afecta a la seguridad de los trabajadores del puerto, la seguridad en in-
fraestructuras, insfalaciones y equipos, la seguridad de la mercancia y de los buques, v la seguridad frente a accidentes
en aguas portuarias y la calidod de las mismas, entre ofros.
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B Planes de contingencia
B Herramientas de seguimiento y confrol de respuesta de accidentes
D Simuladores

Como se ha mencionado con anterioridad, el concepto de vigilancia de infraestructuras incluye también sensores
de variables fisicas que acofan la seguridad y funcionalidad de la propia infraestructura, ademds de ofras
actuaciones de cardcter externo a la misma.

4.10 Proteccién

El &rea temdtica de 1+D+i en Proteccion (Security en inglés) hace referencia a la investigacion, desarrollo e inno-
vacién encaminada a la mejora en el grado de defensa frente a peligros, dafios, pérdidas y actividades criminales.
la 1+D+i en Profeccion afecta a las mercancias, los buques, las insfalaciones portuarias y los trabajadores del puerto.
Una posible linea temdtica apunta hacia el desarrollo de Sistemas de Gestion Multi-layered en consonancia con el Cé-
digo para la Proteccion de los Bugues y de las Instalaciones Portuarias (PBIP), en relacion con el objetivo de garantizar
un intercambio y un cotejo répido y eficaz de la informacién relativa a la proteccion maritima; efectuar evaluaciones
de la proteccion maritima de modo que pueda disponerse de planes y procedimientos para reaccionar ante los cambios
en los niveles de proteccién, y tener la confianza de que existen medidas adecuadas y proporcionadas para garantizar
la profeccién marftima.

B Codigo PBIP

B Planes de proteccion

4.11 TICs

la introduccion de las TICs (Tecnologias de la Informacion y Comunicacion) en el flujo documental de la cadena
logistico-portuaria, y mas concretamente en los puertos, reporta significativos ahorros de costes y mejoras de producti-
vidad que benefician al cluster.

El nivel tecnolégico del cluster portuario marcard las lineas de 1+D+i en TICs, que pueden ir desde iniciativas de
automatizacion de procesos administrativos hasta la interconexién de actores de la propia cadena.

Asimismo, el area tematica de TICs también incluye lineas de actuacién en tecnologias de la informacion de uso
inferno para la Autoridad Portuaria.

Esta area temdatica es una de las que mas necesitan y a su vez mas refuerzan el papel de liderazgo de la AP.
Algunos ejemplos de lineas temdticas en las que se podria frabajar son:

B Aufomatizacién de captura de datos para facturacién de la Autoridad Portuaria tales como:
D Atraque y fondeo de un buque
P Consumos y servicios
D Declaraciones sumarias confrastadas con informacion proveniente de ferminales portuarias
B Optimizacién de los procesos administrativos mediante uso aplicado de las TIC en los procesos criticos de:
Cestién aduanera
Cestion de escalas, atraques y fondeos
Mercancias peligrosas
Declaraciones sumarias
Cestién de inspecciones en fronfera
B Automatizaciéon de flujos de informacién operativa, fanto previos como en tiempo real, para optimizacion de:
D Enfrega y recepcién de mercancias
» Carga y descarga de buques
» Carga y descarga de ferrocarril
» Control de tréfico viario en el recinto portuario

Finalmente, para las distintas dreas tfemdticas mediante el uso de TICs se podria trabajar una serie de lineas técnicas
como pueden ser:
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Ventanillas dnicas fanto portuarias de ancho espectro como nacionales de espectro estrecho

Implantacién de “Port Community Systems”

Tecnologias de identificacion v localizacién como GPS, RFID, AIS, OCR, efc., asi como la posterior explotacion
automatizada de la informaciéon generada

B Sistemas infeligentes de fransporte, en su rama de control de recinfo

B Ceneracion de entornos colaborativos 2.0 para comunicaciones humanas

4.12 Recursos humanos

El area temdtica de Recursos humanos comprende la investigacion, el desarrollo y la innovacion en modelos de
gestion del capital humano. Este es sin duda un campo con amplisimo margen de mejora en los puertos [y particular-
mente en las AAPP), al que podria contribuir a medio/largo plazo la [+D+i.

B Modelos de gestion de Recursos humanos
B Formacion

Una de las principales lineas tfematicas dentro de esta érea es la formacién, ya que en el capital humano desempefia
un papel fundamental. La I+D+i aplicada a la formacién puede dirigirse al desarrollo de la oferta, articulando una esfructura
formativa que cubra las necesidades de las empresas del clister fanto en contenido como en metodologia y desplegando
los instrumentos que va a posibilitarlas (por ejemplo aulas virtuales o plataformas de formacién). Asi pueden planificarse
acciones formativas a distintos niveles (directivos, infermedios u operativos), y mefodologias presenciales, ondine, a distancia
o incluso tipo coaching. Otro aspecto susceptible de 1+D+i seria el andlisis de la demanda de formacién.

4.13 Areas temdticas y dreas funcionales

Las actividades desarrolladas por las AAPP en los ambitos de actuacion de su competencia pueden agruparse en
femas que se asignan a los diferentes departomentos de cada Autoridad Portuaria. Asi, existe una segunda clasificacion,
"areas funcionales”, que se corresponde con las funciones que desarrollan las Autoridades Portuarias, organizadas por
dreas de actividad, y que suele reflejarse en la estructura del organigrama.

B TaBLA 1. Mairiz de relacion principal entre Areas Funcionales de la APy Areas Temdticas

AREAS TEMATICAS

GOBERNANZA

2

PLANIFICACION

3

TERRITORIO

4
CADENA

5
SERVICIOS

AREAS FUNCIONALES LOGISTICO-PORTUARIA

PORTUARIOS

Servicios juridicos

Relaciones externas

Promocién y patrimonio

Econémico-financiero

Planificacién estratégica

Concesiones y autorizaciones

Servicios portuarios

e | NI e e S FERI NI e

Calidad

9. Comercial y marketing

10. Proyectos y obras

11.Conservacién

12.Medio Ambiente

13. Seguridad

14.Proteccién

15.Sistemas de informacion

16.Recursos humanos

17.Departamento de |+D+i

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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De los trabajos anteriores (Universidad de Cantabria, 2009; Puertos del Estado et al., 2009) y del andlisis de
varios organigramas de disfintas Autoridades Portuarias, se obtiene el siguiente listado de éreas funcionales:

S

OCUNARWN—=O00ONO AN —

Servicios juridicos
Relaciones externas

Promocién y patrocinio

Econdmicofinanciero

Planificacion estratégica
Concesiones y auforizaciones

Servicios portuarios

Calidad

Comercial y marketing

Proyectos y obras
Conservacion
Medio ambiente

Seguridad

Proteccion

Sistemas de informacién

Recursos humo nos

Como puede verse en la Tabla 1, la relacién entre areas temdticas y areas funcionales no es biunivoca: por una
parte un drea funcional puede abordar varias areas temdticas como ocurre con “Calidad” (AF8), que gestiona activi-
dades y proyectos relacionados con Cadena logistico-portuaria (AT4), Servicios portuarios [AT5) y Marketing [AT6).
Por ofra parfe un érea temdtica puede desarrollarse desde diferentes areas funcionales, asf el AT de "Gobernanza” se
frabaja desde las perspectivas de las éreas funcionales de Servicios juridicos (AF 1), Relaciones externas (AF2), Promo-
cion y patrocinio [AF3) y Econémicofinanciero (AF4).

En este Proyecto se ha convenido agregar un érea funcional adicional (AF17), bajo el nombre de "Departamento
de [+D+i" que permite, en la Encuesta, identificar las personas equivalentes que las Autoridades Portuarias tienen agru-
padas bajo esta denominacién y que por lo fanfo no se asignan a ninguna de las AF anteriores, aunque su objefivo es

el desarrollo de +D+i en cualquiera de las dreas femdaticas.

6

MARKETING

7
INFRAESTRUCTURAS,
INSTALACIONES Y
MEDIO FISICO

8

MEDIO AMBIENTE

9

SEGURIDAD

10

PROTECCION

11

TICs

12

RECURSOS
HUMANOS







<

DIAGNOSTICO DE
LA |+D+i EN EL SPE
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5. DIAGNOSTICO DE LA I+D+i EN EL SPE

la realizacion del Diagnéstico de la 1+D+i en el SPE es el obijefivo principal del Proyecto. Dicho diagnéstico se realiza
con el propésito de conocer la situacion actual de las actividades de 1+D+i que se llevan a cabo en el conjunto del Sistema
Portuario Espariol, constituyendo dicho andlisis la primera fase del proceso de Planificacion Estratégica (Capitulo 9).

Tras el Diagnéstico y considerando la situaciéon deseable futura del cluster del SPE en cuanto a la 1+D+i, puede de-
finirse una Esfrategia que coadyuve a la evolucion desde la situacion inicial a la deseada, de forma eficiente. En esfe
sentido, el Diagnostico es la base de la reflexion que permite la identificacion de los lineas prioritarias de actuacion.

El Diagnostico permite identificar las limitaciones y fortalezas en materia de |+D+i del SPE, asf como los elementos
del entorno que pueden mejorar o dificultar las acciones que en dicha materia quiera acometer el Sistema. El diagnéstico
se materializa generalmente en un andlisis DAFO que, en este caso, permite valorar la competitividad del Sistema de-
fectando sus factores estratégicos criticos (Capitulo 6).

la informacién confenida en este Diagnéstico ha sido fundamentalmente obtenida mediante la Encuesta [Anexo 2) que
se distribuyd a Puertos del Estado y, a fravés de la Comision Interportuaria de 14D+, al conjunto de Autoridades Portuarias
del Sistema Portuario Espafiol, acompariada por el Manual de la Encuesta (Anexo 3) durante el desarrollo de las Fases 3
y 4 del Proyecto IDISPE. En el proceso de elaboracion de la misma se tomé como punto de partida el frabajo realizado
por la Universidad de Cantabria (2009) v participd una muestra representativa de Autoridades Portuarias que colabord en
la mejora y en la adaptacion de las preguntas a la realidad del SPE (véase Acta de la Reunidn 2/2011- Anexo 1).

Una segunda herramienta complementaria para la realizacion del Diagnéstico ha sido el andlisis de las actividades
de [+D+iy el modo de organizacion de los recursos en dicha materia en sistemas portuarios de ofros paises, o en ofros
&mbitos, como puede ser el Plan Esfratégico de 1+D+i elaborado por Adif o la R&D Agenda del Puerto de Rotterdam.

la Encuesta ha sido contestada por Puertos del Estado y por 26 de las 28 Autoridades Portuarias que componen
el Sistema Portuario Espariol (Gréfico 1).

B GRrAFIco 1. Partficipacion de las Autoridades Portuarias en la Encuesta

B AAPP que han respondido
a la Encuesta

AAPP que no han respondido

a la Encuesta

26; 93%

Fuente: Fundacion Valenciaport.

En el presente diagnéstico, para respetar el caréeter confidencial de algunos de los datos cedidos a través de la
Encuesta, la informacién referente a Autoridades Portuarias, a excepcion de las Fichas de Actividades, Proyectos y Em-
presas Parficipadas, se presenta de forma agregada; no asi la relativa a Puertos del Estado que, como ente singular
dentro del SPE, merece un tratamiento individualizado.

Limitaciones del diagnéstico

Cabe mencionar que este diagndstico tiene ciertas limitaciones que deben ser consideradas durante su lectura.
Estas son principalmente consecuencia de:

1 No haber obtfenido respuesta a la Encuesta por parte de dos Autoridades Portuarias. Con ello, la muestra, no

abarca la totalidad del Sistema Portuario Espaiiol (Puertos del Estado y las 28 Autoridades Portuarias), y, por
fanto, el diagnéstico ha quedado ligeramente incomplefo, aunque permite obtener resultados concluyentes.

4 57
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2 Elnivel de discrecionalidad de criferio en las contestaciones a algunas preguntas. Pese al Manual de la Encuesta
distribuido junto con la misma, en las contestaciones recibidas se puede apreciar cierto grado de libertad de
interprefacion de algunos conceptos, asi como de ciertas preguntas de la Encuesta. La falta de rigor en esfe
aspecto ha impedido alcanzar mejores conclusiones en algunos casos.

La obtencion de respuestas no vélidas o la omision de respuestas de algunas preguntas. Como caso particular
de la anterior limitacién, en las preguntas de mayor complejidad, fundamentalmente aquellas que requerian la
cuantificacion de recursos, se percibe la dificultad que han tenido las Autoridades Portuarias en la obtencién
de los datos para su confestaciéon. En esfos casos, el andlisis se ha limitado a las respuestas consideradas
como cumplimentadas de forma correcta de acuerdo con las directrices facilitadas en el Manual. En principio,
esfe hecho podia comprometer la extrapolabilidad de las conclusiones al conjunto del Sistema Portuario Espariol
ya que esfas quedarian formuladas en base a un menor nimero de respuestas. Por esta misma razén, las cifras
globales del SPE relafivas a Personal dedicado a 1+D+i y a Esfuerzo en 1+D+i, obfenidas por agregacion de
las cifras proporcionadas en las respuestas consideradas como correctas, quedarian infraestimadas. Finalmente,
una vez realizado el diagnéstico, se ha comprobado que la incertidumbre en este aspecto ha quedado reba-
jada gracias a las hipotesis asumidas en base a la experiencia del equipo y ofras fuentes de informacion.

El alcance del propio diagnéstico. Aunque resultaria de gran interés conocer en toda su extensién la [+D+i re-
lativa al ambito portuario que se ha desarrollado en los Gltimos tiempos, incluyendo aquella en la que no par-
ficipan directamente miembros del SPE, desarrollada de forma independiente por universidades, centros de
investigacion, agentes de la Comunidad Portuaria, efc., debido a la complejidad de identificacion y cuantifi-
cacion de estas actividades, este primer diagnéstico se ha limitado a la [+D+i llevada a cabo por las Autori-
dades Portuarias, ya sea interna o en colaboracion con su Comunidad Portuaria.

la heterogeneidad caracteristica del Sistema Portuario Espariol. La variabilidad entre tamafios vy fraficos de las
Autoridades Portuarias que constituyen el SPE en ocasiones dificulta la obtencién de conclusiones validas para
todo el conjunto o por categorias.

Desagregacién de los resultados

Para intentar sortear la heterogeneidad del SPE a la hora de presentar los resultados agregados, y asi mejorar la
interprefacion de los mismos, se ha dividido el conjunto de las Autoridades Portuarias en 4 categorias, atendiendo a
su tamafio, en base a su importe nefo de la cifra de negocio (Transporte XXI, 2010). Asi, la primera categoria o Cao-
tegoria A incluye a las AAPP con una cifra de negocio superior a los 100 millones de euros; la Categoria B a las AAPP
cuyo importe neto de la cifra de negocio estéd comprendido entre 50 y 100 millones de euros; la Categoria C a
aquellas cuya cifra de negocio oscila entre 10y 50 millones de euros; y, por tltimo, la Categoria D formada por las
AAPP que facturan menos de 10 millones de euros al afio. Esta clasificacion se empleard cuando su uso aporte valor
al diagnéstico. La siguiente tabla recoge la categorizacion, asi como el nimero de Autoridades Portuarias que infegra

cada categoria y el nimero de ellas que ha respondido a la Encuesta.

B TaBLA 2. Cafegorias de Autoridades Portuarias

Corgora | Imeorenetadele e donegeio™ [ aape [ AARR esponide
Categoria A > 100 2 2
Categoria B 50-100 5 4
Categoria C 10-50 17 17
Categoria D <10 4 3

TOTAL 28 26

Fuente: Fundacién Valenciaport.

En ofras ocasiones, por ejemplo para analizar las prioridodes de [+D+i, se ha estimado interesante tener en cuenta
el tipo de fréfico principalmente atendido por cada Autoridad Portuaria. Mientras el importe neto de la cifra de negocio

5 Datos de 2009.
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distingue a las Autoridades Portuarias en categorias, en base a la clasificacion del tréfico portuario total segin la forma
de presentacion y manipulacion de las mercancias de acuerdo con la disposicién recogida en el Anuario Estadistico
de 2010 (OPPE, 2012), el tipo de frafico al que atienden permite diferenciar los puertos de interés general en los si-
guientes grupos:

B Puertos de carga a granel liquido
B Puerios de carga a granel sélido
B Puertos de contenedores

B Puertos de mercancia convencional

En este caso, puesto que practicamente fodos los puertos atienden en menor o mayor medida fréfico de fodas las
clases, no ha sido factible clasificar la mayor parte de Autoridades Portuarias denfro de un solo grupo, por lo que la
clasificaciéon queda como presenta la Tobla 3. Teniendo en cuenta que existen 4 grupos, para considerar que una Au-
foridad Portuaria se dedica a la manipulacién de un tipo de carga se ha establecido el criterio de que al menos el
25% de su tréfico anual tofal en toneladas se corresponda con dicho tipo. En el caso del tréfico de contenedores se
ha corregido el listado de puertos perfenecientes a dicho grupo incorporando aquellos puertos que atienden a més de
500.000 TEUs anuales.

B TaBLA 3. Grupo de Puertos de Interés General

Grupo AAPP integrantes AAPP respondido la Encuesta
Grupo Granel Liquido 13 12
Grupo Granel Sélido 14 13
Grupo Contenedores 10 9
Grupo Convencional 9 8

Fuente: Fundacién Valenciaport.

De la anterior tabla se deduce que la mitad de Autoridades Portuarias del SPE (14 sobre 28 AAPP) se dedican al
tréfico de granel sélido. Algo inferior es el porcentaije respecto al total de AAPP que manipulan tréfico a granel liquido
(46%). Con los criterios adoptados, Unicamente 10 Autoridades Portuarias se dedicarian al frafico de confenedores vy
9 al tréfico de mercancia convencional. Puesto que cada una de las dos AAPP que no han respondido la Encuesta se
dedica a dos tipos de fréfico, las respuestas de cada grupo sobre las que se basa el diagnéstico son las cuantificadas
en la columna derecha de la tabla, suficientes para obfener conclusiones.

Como se observa en la Tabla 4, que cruza los dos clasificaciones propuestas hasta el momento, en las Autoridades
Portuarias de la Categoria A destaca el frafico de contenedores sobre el fotal de actfividad. Por su parte, las de la Ca-
tegoria B de la fachada peninsular Norte-Noroeste o Sur-Este (véase la clasificacion de la Tabla 6) se caracterizan por
afender, junto con ofro tréfico principal, carga a granel liquido o a granel sélido. Los puertos insulares de esfa categoria,
se dedican esencialmente al movimiento de mercancia general, ya sea contenedorizada o como carga convencional.
las Autoridades Portuarias de categoria D no manipulan tréfico de contenedores de forma significativa.

B TaBLA 4. Crupos de Puerfos de Interés General por Categorias

Grupo AAPP integrantes
Grupo Granel Liquido 13 1 3 7
Grupo Granel Sélido 14 - 1 11 2
Grupo Contenedores 10 2 3 5 -
Grupo Convencional 9 - 1 6 2
Media Grupos/Categoria 1,64 1,50 1,60 1,70 1,5
CATEGORIA 28 2 5 17 4

Fuente: Fundacion Valenciaport.
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En lo que a la clasificacion por tréficos dentro de la Categoria C, esta tabla pone de manifiesto la gran heteroge-
neidad de esta categoria, que agrupa 17 de las 28 Autoridades Portuarias del Sistema Portuario Espariol, lo que equi-
vale al 61% de las AAPP del mismo y la convierte, con mucho, en la mas numerosa de las cuatro. Los puertos en ella
englobados estén principalmente dedicados al tréfico de carga a granel sélido; el resto de grupos tienen una repre-
sentacion semejante dentro de esta categoria. Dentro de la misma pueden encontrarse Autoridades Portuarias especia-
lizadas fundomentalmente en la manipulacién de carga a granel liquido (4 AAPP), a granel sélido (2 AAPP), o de
ambas clases (2 AAPP). Por ofro lado, hay una (1) Autoridad Portuaria especializada Gnicamente en el movimiento de
mercancia general (confenedores y carga convencional), mientras que el resto combinan la manipulacién de alguna
de estas cargas o ambas con la de granel solido (7 AAPP) o con la de granel liquido (1 AP). Esta diversidad de la Ca-
tegoria C se tendra en cuenta durante el andlisis.

Finalmente, ubicando el umbral para considerar a un puerto como puerto de pasajeros en 1.000.000, entre pa-
sajeros de cruceros y de lineas regulares, en el Sistema Portuario Espariol hay é Autoridades Portuarias que se dedican
a esfe fipo de tréfico. Esfas, que suponen el 21% de las Autoridades Portuarias del Sistema, atienden al 82,4% de los
pasajeros que ufilizan las instalaciones del Sistema Portuario Espariol. Su distribucion segin categorias queda recogida
en la siguiente tabla.

B TaBLA 5. Puertos de inferés general dedicados a pasaje por Categorias de Autoridades Portuarias

Grupo AAPP integrantes Categoria A Categoria B

Pasaje 6

Fuente: Fundacion Valenciaport.

En el trafico de pasajeros de un puerto juega un papel muy importante la ubicacién del mismo. Cinco (5) de las 6
AAPP consideradas como puertos de pasajeros afienden mayoritariamente a un tipo de fréfico de linea regular que se
corresponde con el tréfico de personas entre la peninsula y el territorio no peninsular. Por el contrario, el puerto corres-
pondiente a la Categoria A se dedica principalmente al trafico de cruceros. El porcentaje de frafico de cruceros es
fambién significativo en los puertos insulares (cercano al 30% de media sobre el fofal de pasajeros). De esfas 6 Auto-
ridades Portuarias, Gnicamente no ha respondido a la Encuesta una AP de la Categoria B.

Por Gltimo, dada la importancia que ha tenido la segregacion de las Autoridades Portuarias por Fachadas litorales
para explicar el fipo de tréfico al que estas atienden, durante el andlisis de prioridades de 1+D+i se ha distinguido
entre la Fachada Norte-Noroeste, Fachada SurEste y Fachada No Peninsular, tal y como hace la revista Puertos. La
clasificacién en este sentido queda como representa la Tabla 6.

B TaBLA 6. Clasificacion por Fachadas litorales

Fachada AAPP integrantes AAPP respondido la Encuesta
Fachada Norte-Noroeste 10 9
Fachada Sur-Este 13 12
Fachada No Peninsular 5 5

Fuente: Fundacién Valenciaport.

A confinuacion se presenta el diagnéstico del Sistema Portuario Espariol.

5.1 Actividades de [+D+i

Entendiendo Actividad de +D+i como toda aquella actividad cientifica, tecnologica, organizacional, financiera o
comercial que pretenda la bisqueda del conocimiento, el desarrollo tecnolégico y la innovacién, tal y como define el
Manual de la Encuesta, y de acuerdo con los resultados de la pregunta 1 de la Encuesta, Puertos del Estado y el 85%
de las Autoridades Portuarias (22 AAPP) que han respondido a la misma (un total de 26 AAPP) realizaron Actividades
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de +D+i durante 2010, frente al 15% (4 AAPP) que afirman no haber realizado ninguna actividad de 1+D+i en dicho
periodo (Gréfico 2).

B GRAFICO 2. Redlizacion de [+D+i por parte de las Autoridades Portuarias en 2010

22; 85% M No realizan Actividades
de [+D+i

[ Sirealizan Actividades
de [+D+i

X

Fuente: Fundacion Valenciaport.

Del 85% de las Autoridades Portuarias que si que realizé 1+D+i durante el 2010, el 32% lo hace manera continuada
y planificada, el 36% de manera continuada pero no planificada, y el 32% restante lo hizo de manera ocasional (Gré-
fico 3). Puertos del Estado realiza sus acfividades de +D+i de manera confinuada y planificada.

B GRrAFIcO 3. Forma en que las Auforidades Portuarias realizan +D+i

‘ B No realizan Actividades
\‘ de [+D+i

[ Si desarrollan
Actividades de 1+D+i:

> @ De manera continuada
22; 85% y planificada

® De manera continuada
pero no planificada

. De manera OCCJSI'OﬂG/

Fuente: Fundacién Valencioport

Andlizando los resultados por categorias, el 100% de las Autoridades Portuarias de las Categorias A, By D que
han contestado a la Encuesta realizaron actividades de 1+D+i en 2010; es decir, las 4 AAPP que han reconocido no
haber realizado este fipo de actividades pertenecen a la Categoria C. Como se ha mencionado al final del subapartado
de limitaciones del Diagnéstico, cabe recordar que esta es la categoria compuesta por un mayor nimero de Autoridodes
Portuarias {17 AAPP) y por lo tanfo la més heterogénea. La diversidad presente en este grupo queda patente a lo largo
de todo el andlisis. Estas cuatro Autoridades Portuarias suponen el 24% de las AAPP de esta categoria.

En lo que a la disfribucion de la [+D+i por dreas temdticas (las definidas en el Capitulo 4) se refiere, los resultados
de la pregunta 2 de la Encuesta han permitido obtener el Gréfico 4 y el Grafico 5, que representan de distinta forma
en qué dreas tematicas han realizado 1+D+i las Autoridades Portuarias que llevaron a cabo este tipo de actividades
en 2010, indicando en el primero de ellos el porcentaje de AAPP que investigan, desarrollan o innovan en dicha érea
respecto al total de AAPP que realizan actividades de [+D+i (22 AAPP). Puertos del Estado desarrolld actividades de
I+D+i en todas las éreas tematicas.
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B GRAFICO 4. Nimero de Autoridades Portuarias que realizé actividades de 1+D+i en cada area temdtica en 2010
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

B GRAFICO 5. Numero de Autoridades Portuarias que realizo actividades de 1+D+i en cada drea temética en 2010
Representacion |l
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Fuente: fundacién Valenciaport.

Del grdfico anterior puede deducirse que, como es natural, las Autoridades Portuarias realizan actividades en més
de un darea temdtica; en 2010 el promedio se situ6 matemdticamente en 5,68 dreas femdticas. Lla moda fueron 2
dreas temdticas por Autoridad Portuaria, mientras que el méximo de AT por AP fue 12 (todas) (1 AAPP de la Categoria
B, y el minimo 2 AT (4 AAPP: 1 AP de la Categoria B, 1 AP de la Categoria C y 2 AAPP de la Categoria D), siendo
en esfos casos una de ellas TICs. Hay 3 AAPP (1 AAPP de lo Categoria Ay 2 de la Categoria C| que realizaron [+D+i
en 11 de las 12 areas temdaticas.

El nimero medio de dreas femdticas en las que se desarrolla 1+D+i una Autoridad Portuaria esté directamente re-
lacionado con su famario (el importe nefo de su cifra de negocio) como se observa en Gréfico 6. Més adelante en el
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Diagnéstico se refomard esfa reflexion: al analizar la Estructura y el Esfuerzo en 1+D+i de las Autoridades portuarias
por categorias (apartados 5.3 y 5.4).

B GRrAFICO 6. Media de dreas temdticas en las que desarrollaron actividades [+D+i las Autoridades Portuarias de

cada Categoria en 2010

Categoria A
Categoria B
Categoria C

Categoria D

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Asimismo, del andlisis por tamafio cabe destacar que:

B Un dlto porcentaje de AAPP de todas las categorias realizé actividades de 1+D+i en las areas temdticas de
TICs y Medio ambiente.

B Oftras dreas temdticas, como Gobernanza, Planificacién, Cadena |ogisﬂco—portuorio, Servicios portuarios, In-
fraestructuras, instalaciones y medio fisico, y Proteccion, fueron objefo de actividades de 1+D+i fundamental-
mente de AAPP englobadas en las Categorias A, By C.

B El drea temdtica de Seguridad fue objefo de acfividades de |+D+i principalmente en AAPP de las Categorias Ay B.

AAPP de todas las categorias llevaron a cabo actividades de [+D+i en el drea tematica de Recursos humanos.

Andlizando ahora las éreas tematicas en las que realizan 1+D+i las Autoridades Portuarias que llevan a cabo estas
actividades de manera continua y planificada, de manera continua pero no planificada y de manera ocasional (Gréfico
7), se deduce que por norma general la 1+D+i tiende a desarrollarse de forma continuada —planificada o no- en todas
las éreas temdticas, pero en especial en las de Territorio, Seguridad, Proteccion y Recursos humanos. Entre todas, des-
facan por una menor planificacion: Gobernanza, Proteccion y TICs. Las éreas temdticas con una mayor proporcion de
Autoridades Portuarias que investigan, desarrollan e innovan de forma planificada son, por este orden: Recursos huma-
nos, Territorio, Cadena logistico-portuaria, Seguridad y Planificacién.

las Autoridades Portuarias que realizan 1+D+i de forma no planificada, ya sea continuada u ocasional, en 2010
se centraron en el desarrollo de las dreas tematicas de Marketing, Proteccién, TICs, Gobemnanza, Servicios Portuarios
e Infraestructuras, instalaciones y medio fisico.

Finalmente, respecto al nivel al que las Autoridades Portuarias desarrollan actividades de 1+D+i cuestionado en la pre-
gunta 3 de la Encuesta, cada una de ellas lo hace en un promedio de 2 niveles; un 82% (18 AAPP) de las que desarrollan
este tipo de actividades lo hace a nivel Autoridad Portuaria, un 77% (17 AAPP) a nivel Comunidad Portuaria, y un 32% (7
AAPP) a nivel Sistema Portuario; el Gréfico 8 ilustra esfos resultados. Destaca, por un lado que el porcentaje de AAPP que
hacen +D+i a nivel Autoridad Portuaria y Comunidad Portuaria sea similar, y por ofro lado que haya 4 AAPP que no sean
el foco de sus propias acfividades de 1+D+i. Puertos del Estado realiza [+D+i Gnicamente a nivel Sistema Portuario.
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B GRAFICO 7. Numero de Autoridades Portuarias que realiza actividades de [+D+i en cada area temdtica segin el
grado de planificacion de este tipo de actividades
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Fuente: Fundacién Valencianort

B GRrAFIco 8. Autoridades Portuarias que realizan actividades de 1+D+i a cada nivel
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

5.2 Proyectos de [+D+i

De acuerdo con el Manual de la Encuesta, se entiende por Proyecto de |+D+i el proceso nico que consiste en un
conjunto de tareas coordinadas y controladas con fechas de inicio y fin, llevadas a cabo para lograr el objetivo de al-
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canzar resultados en investigacion, desarrollo e innovacion conforme con sus requisitos especificos, los cuales incluyen

compromisos de plazos, costes, v recursos ([UNE 166.000:2006).

B los objefivos de un proyecto deben ser: concrefos, mesurables, alcanzables y refadores.

B Un proyecto individual puede formar parte de una estructura de proyectos mas grande.

B Lo organizacion puede ser temporal y establecerse Gnicamente durante la duracién del proyecto.
B £l resulfado de un proyecto puede ser una o varias unidades de producto.

Conforme a las definiciones de este apartado y del anterior, cualquier proyecto de 1+D+i puede considerarse una
actividad de 1+D+i, pero no todas las actividades de [+D+i son proyectos de [+D+i (Figura 9).

B FIGURA 9. Actividades y proyectos de +D+i

Actividades de
1+D+1

Fuente: Fundacion Valenciaport.

En base a esta distincion entre Actividades y Proyectos de [+D+i, la pregunta 4 de la Encuesta revela que, de las
22 Autoridades Portuarias que si que realizaron actividades de esta naturaleza en 2010, un total de 18 AAPP (82%)
consideran que realizaron proyectos (Gréfico 9). Al igual que estas, Puertos del Estado también realizé 1+D+i en forma
de proyecfo. Las cuatro AAPP que realizaron |+D+i Gnicamente de una manera mas “informal” -mediante actividades:,
pertenecen a las Categorias C y D.

B GRrAFICO 9. Auforidades Portuarias que realizaron Proyectos de +D+i en 2010
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Fuente: Fundacién Valenciaport.
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la pregunta 5 de la Encuesta ha permitido distinguir las dreas femdticas en las que estas Autoridades Portuarias
desarrollaron sus proyectos de |+D+i, que han quedado representadas en el Gréfico 10 y el Gréfico 11. Puertos del
Estado desarrolld proyectos de [+D+i en 11 de los 12 dreas temdticas (todas a excepcion de Recursos humanos).

B GrAFIco 10. Nimero de Autoridades Portuarias que realizé proyectos de [+D+i en cada area temdtica en 2010
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

B GrAFIco 11. Numero de Autoridades Portuarias que realizé proyectos de |+D+i en cada érea temdtica en 2010
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

En 2010, cada Autoridad Portuaria realizé proyectos de [+D+i en una media de 4,44 &reas temdticas. Al igual
que para las acfividades, la moda fue 2 &reas temdticas por Autoridad Portuaria, mientras que en este caso el maximo

de AT en las que una AP desarrolla proyectos fue 11 (3 AAPP: 1 AP de la Categoria A, 1 AP de la Cafegoria By 1
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AP de la Categoria C) y el minimo 1 AT (4 AAPP: 1 AP de la Categoria B, 2 AAPP de lo Categoria Cy 1 AP de la
Categoria D). Las 4 Autoridades Portuarias que tnicamente desarrollaron proyectos de [+D+i en un drea temdtica lo
hicieron en el drea de Infraestructuras, instalaciones y medio fisico o Medio ambiente.

B GrAFIco 12. Comparacion del nimero de Autoridades Portuarias que realizé actividades de 1+D+i y el nimero
que realizé proyectos de 1+D+i en cada area fematica en 2010
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

B GrAFico 13. Comparacion del nimero de Autoridades Portuarias que realizéd actividades de 1+D+i y el nimero
que realizé proyectos de 1+D+i en cada area temdtica en 2010. Representacién I
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Fuente: Fundacién Valenciaport.
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El Gréfico 12 y Gréfico 13 comparan el nimero de Autoridades Portuarias que realizan actividades de 1+D+i (pre-
gunta 2 de la Encuesta) con el nimero de Autoridades que realizan proyectos de [+D+i (pregunta 5 de la Encuesta)
por drea femdtica. De esta comparacion se puede deducir que la predisposicion de las Autoridades Portuarias al deso-
rollo de proyectos en las dreas temdticas de Servicios portuarios, Infraestructuras, instalaciones y medio fisico, Medio
ambiente, Seguridad, Proteccion, TICs, Recursos humanos ha sido mayor; mientras que el porcentaje de Autoridades
Portuarias que abordaron la 1+D+i en Gobernanza, Planificacion, Territorio, Cadena logistico-portuaria y Marketing
nicamente mediante actividades fue superior en 2010. Las conclusiones sobre el desarrollo de proyectos de |+D+i
por tamarios de Autoridad Portuaria v tipo de tréfico al que atienden son similares a las que presenta el desarrollo de
I+D+i mediante actividades.

5.3 Estructura de 1+D+i: organizacién y personal

la pregunta 7 de la Encuesta ha dado a conocer que para el desarrollo de sus actividades o proyectos de [+D+i,
el 95% de las Autoridades Portuarias (21 AAPP) que realiza 1+D+i (22 AAPP) no dispone de un sisfema especifico de
gestion, sino que se organizan a partir de actividades y proyectos concretos.Este es también el caso de Puertos del
Estado. Actualmente, en el Sistema Portuario Espariol, solo una Autoridad Portuaria cuenta con un Sistema de Ges-

tion Normalizado (Gréfico 14). En este caso particular dentro del SPE, dicho sistema ha recibido en 2011 por
parte de AENOR el Certificado UNE-166.002 de calidad en la gestion de la 1+D+i.

B GRrAFICO 14. Sistema utilizado por las Autoridades Portuarias para la gestién de las acfividades y proyectos de 1+D+i

B Sin sistema especifico
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

En lo que respecta a la infegracion de estas acfividades en el organigrama de las Autoridodes Portuarias que las realizan
(22 AAPP), inquirido en la pregunta 8 de la Encuesta, son mayoria (41%) aquellas que se organizan por departamentos o pro-
yecios de forma independiente, sin tener un coordinador designado a tal efecto. El 32% de las mismas han nombrado un res-
ponsable de I+D+i, dedicado de forma parcial a coordinar y organizar sus acfividades. Finalmente, en un 9% de las AAPP
la 1+D+i estér gestionada directamente por la alta direccién, ofro 9% lo hace a través de una comision interna de 1+D+i, v el
9% resfante y Puertos del Estodo cuentan con un departamento de 1+D+i (Gréfico 15).

B GrAFIcO 15. Infegracién de las actividades y proyectos de +D+i en el organigrama en las Autoridades Portuarias
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Fuente: Fundacién Valenciaport.
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la pregunta @ de la Encuesta pretendia averiguar la existencia de mecanismos en el Sistema Portuario Espaiol
para la implicaciéon de las Comunidades Portuarias en la investigacion, el desarrollo y la innovacién. Del total del con-
junto de las 22 Autoridades Portuarias que hacen 1+D+i, Gnicamente un 27% (6 AAPP) dispone de dichos mecanismos
(Gréfico 16). Dos ferceras partes de este 27%, es decir 4 AAPP, pertenece a la Categoria C, el 33% resfante se reparte
a partes iguales entre las de Categoria A (1 AP) y la Categoria B (1 AP), mientras que ninguna de esfas pertenece a
la Categoria D. Los mecanismos empleados son, principalmente:

Comités de Desarrollo, de Calidad Externa, de Servicios Portuarios, etc.
Convenios para la mejora de précticas
Grupos de Trabajo

Planes de Innovacién

B GRAFICO 16. Disponibilidad de mecanismos por parte de las Autoridades Portuarias para implicar a sus Comuni-
dades Auténomas
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para implicar a la CP
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

El mecanismo empleado por Puertos del Estado para implicar a la Comunidad Portuaria en el desarrollo de activi-
dades de 1+D+i consiste en la interlocucion con los agentes de las distintas organizaciones sectoriales.

B GRrAFIco 17. Medidas para mejorar la actual organizacion de la [+D+i
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Portuaria

@ Lo creacion de un
departomento de 1+D+i

@® Lo implantacién de unos
procedimientos de gestfion
para la [+D+i

©® lo implontacion de un sistema
de gestion normalizado

@ la participacion en la Comision
Interportuaria de [+D+i

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Para mejorar la situacion actual de la organizacion de la 1+D+i, las Autoridades Portuarias que realizan 1+D+i han
seleccionado la implementacién de una media de 3 medidas de entre las propuestas en la pregunta 10 de la Encuesta.
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En conjunto creen que lo mds conveniente seria la creacién de un comité de 1+D+i en el dmbito de la Comunidad Por-
tuaria (64% de las 22 AAPP que realizan +D+i asi lo manifiesta) y la participacion en la Comisién Interportuaria de
1+D+i (59%). Algo menos de apoyo reciben las iniciativas de crear una comisién transversal de 1+D+i en la Autoridad
Portuaria (50%) o implicar a la alta direccién en la [+D+i (41%). Por dltimo las medidas menos populares son: la im-
plantacién de unos procedimientos de gestion para la 1+D+i (32%), la creacion de un departamento de 1+D+i (27%) y
la implantacién de un sistema de gestion normalizado (23%) (Grafico 17). Por su parte, para Puertos del Estado las al-
fernativas mas prometedoras son la implantacién de procedimientos de 1+D+i y la participacién en la Comision Inter-
portuaria de +D+i.

Cabe recoger en este Diagnéstico que, dentro de la complejidad y heferogeneidad que caracteriza al SPE, existen
diferentes modelos de colaboracion entre empresas y uno de ellos son las Empresas Participadas por Autoridades Por-
tuarias. Muchas de ellas desarrollan, entre ofras actividades, [+D+i con sus propios recursos, pudiendo considerarse
que las AAPP son participes de dichas actividades en cuanto a que aportan parte del capital necesario que hace
posible que se lleve a cabo esta actividad. La siguiente tabla muestra los resultados de la pregunta 11 de la Encuesta:
una relacion de empresas participadas por Puertos del Estado y algunas Autoridades Portuarias.

B TABLA 7. Empresas Parficipadas por Autoridades Portuarias

Entidad Empresas Participantes
Puertos del Estado Portel
Ap de Alicante Feports
AP de Barcelona Portic; Creuers del Port; CILSA; Escola Europea de SSS
AP de Castellén Feports
AP de Santander Centro Infernacional de Tecnologia y Administracién Portuaria (CITAP)
AP de Valencia Fundacién Valenciaport; Feports; EUROPHAR AEIE
AP de Vigo Faimevi (Fundacién Axencia Intermunicipal da Enerxia de Vigo)

Fuente: Fundacién Valenciaport.

De cada una de esfas Empresas Participadas se ha elaborado una Ficha que se adjunta en el Anexo 5.

5.3.1 Personal dedicado a [+D+i

Para analizar el Personal dedicado a 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol, en la pregunta 12 de la Encuesta se
propuso una division de 17 dreas funcionales (AF), que coinciden con las 16 dreas funcionales definidas por la Uni-
versidad de Cantabria {2009) més una nueva: un departamento de [+D+i; que responden de forma genérica a los or-
ganigramas de Puertos del Estado y de las Autoridades Portuarias (apartado 4.13).

Debido a la complejidad de esta pregunta, de las 22 Autoridades Portuarias que realizaron actividades de 1+D+i
en 2010, han cuantificado oportunamente su Personal dedicado a 1+D+i durante dicho afio, es decir utilizando co-
rmecfamente el concepto de persona equivalente definido en el Manual de la Encuesta, Gnicamente 18 AAPP. Por ello,
el andlisis de la informacion referente a la disponibilidad de recursos humanos ha tenido que realizarse en base a un
nimero de respuestas reducido [en un 20%) respecto a las disponibles para el resto de andlisis. Como hasta el momento,
la informacién de Puertos del Estado se muestra de forma independiente.

En 2010, estas 18 AAPP dedicaron a |+D+i un promedio de 4, 1 personas equivalentes por AP, con una desviacién
fipica de 3,1. Asi, sus respuestas estan comprendidas en un infervalo en el que la Autoridad Portuaria que més personas
equivalentes dedico a esfas actividades destind 10,2, y la que menos 0,6. El Personal dedicado a +D+i en Puertos
del Estado fueron 12,6 personas equivalentes.

El Gréfico 18 representa el Personal dedicado a 1+D+i por areas funcionales, para Puertos del Estado y para las
Autoridades Portuarias. En este ltimo caso el resultado mostrado es el Personal total dedicado por parte del conjunto

de las AAPP.
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B GRrAFIco 18. Personal dedicado a [+D+i en 2010 por éreas funcionales

Servicios juridicos Relaciones externas Promocion y patrimonio
Econémicofinanciero Planificacién estratégica Concesiones y autorizaciones
Servicios porfuarios Calidad Comercial y marketing
Proyectos y obras Conservacion Medio ambiente
Seguridad* Proteccion Sistemas de informacion
Recursos humanos Deparfamento de [+D+i* *

erson®

Puertos del Estado
B Autoridades Portuarias

*  El drea funcional de Seguridad de Puertos del Estado incluye también las sefiales marftimas.

** E| Departamento de +D+i de Puertos del Estado incluye la subdireccion de Investigacion, Desarrollo e Innovacion (1+D+i) y del Area de
Conocimiento de Medio fisico.

El personal dedicado al desarrollo de +D+i calculado como el sumatorio del personal dedicado dentro de cada drea funcional es de

71,8 personas equivalentes, en lugar de las 73,1 personas equivalentes anteriormente sefialadas para el conjunto de AAPP. Esto se debe a

que una AP ha identificado 1,3 personas equivalentes dedicadas a +D+i no asignables segin su criterio a ninguna de las areas funcionales.

Fuente: Fundacién Valenciaport.

La mayor parte de los recursos humanos destinados a |+D+i en Puertos del Estado (57%) pertenecen a su Departo-
mento de +D+i, el resto se reparten en ofras 8 dreas funcionales, destacando de entre ellas Planificacién Estratégica
con més de una persona equivalente dedicada en 2010.

El conjunto de Autoridades Portuarias, sin embargo, concentrd su capital humano de [+D+i en el drea funcional de
Sistemas de Informacion, y en menor medida en las de Proyectos y Obras y Planificacién Estratégica.

El Gréfico 19 muestra el personal equivalente dedicado a +D+i por dreas funcionales acumulado. De él puede
deducirse que, en 2010, 7 de las 17 éreas funcionales concentraron el 70% del personal consagrado al desarrollo
de 1+D+i por el conjunto de Autoridades Portuarias, que suma un total de 73,1 personas equivalentes. Estas éreas son:
Sistemas de Informacién, Proyectos y Obras, Planificacion Estratégica, Medio ambiente, Proteccion, Servicios Portuarios
y los Departamentos de |+D+i.

Comparando esfe ranking de dareas funcionales con el conjunto de dareas teméticas cuya finalidad es clasificar las
actividades y proyectos de émbito portuario segin el tema de 1+D+i sobre el que estos versan (Capfiulo 4) y que han
sido objeto de las preguntas 2 y 5 de la Encuesta, a excepcion del area funcional de Planificacion estratégica y del
drea temdtica de Cadena logistico-portuaria, existe una correspondencia légica entre dreas femdticas en las que més
I+D+i desarrollaron las Autoridades Portuarias recuérdese Grdfico 4] y éreas funcionales que mas Personal dedicado
a [+D+i tuvieron en el conjunto del Sistema Portuario Espariol durante el afio 2010 (Tabla 8).
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B GRrAFICO 19. Personal equivalente dedicado a [+D+i en 2010 por el conjunto de Autoridades Portuarias por
dreas funcionales acumulado

Sistemas de informacion Proyectos y obras Planificacion estratégica
Medio ambiente Proteccion Servicios portuarios
Departamento de [+D+i Seguridad Calidad
Conservacion Comercial y marketing Recursos humanos
Servicios juridicos Relaciones externas Econémicofinanciero
Concesiones y autorizaciones Promocién y patrocinio
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

M TaBLA 8. Correspondencia entre el ranking de dreas temdticas en las que més 1+D+i desarrollaron las Autoridades
Portuarias en 2010 y de dreas funcionales que tuvieron més Personal dedicado a [+D+i en 2010

Areas temadticas Areas funcionales
TICs Sistemas de Informacién
Infraestructuras, Instalaciones y Medio Fisico Proyectos y obras

- Planificacién estratégica

Medio ambiente Medio ambiente

Cadena logistico-portuaria -

Proteccién Proteccion

Servicios portuarios Servicios portuarios

- Departamento de [+D+i

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Aunque la existencia de relaciones biunivocas enfre ambas clasificaciones no es factible (recuérdese Tabla 1),
puede observarse que las dos primeras dreas funcionales se corresponden con dos de las éreas temdticas sefialadas
por el conjunto de AAPP como las principales dreas objeto de acfividades de 1+D+i (TICs e Infraestructuras, instalaciones
y medio fisico, respectivamente). Sin embargo, el éarea temdtica de Planificacion, que se corresponderia con el drea
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funcional de Planificacién Estratégica la cual tuvo en 2010 una dedicacién fotal en el Sistema de 9 personas equiva-
lentes (1,3 de Puertos del Estado y 7,7 de las Autoridades Portuarias) y que ocupa el tercer lugar en el ranking junto
con Proyectos y Obras, no se encuentra entre las dreas temdticas con una actividad de 1+D+i nofable. Aunque no hay
evidencias claras, todo apunta a que este desencuentro puede deberse a que las Autoridades Portuarias no han rela-
cionado el AF de Planificacion estratégica con el AT de Planificacion, ya que ofras areas temdticas como Cadena lo-
gisticoportuaria, TICs, Profeccién, efc. también incluyen procesos de planificacion que serian desarrollados por el
personal asignado a dicha area funcional. Sin embargo, mientras que el AT de Planificacién, fal y como ha sido
definida en este Proyecto, quedaria inequivocamente incluida dentro del AF de Planificacion Estratégica, en ofros casos
es necesario distinguir cuando esta planificacion es estratégica y cuando se frafa de planificacion operativa.

En el caso del drea temdtica de Cadena logistico-portuaria, no se ha podido identificar en el listado de areas fun-
cionales una directomente relacionada con el desempefio de actividades de [+D+i en esta temética. Esfo hace suponer
que las actividades de investigacion, desarrollo e innovacion en dicha materia se llevaron a cabo en el conjunto del
SPE por un grupo de personas multidisciplinar, pertenecientes a diferentes dreas funcionales.

Por ofro lado, los departamentos de [+D+i de las Autoridades Portuarias concentraron en 2010 4,5 personas equi-
valentes, lo que a juzgar por la experiencia en el émbito es coherente con los resultados obtenidos al analizar la forma
empleada por esfas para integrar en su organigrama las actividades y proyectos de 1+D+i (pregunta 8 de la Encuesta,
recuérdese Grdfico 14).

Analizando ahora el Personal dedicado a 1+D+i respecto al total de la plantilla de cada Autoridad Portuaria
(Transporte XXI, 2010), las 18 AAPP dedicaron a 1+D+i en 2010 un promedio del 2,18% de la misma, con una des-
viacién fipica de 1,68 puntos. Asi, sus respuestas estan comprendidas en un horquilla en la que la AP que mas por-
centaje dedicéd a esfas actividades destind un 5,59%, vy la que menos 0,30%. Puertos del Estado consagro a estas
actividades el 8,18% de su personal fotal.

la siguiente fabla sintetiza los valores maximos y minimos, absolutos y en proporcién respecto a su plantilla, de Per-
sonal dedicado a [+D+i por una Autoridad Portuaria en el periodo de estudio.

B TaBLA 9. \alores mdximos y minimos de Personal dedicado a [+D+i en 2010 por una Autoridad Portuaria

MAXIMO Personal En valor absoluto 10,2 pers. equiv. AP de Categoria C
dedicado por una AP En Proporcién 5,59% AP de Categoria C*
MiNIMO Personal En valor absoluto 0,6 pers. equiv. AP de Categoria C
dedicado por una AP En Proporcion 0,30% AP de Categoria B

* la Autoridad Portuaria con un méximo Personal dedicado a la [+D+i en valor absoluto no es la misma Autoridad Portuaria que tiene un méximo
Personal dedicado a la 1+D+i en proporcién con su plantilla, aunque ambas pertenezcan a la Categorfa C.
Fuente: fundacion Valenciaport.

Por ofro lado, la Tabla 10 analiza la proporcién del Personal dedicado a 1+D+i dentro del Sistema Portuario Espariol
como conjunfo.

B TaBLA 10. Proporcién del Personal dedicado a la 1+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Espariol como
conjunto respecto a la plantilla total

Personal dedicado Personas total trabajando Proporcién
Entidad a la 1+D+i en la Entidad Personal dedicado

(pers. equiv.) (pers. equiv.) a l+D+i (%)
OPEE 12,6 154 8,18%
5.780 (total 28 AA.PP. del SPE) 1,27%
Total AAPP 73,1 4.727 (total 22 AA.PP. que Si hacen 1+D+i) 1,55%
3.853 (total 18 AA.PP. que han contestado bien a esta pregunta) 1,90%
SPE 85,7 5.934 1,44%

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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Como puede deducirse de la tabla anterior, debido a que no se conoce el Personal dedicado a +D+i por parte de
todas las Autoridades Portuarias que afirman haber realizado 1+D+i en 2010, la cifra tofal en personas equivalentes y por
lo tanto el porcentaje de personal dedicado a esfe tipo de actividades en el conjunto del SPE ha quedado infravalorado.

Para aproximarse mas a la cifra real, se ha hecho una estimacién suponiendo que las dos Autoridades Portuarias
que no han respondido a la Encuesta no realizaron 1+D+i en 2010 y que las 4 Autoridades Portuarias que si que des-
arrollaron +D+i pero han confestado de forma no adecuada a esfe apartado de la Encuesta, al igual que el resto de
AAPP, dedicaron un promedio de 2,18% de su plantilla a investigar, desarrollar e innovar (véase dato en la pagina an-
terior). Bajo estas hipdtesis el Personal total dedicado por SPE al desarrollo de 1+D+i en 2010 seria de 104,8 personas
equivalentes (12,6 de OPPE y 92,2 de AAPP), igual al 1,77% del total del personal del Sistema Portuario Espariol.

La siguiente tabla recoge los resultados que se obtienen bajo estas hipotesis.

B TaBLA 11. Proporcion del Personal dedicado a la [+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Esparfiol como
conjunto respecto a la plantilla total corregida

Personal dedicado Personas total trabajando Proporcién
Entidad a la 1+D+i en la Entidad Personal dedicado
(pers. equiv.) (pers. equiv.) a l+D+i (%)
OPEE 12,6 154 8,18%
Toral AAPP 992 5.780 (total 28 AA.PP. del SPE) 1,60%
ta
© ! 4.727 (total 22 AA.PP. que Si hacen I+D+i) 1,95%
SPE 104,8 5.934 1,77%

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Finalmente se analiza el Personal dedicado a +D+i distinguiendo entre categorias de Autoridades Portuarias

(Tabla 12).

B TaBLA 12. Personal dedicado a la [+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Espaiiol por categorias

Grupo Categoria A Categoria B

AAPP Integrantes 2 5 17 4
AAPP que realizan 1+D+i 2 4 13
AAPP que han cuantificado su Personal dedicado a 1+D+i 2 2 11 3
Media aritmética 7,5 2,9 4,2 2,0
En valor absoluto ® Desviacion tipica 2,8 2,6 3,3 1,2
Méximo 9.4 4,7 10,2 3,1
Minimo 5,5 1,1 0,6 0,7
Media aritmética 1,53% 0,89% 2,53% 2,17%
Porcentaje sobre Desviacion tipica 0,27% 0,84% 1,98% 1,08%
la plantilla 7 Méximo 1,72% 1,49% 5,59% 2,92%
Minimo 1,33% 0,30% 0,50% 0,93%
Media aritmética 0,055 0,050 0,199 0,284
Personal de I+D+i , | Desviacion tipica 0,004 0,044 0,156 0,150
Cifra de negocio Méximo 0,058 0,081 0,501 0,439
Minimo 0,052 0,019 0,033 0,141

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Promedio del personal dedicado a 1+D+i de las AAPP incluidas en dicha categoria. Expresado en personas equivalentes.

Promedio de los porecentajes de Personal dedicado a +D+i sobre su plantilla de las AAPP incluidas en dicha categoria. Expresado en %.
Promedio de la proporcién de Personal dedicado a I+D+i sobre el importe nefo de su cifra de negocio de las AAPP incluidas en dicha categoria.
Expresado en personas equivalentes/millén de euros.
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En el andlisis de los recursos humanos dedicados a [+D+i en 2010 en valores absolutos, distinguiendo entre las
cuatro categorias propuestas, puede observarse que las Autoridades Portuarias de la Categoria A son las que mas Per-
sonal dedicaron, con un promedio de 7,5 personas equivalentes, y la D la que menos con 2 personas equivalentes de
media. En media, la Categoria C dedicé mas personas equivalentes (4,2) que la Categoria B (2,9), aunque los resul-
tados de la Categoria C presentan una alta dispersion debido a la heferogeneidad de esfe conjunto (recuérdese que
esta categoria es la mds numerosa de fodas, compuesta por 17 AAPP). Sin embargo, analizando la Categoria C sin
fener en cuenta las dos AAPP que més personal dedican (10,2 y 10 personas equivalentes), ya que estas pueden ser
consideradas como elementos singulares, no representativos de la misma, los valores de la media aritmética y la des-
viacién fipica decrecen considerablemente, igualéndose la media con la de la Categoria B (2,9 personas equivalentes)
y bajando la desviacién fipica a 1,8. Con esta consideracion, la tabla anferior quedaria como la expuesta a continua-
cion (Tabla 13).

B TaBLA 13. Personal dedicado a 1+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Espariol por Categorias.
Categoria C corregida,

AAPP Integrantes 2 5 17 4
AAPP que realizan 1+D+i 2 4 13 3
AAPP que han cuantificado su Personal dedicado a l+D+i 2 2 11 3
AAPP consideradas en el andlisis 2 2 9 3
Media aritmética 7,5 2,9 2,9 2,0
En valor absoluto ° Desviacion tipica 2,8 2,6 1,8 1,2
Méximo 9.4 4,7 6,5 3,1
Minimo 55 1,1 0,6 0,7
Media aritmética 1,53% 0,89% 1,85% 2,17%
Porcentaje sobre Desviacion tipica 0,27% 0,84% 1,44% 1,08%
la plantilla 1 Maximo 1,72% 1,49% 4,78% 2,92%
Minimo 1,33% 0,30% 0,50% 0,93%
Media aritmética 0,055 0,050 0,156 0,284
Personal de I+D+i .1 | Desviacién tipica 0,004 0,044 0,127 0,150
Cifra de negocio Maximo 0,058 0,081 0,349 0,439
Minimo 0,052 0,019 0,033 0,141

Fuente: Fundacion Valenciaport.

la tabla resulta especialmente interesante en el andlisis de los valores relativos medios de los recursos humanos de-
dicados a |+D+i respecto al total de la plantilla de cada AAPP: la proporcion de personas equivalentes dedicadas a
I+D+i fue mayor en las AAPP de menor tamaiio (Categoria D). Esfo se justifica porque se necesita un Personal minimo
necesario para llevar a cabo actividades y proyectos de [+D+i, cuyo peso sobre la plantilla de la AP es mayor cuanto
menor sea esta. Con el aumento del famafio de la Autoridad Portuaria aparecen economias de escala que permiten el
desarrollo de un mismo nivel de actividad empleando una menor cantidad de recursos. El Personal dentro de las Auto-
ridades Portuarias de la Categoria D pertenece mayoritariamente a las éreas funcionales de: Sistemas de Informacion,
Seguridad, y Proyectos y obras. Como se ve en el apartado 5.6 estos tfemas son los que més actividades y proyectos
generan. Estas Autoridades Portuarias no tienen Departamento de +D+i.

Por ofro lado, fras eliminar del andlisis aquellos elementos poco representativos de la Categoria C, los valores re-
lativos promedios de los recursos humanos dedicados a 1+D+i respecto al tofal de la plantilla de las Autoridades Por-
tuarias de las Categorias A 'y C son cercanos a la proporciéon del Sistema Portuario Espaiol en conjunto (1,77%). La

9 Promedio del personal dedicado a [+D+i de las AAPP incluidas en dicha categoria. Expresado en personas equivalentes.
10 Promedio de los porecentajes de Personal dedicado a |+D+i sobre su plantilla de las AAPP incluidas en dicha categoria. Expresado en %.
11 Promedio de la proporcién de Personal dedicado a 1+D+i sobre el importe nefo de su cifra de negocio de las AAPP incluidas en dicha categoria.
Expresado en personas equivalentes/millén de euros.
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proporcion del Personal que dedicaron las Autoridades Portuarias de la Categoria B en promedio es significativamente
menor: el 0,89%. Esto puede deberse a que el Esfuerzo promedio en [+D+i en unidades monetarias de las Autoridades
Portuarias de esta categoria también es menor (véase siguiente apartado).

Por dltimo, puesto que la clasificacion por categorias atiende al famafio medido por el importe nefo de la cifra de
negocio, en la Tabla 13 se ha calculado la media de proporciéon del Personal dedicado a 1+D+i respecto a dicha
cifra y se ha representado en el Gréfico 20. Aunque los dafos no son concluyentes con rotundidad, el gréfico ilustra
una tendencia hacia el valor de 0,05 personas equivalentes por cada millén de euros de cifra de negocio, lo que re-
fuerza la idea de que la aparicion de economias de escala frente a la idea de que los recursos, y por lo fanto el
Personal dedicado a [+D+i, crece proporcionalmente al tamario de la Autoridad Portuaria.

B GRAFICO 20. Personal dedicado a +D+i respecto al importe neto de la cifra de negocio por Categorias.
Categoria C corregida

Personq| ’+D+5/Cifro d
[Pers. equiv. /mij

€ negocio (pro .
lones de eUroS)med:o)

0.3 B Categoria A
B Categoria B
% Categoria C
0.2 M Categoria D

Fuente: Fundacion Valenciaport.

5.4 Esfuerzo econémico en [+D+i

El uso de la cuenta 620 del Plan General de Contabilidad de “Gastos en investigacion y desarrollo del ejercicio”
no estd extendido dentro del Sistema Portuario Espariol, tanto es ast que solo una Autoridad Portuaria (en esfe caso de
la Categoria C) la emplea. Puertos del Estado tampoco hace uso de dicha cuenta (pregunta 13 de la Encuestal.

Estimacién del Esfuerzo en |+D+i

No obstante, en la pregunta 14 de la Encuesta se pidid a las Autoridades Portuarias y a Puerfos del Estado que
cuantificasen su Esfuerzo en [+D+i en 2010 en base a unos criterios de célculo (Manual de la Encuesta — Anexo 3) bo-
sado en las recomendaciones del Manual de Oslo (OCDE 2005). Al igual que ha sucedido al infenfar cuantificar el
Personal dedicado a 1+D+i, debido a la complejidad de esta pregunta, no todas las AAPP que desarrollan +D+i han
sido capaces de cuantificar correctamente su Esfuerzo, por lo que Gnicamente se han obtenido 15 respuestas. De esfas
se derivan las siguientes conclusiones.

En 2010, estas 15 AAPP dedicaron a [+D+i un promedio de 564.857€ por AP, con una desviacién fipica de
721.921 (1,3 veces superior al valor medio). Asi, sus respuestas estan comprendidas en un intervalo en el que la Au-

toridad Portuaria que mas recursos econémicos dedica a estas actividades asigna 2.670.000€ a 1+D+i, vy la que
menos 16.600€.
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Puertos del Estado lleva a cabo un Esfuerzo en 1+D+i de 5.316.000 €, frente a los 8.472.861 € de Esfuerzo en
I+D+i que realizan las Autoridades Portuarias en conjunto. La suma de ambas cantidades da como resultado un esfuerzo

fofal del Sistema Portuario Espariol en 1+D+i en 2010 de 13.788.861 €.

Analizando ahora el Esfuerzo en |+D+i en 2010 respecto al importe neto de la cifra de negocio de cada Autoridad
Portuaria (Transporte XXI, 2010, las 15 AAPP dedican a [+D+i un promedio del 1,61% de la misma, con una desviacién
fipica de 1,61 puntos. Asi, sus respuestas estén comprendidas en una horquilla en la que la Autoridad Portuaria que
asigna una mayor proporcién de recursos econémicos a estas actividades asigna 6,26%, v la que menos O,11%.

la siguiente fabla sintefiza los valores méximos y minimos, absolutos y en proporcién respecto al importe nefo de
su cifra de negocio, del Esfuerzo en [+D+i realizado por una Autoridad Portuaria en el periodo de estudio.

B TaBLA 14. Valores mdximos y minimos de Esfuerzo en 1+D+i en 2010 por una Autoridad Portuaria

MAXIMO Esfuerzo En valor absoluto 2.670.000 € AP de Categoria C
realizado por una AP En Proporcién 6,26% AP de Categoria C
MiINIMO Esfuerzo En valor absoluto 16.600 € AP de Categoria C
realizado por una AP En Proporcién 0,11% AP de Categoria B

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Durante el 2010, el maximo Esfuerzo en 1+D+i en valor absoluto ha sido realizado por una AP de Categoria A
(2.670.000 €), mientras que en valor relativo, respecto al importe neto de su cifra de negocio, por una de Categoria
C (6,26%). En cuanto al minimo Esfuerzo en +D+i en valor absoluto entre aquellas que han desarrollado actividades
de esfa clase, ha sido acometido por una AP de Categoria D (16.600 €). El esfuerzo relativo respecto al importe nefo
de la cifra de negocio minimo ha sido del 0,11% y lo ha realizado una AP de Categoria B.

Por ofro lado, la Tabla 15 analiza la proporcion del Esfuerzo en 1+D+i dentro del Sistema Portuario Espariol como

conjunto.

B TaBLA 15. Proporcién del Esfuerzo en [+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Espafiol como conjunto
respecto al Importe Neto de la Cifra de Negocio

Entidad Esfuerz?én 1+D+i Importe Neto de (I;)Cufra de Negocio PI‘OF;;;CIOH
OPEE 5.316.000 - -
974.028.000 (total 28 AA.PP. del SPE) 0,87%
Total AAPP 8.472.861 826.516.000 (total 22 AA.PP. que Si hacen I+D+i) 1,03%
660.213.000 (total 15 AA.PP. que han contestado bien a esta pregunta) 1,28%
SPE 13.788.861,3 974.028.000 1,42%

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Por analogia entre el importe nefo de la cifra de negocio a nivel Autoridad Portuaria y el Producto Interior Bruto
(PIB) a nivel pas, la proporcion entre el Esfuerzo en 1+D+i y el importe neto de la cifra de negocio del Sistema Portuario
Espafiol permite comparar dicho Esfuerzo con el Gasfo en 1+D+i a nivel nacional o de la Unién Europea en el apartado
5.9 del presente Informe Final.

Gasto [+D+i v Esfuerzo en [+D+i

PIB Importe Neto de la Cifra de Negocio

Sin embargo, como en el caso de la estimacion del Personal dedicado a 1+D+i, debido a que no se conoce el Es-
fuerzo en 1+D+i de todas las Autoridades Portuarias que afirman haber realizado actividades de esta naturaleza (22
AAPP), el monfo tofal, y por lo tanfo el porcentaje que supone este fipo de actividades sobre el importe nefo de la cifra
de negocio en el conjunto del SPE, ha quedado infravalorado.
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Para aproximarse més a la cifra real, se ha llevado a cabo una estimacion bajo las mismas hipétesis adoptadas
para el céleulo del Personal en 1+D+i. Esfas son, por una parte, la suposicion de que las dos Autoridades Portuarias
que no han respondido a la Encuesta no realizaron [+D+i en 2010y, por ofra, la asuncién de que las 7 Autoridades
Portuarias que si que desarrollaron [+D+i pero han contestado de forma incorrecta a este apartado de la Encuesta de-
dicaron también, al igual que el resto de AAPP, una media de 1,61% de su importe neto de la cifra de negocio a in-
vestigar, desarrollar e innovar (véase dato en la pagina anterior). Bajo estas hipotesis el presupuesto total dedicado por
SPE al desarrollo de 14+D+i en 2010 seria de 16.473.664€ (5.316.000€ de OPPE y 11.157.664€ de AAPP),
igual al 1,69% del total del importe nefo de la cifra de negocio del Sistema Portuario Espariol. La siguiente fabla recoge
los resultados que quedarian bajo estas hipotesis.

M TaBLA 16. Proporcion del Esfuerzo en [+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Espariol como conjunto
respecto al Importe Neto de la Cifra de Negocio corregida

Entidad Esfueru(:;n 1+D+i Importe Neto de (I;)Cufra de Negocio PI"OP{:Z’)CIOII
OPEE 5.316.000 - -
974.028.000 (total 28 AA.PP. del SPE) 1,15%
Total AAPP 8.472.801 826.516.000 (fotal 22 AA.PP. que Si hacen 1+D+i) 1,35%
SPE 13.788.861,3 974.028.000 1,69%

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Con la correccién anferior, basada en las hipotesis de célculo expuestas, la distribucion del Esfuerzo en [+D+i
dentro del conjunto de las AAPP es tal que en 2010 el 33% de las Autoridades Portuarias llevé a cabo el 80% del Es-
fuerzo econdmico en 1+D+i (Créfico 21). Aunque esta, no siga estrictamente el Principio de Pareto, que afirma que el
grupo minoritario, formado por un 20% de poblacién, ostenta el 80% de algo v el grupo mayoritario, formado por un
80% de poblacién, el 20% de ese mismo algo, la distribucion refleja la idea de que unas pocas AAPP, junfo con
Puertos del Estado, concentran el Esfuerzo en [+D+i del Sistema Portuario Espariol.

B GRrAFIcO 21. Distribucion del Esfuerzo en [+D+i en 2010 en el conjunfo de las Autoridades Portuarias
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

A continuacién se analiza el Esfuerzo en 1+D+i distinguiendo entre categorias de Autoridades Portuarias (Tabla 17).
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B TaBLA 17. Esfuerzo en [+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Espaiiol por Categorias

Grupo Categoria A Categoria B

AAPP Integrantes 2 5 17
AAPP que redlizan I+D+i 2 4 13
AAPP que han cuantificado su Esfuerzo en l+D+i 2 4 6
Media aritmética 2.095.670 272.858 468.805 125.753
Desviacion tipica 812.225 279.952 379.638 98.220
En valor absoluto 2
Méximo 2.670.000 685.000 2.203.672 210.000
Minimo 125.753 98.220 207.000 16.600
Media aritmética 1,55% 0,47% 2,36% 1,70%
Porcentaje sobre la Desviacién tipica 0,14% 0,48% 2,19% 1,30%
Cifra de Negocio 3 Maximo 1,65% 1,18% 6,26% 2,93%
Minimo 1,45% 0,11% 0,70% 0,33%

Fuente: Fundacién Valenciaport.

En el andlisis de los recursos econémicos dedicados a [+D+i en valores absolutos, distinguiendo entre las cuatro
categorias propuestas, puede observarse que las Autoridades Portuarias de la Categoria A son las que mas presupuesto
dedicaron, con un promedio de 2 millones de euros, y la D la que menos con 125.000€ de media. Lla Categoria C
dedicé en promedio casi el doble de presupuesto que la Categoria B, aunque los resultados de ambas categorias pre-
sentan una alta dispersion. Sin embargo, analizando estas categorias, se observan elementos dentro de estas poco re-
presentativos del Esfuerzo en |+D+i de las mismas; al ser eliminados los valores quedan como resume lo Tabla 18.

B TaBLA 18. Esfuerzo en [+D+i en 2010 dentro del Sistema Portuario Espafiol por Categorias.
Categorias B y C corregidas

AAPP Integrantes 2 5 17 4
AAPP que realizan 1+D+i 2 4 13 3
AAPP que han cuantificado su Esfuerzo en l+D+i 2 4 6 3
AAPP consideradas en el andlisis 2 3 5 3
Media aritmética 2.095.670 334.811 321.832 125.753
En valor absoluto Desviacion tipica 812.225 295.597 134.712 98.220
Méaximo 2.670.000 685.000 491.140 210.000
Minimo 125.753 166.432 210.000 16.600
Media aritmética 1,55% 0,59% 1,58% 1,70%
Porcentaje sobre la Desviacién tipica 0,14% 0,51% 1,19% 1,30%
Cifra de Negocio Méximo 1,65% 1,18% 3,63% 2,93%
Minimo 1,45% 0,29% 0,70% 0,33%

Fuente: Fundacion Valenciaport.

la tabla anterior permite analizar los valores relativos medios del Esfuerzo en [+D+i respecto al importe neto de la
cifra de negocio de cada AAPP. Esta relacién es similar en promedio para todas las categorias, asi como a la del Sis-
tema Portuario Espariol, a excepcién de la Categoria B para la que es significativamente inferior con un valor cercano

12 Promedio del Esfuerzo en 1+D+i de las AAPP incluidas en dicha categoria. Expresado en euros.
13 Promedio de los porcentajes de Esfuerzo en 1+D+i sobre el importe neto de su cifra de negocio de las AAPP incluidas en dicha categoria. Ex-

presado en euros.
14 Promedio de los porcentajes de Esfuerzo en 1+D+i sobre el importe neto de su cifra de negocio de las AAPP incluidas en dicha categoria. Ex-

presado en euros.
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a un tercio del promedio del resto. Esfo se debe a que el presupuesto medio de las Autoridades Portuarias de la Cate-
gorfa B es similar al de las de la Categoria C, cuando el importe nefo de la cifra de negocio de estas dltimas es en
media unas 2,5 veces inferior.

Por ofro lado, el mayor porcentaje en media de las Autoridades Portuarias de la Categoria D hace suponer la exis-
fencia de un umbral de gasto en [+D+i por debajo del cual no es posible realizar la actividad. Este umbral hace que
para las AAPP de menor tamafio la proporcién respecto al importe nefo de la cifra de negocio sea superior. La presencia
de este umbral fambién se manifiesta en la Categoria D ol estudiar el Personal dedicado a +D+i por categorias (Tabla
13), y se justifica por la necesidad de un personal minimo para investigar, desarrollar e innovar.

Personal dedicado a I+D+i vs. Esfuerzo en |+D+i

Por dltimo, se esfablece una comparacién entre el Esfuerzo en +D+i analizado en esfe apartado vy el Personal de-
dicado a I+D+i analizado en el apartado anterior (Tobla 19).

B TaBLA 19. Proporcion del Personal dedicado a [+D+i sobre el Esfuerzo en 1+D+i en 2010 dentro del Sistema Por-
tuario Espafiol como conjunto. Corregida

Entidad Personal dedicado a 1+D+i Esfuerzo en 1+D+i Proporcion
(pers. equiv.) (€) (pers. equiv./mill. de €)
OPEE 12,6 5.316.000 2,37
Total AAPP 92,2 11.157.664 8,26
SPE 104,8 16.473.664 6,36

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Con las estimaciones realizadas para corregir la infraestimacion de Esfuerzo y Personal de 1+D+i dentro del SPE, la
porcion de Esfuerzo de 1+D+i consignado a cubrir los costes del Personal dedicado a 1+D+i fue considerablemente menor
en Puertos del Estado, con 2,37 personas equivalentes por millén de euros invertido en 1+D+i, que en el conjunfo de las
Autoridades Portuarias, en las que la cifra asciende a 8,26 personas equivalentes por millén de euros de inversion en +D+i
en 2010. Esta diferencia hace suponer que Puertos del Estado destina gran parte de su presupuesto a ofros conceptos re-
lacionados con la investigacion, el desarrollo v la innovacién, como la adquisicion de servicios de consultoria, ofros cono-
cimienfos externos, equipos, materiales, soffware u ofros bienes de capital, o la formacién del Personal dedicado a 1+D+i,
ast como de aquellas personas que van a hacer uso de las innovaciones. Como resultado, la cifra final del Sistema Portuario
Espariol fue de 6,36 personas equivalentes por millon de euros gastado en +D+i para el periodo de estudio.

El andlisis por categorias, también corregido eliminando aquellos individuos considerados como no representativos
de los conjuntos en los que se englobaban, deja los siguientes resultados (Tabla 20).

M TaBLA 20. Proporcién de Personal dedicado a [+D+i sobre el Esfuerzo en [+D+i en 2010 por Categorias.
Categorias B y C corregidas

AAPP Integrantes 2 5 17 4
AAPP que realizan 1+D+i 2 4 13 3
AAPP que han cuantificado su Esfuerzo en l+D+i 2 2 6 3
AAPP consideradas en el andlisis 2 3 5 3
Media aritmética 3,57 14,95 12,65 23,99
Personal de I+D+i s Desviacién tipica 0,07 18,88 7,95 15,74
Esfuerzo en 1+D+i Méaximo 3,62 20,30 23,81 42,17
Minimo 3,52 1,61 6,11 14,84

Fuente: Fundacién Valenciaport.

15 Promedio de la proporcién de Personal dedicado a 1+D+i sobre el Esfuerzo en +D+i de las AAPP incluidas en dicha categoria. Expresado en
personas equivalentes/millén de euros invertido en [+D-+i.
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Con este andlisis se observa en el Gréfico 22 que cuanto mayor es el tamafio de la Autoridad Portuaria, més se
asemeja el peso del Personal dedicado a [+D+i al de Puertos del Estados dentro del periodo de estudio, v por lo tanto
mas destinan estas AAPP a la adquisicién de conocimientos y la formacién, siendo que estas actividades aparecen por
encima de cierto nivel de actividad en [+D+i. El caso de la Categoria B es una excepcion dentro de esta tendencia
ya que estd marcado, como se ha explicado antes, por el hecho de que las Autoridades Portuarias comprendidas
dentro de la misma invierten de media un presupuesto similar ol de las de la Categoria C.

B GRAFICO 22. Personal dedicado a +D+i respecto al Esfuerzo por Categorias. Categorias By C corregidas
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

Este estudio y el conocimiento del dmbito de [+D+i pone de manifiesto la existencia de una relacién entre el tamafio
de la Autoridad Portuaria y su comportamiento en investigacion, desarrollo e innovacién. Las Autoridades Portuarias de
menor tamario, al igual que las PYMEs, se caracterizan por fener recursos humanos limitados y poco especializados,
aunque con un dlto grado de adaptabilidad. Sus recursos econdmicos, aunque por encima del umbral minimo que
permite llevar a cabo este tipo de actividades, también son reducidos, lo que eleva su proporcion Personal vs Esfuerzo.
Por su parte, las AAPP de mayor tamario tienen mds capacidad para el desarrollo de [+D+i de nivel que las pequefias,
con recursos especializados en la materia, aunque debe fenerse en cuenta que con el tamario también crece la estructura
administrativa, por lo que, aunque las cifras absolutas del Esfuerzo de esfas AAPP sean mayores, los valores relativos
pueden ser inferiores.

Valoracién del Esfuerzo en [+D+i

De la pregunta 15, sobre la valoracién del Esfuerzo en +D+i realizado durante el periodo al que se refiere la En-
cuesta, el 2010, se han obtenido 25 respuestas de las 26 AAPP que han respondido al cuestionario, ademés de la
respuesta de Puertos del Estado.

Con estas respuestas se obtiene que fres cuartas partes de la muestra (19 AAPP) no estén safisfechas con el Es-
fuerzo en 1+D+i correspondiente a la anualidad, frente a un 24% de AAPP que si que lo esta (Gréfico 23). Puerfos
del Estado, al igual que la mayoria de Autoridades Portuarias considera que podria haber investigado, desarrollado
e innovado mds.

Como dato, entre estas 19 AAPP se encuentran las cuatro (4 AAPP) que durante 2010 no desarrollaron actividades

de +D+i, a quienes se instaba a contestar las dos Gltimas preguntas de la Encuesta. El hecho de que no les satisfaga el
no haber llevado a cabo 1+D+i pone de manifiesto su inquietud por el desarrollo de este fipo de actfividades.
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B GRrAFICO 23. \aloracion del Esfuerzo en 1+D+i
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

La Encuesta también ahondaba en las razones por las que no se habia alcanzado un nivel de desarrollo de 1+D+i
aceptable a su enfender. Para ello, se propuso una serie de posibles causas entre las que las Autoridades Portuarias y
Puertos del Estados podian seleccionar mas de una e incluso proponer ofras.

Puertos del Estado identificd como causa que, hasta el afio 20006, la coordinacién transversal de la actfividad [+D+i
no esfaba identificada en el organigrama del OPPE, a lo que se afiadia una insuficiente interlocucién del OPPE con el
Sistema Portuario Espafiol en la temdtica de innovacion general, lo que hacia que esfas actividades estuvieran muy res-
tringidos a ciertas dreas femdticas de [+D+i (Infroes’rructurcs, instalaciones % medio fisico, Planificacion, efc.). Los recientes
avances en el esfablecimiento y consolidacion de la Comision Inferportuaria de 1+D+i y sus futuros Grupos de Trabajo
van a permifir, adn teniendo en cuenta las actuales resfricciones presupuestarias, una mejor orientacién vy refuerzo de la
planificacién en 1+D+i del OPPE de forma que esta responda a necesidades de actuacion del SPE en este ambito.

Respecfo a las Autoridades Portuarias, los resultados obtenidos de las 19 AAPP que se manifestaron insafisfechas
con su nivel de actfividad en [+D+i del 2010 son los del siguiente grafico:

B GRrAFICO 24. Principales causas de insafisfaccion con el nivel de desarrollo de 1+D+i llevado a cabo en 2010
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Fuente: fundacién Valenciaport.

Cada una de estas 19 Autoridades Portuarias ha sefialado una media de 1,21 causas, con una moda de 1 causa
(14 AAPP)y una desviacion tipica de 0,71 El méximo de causas sefialadas por una AP es 3y el minimo es O, puesfo
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que hay una AP que, pese a no estar satisfecha con su desemperfio en 1+D+i, no ha sefialado la razén por la cual no
ha alcanzado su nivel de exigencia.

Desfaca entre fodos los motivos, por ser el mas recurrido (10 veces), que el trabajo del dia a dia absorbe précti-
camente todos sus recursos; en ofras palabras, que no disponen de suficientes recursos para dedicar a [+D+i. La se-
gunda causa mas aludida (7 veces| es el hecho de que, pese a haber desarrollado +D+i de forma puntual para
satisfacer necesidades concretas, hasta el momento las AAPP que han marcado esta opcién no se habian planteado
la posibilidad de dar continuidad a esfe tipo de actfividades. La fercera (5 veces) es que, aunque existe cierta inquietud
por desarrollar proyectos innovadores, todavia no se han concretado las éreas temdticas en las que la necesidad de
realizar [+D+i es mds urgente. Por Gltimo, con solo 4 repeticiones, algunas autoridades apuntan hacia el hecho de que
sus recursos humanos, aunque cudlificados para realizar actividades de 1+D+i, carecen de la experiencia necesaria
en el desarrollo de este tipo de actividades.

Como resulia logico, las Autoridades Portuarias que han identificado la falta de recursos para dedicar a 1+D+i per-
fenecen, salvo raras excepciones, a AAPP de menor famario, que en 2010 destinaron menos de 2 personas equivalentes
o un presupuesfo inferior a 250.000€ a I+D+i. Asimismo, las Autoridades Portuarias que han sefialado la causa de
que, pese a haber desarrollado 1+D+i de forma puntual para satisfacer necesidades concretas, hasta el momento no
se habian planteado la posibilidad de dar continvidad a este tipo de actividades, son AAPP que habian ofirmado
haber hecho [+D+i de manera ocasional o que no han desarrollado 1+D+i durante 2010.

El andlisis de la valoracion del Esfuerzo en 1+D+i por categorias no muestra resultados concluyentes.

5.5 Areas prioritarias de [+D+i

Finalmente, como ltimo punto de la Encuesta y con una relacion directa con la tercera de las causas por las que
las AAPP no estén satisfechas con su trabajo en esta materia, se considerd relevante para el diagnéstico consultar a las
Autoridades Portuarias y Puertos del Estado a cerca de sus prioridades de actuacion en 1+D+i. Para ello la pregunta
16 pedia que, de acuerdo con el contenido de su Plan Estratégico,/Plan de Empresa, se clasificasen las dreas temdticas
segun 5 niveles de prioridad. Cada nivel fenia asignada la puntuacion que muestra la siguiente tabla:

B TABLA 21. Escala de prioridad de dreas temdticas de [+D+i

Grado de prioridad Puntuacién
Muy alta prioridad 5
Alta prioridad 4
Prioridad Media 3
Priodirdad Moderada 2
Baja prioridad 1

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Segin esta escala, para Puertos del Estado la Unica area calificada como de “muy alta prioridad” es Planificacion.
Ademés ha calificado como dreas temdticas de “alta prioridad”, en el siguiente escalén y por encima de la media,
ofras seis: Gobernanza; Cadena logistico-portuaria; Infraestructuras, instalaciones y medio fisico; Medio ambiente; Se-

guridad y TIC:s.

En lo que al conjunto de Autoridades Portuarias se refiere, el Gréfico 25 recoge el total de puntos que ha recibido
cada area temdtica como resultado del sumatorio de los puntos otorgados por parte de las 26 AAPP que han respondido
a la Encuesta, con independencia de que hayan desarrollado +D+i 0 no, puesto que esta pregunta junto con la primera
y la nimero 15 eran las Gnicas que debian responder todas las AAPP.

Como promedio, las Autoridades Portuarias han repartido un total de 41 puntos entre las 12 areas temdticas, con

una desviacion fipica enfre AAPP de 6,44 puntos. Asi, los puntos oforgados por las Autoridades Portuarias varian en
un rango comprendido enfre 24 y 51 puntos, siendo la moda 48 puntos (4 AAPP).



la Organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol: Diagnéstico y Lineas de Actuacion

El resultado de tal puntuacién, eleva la prioridad de las dreas tfematicas de Servicios portuarios, TICs, Cadena lo-
gisticoportuaria y Medio ambiente, un minimo de 10 puntos por encima del resto.

B GRAFICO 25. Puntuacion de la prioridad de las areas fematicas
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Fuente: fundacién Valenciaport.

No obstante, la lectura del gréfico anterior no permite distinguir qué éreas femdticas han sido calificadas como de
"muy alfa prioridad” un mayor nimero de veces, ya que un érea femdtica calificada por todas las Autoridades Portuarias
como de “alta prioridad” (4 puntos) alcanzaria los 104, situéndose en tercera posicién, sin necesidad de haber sido
destacada con el méximo nivel de prioridad ni una sola vez. Para revelar esta informacion, el Grafico 26 contabiliza
Unicamente las veces que cada drea temdtica ha sido sefialada con la méxima prioridad. Se observa que, con este
andlisis, las 4 areas temdticas mas recurridas coinciden con aquellas que recibieron una mayor puntuacion tofal.

B GRAFICO 26. Nimero de veces que cada AT ha sido desfacada como de "muy alta prioridad” por una AP
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Fuente: Fundacion Valenciaport.



Lla Organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol: Diagnéstico y Lineas de Actuacion

Como promedio, cada Autoridad Portuaria ha sefialado como de “muy alta prioridad” una media de 2,15 éreas
femdticas, con una desviacion fipica entre AAPP de 1,32 puntos. Asi, el nimero de dreas temdticas identificadas por
las Autoridades Portuarias varian en un rango comprendido entre O y 4 Als, siendo la moda 3 Als (8 AAPP). Hay 4
Autoridades Portuarias que no han identificado ningin éarea como de “muy alfa prioridad”.

Cabe destacar que, en cualquier caso, se observa una cierta tendencia en las Autoridades Portuarias a priorizar
las areas fematicas mas relacionadas con aspectos operativos o de gestfién frenfe a aquellas que conciernen a la pla-
nificacion como serian Gobernanza, Planificacion, Territorio o Recursos humanos, todo lo contario a Puertos del Estado,
que ha sefialado la Planificacién como la tnica érea femdtica de “muy alfa prioridad”.

Sin embargo, el Grafico 26, al igual que el Grafico 25, omite cierfa informacion, ya que la escala de prioridad
esfté graduada en 5 niveles. Por lo tanfo, se propone un tercer enfoque que incluye en el cémputo, ademas de la infor-
macién mostrada en el Gréfico 26, las veces que cada area temdtica ha sido calificada como de “alta prioridad”, la
segunda mayor puntuacién de la escala, y que confiere fambién una prioridad por encima de la media. Este andlisis
pondera la puntuacion otorgada por cada Autoridad Portuaria contabilizando las veces que cada drea temdtica ha
sido considerada por una AP como de “muy alta prioridad” con un peso igual a 1, y como de “alta prioridad” con un
peso igual a 0,5. A las categorias de “prioridad media”, “prioridad moderada” y “baja prioridad” se les ha asignado
el peso O, por lo que el nimero de veces que cada area femdtica ha sido calificada como tal no ha quedado reflejado.
En consecuencia, en adelante, al hablar de dreas temdticas prioritarias se haré referencia a aquellas puntuadas con
los dos méximos grados de la escala como de “muy alta prioridad” y de “alta prioridad”. El Gréfico 27 recoge los re-
sultados de este razonamiento.

B GRAFICO 27. NiUmero de veces que cada AT ha sido destacada como de “muy alta prioridad” o “alta prioridad”
por una AP
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

Como promedio, cada Autoridad Portuaria ha sefialado como de “muy alta prioridad” o de “alta prioridad” (pon-
derada) una media de 6,19 dreas temdticas, con una desviacion tipica enfre AAPP de 2,71 puntos. Asi, el nimero de
dreas temdticas identificadas como priorifarias por las Autoridades Portuarias varia en un rango comprendido entre 1
y 12 ATs, siendo la moda @ ATs. Hay una Autoridad Portuaria que ha identificado todas las dreas tematicas como de
"muy alta prioridad” o de “alta prioridad”, pero no hay ninguna que no haya identificado ningtn area como fal.

Este grafico confirma que las cuatro dreas temdticas de mayor prioridad son las anferiormente sefialadas: Servicios
portuarios, Cadena logistico-portuaria, TICs y Medio ambiente. Aunque los tres graficos (Gréfico 25, Grafico 26 y
Gréfico 27) conducen inicialmente a las mismas conclusiones, puesto que este Ultimo es el que recopila una mayor
cantidad de informacion, el andlisis de la prioridad de las areas temdticas, de este punto en adelante, se realizard a
partir de este: el Grafico 27.
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Para realizar este estudio se establece el criterio que distingue entre areas temdaticas prioritarias y no prioritarias.
Este umbral se fija en 8 puntos, lo que equivale aproximadamente a una tercera parte de las Autoridades Portuarias
del SPE, asi como de las que han respondido a la Encuesta, consideran las areas tematicas situadas por encima
de este limite como “muy prioritaria” (8 AAPP x 1 punto). Recuérdese que, con la inclusion en el gréfico de la in-
formacién referente a éreas temdticas identificadas como de “alta prioridad”, el hecho de que dos Autoridades
Portuarias sefialen un érea como de “alta prioridad” equivale a que una Autoridad Portuaria la sefiale como de
"muy alta prioridad”. El umbral de los 8 puntos ha quedado representado con una linea azul discontinua sobre el

Gréfico 28.

B GRAFICO 28. Nimero de veces que cada AT ha sido destacada como de “muy alta prioridad” o “alta prioridad”
por una AP. Umbral de 8 puntos
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

Con este criterio, las éreas temdticas inicialmente consideradas como prioritarias (Servicios portuarios, Cadena lo-
gistico-portuaria, TICs y Medio ambiente] se amplian hasta siefe, incluyendo: Infraestructuras, instalaciones y medio
fisico, Marketing y Seguridad.

Por la diferencia de puntuacién exisfente entre unas dreas temdticas prioritarias y ofras, se ha creido conveniente
fijar ofro umbral que permita identificar aquellas que han sido calificadas por el equivalente “muy prioritarias” (1) por
lo que equivaldria a la mitad de los Autoridades Portuarias que han respondido a la Encuesta. Es decir, se fija ofro
limite en 13 puntos mediante una linea roja continua (Grafico 29).

El Grafico 29 permite una division en 3 niveles de areas temdticas prioritarias. El primer nivel de areas temdticas
priorifarias estd formado por aquellas que han sido puntuadas como “muy prioritarias” por lo que equivaldria a mas
de mitad de las Autoridades Portuarias que han contestado a la Encuesta, es decir, por encima de la linea roja continua,
y son Servicios portuarios y Cadena logistico-portuaria. El segundo nivel esté conformado por TICs y Medio ambiente,
dreas temdticas que han sido calificadas como “muy prioritarias” por el equivalente a cerca de la mitad de Autoridades
Portuarias. Y el tercer nivel por aquellas que, obteniendo una puntuacién equivalente mayor o igual a 8 se encuentran
muy proximas a la linea azul discontinua que sefiala el umbral inferior de prioridad: Infraestructuras, instalaciones y
medio fisico; Markefing; y Seguridad. La Tabla 22 muestra el listado de dreas temdticas prioritarias en orden descen-
dente de prioridad clasificado por niveles.

Esta division por niveles de prioridad es ademas coherente con la naturaleza de las areas temdticas comprendidas
dentro de los mismos. Las incluidas en el Nivel 1 se corresponden con las éreas femdticas que conformarian lineas es-
fratégicas del Marco Estratégico del Sistema Portuario Nacional. Las dreas femdticas del segundo nivel de prioridad
son, por un lado las TICs, una herramienta estratégica para la mejora y el desarrollo de los Servicios portuarios vy la
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Cadena logistico-portuaria, y por ofro lado el Medio ambiente, una condicién de obligatoria consideracion y cumpli-
miento para el desarrollo sostenible de las ATs del Nivel 1. Por dltimo, el tercer nivel lo constituyen dreas temdticas (In-
fraestructuras, instalaciones y medio fisico; Marketing; y Seguridad) que son soporte de las anteriores y condicién
necesaria a desplegar para la efectiva prestacion del servicio. Por analogia con la herramienta de gestion del Cuadro
de Mando Integral (Capitulo @), las areas tematicas correspondientes a los Niveles 2 y 3 serian objefivos palanca
para la obtencién de resuliados en las del Nivel 1, directamente relacionadas con las requerimientos de los clientes
del Sistema Portuario Espariol. Esta clasificacion de las dreas temdaticas es coherente y estd alineada con el objefivo OF-
fimo de la [+D+i para cualquier organizacion, que consiste en reforzar el valor los activos (oferta) de una forma eficiente
para hacerla mas competitiva y activar la demanda; lo que valida a los resultados obtenidos.

B GRAFICO 29. Numero de veces que cada AT ha sido destacada como de “muy alta prioridad” o “alta prioridad”
por una AP. Umbral en 8 y 13 puntos
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

B TABLA 22. Area Prioritarias de [+D+i

Nivel 1

Servicios portuarios. Cadena logistico-portuaria
Nivel 2
TICs. Medio ambiente
Nivel 3

Infraestructuras, instalaciones y medio fisico. Marketing. Seguridad

Fuente: Fundacion Valenciaport.

Andlisis por conjuntos de Autoridades Portuarias

la heferogeneidad caracteristica del Sistema Portuario Espafiol exige analizar las prioridades de [+D+i por conjuntos
de Autoridades Portuarias, distinguiendo entre las categorias de tamaiio, los grupos de clasificacién de las mismas
segln el fipo de tréfico al que atienden vy la fachada en la que se ubica cada Autoridad Portuaria.

Diferenciando a las Auforidades Portuarias por categorias de famario, las de la Categoria B son aquellas que, en

promedio, han destacado un mayor nimero de éreas temdticas como prioritarias (de “muy alta prioridad” o “alta prio-
ridad” ponderadas), seguidas, por este orden, de las de Categoria A, las de la Categoria C y las de la Categoria D.

L J 87
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El Grafico 30 representa la prioridad media por Autoridad Portuaria de cada érea temdtica distinguiendo por categorias
y la Tabla 23 resume las prioridades de cada categoria.

Siguiendo con la légica empleada hasta el momento, se ha considerado como prioritarias para cada categoria
aquellas areas temdticas que en media por Autoridad Portuaria han obtenido una puntuacion mayor a 0,5 [equivalente
a coeficiente de ponderacion de nivel de “alta prioridad”). Este umbral ha quedado representado en el Gréfico 30 por
la linea roja.

B GRrAFIco 30. Prioridad de las éreas temdticas de [+D+i por Categoria de Autoridad Portuaria
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Fuente: Fundacion Valenciaport.
W TasLA 23. Areas Prioritarias de 1+D+i por Categoria de Autoridad Portuaria

Categoria Areas temadticas prioritarias

Categoria A Cadena logistico-portuaria. Servicios Portuarios. Marketing.

Categoria B Servicios portuarios. Cadena logistica-portuaria. Medio ambiente. Marketing. TICs.

Categoria C Servicios portuarios. Cadena logistica-portuaria. Medio ambiente. TICs.

Categoria D Servicios portuarios. Medio ambiente. TICs

Fuente: Fundacion Valenciaport.

Al estudiar las prioridades de [+D+i por categorias, se observa que los puerfos de Categoria A estén primordial-
mente preocupados por temas relacionados con la Cadena logistica-portuaria, mientras que para los puertos de las
Categorias B, Cy D su primera preocupacion son los Servicios portuarios. Esto es consecuencia de la evolucion natural
de los puertos; los puertos de Gltima generacion estén mas preocupados por el servicio en su més amplia concepcién,
mientras que los ofros puertos se centran en aquellos servicios que tienen lugar dentro de su propio recinto.

Por ofro lado, en la Categoria C, como parece légico por su mayor pluralidad, existe un menor consenso al sefialar
dreas temdticas prioritarias, lo que se traduce en una linea con quiebros menos pronunciados y ha motivado que se
hayan considerado como prioritarias en la tabla anterior dreas temdticas que no se encuentran por encima de la linea
roja, aunque si sobre esfa o muy préximas a la misma. Esta misma consideracién se ha tenido también en cuenta para
determinar las prioridades de las Autoridades Portuarias de la Categoria D, ya que estas han seleccionado un nimero

8 J
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significativamente menor de AT. Por ofro lado, cabe destacar que todas Autoridades Portuarias que han manifestado
inferés por la [+D+i en Gobernanza pertenezcan a la Categoria C.

Respecto a las categorias de tamarios superiores, el reducido nimero de Autoridades Portuarias que compone la
Categoria A y la semejanza existente entre las mismas ha permitido alcanzar un mayor grado de consenso que en el
resto. Lla Categoria B se caracteriza por haber calificado de prioritarias un mayor nimero de dreas tematicas, como
se observa en el frazo de su linea en el Grafico 30, que para la mayor parte de las areas tematicas se sitia por encima
del resto.

Haciendo un andlisis andlogo por grupos de Autoridades Portuarias segin el tipo de frafico al que afienden, se
ha obtenido el Gréfico 31 que representa la prioridad media por Autoridad Portuaria de cada drea temdatica distin-
guiendo por grupos y la Tabla 24 que resume las prioridades de cada.

Como en el andlisis por categorias, se han considerado como prioritarias para cada grupo aquellas areas teméticas
que en media por Auforidad Portuaria han obtenido una puntuacién mayor a 0,5 [equivalente al coeficiente de pon-
deracién de nivel de “alta prioridad”). Al igual que en el Grafico 30, en el Grafico 31 este umbral ha quedado repre-
sentado por la linea roja.

B GrAFIco 31. Prioridad de las areas temdticas de 1+D+i por Grupo de Autoridad Portuaria
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

B TABLA 24. Areas Prioritarias de |+D+i por Grupo de Autoridad Portuaria

Grupo Areas tematicas prioritarias
Granel liquido Medio ambiente. TICs. Servicios Portuarios. Cadena logistico-portuaria.
Granel sélido Servicios portuarios. Cadena logistica-portuaria. TICs.
Contenedores Cadena logistica-portuaria. Servicios portuarios. Medio ambiente. Marketing.
Convencional Servicios portuarios

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Este andlisis se caracteriza por la existencia de cierto paralelismo entre las lineas que representan las prioridades
de los diferentes grupos en el Gréfico 31, sobre todo entre las de los grupos de granel liquido, sélido y de contenedores;
sin embargo al analizarlas con defenimiento se defectan diferencias notables.
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Destaca sobre el resto el interés de las Autoridades Portuarias que se dedican al tréfico de contenedores por in-
vestigar, desarrollar e innovar en aspectos relativos a la cadena logistico-portuaria, lo que contrasta con la baja
prioridod que en promedio asignan a las TICs. Esfa es una caracteristica también presente en la Categoria A por
tamafio, ambas incluidas en este grupo de fréfico. Todo apunta a que la baja prioridad asignada a TICs se debe
a que gran parfe de las Autoridades Portuarias del grupo de carga contenerizada han estado desarrollando en los
tltimos afios Tecnologias de la Informacién y la Comunicacién, por lo que la urgencia de avanzar en esta érea te-
matica es menor para ellas.

Esta misma explicacion, el continuo desarrollo de 1+D+i en algunas areas temdticas que se ha llevado a cabo du-
ranfe la Gltima década, puede argumentar el hecho de que el Medio ambiente no sea una prioridad para las Autori-
dades Portuarias del grupo granel sélido en conjunto, asi como que las del grupo de granel liquido no prioricen la

Seguridad.

las Autoridades Portuarias dedicadas de una manera significativa al tréfico de mercancia convencional son las
que han sefialado un menor nimero de dreas temdticas prioritarias de media (3,17 AT/AP, frente a las mas de 4
AT/AP que han sefialado de promedio los de las de los ofros grupos). Esto origina que la puntuacién recibida por las
dreas femdticas en conjunfo sea menor y por lo tanfo Gnicamente una de ellas, Servicios portuarios, sea postulada
como prioritaria.

Por su parte el conjunto de los & Autoridades Portuarias que ademdés de tréfico de mercancios afienden un importante
fréfico de pasajeros coinciden en sefialar como temas prioritarios de 1+D+i el Medio ambiente, la Seguridad, los Ser-
vicios portuarios y la Proteccion, por este orden.

En dltimo lugar, distinguiendo por fachadas -Fachada Norte-Noroeste, Fachada Sur-Este y Fachada No Penin-
sular (Puertos del Estado 201 1)-, las Autoridades Portuarias de la Fachada SurEste son las que han identificado,
en promedio, como conjunto un mayor nimero de dreas temdticas prioritarias, seguidas de las de la Fachada No
Peninsular y de las de la Fachada Norte-Noroeste en Gltimo lugar. El Grafico 32 representa la prioridad media por
Autoridad Portuaria de cada drea temdtica distinguiendo por fachadas y la Tabla 25 resume las prioridades de
cada una.

Como en los casos anteriores, se han considerado como prioritarias para cada fachada aquellas dreas tematicas

que en media por Autoridad Portuaria han obtenido una puntuacion mayor a 0,5 [equivalente a coeficiente de ponde-
racién de nivel de “alfa prioridad”). En el Gréfico 32 este umbral ha quedado representado por la linea roja.

B GRrAFIco 32. Prioridad de las dreas temdticas de 1+D+i por Fachada de Autoridad Portuaria
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Fuente: fundacién Valenciaport.
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B TaBLA 25. Areas Prioritarias de I+D+i por Grupo de Autoridad Portuaria

Fachada Areas temadticas prioritarias
Fachada Norte-Noroeste Servicios Portuarios. Cadena logistico-portuaria. Medio ambiente.
Fachada No peninsular Medio ambiente. Servicios portuarios. TICs.

Fachada Sur-Este Cadena logistica-portuaria. Servicios portuarios. TICs.

Fuente: fundacién Valenciaport.

Aunque la prioridad asignada a cada una de las dreas temdticas por las Autoridades Portuarias perfenecientes a
las tres fachadas es muy similar en la mayoria de los casos [véase la afinidad existente entre las lineas del Gréfico 32),
de estfe Ultimo andlisis por conjuntos cabe desfacar que:

B Si bien lo preocupacion de AAPP de todas las fachadas por los Servicios portuarios es muy similar, las Autori-
dades Portuarias de la Fachada SurEste son las que elevan la Cadena logistico-portuaria al nivel de prioritaria.

B FEl porcenfoje de AAPP de la Fachada Norte-Noroeste que asignan a las TICs “muy alta prioridad” o “alta prio-
ridad” es considerablemente menor al de las ofras dos fachadas.

B las AAPP de la Fachada No Peninsular manifiestan mayor interés por el desarrollo de +D+i en Infraestructuras,
instalaciones y medio fisico y Medio ambiente, asi como en Seguridad y Profeccion, al mostrado por las AAPP
de las ofras dos fachadas.

En cualquier caso, a la vista de los resultados obtenidos en el andlisis por conjuntos, se puede afirmar que las dreas
fematicas prioritarias seleccionadas para el conjunto del Sistema Portuario Espariol (Tabla 22) son representativas de las
prioridades de las Autoridades Portuarias de fodos los tamafios, de todos los tipos de tréfico y de las tres fachadas.

Prioridades vs. Esfuerzo actual en |+D+i

Finalmente, comparando las dreas temdticas en las que el conjunto del SPE estd investigando, desarrollando e in-
novando mediante actividades y proyectos de [+D+i (preguntas 2 v 5 de la Encuesta) con la prioridad que el conjunto
le ha asignado a cada una de ellas (pregunta 16 de la Encuestal se obtiene el Grafico 33, del que se concluye que
el conjunto del Sistema Portuario Espariol debe:

1 Intensificar el Esfuerzo en +D+i realizado en las AT de: Servicios portuarios, Cadena logisticoportuaria, y Mar-
keting;

2 En menor medida, también reforzar el Esfuerzo en [+D+i en: Medio ambiente y Seguridad; asi como,

3 Dar contfinuidad al esfuerzo en: TICs e Infraestructuras, Instalaciones y Medio fisico.

A continuacién se desarrollan las conclusiones anteriores:

(1) Se debe intensificar el Esfuerzo realizado en Servicios Portuarios, Cadena logisticoportuaria y Marketing hasta
alcanzar niveles de actividad acordes con su prioridad que satisfagan las necesidades de desarrollo de [+D+i
en estas dreas femdticas, de forma que en futuros gréficos el drea azul de actividades y el drea naranja de pro-
yectos se hayan expandido hasta abarcar la linea verde que representa el grado de prioridad de las mismas.

(2) El esfuerzo en Seguridad y Medio ambiente debe reforzarse porque, aunque actualmente podria decirse que
se corresponde con el nivel de prioridad con el que se han calificado estas areas temdticas (la linea verde de
prioridades de [+D+i dibuja el conforno del érea azul de actividades de 1+D+i), la evolucién de las prioridades
del Sistema Portuario Espafiol o un descuido en la planificacion de las actividades de 1+D+i puede alterar esta
situacion dejando al descubierto las necesidades de investigacion, desarrollo e innovacion de dichas dreas fe-
mdticas. Por ofro lado, con el fortalecimiento de la [+D+i en Seguridad y Medio ambiente se pretende avanzar
en los temas concretos dentro de dichas dreas que hayan podido quedar eclipsados por el desarrollo de ofros.

(3) Por dltimo, aunque lo necesidad defectada de desarrollo de +D+i en TICs e Infraestructuras, instalaciones y
medio fisico estd actualmente cubierta por la actividad investigadora e innovadora del Sistema Portuario Es-
pariol (la linea verde se encuentra comprendida dentro del drea azul), no debe abandonarse el desarrollo de
I+D+i en estos ambitos de relevancia sefialada para el SPE.
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B GRrAFico 33. Punfuacion de la prioridad de las dreas teméticas
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Fuente: fundacién Valenciaport.

Estos resultados, obtenidos a partir de la preguntan 16 de la Encuesta, han servido para disefiar una linea de ac-
tuacion en paralelo al desarrollo del Plan Estratégico de [+D+i del SPE (Capitulo 10), minimizando el riesgo de que
esfa se aleje de los infereses del Sistema Portuario Espariol.

5.5.1 Temas concretos de [+D+i

Una vez calificada la prioridad de las areas temdticas, también en la Encuesta, se pidié a las Autoridades Portuarias
que identificaran para cada una de aquellas que habian sefialado como de “muy alta prioridad” dos temas concretfos
de [+D+i, entendiendo como temas concretos de |+D+i una puntualizacion més detallada y con menor grado de abs-
fraccion que las éreas temdticas y las lineas temdticas descritas en el Capitulo 4 del presente Informe Final (Figura 10).

El objetivo de esta segunda parfe de la tltima pregunta de la Encuesta era identificar los femas de actuacién prio-
ritarios en materia de [+D+i para el conjunto de Autoridades Portuarias del Sistema Portuario Espariol, asi como para
Puertos del Estado. Sin embargo, los resultados obtenidos no fueron los esperados debido al diferente grado de defi-
nicién de las respuestas, que por lo general tuvieron un grado de abstraccion mayor al recomendable o por el contrario
fueron demasiado especificas.

Por este motivo se invitd a las Autoridades Portuarias a realizar una segunda reflexién sobre los tfemas concretos
de I+D+i propuestos con el objetivo de perfilarlos y complefarlos. Para ello, a partir de un Documento de Trabajo
(Anexo 4) que se envié a la Comisién Interportuaria de [+D+i, se solicité a las AAPP que propusieran dos (2] temas
concretos de [+D+i para cada una de las 7 areas temdaticas identificadas como prioritarias para el conjunto del Sis-
fema (Servicios portuarios, Cadena logistico-portuaria; TICs; Medio ambiente; Infraestructuras, instalaciones y medio

fisico; Marketing; y Seguridad).

Esta segunda fose de la pregunta 16 obtuvo un total de 11 respuestas, con la ventaja de que consiguié involucrar
a las dos AAPP que no habian respondido anteriormente a la Encuesta. En consecuencia, aunque en dos fases, se po-
dria afirmar que el listado que se presenta a continuacién ha recogido las inquietudes en materia de +D+i de la fota-

lidad del SPE.
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B FIGURA 10. Areas femdticas, lineas temdticas y temas concretos de 1+D+i
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Fuente: Fundacion Valenciaport.

A confinuacién se presenta un listado sinfetizado y organizado de los temas concretos de |+D+i propuestos tanto
durante la Encuesta como al responder al mencionado Documento de Trabajo, que evidencia la sensibilizacién del Sis-
fema Portuario Espariol con ciertos temas. En él se han destacado (en negrita) aquellos que han sido mencionados re-
petidamente por varias Autoridades Portuarias. Este listado en ningin caso prefende ser exhaustivo y por lo tanto puede
complefarse con nuevos femas en un futuro; de hecho esfa es una de las lineas en las que se propone seguir frabajando
a raiz del presente Proyecto (opartado 10.4) a fin de que la informacién contenida en este sirva de germen para
futuros proyectos del SPE.

Servicios portuarios

B Estimacion de la demanda de servicios portuarios

B Infegracion de predicciones océano-meteorologicas en la planificacion de operaciones portuarias (andlisis y
establecimiento de umbrales operativos)

B Eficiencia y calidad de los servicios portuarios [minimizacién de los tiempos del paso de la mercancia y del
buque por el puerto, reduccién de costes, flexibilidad, maximizacién de la productividad, minimizacién del
impacto de condiciones océano-meteorolégicas, adaptacion al tipo de buque, efc.)

B Automatizacién de terminales portuarias [equipamiento, puerta terrestre, efc.)

B Automatizacién del intercambio de informacién con los servicios indirectos

B Aufomatizaciéon de sefiales maritimas

Cadena logistico-portuaria

B Seguimiento, control y trazabilidad de la mercancia fuera del recinto portuario

B Optimizacién documental infegrada para todos los actores de la cadena logistico-portuaria

B Fficiencia en la integracién en redes logisticas.

B Fomento y facilitacién de la intermodalidad: reduccion de costes derivados de procesos portuarios (servicios
portuarios, inspecciones, aduana, accesos), simplificacion de trémites, Short Sea Shipping y Autopistas del
Mar, mejora de la interface con el ferrocarril (mejora de accesos, optimizacién del disefio, gestion y opera-
tividad de ferminales ferroviarias en el recinto portuario, simplificacién de la framitacion aduanera, desarrollo
de plataformas de intercambio de informacion entre Autoridades Portuarias, Puertos secos y operadores)

B Aufomatizaciéon de entradas/salidas del puerto

B Instalaciones logisticas complementarias a las portuarias: centros logisticos, ZALs, etc.

B Tronsporte de productos perecederos por via maritima
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TICs

Agilizacién de los procedimientos de conexién entre la Aduana, lo Guardia Civil y la Autoridad Portuaria: Le-
vante sin Papeles

Cestion telematica de servicios portuarios: Ventanilla Gnica

Implantacién de sistemas de informacion comunitaria: Port Community Systems (PCS)

Infegracion entre Autoridades Portuarias y Comunidades Portuarias- infegracion de PCSs

Herramientas de apoyo a la toma de decisiones: captura, andlisis (indicadores) y visualizacion de datos en
tiempo real (movimientos de buques, vehiculos y mercancias, efc.) mediante herramientas gréficas (Geographic
Information System- GIS) de gestién de ocupacion de superficies portuarias; de gestion de las infraestructuras,
Instalaciones y demas elementos del puerto (mantenimiento preventivo); de identificacién geotécnica del terreno;
de control de servicios portuarios; de ayudas a la navegacion, de gestion ambiental, efc.

Metodologias vy tecnologias para reforzar la seguridad de buques en el acceso a puerto, maniobra y atraque,
bajo sistemas expertos de navegacion, combinando profocolos e informacion en tiempo real del entorno fisico
y ambiental (clima, sefializacién maritima, AlS, efc.) y del bugue (sensores), en comunicacion bidireccional
Sistemas infeligentes (electrénicos): e-administracién, efactura, e-business, efreight

Unificacion de sisfemas de e-administracion en el Sistema Portuario Espariol

Oficina sin papel: firma electronica

Modemizacién de los servicios de inspeccion o para-aduaneros

Medio ambiente

Sistemas infegrados de control y monitorizacion de la calidad ambiental: sensores, indicadores y umbrales
Reciclaje y tratamiento de productos/residuos portuarios

Gestion responsable del consumo de recursos: agua y energia (eficiencia energética en ferminales, oficinas,
zonas comunes; depuracion y reutilizaciéon de aguas en el recinto portuario)

Reduccién de emisiones (electrificacion equipos, suministro de energia eléctrica a buques en puerto, produccién
y utilizacién de energias renovables en los puertos edlica y maritima especialmente-)

Minimizacién del impacto medioambiental del puerto (huella ecolégica) en su fase de planificacion, conside-
rando todas las efapas de su vida 0fil: construccion de infraestructuras, explofacién portuaria y desmantelamiento
Minimizacion del impacto medioambiental en las operaciones de carga, descarga y almacenaije en las termi-
nales portuarias de mercancias pulverulentas

Infraestructuras, instalaciones y medio fisico

B Mejora de la caracterizaciéon climética de los enfornos portuarios

B Esiudio batimétrico: relacién entre resultados de la sonda batimétrica y los calados reales

B Estudio y concepcion de nuevos materiales constructivos

B Gestion del material procedente de dragados

B Planificacién, disefio y construccién de obra maritima (disminucion de la incertidumbre en el disefio, optimi-
zacién econdmica vy funcional, métodos de Nivel [, infraestructuras de bunkering de NG, de ferroutage en
terminales de SSS, diques verticales, efc.)

B Gestion eficiente de la vida 0fil de las infraestructuras: monitorizacién, vigilancia, mantenimiento, conservacion
de la darsena, los muelles y las infraestructuras y adaptacién a nuevas exigencias - concepto de infraestructura
sostenible y flexible

B Estimacion de la capacidad por linea de afraque y almacenamiento en terminales portuarias, por tipo de frafico

B Optimizacién de la asignacion y ocupacion de las lineas de afraque y superficies portuarias

B Cestién mediante indicadores de instalaciones portuarias (productividad, rendimiento, eficiencia, efc.)

B Operatividad de muelles bajo condiciones de viento

Marketing

B Desarrollo de nuevos servicios portuarios de valor afiadido

B Plan de difusion y promocion del Sistema Portuario Espaiol

B Instrumentos de promocién de puertos: portal web interactivo, redes sociales, VWeb 2.0, ferias, actuaciones

conjuntas Autoridad Portuaria-Comunidad Portuaria, comité de desarrollo comercial, efc.
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B Sistemas de Informacién de Mercado: adquisicion de datos de clientes
B Gestion de las relaciones con el cliente (Customer Relationship Management CRM)
B Observatorio de traficos maritimos

Seguridad

B Andlisis de riesgos

B Planes de contingencia de: incendios, confaminacién marina accidental, efc.

B Sistemas expertos para la toma de decisiones ante riesgos naturales, de explotacién, mercancias peligrosas,
navegacion o actos de delincuencia

B Sistemas para el seguimiento y control de respuesta ante accidentes (vertidos, incendios, efc.): simuladores
de propagacién de vertidos y emisiones: nubes téxicas, vertidos al mar, efc.

B Agilizacion de los procedimientos de conexion entre Capitania Maritima, Salvamento Maritimo y Autoridad
Portuaria

Temas concretos de 1+D+i para otras &reas temdticas de [+D+i
Por dltimo se exponen algunos temas concretos de [+D+i que, no perfeneciendo a las dreas temdticas identificadas

como priorifarias por el conjunto del Sistema Portuario Espaiol, fueron formulados como tales por Autoridades Portuarias
y Puertos del Estado durante la primera ronda de la pregunta 16 de la Encuesta.

Gobernanza
B Sostenibilidad del marco regulatorio vigente del Sistema Portuario de Titularidad Estatal
B Esquemas concesionales y de contratacion: condiciones de prestacion de servicios, participacién pablico-privada
B Herramientas de andlisis empresarial
B Seguimiento proactivo de las iniciativas tecnologicas de la UE facilitadoras del sistema de transporte, princi-

palmente en la inferfaz portuaria
B Simulacion en la planificaciéon de nuevos desarrollos portuarios

Planificacién

B Desarrollos tecnolégicos para soporte a la Planificacion Estratégica del SPE: Bancos de datos/GIS de variables
fisicas y socio-econémicas relevantes del SPTE y contexto infernacional

B Metodologias de identificacién y valoracién de soluciones disponibles y de socios tecnologicos para su im-
plantacion: estudios de viabilidad y benchmarking.

B Politicas y soluciones innovadoras para reforzar la conectividad de los puertos con su hinterland y foreland

B Plan Estratégico de 1+D+i

Proteccién

B Automatizaciéon del control de acceso (identificacion de vehiculos, de contenedores, de conductores; lectores
de matriculas: efc.)
B Mejora en controles de seguridad de carga y pasajeros: scanner

5.6 Inventario de actividades y proyectos de |+D+i

El presente Informe Final, en su Anexo 5, recoge un inventario ordenado de las actividades y proyectos de |+D+i
realizados por Autoridades Portuarias y Puerfos del Estado en el periodo 2006-2010, asi como de las Empresas Par-
ficipadas por agentes del Sistema Portuario Espariol (Puertos del Estado o Autoridades Portuarias). La Encuesta ha per-
mitido recopilar 94 fichas de actividades de 1+D+i de 14 Autoridades Portuarias més Puertos del Estado, y 127 fichas
de proyectos de |+D+i correspondientes a 15 Autoridades Portuarias mas Puertos del Estado. El criterio de ordenacién
de esfas fichas atiende al area tematica principal en que pueden incluirse cada una. Para actividades este criterio no
presenta ninguna dificultad salvo en unos pocos casos, pero en proyectos es mucho mas dificil decidir a qué érea asig-
narlos pues suelen ser de un desarrollo més profundo y afectar a varias. Finalmente, la clasificacién por dreas temdticas
es la siguiente (Tabla 26):
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B TABLA 26. Nimero de fichas de actividades y proyectos de [+D+i segin érea temdtica

Area Tematica N2 actividades 1+D+i N?© proyectos 1+D+i
1 Gobernaza 16 9
2 Planificacién 5 14
3 Territorio 2 6
4 Cadena logistico-portuaria 5 13
5 Servicios portuarios 4 3
6 Marketing 5 4
7 Infraestructuras, instalaciones y medio fisico 23 40
8 Medio ambiente 7 10
9 Seguridad 7 9
10 Proteccion 1 6
11 TICs 19 11
12 Recursos humanos 0 2
Total 94 127

Fuente: Fundacién Valenciaport.

El 24% de las actividades (23) y el 31% de los proyectos [40) se corresponden con el area femdtica de Infraes-
fructuras, insfalaciones y medio fisico, resultando el drea que més fichas ha originado. Para actividades le siguen en
importancia las AT de TICs (19, el 20%) y Gobernanza (16, el 17%). En proyectos, las siguientes dreas més importantes
en cuanfo a nimero de fichas de proyectos son Planificacion (14, el 11%) y Cadena logfistico-portuaria (13, el 10%).
En el ofro extremo, no hay actividades relacionadas con el drea de Recursos humanos, y muy pocas con las areas de
Territorio y Proteccion (2 y 1 actividad respectivamente). Las dreas de Recursos humanos, Servicios portuarios, y Mar-
kefing son las que menos proyectos tienen asociados (Gréfico 34 y Gréfico 35).

B GrAFIco 34. Nimero de fichas de actividades de |+D+i segin drea femdtica principal

Gobernanza
Planificacién
Territorio

Cadena logistico-portuaria

Servicios portuarios

Marketing

Infraestructuras, ...
Medio ambiente
Seguridad
Proteccion

TICs

Recursos humonos

OO0e000000060

Fuente: Fundacion Valenciaport.

Para la clasificacién de actividades y proyectos segin el fipo de 1+D+i, investigacion y desarrollo por una parte e
innovacién por ofra, que a su vez se puede dividir en cuatro tipos (de producto, de proceso, de marketing y organizo-
cional), se han esfudiado las fichas conforme las rellenaron las respectivas AAPP, realizando los ajustes necesarios para
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B GRrAFIco 35. Numero de fichas de proyectos de +D+i segun drea temdatica principal
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

unificar criterios, y se han agrupado segin la tipologia que se considera més significativa aunque la actividad o pro-
yectos pudieran encajar en varias fipologias de [+D+i (ver Tabla 27).

B TaBLA 27. Nimero de fichas de actividades y proyectos por tipologia de 1+D+i

Tipologia I1+D+i Ne actividades 1+D+i N° proyectos 1+D+i
I+D 14 30
Innovacién de producto 21 32
Innovacién de proceso 40 43
Innovacién de marketing 6 7
Innovacién organizacional 13 15
Total 94 127

Fuente: fundacién Valenciaport.

B GRrAFIcO 36. Porcentaje de actividades segin tipologia de 1+D+i
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Fuente: fundacién Valenciaport.
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El resultado es que de 94 actividades, el 15% (14) son de 1+D, mientras que un 85% se corresponde con acfividades
innovacion repartidas de modo que el 22% del total (21) son innovacion de producto, el 43% (40) son innovacién de
proceso, 6 (6% son innovacion de marketfing y el 13% (14] restante son innovacién organizacional ver Gréfico 36).

Por su parte, del total de 127 proyectos hay 27 de |+D (el 24%] y 97 (el 76%) de innovacién, de los cuales @ son

innovacién de producto, 33 son innovacién de proceso, 5 son innovacién de markefing y 7 son innovacion organiza-
cional [ver Gréfico 37).

B GRrAFIco 37. Porcentaje de proyectos segin tipologia de [+D+i
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

Se han defectodo Autoridades Portuarias que, habiendo desarrollado 1+D+i en 2010, no han rellenado las fichas
de proyectos correspondientes, por lo que el inventario no recoge la totalidad de actividades y proyectos desarrollados
en el SPE durante el periodo. El objetivo del proyecto actual no consistia en que el equipo técnico completase este in-
ventario mediante una busqueda exhaustiva en fuentes de informacion secundarias; sin embargo, esta podria ser una
propuesta para futuros trabajos relacionados con este Proyecto.

5.7 Relaciéon con el marco de subvencién nacional o de la UE

Tras el andlisis de las fichas de actividades rellenadas por las Autoridades Portuarias y Puertos del Estado en el
marco de la Encuesta realizada para este estudio, se observa que las entidades se autofinancian casi el 100% las ac-
fividades de 1+D+i que desarrollan. Unicamente Puertos del Estado cuenta con financiacion de varios programas euro-
peos para el desarrollo de los Sistemas de Prediccion y de EUMETNET para las redes de Media. Tres Autoridades
Portuarias han cofinanciado alguna actividad junfo con empresas esfibadoras. Una de ellas ha obtenido ademés fi-
nanciacion del Ministerio de Ciencia e Innovacion para una actividad.

La situacién en los proyectos analizados es diferente: el 37% de los mismos han contado con financiacién ajena
a la de la Autoridad Portuaria o Puertos del Estado (ver Tabla 28). Las fuentes mas habituales de subvencién son los di-
versos programas de [+D+i de la Unién Europea, aunque también hay algunos proyectos que cuentan con subvenciones
nacionales procedentes del Plan Nacional de Investigacién Cientifica, Desarrollo e Innovacion Tecnolégica, a través
del Ministerio de Fomento o del MICININ, de ofras fuentes piblicas o incluso han podido acceder a financiacién de
empresas privadas para desarrollar proyectos de [+D+i.

Asi, hay 16 proyectos con financiacién del VIl Programa Marco de la Comision Europea y 7 son proyectos IN-
TERREG. Seis (6] proyectos cuentan con financiacion del programa TEN-T y ofros 5 tienen fondos del Programa MED
de la Unién Europea. Ademas hay dos proyectos LIFE y fres Marco Polo, todos ellos con financiacion de la Unién Eu-
ropea. Por ofra parte, 6 proyectos han contado con subvencion de alguna de las convocatorias del Plan Nacional
de [+D+i. Ofros dos tienen financiacién del Ministerio de Fomento sin especificar de dénde (es posible que también
sea d través de convocatorias del Plan Nacional de 1+D+i). Una Autoridad Portuaria ha recibido financiacién de una
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empresa participada y ofra del Fondo de Compensacion Interportuario. Finalmente hay 8 proyectos con financiacién
de empresas privadas.

B TaBLA 28. Numero de proyectos con fuente de financiacion ajena a AAPP y OPPE 1

Financiacién N° de Proyectos

TENT-T EA. Comsién Europea 6
Programa INTERREG IVB 1
Programa INTERREG IVC. Comision Europea 3
Programa INTERREG MED. Comisién Europea 3
Programa MED. Unién Europea 5
VIl Programa Marco. Comision Europea 16
Programa LIFE. Comisién Europea 2
Programa Marco Polo II. Comisién Europea 3
Ministerio de Fomento 2

Fondo de Compensacion Interportuario 1
Plan Nacional 1+D+i 6

Empresas participadas 1

Empresas privadas 8

CDTI 1

Fuente: Fundacién Valenciaport.

5.8 Relacién de socios tecnoldgicos por sectores de actividad: universidades, empresas, etc.

Aunque Puertos del Estado vy las Autoridades Portuarias son el componente més importante del Sistema de [+D+i
del Sistema Portuario Espaiiol, ya que son los que materializan estas actividades y trasladan los nuevos conocimientos
y fecnologias ol mercado, el Sistema de 1+D+i también estd formado por ofros socios fecnolégicos que aportan su
"know-how” al proceso de desarrollo de estas actividades [recuérdese el caso genérico del Sistema de Ciencia y Tec-
nologia representado en la Figura 3).

Como se ha comentado en el apartado 5.3, un modelo de colaboracién entre las empresas portuarias piblicas y
el secfor privado son las empresas participadas. En su génesis, muchas de ellas respondian a la necesidad de inno-
vacion y modernizacion de algunas Autoridades Portuarias y Puertos del Estado, aunque después hayan tenido una his-
foria empresarial propia. Ofras estdn vinculadas al desarrollo del modelo “landlord avanzado”.

Por ofra parte existe un grupo de empresas en cuyo capital participan Autoridades Portuarias, Puertos del Estado
o algin ofro ente piblico, de forma exclusiva o parcial, ya que también puede participar algin socio privado. En cual-
quier caso, se trata de socios naturales, cercanos a las AAPP y a Puertos del Estado para desarrollo de actividades de
I+D+i, con una clara dimension fecnologica o de innovacion.

Mediante la Encuesta se han recopilado las fichas de las siguientes empresas:

2E3S, Escola Europea de Short Sea Shipping (AP Barcelona vy ofros)

CILSA, Centro Intermodal Logistico SA (AP Barcelona y ofros)

CITAP, Centro Internacional de Tecnologia y Administracion Portuaria (AP Santander y ofros)
Creuers del Port (AP Barcelona y ofros)

EUROPHAR GEIE (AP Valencia y ofros)
FAIMEVI, Fundacién Axencia Intermunicipal da Enerxia de Vigo (AP Vigo y ofros)

16 Esta tabla ha sido actualizada con datos de proyectos facilitados por AAPP no recogidos en el Inventario de Fichas de Proyectos del Informe
(Anexo 5)
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B FEPORTS, Insfituto Portuario de Estudios y Cooperacion de la Comunidad Valenciana (AP Valencia, AP Alicante,
AP Castellon, y ofros)

B Fundacion Valencioport, Fundacién de la Comunidad Valenciana para la investigacion, promocién y estudios
comerciales de Valenciaport (AP Valencia y ofros)

B INFOPORT Valencia (AP Valencia y ofros)

B Portel Servicios Telemdticos (Puertos del Estado vy Telefénical

B PORTIC (AP Barcelona vy ofros)

B Serviport Andalucia (AP Bahia de Cadiz, AP Sevilla, Portel, Comunidad Portuaria de Cédiz, Comunidad Por-

tuaria de Sevilla y ofros)

El andlisis del sector publico ha permitido afadir a este listado otras empresas como SASEMAR, Sociedad de Sal-
vamento y Seguridad Maritima del Ministerio de Fomento, socio importante en algunos proyectos.

Existen ofras empresas con capital piblico menos relevantes en cuanto a la 1+D+i realizada hasta el momento, de-
dicadas a operaciones o servicios portuarios, pero que deben fenerse en cuenta para acciones futuras:

EBHISA, European Bulk Handling Instalation S.A. (AP Gijén y ofros)

Fundacion Observatorio Ambiental del Puerto de Granadilla (AP Santa Cruz de Tenerife y ofros)

Puerto Seco de Madrid (Puertos del Estado, AP Bahia de Algeciras, AP Barcelona, AP Bilbao, AP Valencia y ofros)
VPI, Valencia Plataforma Intermodal y Logistica (AP Valencia y ofros)

WITCB, World Trade Centre Barcelona [AP Barcelona y ofros)

Adicionalmente, existen instituciones que deben fenerse en cuenta para desarrollos futuros de 1+D+i, ya que se en-
cargan de canalizar los intereses y las actividades de la Comunidad Portuaria de un puerto en particular y cuya
estructura puede concretarse en forma de empresa, fundacion, asociacion, agrupacion de inferés econémico, etc. Entre
estas instituciones se encuentran las siguientes:

Apportt (Comunidad Portuaria del Puerto de Tarragonal

Fundacion Bahia Almeriport (clister del Puerto de Almerial

Fundacién PortCastelléd (Comunidad Portuaria del Puerto de Castellén)
Fundacién Puerto de Alicante (clUster del Puerto de Alicante)
Fundacion Puerto de Vigo

Uniport Bilbao (representacién del cluster del Puerto de Bilbao)

Respecio a ofros socios tecnologicos, en las fichas de actividades puede observarse que las Autoridades Portuarias
se preocupan de rodearse de experfos para desarrollar sus iniciativas, que pueden clasificarse en dos grandes cate-
gorias, las empresas privadas por un lado, y las universidades y centros de investigacién por ofro.

En cuanto a empresas privadas se pueden distinguir fres grupos:

B Por una parte, empresas de la Comunidad Portuaria, bien prestatarias de servicios o bien clienfes del puerto.
En general se trata de empresas con poca iniciativa innovadora, pero cuya participacién es imprescindible
para implantar mejoras tecnolégicas o de procesos. Es en esfe grupo donde resulta fundamental el papel de
liderazgo de la Autoridad Portuaria. Aqui se incluyen:

D Empresas estibadoras, concesionarias de alguna terminal del puerto.

D Empresas y asociaciones profesionales de la comunidad portuaria, como colegios de agentes de aduanas,
asociaciones de transitarios o consignatarios, fransportistas, efc.

D Empresas prestadoras de servicios portuarios: practicaje, remolque, amarre, recogida de residuos, servicios
de inspeccién en frontera, efc.

» Crandes cargadores.

B Por ofra parfe empresas constructoras, encargadas en solitario o en UTE de la construccion o ampliacion de
infraestructuras, v empresas de consultoria de ingenieria marftimo-portuaria.

B Ultimo grupo seria el de empresas auxiliares: consultoras que prestan servicios de auditoria, fiscales y de ase-
soramiento legal, financiero o de negocio; y empresas de fecnologia, como empresas de instrumentacion vy re-
cogida de datos meteorolégicos, oceanograficos o ambientales, o empresas de desarrollo de aplicaciones
informaticas.
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En la siguiente categoria se clasifican las universidades y centros fecnolégicos y de investigacién. Los identificados
en las fichas de actividades, y que por tanto ha colaborado con las AAPP y con Puertos del Estado en el desarrollo de
sus actividades de 1+D+i, son los siguientes:

Centro de Estudios y Experimentacion de Obras Poblicas (CEDEX)
Centro Internacional de Métodos Numéricos en la Ingenieria (CIMNE])
Centro Superior de Investigaciones Cientificas (CSIC)

Centro Tecnologico LEIETAT

Fundacién Agustin de Betancourt (Universidad Politécnica de Madrid)
Fundacion de Investigacion de la Universidad de Sevilla

Fundacién de los Ferrocarriles Espanoles

Fundaciéon Lleonardo Torres Quevedo

Fundacion Universitaria de Las Palmas

Instituto de Ciencias de la Construccion Eduardo Torroja (CSIC)
Instituto Espaiiol del Cemento y sus Aplicaciones (IECA)

Instituto Tecnolégico de Canarias (ITC)

Instituto Tecnologico del Mar (CETMAR)

Instituto Universitario de Estudios Maritimos (Universidad de Corufa)
Meteogalicia

Universidad de Almeria

Universidad de Cadiz

Universidad de Cantabria

Universidad de Corufia

Universidad de Granada

Universidad de Huelva

Universidad de Santiago de Compostela

Universitat Jaume |

Universidad Miguel Hernéndez

Universitat Politecnica de Catalunya

Universidad Politécnica de Madrid

Universitat Politécnica de Valéncia

Ademads de los mencionados, en ciertas actividades de [+D+i, esencialmente en el drea temdatica de Gobernanza,
pero fambién en alguna ofra como Seguridad o Medio ambiente, participan representantes sociales (sindicatos, aso-
ciaciones de vecinos), empresariales (cdmaras de comercio, asociaciones de usuarios) y de administraciones piblicas
como ayuntamientos o gobiernos regionales.

Algunos de los proyectos analizados en las fichas han sido desarrollados por consorcios multidisciplinares integrados
por una Autoridad Portuaria y més empresas piblicas (FEVE, Adif, Portos de Galicia, Metro de Madrid, Ports de la Ge-
neralitat de Catalunya), uno o varios centfros de investigacion y, en general, varias empresas privadas. En ocasiones
esfos proyectos estén dentro de una convocatoria piblica europea de [+D+i (redes TEN-T, VIl Programa Marco, efc.) y
los consorcios son infernacionales.

5.9 Andlisis de la 1+D+i al SPE respecto del entorno general nacional e internacional

Finalmente, como en fodo diagndstico, es conveniente establecer una comparativa entre el elemento objeto de
andlisis y el confexto en que se encuentra; en este caso, entre la situacion de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espafiol
y la del entorno nacional y europeo. Para ello se requiere disponer de datos de indicadores estandarizados actualiza-
dos, lo que generalmente no es fécil y suele dificultar el diagnéstico por comparacién.

En el caso de la 1+D+i, el gasto en 1+D es uno de los indicadores mas extendidos para medir los inputs de la in-
novacion. El porcentaje de gasto en 1+D sobre el Producto Interior Bruto, o intensidad de 14D, se emplea como indicador

del grado relativo de inversion en generacion de nuevo conocimiento. Los componentes para el céleulo de este indicador
se encuentran en el Manual de Frascati (OCDE 2002).

Es posible establecer una primera comparacién entre el nivel de 1+D en el Sistema Portuario Espariol y en su enforno

gracias a la analogia de dicho indicador de infensidod de 1+D y el que resulta de dividir el Esfuerzo en [+D+i del Sis-
tema Portuario Espafiol entre el importe nefo de la cifra de negocio del Sistema. Como se argumenté en el apartado
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5.4, el importe nefo de la cifra de negocio para el SPE puede equiparse al Producto Interior Bruto para regiones o pai-
ses, y de este modo es posible contrastar el Esfuerzo en investigacion, desarrollo e innovacién del Sistema Portuario Es-
pafiol con el del pafs, la Unién Europea o la OCDE.

El organismo que, a dia de hoy, dispone del dafo publicado mas actualizado (del 2010) del Gasto en I+D respecto
al PIB de diferentes paises es Eurostat, la agencia de la Comisién Europea encargada de proporcionar estadisticas fia-
bles y de calidad sobre Europa. La siguiente tabla presenta los datos del gasto de 1+D sobre el PIB de diversas regiones
correspondientes a 2010, ordenados de mayor a menor.

B TABLA 29. Ranking de paises por el Gasto en [+D sobre el PIB

Regién Gasto en 1+D Regién Gasto en 1+D
sobre el PIB (%) sobre el PIB (%)

1 Finlandia 3,87 13  Estonia 1,59
2 Suecia 3,42 14 Portugal 1,59
3 Dinamarca 3,06 15 Repiblica Checa 1,56
4 Alemania 2,82 16 Espana 1,39
5 Austria 2,76 17 ltalia 1,26
OCDE (dato de 2009) 2,33 18 Hungria 1,16
6 Francia 2,26 19 Rusia 1,11
Eslovenia 2,11 20 Lituania 0,79
EU 15 2,09 21 Polonia 0,74
Zona Euro 2,06 Croacia 0,73
EU 27 2,00 22 Malta 0,63
8 Bélgica 1,99 23  Eslovaquia 0,63
9 Paises Bajos 1,83 24 Bulgaria 0,60
10 Irlanda 1,79 25 letonia 0,60
11 Reino Unido 1,77 26  Chipre 0,60
Noruega 1,71 27 Rumania 0,47

12 luxemburgo 1,63

Fuente: Fundacién Valenciaport a partir de datos de EUROSTAT y la OCDE (2011).

En cada pafs, incluso en los que més inversion en |+D se realiza, existen variaciones infernas de infensidad en |+D
que pueden suponer que la infensidad de +D de su regién lider en la materia sea incluso el doble de la media del
pais. Por ello, al hacer comparaciones es importante tener en cuenta las diferencias territoriales de estructura industrial
y capacidad de investigacién. En Espaiia, por ejemplo, las comunidades auténomas que realizaron un mayor esfuerzo
en actividades de +D en el afio 2010 fueron, en primer lugar, la Comunidad de Madrid (2,02% del PIB), seguida de
la Comunidad Foral de Navarra (1,97%), el Pais Vasco (1,95%) y Cataluiia (1,63%); siendo estas las tnicas comuni-
dades que presentan cifras de intensidad en el gasto de 1+D superiores a la media nacional (1,39%) (Instituto de Esta-
distica Navarra, 2011), aunque, a excepcién de Madrid, siguen estando por debajo de la media de la Europa de
los 27 (2,00%), que a su vez es inferior a la media de los paises de la OCDE (2,33%). Esta variacién de infensidad
de 14D también se da por secfores o clusteres.

Diversos organismos nacionales y europeos se han manifestado respecto a este indicador definiendo mefas, como
la que marcaba la Estrategia de Lisboa para el afio 2010: el 3% del PIB de la UE dedicado a la Investigacién y De-
sarrollo, entre inversién piblica y privada; si bien, en la actualidad Gnicamente Suecia, Finlandia y Dinamarca han al-
canzado esa cifra. Espaiia se proponia incrementar su inversion piblica hasta alcanzar el 2% de su PIB destinado a
la [+D en 2010; con ello pretendia contribuir al cumplimiento de la Estrategia de Lisboa (Programa INGENIO 2010).
Por tltimo, cabe destacar que el Plan AVANZA, proyectaba alcanzar como pais la media europea de inversiéon en Tec-
nologias de la Informacién (TIC), que para esfe sector se situaba en el 7% del PIB en 2010.
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En paralelo, para medir el Esfuerzo innovador, Gamiry Dura (2010) plantean el uso de un nuevo indicador global
de innovacion llamado Indice Sintético de Innovacién (Sl), obtenido a partir de los datos que, con conexién con la Es-
frategia de Lisboa, la Comision Europea ha ido publicando anualmente en el informe European Innovation Scoreboard.
Esfe indice intenta ofrecer una Gnica escala que ilustre una visién global de la situacion de cada pais en este campo.
Actualmente no se dispone de los datos necesarios para calcular este indice para el SPE, no obstante, en 2009, el In-
dice Sintético de Innovacién situd a Espaiia cerca de los 80 puntos sobre los 100 que corresponden al S de la Europa
de los 27 y sirven de referencia, ocupando la posicién nimero 20.

Ofro indicador propuesto por estos autores, por analogia con la intensidad en [+D, es el del gasto llevado a cabo
por empresas en innovacién diferente a 1+D, expresado como porcentaje sobre la cifra de negocio fofal de las mismas.
Este indicador, cuyos resultados muestra la Tabla 30, ofrece una relacién con el conjunto de la actividad innovadora
que no es posible inferpretar de una manera directa, ya que existe cierfo infercambio entre gasto en [+D e innovacién.
Es decir, se podria pensar que algunos paises compensan su baja inversién en +D con un gasto mdés infensivo en in-
novacion, y a la inversa.

B TaBLa 30. Ranking de paises por el Gasto en innovacion diferente a la 1+D sobre la cifra de negocio
de su tejido empresarial

Gasto en innovaciéon Gasto en innovaciéon
Renan diferente a 1+D Region diferente a 1+D
sobre la cifra sobre la cifra
de negocio (%) 7 de negocio (%) 7

1 Estonia 3,37 14 Repiblica Checa 0,85
2 Chipre 2,13 15 Croacia 0,82
3 Eslovaquia 1,50 16 Bulgaria 0,78
4  Eslovenia 1,15 17  Grecia 0,73
5 ltalia 1,13 18 Bélgica 0,73
6 Madlta 1,13 19 Hungria 0,71
7 Rumania 1,10 20 Suecia 0,65
8 Alemania 1,07 21 Lituania 0,63
9  Polonia 1,04 22 Dinamarca 0,50
EU 27 1,03 23 Espana 0,49

10 Irlanda 0,95 24  Francia 0,33
11 Portugal 0,95 25 Paises Bajos 0,29
12 Suiza 0,87 26 Noruega 0,15
13 Luxemburgo 0,87 27 Turquia 0,15

Fuente: fundacién Valenciaport a partir de Gamir y Duré (2010).

En todo caso, hay que observar las peculiaridades que nos ofrece la closificacion de los paises en funcion de esta
variable. En este ranking, las naciones lideres son las que no realizaban un excesivo gasto en [+D, como Chipre, Es-
lovaquia y Eslovenia. El primero de los paises grandes es ltalia, en la cuarta posicion, y luego Alemania, ligeramente
por encima de la media europea.

la diferencia de Esparia con la media Europea en 2009 es significativamente mayor a la correspondiente al indi-
cador del gasto en 1+D, situando al pais en el puesto 23 de la Europa de los 27 Estados Miembros. Ademds, de los
cuafro paises que se encontraban por detrés de Esparia en el ranking segin este indicador, fres de ellos tuvieron un
gasto relativo en |+D superior al espaiiol. En cambio, Espafia ha experimentado en los Gltimos cuatro afios el segundo
mayor crecimiento respecto a este indice.

17 Datos del afio 2009.
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El dato del Sistema Portuario Espafiol, un 1,69% de gasto en |+D+i sobre el importe neto de su cifra de negocio,
no es facilmente comparable con los indicadores anteriores puesto que engloba en su célculo la 1+D y la innovacion
(i) debido a la dificultad para separar ambos conceptos a la hora de cuantificar el Esfuerzo econdmico. Sin embargo,
analizando la actividad del SPE, se observa que la cantidad de actividades y proyectos de innovacion |i) llevados a
cabo por esfe es sensiblemente mayor que la de los correspondientes a investigacion y desarrollo (1+D) (Tabla 27),
como parece logico puesto que, aunque la investigacion y el desarrollo generan innovacion, estos han estado tradi-
cionalmente més ligados al ambito de las universidades, mientras que la innovacion propiamente dicha lo ha estado
al dmbito de la empresa. A partir del reparto entre ambos tipos de actividades y proyectos es posible asumir, que el
porcentaje de gasto en +D y de gasfo en innovacion diferenfe a +D del Sistema respecto al fofal del Esfuerzo en
I+D+i es del 20% y 80%, respectivamente. Bajo esta hipdtesis, el indicador de gasto de 1+D sobre su cifra de negocio
serfa del 0,34% y el del gasto en innovacioén (i) diferente a 1+D sobre la cifra de negocio del 1,35%.

Con esfos porcentajes, el SPE quedaria en cuarta posicion en el ranking de gasto en innovacion (i) diferente a 1+D
sobre la cifra de negocio, y a la cola de la clasificacién segun el gasto de 1+D sobre su cifra de negocio. No obstante,
el balance es positivo ya que para el Sistema Portuario Espariol, debido a su carécter empresarial, lo relevante es la
innovacion, mientras que la 1+D desarrollada por el Sistema tiene un cardcter més instrumental. El hecho de que el re-
sultado del indice referente a la innovacién sea superior al de Esparia sefiala que el nivel de actividad del SPE en este
dmbito es elevado en términos cuantitativos, y que en términos cualitativos su contribucién es destacable respecto a la
media del pais y de la Union Europea.

Por dltimo, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte incluia entre sus directrices la de garantizar la estabi-
lidad de los recursos dedicados a programas de [+D+i en el campo de transporte, situandolos progresivamente en el
enforno del 1,5% de la inversion anual del Ministerio de Fomento. La intensidad en [+D+i calculada para el SPE en re-
lacion con su cifra de negocio, es similar al nivel de Esfuerzo en 1+D+i al que aspiraba el Ministerio de Fomento
respecto a su inversion en el campo del transporte, por lo que se consfata un adecuado alineamiento y posicién del
SPE en materia de [+D+i respecto de su enforno administrativo.

El segundo indicador propuesto para valorar la actividad del Sistema Portuario Espaiiol en 1+D+i, es el del Personal
dedicado a esfos actividades. En la Tabla 31 de Gamir y Dura (2010) se muestra la evolucion de este indicador de-
finido como rafio de investigadores por cada 1.000 trabajadores para diversos paises. Este indicador, en el periodo
representado (1981-2007), presentaba una clara tendencia decreciente para todos los paises.

B TaBLA 31. Ranking por paises por el nimero de investigadores por
cada 1.000 ocupados

N2 de investigadores
Regioén por cada 1000
ocupados '8
Japén 11
USA* 9,7
OCDE* 74
EU 15* 6,5
Reino Unido 56
Espaiia 59
ltalia*® 3,6

* Datos de 2006.
Fuente: Fundacién Valenciaport a partir de Gamir y Duré (2010).

Segun el INE, en Espaiia, el fofal de personal empleado en 1+D ascendié a 222.022 personas en equivalencia
a jornada completa durante 2010, lo que implica un crecimiento del 0,6% respecto a 2009 y supone un 1,2% de la

18 Datos del afio 2006.
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poblacion activa. De este fofal, 134.653 personas pertenecen al colectivo de investigadores, habiendo registrado un
incremento del 0,6% respecto al afio 2009.

Para el Sistema Portuario Espariol la media (corregida) de Personal dedicado a [+D+i es de 17,7 personas equi-
valentes por cada mil empleados. Este dato no es directamente comparable con los recogidos en la tabla anterior
porque se corresponde con diferentes anualidades y también porque el concepto de Personal dedicado a 1+D+i es
mdés amplio que el de personal investigador. Sin embargo, la gran diferencia entre el dato del SPE y los de la Tabla
31 parece apuntar que el Sistema Portuario Espariol dedica en promedio una cantidad de personal al Esfuerzo en
I+D+i que supera la de la mayoria de paises. Esto puede deberse tanto a que por razones culturales se haya sobresti-
mado el alcance de las materias objefo de [+D+i o la dedicacién de las personas destinadas a estas actividades,
como a que la [+D+i en el dmbito portuario se requiere un uso infensivo de mano obra cudlificada, o bien porque la
productividad del personal en este émbito no alcanza los niveles nacionales e internacionales de rendimiento.

Adicionalmente y con objeto de completar el andlisis respecto al entorno general nacional e internacional, a con-
finuacién se realiza una comparacion cudlitativa entre los resultados del presente diagnéstico sobre la Organizacién
de la [+D+i en el Sistema Portuario Espariol con los procesos en esfe émbito llevados a cabo por ofras entidades que
pueden servir de referencia: Plan de Investigacién, Desarrollo Tecnologico e Innovacion de Adif 2007-2010, por un
lado, y la R&D Agenda del Puerto de Rotterdam, por ofro.

Plan de Investigacién, Desarrollo Tecnolégico e Innovacién de Adif 2007-2010

Dentro del panorama nacional, se ha creido Uil para el presente diagnéstico comparar el proceso que esté llevando
a cabo el Sistema Portuario Espariol liderado por Puertos del Estado para coordinar sus actividades de [+D+i con el
llevado a cabo por Adif, entidad piblica empresarial también dependiente del Ministerio de Fomento, que redacté en
el afio 2006 su Plan de Investigacion, Desarrollo Tecnolégico e Innovacion 2007-2010.

Este Plan de 1+D+i especifica las actividades, recursos y resultados necesarios para alcanzar los objefivos estable-
cidos en su Politica de [+D+i, elemento clave del Plan Estratégico de Adif 2006-2010. El Plan Estratégico Adif 2006-
2010 es el marco en el que se redacta Plan de Investigacion, Desarrollo Tecnolégico e Innovacion 20072010, lo
que por lo tanto limita el alcance del mismo hasta el afio 2010.

El Plan Estratégico de Adif define como lineas estratégicas de actuacion en 1+D+i, las siguientes:

B |dentificar las éreas potenciales de desarrollo de proyectos de innovacién

B Abrir lineas de investigacion orientadas hacia soluciones tecnolégicas avanzadas, ejecutando actuaciones en-
caminadas a cumplir los objefivos de |+D+i definidos en el PEIT y en las Directivas de la Comisién Europea

B Perseguir la optimizacion del uso del ferrocarril, propiciar el trasvase modal y el aumento de la cuota de mer-
cado de los operadores hacia el fren

B Finalmente colaborar en el desarrollo del tejido industrial tecnolégico v cientifico de nuestro pafs

El indice de contenidos del Plan de 1+D+i es el que se recoge a continuacion:

Obijeto y alcance del plan

Antecedentes

lineas estratégicas de [+D+i

Directrices de [+D+i

Actuaciones

Planificaciéon proyectos 1+D+i 2007-2010
Indicadores y objefivos de [+D+i

Anexo 1: Ficha de valoracién tecnolégica
Anexo 2: Ficha de valoracién ponderada

NO O™ wN —

Adif, al igual que Puertos del Estado, comenzé la planificacién de sus actividades de 1+D+i con un diagnéstico de la
situacion actual. Para determinar el contexto en el que debia desarrollarse el Plan fue necesario conocer la situacién en
que se encontraba Espaiia respecto del resto de paises de su entorno, asf como la politica de I+D+i en el dmbito europeo
y nacional. Para ello el Plan de Investigacion, Desarrollo Tecnolbgico e Innovacion de Adif 2007-2010 analizé la situacion
de la [+D+i en el pais, los Planes Europeos y Nacionales de [+D+i, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transportes
(PEIT), el Plan de [+D+i en Infraestructuras y Transportes 2007-2010 vy el propio Plan Estratégico de Adif 2006-2010.
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Conocidos los antecedentes a partir del diagnéstico y las lineas estratégicas y directrices de |+D+i establecidas de
acuerdo con el Plan Estratégico de Adif 2006-2010, se definieron las actuaciones, las actividades, asi como los re-
cursos necesarios, para alcanzar los objetivos establecidos en la Politica de [+D+i, la mayoria de los cuales eran la
consecuencia de adoptar un Sistema de Gestion de 1+D+i.

El Plan de 1+D+i de Adif, en su capitulo 5, describe y propone las siguientes lineas principales de actuacién:

1 Normalizar los proyectos de 1+D+i

.2 Identificar problemas y oportunidades

3 Impulsar la gestion de la 1+D+i

4 Definir el proceso de |+D+i

.5 Infranet de innovacion fecnolégica

.6 Vigilancia tecnolégica

.7 Identificar lineas de investigacion prioritarias
.8 Prevision tecnoldgica

.9 Proteger los resultados y actividades de 1+D+i
10 Explofar resultados y actividades de +D+i

11 Impulsar la inversion en [+D+i

.12 Aumentar presencia en programas de ayuda a la [+D+i
.13 Transferencia de los resuliados de 1+D+i

5
5
5
5
5
5
5
5
5
5
5
5
5

En el punfo 5.7 de dicho capitulo, Adif define las 4 lineas de investigacion prioritarias. Estas son: la mejora de la
seguridad en el transporte, la gestién de servicios de fransporte, las nuevas tecnologias en infraestructuras vy fransporte,
y el enforno socioecondmico e insfitucional del transporte.

Cada una de estfas lineas se arficula en una serie de objetivos (Tabla 32).

M TaBLA 32. lineos estratégicas y objetivos del Plan de [+D+i de Adif

Lineas Estratégicas

Area A: Mejora de la seguridad en el transporte Al. Prevencioén

A2. Reduccién de dafios de accidentes

A3. Seguridad en el trasporte de mercancias
A4. Estudios de accidentabilidad vial

Area B: Gestion de servicios de transporte B1. Gestion de servicios de transporte

B2. Gestién de tréfico

B3. Transporte infermodal

B4. Estudios de planificacién de transporte

Area C: Nuevas tecnologias en infraestructuras y transporte C1. Fase de proyecto y construccién

C2. Fase de gestion de infraestructuras

C3. Infraestructuras singulares

Area D: Entorno socioeconémico e institucional del transporte | D1. Estudios de externalidades del transporte

D2. Estudios econémicos

D3. Normativa y regularizacién

Fuente: ADIF 2006.

Posteriormente, Adif elaboré una Planificacién de proyectos de +D+i formada por una relacion de 51 proyectos
cuya ejecucion esfaba prevista a lo largo del periodo de vigencia del Plan de 1+D+i, 2007-2010, con un presupuesto
de inversion estimado en 109 millones de euros, y clasificados por dreas de investigacién segin el Plan Sectorial de
l+D+i de infraestructuras v transportes. Estos proyectos se esfablecieron en funcion de la seleccién de cartera de pro-
yectos realizada por el Ministerio de Fomento sobre el inventario de 1+D+i de marzo 2006, y con los nuevos proyectos
propuestos para obtencion de ayudas del Fondo Tecnolégico.
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En 0ltimo lugar, el Plan de Investigacién, Desarrollo Tecnolégico e Innovacion de Adif 2007-2010 define 18 indi-
cadores de 1+D+i (Tabla 33) con la finalidad de confrolar el desemperio en [+D+i. Estos permiten medir la previsién y
vigilancia fecnolégica, hacer un andlisis interno y externo, llevar un control de la Cartera de Proyectos y de los proyectos
en si mismos v registrar la profeccion, explotacion y transferencia de resultados, asi como la creatividad.

M TaBLA 33. Indicadores del Plan de [+D+i de Adif

Indicadores

Previsién y Vigilancia Tecnolégica N asistencias a foros [+D+i

N2 asistencias a ferias comerciales

Andlisis interno y externo N estudios realizados

N2 andlisis de productos y servicios

Conirol de Cartera de Proyectos N proyectos lanzados

% proyectos lanzados que implican desarrollo tecnolégico

N2 proyectos presentados a convocatorias PN o PM

Subvenciones solicitados 1+D+i / Subvenciones concedidas

% total subvenciones conseguidas / % subvencionable en 1+D+i

% incremento inversion respecto afio anterior

Control del Proyecto N2 de desviaciones en tiempo (meses)

N¢ de desviaciones en costes (miles de euros)

Proteccién, explotacion y transferencia de resultados N patentes registradas

N registros propiedad intelectual realizados

N2 de desarrollos transferidos / N de desarrollos ejecutados

Creatividad N ideas presentadas

% ideas que pasan a ser proyectos

N2 soluciones creativas a problemas presentados

Fuente: ADIF 2006.

Durante el desarrollo del Proyecto IDISPE no ha sido posible contrastar con Adif el desarrollo que ha tenido el Plan
ni los resultados obtenidos, por lo que no existe material sobre el alcance de la implementacién del Plan que pueda
permitir extraer conclusiones para una comparativa con el presente diagnéstico. Sin embargo, hay que destacar que
el trabajo llevado a cabo por Adif ha seguido una metodologia ortodoxa para ordenar v planificar su [+D+i. A este
respecto hay que indicar que la pauta seguida por Adif, contrasta con la mefodologia de organizacién de la 1+D+i
que esfd llevando a cabo el Sistema Portuario Espariol, en parte debido al caracter estructural del propio Sistema pero
fambién porque en el SPE existe una cultura de desarrollo de la 1+D+i anterior al planteamiento de organizacién y
coordinacion transversal de la 1+D+i, lo que ha dado como resultado una cierta practica asistemdtica en estas materias,
que obliga a establecer la estrategia de planificacion con un planteamiento de tipo “bottom-up”.

Ademés, salvando las distancias existentes entre ambos entes y feniendo en cuenta que el trabajo de Adif resulta
en un Plan mientras que el presente documento es Gnicamente un Diagnéstico que concluye proponiendo unas lineas
de actuacién prioritarias (Capitulo 7), el Sistema Portuario Espariol cuenta con la desventaja respecto al trabajo de
Adif, de no tener definido ain su Marco Estratégico que sirva de enmarque a la politica de 1+D+i y dibuje los lineas
esfratégicas de su futuro Plan Estratégico de [+D+i.

Por el contrario, y pese a la mayor complejidad de realizar un diagndstico en el caso del Sistema Portuario Espaiol
al estar compuesto por mds de un solo enfe, mas concretamente 29, parece que el presente Diagnéstico llevado a
cabo por el SPE, que completa el trabajo realizado anteriormente por la Universidad de Cantabria (2009), es mucho
mas exhausfivo que el recogido en el Plan de 1+D+i de Adif, ya que no se limita a un andlisis del panorama infernacional
y espafiol, sino que profundiza en la propia situacién del Sistema. Asi, ademas de analizar las condiciones de contorno
en el que el SPE debe desarrollar su actividad de 1+D+i, el presente diagndstico establece su situacion de partida.

] o7
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Asimismo, en relacién con la bateria de actuaciones propuestas por Adif en su Capitulo 5, hay que sefialar que ac-
tualmente el SPE ya dispone de Guia de innovacion en una Comunidad Portuaria (OPPE et al. 2009), que es una adap-
facion al dmbito portuario de los principios de las normas UNE para la gestién de Proyectos y Sistemas de 1+D+i; por lo
que puede priorizar sus esfuerzos hacia el propio desarrollo de 1+D+i sin la necesidad de centrarse en el desarrollo de
un sistema de gestion.

Otra ventaja del trabajo realizado por el Sistema Portuario Espaiiol es que plantea la utilizacién de un nimero
mucho mds reducido, y por tanto més manejable, de indicadores para llevar a cabo el seguimiento de la actividad en
I+D+i del Sistema respecto a los 18 indicadores de I+D+i propuestos por el Plan de [+D+i de Adif. Estos son los ana-
lizados en la primera parte de esfe apartado: el Esfuerzo en 1+D+i v el Personal dedicado a [+D+i; y se complementan
con ofros indicadores secundarios como el nimero de actividades y proyectos de [+D+i.

Por dltimo, gracias al trabajo realizado en el Proyecto IDISPE, actualmente el Sistema Portuario Espariol dispone de
su propia clasificacion por dreas temdticas para catalogar los proyectos y actividades de |+D+i de émbito portuario,
no feniendo que ceifiirse a una clasificacién més genérica, como la del Plan de 1+D+i de Infraestructuras y Transportes,
y por lo tanto menos adaptada a las necesidades del Sistema.

R&D Agenda del Puerto de Rotterdam

La realizacion de frabajo de campo en ofros paises es exiremadamente costosa y con resultados inciertos, por lo
que en este documento se plantea una comparativa basada en la experiencia del equipo de trabajo v las fuentes se-
cundarias disponibles. Por ofro lado, no existe a nivel internacional ofro sistema portuario semejante al Sistema Portuario
Espafiol en cuanto a las relaciones y sinergias existentes entre los puertos que lo componen, por lo que probablemente
la mejor alternativa para llevar a cabo un “benchmarking” internacional en el ambito portuario pasa por comparar la
organizacién de la actividad investigadora, desarrolladora e innovadora del SPE como conjunto con la de otros puertos
destacados en este tema.

Por ello, tras estudiar la planificacion que de la 1+D+i hacen diferentes puertos de relevancia mundial, se ha optado por
utilizar el Puerto de Rotterdam para la comparativa, por su larga tradicién en el drea de la investigacion v la innovacion, asf
como en la aplicacion de tecnologias y procesos innovadores, y por la gran cantidad de informacién disponible al respecto.

El Puerto de Rotterdam reconoce en su Plan de Negocio el conocimiento y la innovacion como necesidades para
conservar su posicion actual en las rutas tréfico marftimo infernacional y se compromete con ellos a fravés de su R&D
(Research and Development) Agenda (Port of Rotterdam, 2008).

Su R&D Agenda es su estrategia de innovacion, que se basa en 7 pilares:

Pensar de fuera hacia dentro: escuchar a sus clientes y a los clientes de los clienfes

Cooperacién y frabajo en red: no se puede innovar en solitario

Ampliar la estrategia de innovacién: prestar mas atencién a la investigacion a largo plazo

Estimular la creatividad: utilizar el conocimiento existente de una forma inteligente para crear ventajas competitivas
Mejor comprensién de la investigacion y utilizaciéon de los recursos

Prioridades de investigacion para el futuro: 4 temas para el largo plazo + proyectos en el corto plazo

Ser buenos y contarlo: estar orgullosos del éxito, compartir el conocimiento

los cuatro temas estratégicos para el futuro del puerto que define la R&D Agenda son la accesibilidad, el espacio
portuario, la energia y la creacién de valor como eslabén de la cadena logistica. En estos temas son en los que el Puerto
de Rotterdam estd avanzando mediante el liderazgo v la participacién en proyectos de 1+D+i con socios estratégicos.

Las principales claves del éxito para el Puerto de Rotterdam son, por un lado, convertir a la 1+D+i en responsabilidad
de toda la empresa vy, por ofro, la colaboraciéon con universidades, institutos y empresas. Por ello, mediante la R&D
Agenda, el Puerto de Rotterdam ha creado una estructura en toro a la 1+D+i compuesta por su Consejo de Innovacién
(desde el afio 2007), equipos de innovacion dedicados a la coordinacién de R&D y socios estratégicos como: TU
Delft-Port Research Center, Erasmus University-Erasmus SmartPort, entre ofras universidades holandesas, TNO: Port Inno-
vation, Next Generation Infrastructures o General Electric-GEPoRTs Innovation Group.

Esta estructura de +D+i permite convertir de forma eficiente una idea innovadora en resultodos. Para ello, las ideas
formuladas son objefo de evaluacion por 4 equipos de frabajo y el Comité de Innovacién del Puerfo, asi como desde
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la perspectiva de los clientes de la Autoridad Portuaria del Puerto de Roterdam y del resto de stakeholders. Es este con-
junto de agentes quienes defterminan la idoneidad de la idea. Sila idea ha sido identificada como prometedora, a fra-
vés de un proceso de depuracion de la misma esta se convierte en un proyecto con resultados tangibles. Algunos de
los proyectos que el Puerto de Rotterdam esta desarrollando o ha desarrollado en los Gltimos tiempos como parte de su

R&D Agenda son los recogidos en la Figura 11.

En paralelo a los proyectos, alineadas con los 7 pilares que definen la estrategia de innovacion del puerto, el

Puerto de Rotterdam a partir de 2007 puso en marcha las siguientes iniciativas:

Maitchmaking entre planes y proyectos con los programas de subvencién y financiacion
Desarrollo e implementacion de un “concurso” para proyectos de innovacion desafiantes

pionero, pero fambién paso a paso) de ideas para la innovacion

de la base de datos central
Desarrollo de una seccién de Innovacion en el sitio web de la Autoridad Portuaria

etc.)
B Organizacion de eventos de innovacién: inspiracién para todo el personal

B FiGUuRrA 11. Proyectos de [+D+i del Puerto de Rotterdam
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Recientemente, el 15 de Diciembre de 2011, el Ayuntamiento de Rotterdom ha aprobado el documento Port Vision
2030: Port Compass (City Council of Rotterdam, 201 1). Con la ayuda de clientes, la Administracién, institutos del co-
nocimiento y organizaciones sociales este nuevo plan, que sustituye al Port Plan 2020, dibuja el futuro del Puerto de
Rotterdam para el afio 2030 en un escenario de integracién, eficiencia y sostenibilidad, sirviéndose de la innovacion,
entre ofros factores clave y acciones cruciales para el éxito.

Comparando la experiencia del Puerto de Rotterdam con la actual organizacién de la 1+D+i del Sistema Portuario
Espariol, aunque ambas se materialicen en dltima instancia en la realizacién de proyectos de |+D+i, se perciben
grandes diferencias en la forma de concebir esta actividad, porque, pese a que algunas Autoridades Portuarias espa-
fiolas si que cuentan con sus propios Planes y estructuras de 1+D+i, actualmente el SPE como conjunto carece de una
planificacién tan potente como la del Puerto de Rotterdam. Esto se debe en parte a la simplicidad de coordinacién de
una Autoridad Portuaria frente a la complejidad de organizacién de todo un sistema portuario, compuesfo por 28 Au-
toridad Portuarias y el Organismo Piblico de Puertos del Estado, que requiere de la implicacién y del esfuerzo de todos
sus componentes.

No obstante, y a pesar de la marcada diferencia estructural existente entre el SPE y el Puerto de Rotfterdam, existen
elementos en la politica de innovacion de este Gltimo que deben ser compartidos por el SPE. Entre ellos, el papel que
este asigna en su R&D Agenda a la innovacién como elemento clave para su competitividad, y tfambién la estrategia
para organizar y desarrollar las actividades de 1+D+i, con una planificacién de las mismas orientada por las necesi-
dades del puerto y potenciada a fravés de un marco participativo y abierfo a los clientes, empresas de la Comunidad
Portuaria, empresas tecnologicas y Universidades y Centros de Investigacion. Otro elemento destacable de esta politica
del Puerto de Rotterdam es el Consejo de Innovacién y su estructura para la evaluacion y desarrollo de proyectos de
|+D+i. Para un eficiente desempefio, el Sistema Portuario Espafiol requerird una estructura similar que permita valorar
los proyectfos de interés comin para el conjunto del Sistema. Esta deberia ser una de las funciones que en el futuro asu-
miese la Comisién Inferportuaria de 1+D+i en calidad de asamblea del Sistema. Asimismo, las Jomadas de la Innovacion
en el Cluster Portuario, que se celebran anualmente por parte del SPE, deben consolidarse como una ventana abierta
a los desarrollos innovadores tanto fecnoloégicos como organizativos del sector, entre los que tienen un importante papel,
los relacionados con la logistica e infermodalidad de la cadena de transporte.

Todo ello pone de manifiesto que la estrategia que estd poniendo en marcha el SPE para esclarecer el futuro de
la organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espaiiol esté alineada con las actuaciones que en esta materia
desarrolla uno de los puertos mas avanzados del mundo. La importancia de una estrategia de 1+D+i que estructure los
recursos y potencialidades del Sistema para el logro de sus objetivos es todavia mayor, si cabe, en un sistema portuario
complejo y heferogéneo como el SPE.

5.10 Conclusiones

A confinuacién se sintefizan las principales conclusiones obtenidas durante la fase de diagnéstico:

De la Encuesta

B El elevado nimero de respuestos recibidas de la Encuesta, asi como la participacién en las reuniones de la
Comision Portuaria de [+D+i de la totalidad de las AAPP que forman el SPE, denota la preocupacion y la im-
plicacién del conjunto del Sistema por el desarrollo de [+D+i.

B Puertos del Estado y una gran parte (85%) de las Autoridades Portuarias que han respondido a la Encuesta rea-
lizaron Actividades de [+D+i en 2010. Las 4 AAPP que han reconocido no haber realizado este tipo de acti-

vidades durante el periodo de estudio pertenecen a la Categoria C.

B Una amplia mayoria de las AAPP del SPE que realiza +D+i, casi el 70% de ellas, lo hace de forma continua,
aunque Unicamente el 32% lo hace de forma planificada.

B El nimero de éreas temdticas en las que una Autoridad Portuaria desarrolla [+D+i esta directamente relacionado
con su tamafio (expresado como el importe neto de su cifra de negocio).

B En 2010, Puertos del Estado desarrolld actividades de 1+D+i en todas las dreas temdticas, mientras que las
Autoridades Portuarias, de media, realizaron [+D+i en & éreas femdticas, principalmente y por esfe orden en:
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TICs; Infraestructuras, instalaciones y medio fisico; Medio ambiente; Cadena logfstico-portuaria; Servicios por-
tuarios; y Proteccion.

Respecto al nivel al que las AAPP hacen 1+D+i, la mayoria (82%) desarrollan [+D+i a nivel Autoridad Portuaria;
algo inferior es el porcentaje de ellas que lo realiza a nivel Comunidad Portuaria (77%); y Gnicamente un fercio
de las AAPP que hacen [+D+i lo hacen a nivel SPE. Puertos del Estado realiza [+D+i Gnicamente a nivel Sistema
Portuario.

De las Autoridades Portuarias que si que realizaron actividades de esta naturaleza en 2010, un 82% lo hicieron
a través de proyectos de [+D+i. Al igual que estas, Puertos del Estado también realizo 1+D+i mediante proyectos.
Las cuatro AAPP que realizaron [+D+i Unicamente de manera mas “informal” -mediante actividades, no proyec-
fos-, perfenecen a las categorias de inferior tamafio, la C y la D.

Por parte de las Autoridades Portuarias, las dreas temdticas objefo de estos proyectos fueron, por este orden:
TICs; Medio ambiente; Infraestructuras, instalaciones y medio fisico; Proteccién; Cadena logistico-portuaria y
Servicios portuarios. Puertos del Estado realizé proyectos de [+D+i en todas las areas femdticas a excepcion
de Recursos humanos.

Practicamente la tofalidad de las AAPP (95%) que realizan 1+D+i, al igual que Puertos del Estado, la orga-
nizan a partir de actividades y proyectos concretos y no disponen de ningin sistema especifico ni de pro-
cedimientos para fal fin. Unicamente una Autoridad Portuaria del SPE ha implantado un sistema de gestion
de acuerdo con la norma UNE para gestionar la [+D+i; actualmente dicho sistema se encuentra certificado

por AENOR.

En lo que se refiere a la integracion de estas actividades en el organigrama de las Autoridades Portuarias que
las realizan, existe menor consenso entre las Autoridades Portuarias. Son mayoria (41%) aquellas que se orga-
nizan por departamentos o proyectos de forma independiente, sin fener un coordinador designado a tal efecto.
Casi un tercio de ellas {32%) han nombrado un responsable de 1+D+i, dedicado de forma parcial a coordinar
y organizar estas actividades, en otras AAPP (9%] es la alta direccién quien las gestiona directamente, y en
ofro 9% de AAPP la coordinacion se hace a través de una comisién interna de 1+D+i. El 9% restante de AAPP
y Puertos del Estado cuentan con un departamento especifico de |+D+i.

Del total del conjunto de las 22 Autoridades Portuarias que hacen [+D+i, Unicamente un 27% dispone de me-
canismos para implicar a sus Comunidades Portuarias en el desarrollo de dichas actividades o proyectos. Los
mecanismos empleados son principalmente: Comités de Desarrollo, de Calidad Externa, de Servicios Portuarios,
etc., Convenios para la mejora de practicas, Grupos de Trabajo y Planes de Innovacion. El mecanismo emple-
ado por Puertos del Estado para implicar a la Comunidad Portuaria en el desarrollo de actividades de 1+D+i
consiste en la interlocucion con los agentes de las distintas organizaciones sectoriales.

Para mejorar la situacion actual de la organizacion de la 1+D+i, el conjunto de las Autoridades Portuarias que
realizan 1+D+i creen que lo mas conveniente seria la creacién de un comité de [+D+i en el dmbito de la Co-
munidad Portuaria y la participacion en la Comision Interportuaria de [+D+i. Puertos del Estado coincide en se-
fialar la participacién en la Comision Interportuaria de 1+D+i, v lo complementa con la implantacion de
procedimientos de [+D+i.

En algunas Autoridades Portuarias y Puertos del Estado existe un modelo de colaboracién en el émbito de las
relaciones con la Comunidad Portuaria que se materializa a través de Empresas Participadas. Generalmente
esfas empresas desarrollan actividades de 1+D+i, de modo que puede considerarse que las AAPP participan
en dichas actividades. Como resultado de la Encuesta se consfata que Unicamente & AAPP y Puertos del Estado
desarrollan [+D+i a partir de Empresas Participadas.

En lo que se refiere al Personal dedicado a 1+D+i, las Autoridades Portuarias que han respondido a la Encuesta
han encontrado dificultades para cuantificarlo.

En promedio, las Autoridades Portuarias que cuantificaron correctamente su Personal dedicado a I+D+i desti-
naron una media de 4,1 personas equivalentes a actividodes de esfa naturaleza durante el 2010, mientras
que Puertos del Estado dedicod 12,6 personas equivalentes. Respecto a su plantilla, las Autoridades Portuarias
dedicaron a [+D+i en 2010 un promedio del 2,18% de la misma y Puertos del Estado asignéd a estas activi-
dades el 8,18% de su personal total.
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B FEl conjunfo de Autoridades Portuarias concentra su capital humano dedicado a 1+D+i en el drea funcional de
Sistemas de Informacién, y en menor medida en las de Proyectos y Obras y Planificacion Estratégica. La mayor
parte de los recursos humanos destinados a 1+D+i en Puertos del Estado (57%) pertenecen a la estructura fun-
cional asociada a la [+D+i, el resto se reparte en ofras 8 dreas funcionales, destacando entre ellas la de Plo-
nificacién Estratégica con mas de una persona equivalente asignada.

B Un cdlculo basado en hipétesis fundamentadas en la experiencia del equipo ha permitido estimar el personal
tofal dedicado a 1+D+i en el Sistema Portuario Espaiol. Asi, si a las 12,6 personas equivalentes de Puertos
del Estado se le suman 92,2 personas equivalentes correspondientes a las Autoridades Portuarias que si realizan
I+D+i, resulta un total de 104,8 personas equivalentes, que suponen el 1,77% de la plantilla del SPE como
conjunto.

B FEl andlisis del Personal dedicado a +D+i por categorias de Autoridades Portuarias, corrobora la aparicion de
economias de escala en el desarrollo de la 1+D+i en funcion del famafio de la Autoridad Portuaria.

B El uso de la cuenta 620 del PGC no estd extendido dentro del SPE; actualmente solo la utiliza una Autoridad
Portuaria. Puertos del Estados tampoco hace uso de esta cuenta.

B Al igual que ha ocurrido al cuantificar el Personal dedicado a [+D+i, las Autoridades Portuarias que han res-
pondido a la Encuesta han fenido dificultades para estimar su Esfuerzo en 1+D+i.

B En promedio, las Autoridades Portuarias que estimaron correctamente su Esfuerzo en |+D+i destinaron
564.857€ a actividades de esta naturaleza, mientras que Puertos del Estado dedicéd 5.316.000€. Estas
AAPP invirtieron en |+D+i un promedio del 1,61% de su cifra de negocio en 2010.

B Lo distribucion del Esfuerzo en 1+D+i del Sistema Portuario Espariol, pone de manifiesto que esfe se concentra
en unas pocas AAPP y Puertos del Estado.

B Un cdleulo basado en hipétesis fundamentadas en la experiencia del equipo ha permitido estimar el Esfuerzo
total dedicado a [+D+i en el Sistema Portuario Espariol. Asf, si a los 5.316.000€ de Puertos del Estado se
suman 11.157.664€ correspondientes a las Autoridades Portuarias que si realizan 1+D+i, resulta un tofal de
16.473.664€, lo cual supone el 1,69% del importe nefo de la cifra de negocio del conjunto del SPE. Esfe in-
dicador ha permitido comparar el Esfuerzo en 1+D+i del Sistema Portuario Espafiol con el de su entorno.

B Anclizando por categorias la relacién entre el Esfuerzo en 1+D+i y el importe nefo de la cifra de negocio, esta
es en promedio similar para fodas las categorias, a excepcion de la Categoria B para la que el valor es sig-
nificativamente menor.

B Lo relacion entre el Personal dedicado a 1+D+i y el Esfuerzo en 1+D+i en 2010, fue considerablemente menor
en Puerfos del Estado, con 2,37 personas equivalentes por millén de euros invertido en 1+D+i, que en el
conjunto de las Autoridades Portuarias para el cual esta proporcion asciende a 8,26 personas equivalentes
por millon de euros de inversion en [+D+i. En cuanto a las AAPP, esta relacion decrece con el aumento de to-
mafio. La cifra final del Sistema Portuario Espariol fue de 6,36 personas equivalentes por millon de euros gas-
tado en 1+D+i para el periodo de estudio. Esta diferencia hace suponer que Puertos del Estado y las Autoridades
Portuarias de mayor tamafio destinan una parte significativa de su presupuesto de +D+i a conceptos que de-
mandan menos capifal humano tales como la adquisicion de servicios de consultoria, de ofros conocimientos
externos, de equipos, materiales, soffware u ofros bienes de capital o la formacion del Personal dedicado a
I+D+i, asi como de aquellas personas que van a hacer uso de las innovaciones.

B Acerca de la valoracion de su propio Esfuerzo en 1+D+i, tres cuartas partes de las Autoridades Portuarias, entre
las que se encuentran aquellas 4 AAPP que no realizaron [+D+i en 2010, y Puertos del Estado no estén satfis-
fechos con el Esfuerzo en 1+D+i correspondiente a la anualidad.

La principal causa de esfa circunstancia para las Autoridades Portuarias, es que el trabajo del dia a dia absorbe
practicamente todos sus recursos; en ofras palabras, que no disponen de suficientes recursos humanos para
dedicar a I+D+i. La segunda causa mas aludida por las AAPP es el hecho de que, pese a haber desarrollado
I+D+i de forma puntual para satisfacer necesidades concretas, no se habian planteado la posibilidad de dar
continvidad a este tipo de actividades. La tercera causa aludida por las AAPP es que aunque existe cierta in-
quietud por desarrollar proyectos innovadores, todavia no se han concretado las areas fematicas en las que la
necesidad de realizar [+D+i es mds urgente. Por Gltimo, algunas AAPP apuntan hacia el hecho de que sus re-
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cursos humanos, aunque cudlificados para realizar actividades de [+D+i, carecen de la experiencia necesaria
en el desarrollo de este tipo de actividades.

Puertos del Estado identificd como causa el hecho de que hasta el afio 2006, la coordinacién transversal de
la actividad 1+D+i no estaba identificada en el organigrama del OPPE, v también al hecho de una insuficiente
interlocucién del OPPE con el Sistema Portuario Espaiiol en la temdtica de innovacién general, lo que hace
que estas actividades hayan estado muy restringidas a ciertas areas tematicas de [+D+i.

B Por (ltimo, en relacién con la situacion futura de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol, se han podido iden-
fificar las dreas temdticas de 1+D+i consideradas prioritarias por el conjunfo del Sistema. Esfas son representar-
fivas de las Autoridades Portuarias de todas las categorias, grupos vy fachadas y son:

Servicios portuarios

Cadena logfstico-portuaria

TICs

Medio ambiente

Infraestructuras, Instalaciones y Medio fisico
Marketing

Seguridad

B Comparando estas prioridades con las asignaciones actuales del Esfuerzo en [+D+i, se ve necesario reorientar
las actuaciones del Sistema Portuario Espariol de la siguiente forma:

D Infensificar el Esfuerzo en [+D+i realizado en las AT de: Cadena logisticoportuaria, Servicios portuarios y
Marketing;

D Reforzar fambién, aunque en menor medida, el Esfuerzo en 1+D+i en las AT de: Medio ambiente y Seguri-
dad: asi como,

» Dor continuidad al esfuerzo en las AT de: Infraestructuras, Instalaciones y Medio fisico, TICs.

B No obsfante lo anterior, hay que indicar, que es necesario avanzar en una mejor y més precisa identificacion
de los temas concretos de 1+D+i en los que el Sistema Portuario Espafiol debe investigar, desarrollar e innovar.
Esta deberia ser una de las lineas de trabajo futuras de la organizacién de la 1+D+i en el SPE.

Del inventario de actividades y proyectos de I+D+i

B El dreo temdtica en la que se ha desarrollado un mayor nimero de actividades y proyectos es la de Infraes-
fructuras, instalaciones y medio fisico, resuliando el drea que mds fichas ha originado. Para actividades le
siguen en importancia las de TICs y Gobernanza; y en proyecios, Planificacién y Cadena logistico-portuaria.
Hay que mencionar que no se han indicado actividades relacionadas con las areas de Territorio y Recursos
humanos, mientras que las dreas tfemdticas de Servicios Portuarios, Recursos humanos y Marketing son las que
menos proyectos tienen asociados.

B En relacion con las diferentes tipologias de 1+D+i, hay que destacar que durante el periodo analizado 2006-
2010, una cuarta parte del nimero de fichas de actividades y proyectos se corresponden con el dmbito de la
I+D, siendo la mayoria de las actividades y proyectos de innovacion de proceso.

B Se han defectado algunas Autoridades Portuarias que afirman haber desarrollado 1+D+i que no han rellenado
las correspondientes fichas de actividades y proyectos, por lo que el inventario no recoge la totalidad de I+D+i
desarrollada en el Sistema Portuario Espaiiol, durante el periodo 2006-2010.

Del andlisis del marco de subvencién nacional e internacional

B Enlo que se refiere al marco de subvencion, hay que desfacar que las entidades autofinancian casi al 100%

las actividades de 1+D+i que desarrollan. Puertos del Estado cuenta con financiacion de varios programas eu-

ropeos para el desarrollo de los Sistemas de Prediccion y de EUMETNET para los redes de Medida.

B Lo situacion en los proyectos analizados es diferente: mas del 36% de los mismos han contado con financiacién
ajena a la de la Autoridad Portuaria o Puerfos del Estado. Las fuentes més habituales de subvencién han sido:
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programas de +D+i de la Unién Europea, subvenciones nacionales procedentes del Plan Nacional de Inves-
tigacion Cientifica, Desarrollo e Innovacion Tecnolégica, a través del Ministerio de Fomento o del MICINN,
ofras fuentes de financiacién publicas y financiocién de empresas privadas para desarrollar proyectos de +D+i.

Del andlisis de los socios tecnolégicos

Aunque Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias son el componente mas importante del Sistema de
I+D+i del Sistema Portuario Espariol, ya que son los que materializan estas actividades y trasladan los nuevos
conocimientos y tecnologias al mercado, el Sistema de [+D+i también estd formado por ofros socios tecnolé-
gicos que aportan su know-how al proceso de desarrollo de estas actividades.

los socios mds cercanos del Sistema Portuario Espafiol son las Empresas Participadas por alguna Autoridad
Portuaria o por Puertos del Estado: 2E3S, CILSA, CITAP, Creuers del Port, EUROPHAR GEIE, FAIMEVI, Fundacién
Axencia Infermunicipal da Enerxia de Vigo, FEPORTS, Fundacién Valencioport, INFOPORT Valencia, Portel Ser-
vicios Telematicos, PORTIC, Serviport Andalucia.

El andlisis del sector piblico ha permitido afiadir a este listado ofras empresas como SASEMAR, Sociedad de
Salvamento y Seguridad Maritima del Ministerio de Fomento, socio importante en algunos proyectos.

Existen ofras empresas participadas por entes del SPE que, aungue no han sido identificadas en la Encuesta,
deben tenerse en cuenfa para acciones futuras en materia de 1+D+i: EBHISA, Fundacion Observatorio Ambiental

del Puerto de Granadilla, Puerto Seco de Madrid, VPI, WTCB.

Respecto a ofros socios fecnoldgicos, las Autoridades Portuarias cuentan con la colaboracién de entidades
publicas y privadas de probada experiencia para desarrollar sus iniciativas de 1+D+i: empresas de consultoria
e ingenieria, universidades y centros tecnologicos y de investigacion, como el CEDEX del Ministerio de Fo-
mento.

En algunas actividades participan representantes sociales [sindicatos, asociaciones de vecinos), empresariales
(camaras de comercio, asociaciones de usuarios) y de administraciones pUblicas como ayuntamientos o go-
biemnos regionales.

Algunos de los proyectos analizados en las fichas son desarrollados por consorcios multidisciplinares intfegrados
por una Autoridad Portuaria y mas empresas pUblicas, uno o varios Centros de Investigacion y, en general, va-
rias empresas privadas. En ocasiones los consorcios son internacionales.

Del andlisis respecto al entorno nacional e internacional

Los niveles de actividad de 1+D+i del Sistema Portuario Espariol, sobre todo en lo que a innovacién se refiere,
estan por encima de los de su enforno mds cercano, Esparia; aunque los de investigacién y desarrollo no cum-
plen con las metas establecidas para el afio 2010 a nivel nacional y europeo.

El Sistema Portuario Espafiol se encuentra inmerso en un enforno investigador e innovador moderado; Esparia
aln fiene bastante recorrido de mejora en este campo.

El Esfuerzo en 1+D+i exige al Sistema Portuario Espafiol una dedicacion promedio de personal mayor que el
de los paises de referencia. Esto puede deberse a que se ha sobrestimado el alcance de las actividades de
l+D+i o la dedicacién de las personas destinadas a las mismas, a que la [+D+i en el ambito portuario requiere
de un uso intensivo de mano de obra cualificada, o a que la productividad de este colectivo no alcanza los
niveles nacionales e internacionales de rendimiento.

El Sistema Portuario Espafiol cuenta con la desventaja de no tener definido ain un Marco Estratégico que en-
marque su politica de 1+D+i y dibuje las lineas estratégicas de su futuro Plan Estratégico de [+D+i.

El Sistema Portuario Espafiol a través del Proyecto IDISPE, dispone actualmente de un exhaustivo diagnostico
de su propia situacién inferna enmarcada en el panorama internacional y espaiiol, que completa el llevado a

cabo por la Universidad de Cantabria (2009).
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la Guia de Innovacién en una Comunidad Portuaria ofrece al Sistema Portuario Espaiiol un sistema de gestién
para las actividades de innovacion.

El Proyecto IDISPE también ha dotado al Sistema Portuario Espariol de indicadores de de 1+D+i (el Esfuerzo en
I+D+iy el Personal dedicado a [+D+i, principalmente). Aun cuando seria conveniente mejorar la cuantificacién
de los mismos, esfos permiten ya llevar a cabo un seguimiento de la actividad de [+D+i del SPE, asf como fijar
metas para el desarrollo futuro.

Otro de los resuliados mefodolégicos del Proyecto IDISPE es la clasificacion de los desarrollos de 1+D+i por
dreas fematicas adaptadas a la especificidad portuaria, lo cual seréd muy Uil para organizar, planificar y ca-
talogar los proyectos y actividades de [+D+i de dmbito portuario.

Actualmente el SPE como conjunto carece de una planificacion potente en materia de 1+D+i que le permita ali-
near y arficular las actividades de Puertos del Estado y de las 28 Autoridades Portuarias.

la comparacion de la experiencia del SPE con la de ofros puertos de relevancia internacional, ha puesto de
manifiesto la necesidad de abordar las actividades de esta naturaleza, como un elemento clave para la com-
petitividad del Sistema y en consecuencia es necesario que las materias de politica de 1+D+i formen parte de
la estrategia general del SPE. La importancia de una estrategia de [+D+i que considere las oportunidades del
enforno v los intereses de los stakeholders de forma que alinee los recursos y potencialidades del Sistema para
el logro de sus objetivos es todavia mayor, si cabe, en un sistema portuario complejo y heterogéneo como el
SPE.

Otro de los requisitos necesarios para que el Sistema Portuario Espafiol pueda organizar su 1+D+i de forma efi-
ciente, consiste en la creacién de una estructura para la evaluacion y puesta en marcha de proyectos de 1+D+i
a partir de la propia experiencia del Sistema y de modo que se garantice la ecuanimidad. Esta deberia ser
una de las funciones que en el futuro asumiese la Comision Interportuaria de 1+D+i en calidad de asamblea
del Sistema.
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6. ANALISIS DAFO DE LA 1+D+i EN EL SPE

El diagnéstico presentado en el anterior capitulo del Informe Final se concreta y estructura en el andlisis DAFO que
se presenta a continuacion.

El andlisis DAFO sefiala las fortalezas (F) y las debilidades (D) de los agentes del sistema, en este caso el Sistema
Portuario Espariol (Puertos del Estado y las Autoridades Portuarias), a la vez que detfecta las oportunidades (O) y ame-
nazas (A) que puede constituir el entorno para dicho sistema.

las fortalezas son los puntos fuertes, es decir, las capacidades, los recursos, las posiciones alcanzadas vy, conse-
cuenfemente, las ventajas competitivas que deben y pueden servir para que el SPE aproveche las oportunidades y
supere las amenazas en materia de [+D+i.

las debilidades son los puntos débiles, los factores que limitan o reducen la capacidad de desarrollo de 1+D+i,
en los cuales el SPE tiene una posicién desfavorable. Hay que infentar evitarlas o paliarlas.

las oportunidades son las fuerzas procedentes del entorno, de la competencia o del mercado que el SPE debe
aprovechar para mejorar su posicién en materia de 1+D+i. Son posibles sinergias que si no son reconocidas a tiempo
suponen una pérdida de ventaja competitiva.

las amenazas se definen como toda fuerza del enforno que pueda impedir la implantacién de una futura estrategia
de +D+i, reducir su efectividad, incrementar los riesgos de la misma o los recursos que se requieren para su implanta-
cién, reducir los ingresos esperados o su rentabilidad.

De la combinacion de fortalezas y oportunidades surgen las potencialidades, los cuales sefialan las lineas de ac-
fuacién mas prometedoras. De la combinacion de debilidades y amenazas, las limitaciones, que advierten de ofras
lineas de actuacion necesarias para evitar perder competitividad. Mientras que los riesgos, combinacién de los factores
infernos fortalezas y amenazas-, y los desafios, combinacion de los factores externos -debilidades y oportunidades-,
exigiran una cuidadosa consideracién a la hora de definir la estrategia hacia el futuro deseable.

Este andlisis DAFO se ha llevado a cabo de forma estructurada en base a los Factores Clave de la 1+D+i para el
Sistema Portuario Espariol, que son los que se presentan a continuacion. Esta estructura facilita la posterior propuesta
de lineas de actuacion.

El marco juridico y las politicas institucionales
La estructura

El know-how

La financiacién

La orientacion al cliente

Seguidamente se justifica la eleccion de estos Factores Clave y se indican los aspectos a tener en cuenta en el
diagnéstico de cada uno de ellos.

El “marco juridico y las politicas institucionales” tienen una gran influencia en el desarrollo de la actividad de 1+D+i,
en cuanto a que estos factores la regulan y definen el confexto en que esta se desarrolla.

El factor “estructura” hace referencia a la disponibilidad de recursos, sin duda una de las variables que influye més
directamente en el desarrollo de 1+D+i. Esfe factor contempla tanto los activos tangibles de los que dispone el Sistema
para el desarrollo de este tipo de actividades (instalaciones vy equipos), como sus activos intangibles (cultura, recursos
humanos y capital de la informacion), ambos fipos a un doble nivel: a nivel del SPE como conjunto y a nivel de las Au-
toridades Portuarias. Dentro de la esfructura se analiza tanto la existencia de dichos recursos como su organizacion y
su famano.

El “know-how" es el conjunto de datos, pericias, destrezas, habilidades y conocimientos preexistentes, de alto nivel
| P Y P
y no siempre académicos, adquiridos en esfe caso por el Sistema Portuario Espariol. Al igual que la estructura, este
factor requiere ser examinado a dos niveles: la experiencia adquirida por el SPE como conjunto v la capacitacién de
g P g P | Y P
los RR.HH. (formacién) que llevan a cabo la 1+D+i.
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El factor “financiacion” estudia las fuentes de financiacion, actuales o potenciales, para el desarrollo de [+D+i
dentro del Sistema, evaluando aspectos como su posible contribucion econdmica, la viabilidad de su uso, su continuidad
en el tiempo, efc.

Finalmente, la “orientacion al cliente” es ofro factor fundamental a valorar en el diagnéstico ya que el fin Gltimo de
cualquier actividad de +D+i desarrollada por el SPE es contribuir a la competitividad v eficiencia del Sistema mediante
la creacion de innovacién de valor para el cliente. Por consiguiente, la utilidad y demanda de las actividades de |+D+i
deben ser objefo de andlisis.

Seguidamente se procede al andlisis DAFO propiamente dicho.

6.1 Factores internos
6.1.1 Fortalezas

El marco juridico y las politicas institucionales

B Lo ley de Puertos y de la Marina Mercante favorece y promueve el desarrollo de [+D+i.

B FExiste un marco institucional del SPE que define las competencias de los diferentes actores que infervienen en
las actividades de [+D+i.

B £l marco institucional del SPE da autonomia a las AAPP y a OPPE para el desarrollo de actividades de [+D+i.

B Desarrollo del Sistema Portuario Espariol segin el modelo de gobernanza landlord avanzado.

La estructura: activos tangibles e intangibles (a nivel SPE y a nivel AAPP)

B Existencia de la Comision Interportuaria de +D+i como estructura de cooperacion transversal del Sistema Por-
tuario Espariol en materia de 1+D+i.

Imparcialidod de Puertos del Estado.

Inferés creciente (actitud) en el conjunto del SPE.

Desarrollo y participacién (resuliados) en actividades de +D+i crecientes.

Flexibilidad de la organizacién actual.

Continuidad de las actividades de [+D+i en el tiempo.

Niveles de desarrollo de [+D+i superiores a los de su entorno mas cercano (MFOM, Espaiial.

Colaboracion con empresas participadas, empresas privadas, universidades y centros tecnoldgicos o de in-
vestigacion, y representantes sociales empresariales y de la administracién en el desarrollo de [+D+i.
Formalizacion de consorcios multidisciplinares nacionales e internacionales.

Existencia de la Guia de Innovacién en una Comunidad Portuaria.

El know-how (a nivel experiencia ya adquirida por el SPE, y a nivel de RR.HH.: formacién)

B Areas temdticas de 1+D+i prioritarias comunes para el Sistema Portuario Espafiol.

B Celebracion anual de las Jornadas de Innovacion en el Cluster Portuario organizadas por la AP de Santander,
la Fundacion ValenciaPort (AP de Valencia) y Puertos del Estado.

B Desarrollo de una Guia de Innovacién orientada a facilitar a las Comunidades Portuarias la aplicacién de la

mefodologia de gestién de la innovacién, propuesta por las normas UNE (serie 166000).

Realizacion en 2009 de una Encuesta Prospectiva sobre vision de la innovacion en las AAPP, planteada por

las entidades organizadoras de las jornadas y promovida por Puertos del Estado, cuyo andlisis y evaluacién

realizo la Universidad de Cantabria.

Toda la [+D+i desarrollada hasta el momento.

El presente Diagnéstico.

la propuesta de clasificacion por dreas temdticas.

la propuesta de indicadores de seguimiento de la [+D+i.

La financiacién

B Posibilidad de asignacion del Fondo de Compensacion Interportuario (FCI) = Financiacién y Recursos para
"actuaciones o programas de 1+D+i de inferés portuario”.
B Posibilidod de realizar actividades de [+D+i de bajo presupuesto.
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La orientacién al cliente

B Clara vocacion de la [+D+i del SPE hacia el cliente.

6.1.2 Debilidades
El marco juridico y las politicas institucionales
B Ausencia de Marco Estratégico del SPE donde encuadrar el Plan Estratégico de [+D+i del Sistema Portuario Es-

pariol.
B Ausencia del Plan Sectorial de Transporte Maritimo y Puertos.

La estructura: activos tangibles e intangibles (a nivel SPE y a nivel AAPP)

Falta de planificacién a largo plazo que alinee las actuaciones de 1+D+i con los infereses generales del SPE
en este dmbifo.

Escasez de estructura para el soporte de la [+D+i en el OPPE y en las AAPP.

Déficit de liderazgo por parte de Puertos del Estado en el émbito de la [+D+i.

Insuficiente liderazgo por parte de algunas AAPP en sus Comunidades Portuarias.

Insuficiente empleo en materia de 1+D+i de los mecanismos disponibles en el SPE de cooperacién transversal.
Escasez de personal técnico o investigador en las AAPP.

Conocimiento no consolidado.

Heterogeneidad del SPE (distinfos infereses).

Déficit de mecanismos eficientes de cooperacién y fransmision de la 1+D+i sectorial entre los agentes inferesados
(universidades, centros de investigacion, OPPE, AAPP, Comunidad Portuaria, empresas, efc.).

Influencia del tamafio de la AP en el nivel de actividad de 1+D+i desarrollado.

los actuales niveles de desarrollo de [+D+i estan atn alejados de las metas establecidas en estas materias
para 2010 a nivel nacional y europeo.

Dificuliades de las AAPP para cuantificar su Personal dedicado a [+D+i.

Dificultades de las AAPP para cuantificar su Esfuerzo en |+D+i.

Realizacion de 1+D+i “informal” en forma de actividad de la que en ocasiones no queda constancia.

Solo una minoria de AAPP realizan +D+i cuyo destinatario final es el SPE.

Solo una minoria de AAPP disponen de mecanismos para involucrar a sus Comunidades Portuarias en la [+D+i.

El know-how (a nivel experiencia ya adquirida por el SPE, y a nivel de RR.HH.: formacién)

B Falta de cultura de parficipacién en actividades de 1+D+i.

B Falta de un marco comin de entendimiento (ferminologia coman).

B Fuerte asimefria en la actividod de 1+D+i de las diferentes AAPP, tanto en relacién con el desarrollo de proyectos,
como en cuanto a personal adscrito a tareas de soporte y promocion de la innovacion.

B Lo [+D+i es un factor competitivo clave (secretismo).

B Insuficiente implicacién de OPPE en el 1+D+i promovido y/o desarrollado por las AAPP.

B Desconocimiento de la actividad de [+D+i desarrollada por el Sistema Portuario Espaiiol entre los agentes que
lo conforman.

B Déficit de informacion y transferencia de experiencia tecnolégica innovadora entre los agentes del Sistema.

B Acfividad en [+D+i de Puertos del Estado centrada principalmente en los temas del érea de Infraestructuras,
instalaciones y medio fisico.

B FEscasa vigilancia tecnolégica sectorial v planificacion de lineas estratégicas de innovacion comunes al Sis-
tema.

B Concenfracién de la actividad en 1+D+i fradicionalmente en unas pocas dreas femdaticas.

La financiacién

B Muchas AAPP dedican pocos recursos propios a la 1+D+i, pese a que la media del Sistema es similar a la de
la economia nacional.
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B Desconocimiento de las posibles fuentes de financiacién externas.

B Dificuliad de la obtencién de financiacion para actividades de +D+i no formalizadas en proyectos.
La orientacién al cliente

B Escasa proyeccion al exterior de los desarrollos en innovacion del conjunto del Sistema Portuario.

B Actividad en [+D+i de Puertos del Estado “a demanda”.

6.2 Factores externos
6.2.1 Oportunidades
El marco juridico y las politicas institucionales
B Politica de impulso* de la +D+i del Gobierno.
B Politica europea de impulso* de la [+D+i y del fransporte maritimo como transporte sostenible.
La estructura: activos tangibles e intangibles (a nivel SPE y a nivel AAPP)
B Posible aprovechamiento de las sinergias existentes entre las 28 AAPP y Puertos del Estado: las AAPP de otros
paises actian en solitario.
B El escaso desarrollo de la [+D+i en el sector abre muchas vias de trabajo y mejora.
B Existencia de personal técnico e investigador cualificado fuera de la estructura de OPPE y AAPP.
B Existencia de experfos en gestiéon de la [+D+i externos a la estructura de OPPE y AAPP.

El know-how (a nivel experiencia ya adquirida por el SPE, y a nivel de RR.HH.: formacién)

B Primera iniciativa a nivel mundial en este dmbito.

La financiacién

B Convocatorias piblicas nacionales de 1+D+i.
B Convocatorias piblicas europeas de |+D+i (VI PM).

6.2.2 Amenazas
El marco juridico y las politicas institucionales

B Lo situacion de crisis econdmica ha supuesto recortes que repercuten en los recursos destinados a la 1+D+i.

B Escosa pervivencia del marco institucional espafiol de [+D+i (cambios de Ministerios, Leyes, modelos de coo-
peracion para el desarrollo de la [+D+i).

B El nuevo modelo institucional espafiol de 1+D+i deja la iniciativa casi en su totalidad en manos de la empresa
privada.

La estructura: activos tangibles e intangibles (a nivel SPE y a nivel AAPP)

B Insuficiente consolidacién de la estructura de cooperacion publicoprivada para desarrollos de +D+i: universi-
dad — empresa — centros de tecnolégicos o de investigacion.
B Dificuliades de la empresa privada para su participacion en los proyectos de |+D+i.

*  Se frata en ambos casos, pero més en el espafiol, de un impulso “relativo”, mas en términos politicos que reales (recursos).
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B Avances de la [+D+i internacional en el sector.
B Incremento de cosfes [econdmicos y femporales) para adaptar soluciones comerciales estandar, no “a medida”.
B Enforno nacional poco investigador e innovador, ain situado por debajo de la media europea.

La financiacién

B Coyuniura econdmica desfavorable.
B No continvidad del Plan Nacional de [+D+i.
B Poca inversion privada del secfor en +D+i.

6.3 Matriz

A continuacién se consolidan las matrices DAFO de cada uno de los factores estratégicos identificados (de la Tabla
34 a la Tabla 38]:
El marco juridico y las politicas institucionales
La estructura
El know-how
la financiacion
la orientacion al cliente

B TaBLA 34. Mafriz DAFO del factor “El marco juridico y las politicas insfitucionales”

Debilidades

Ausencia de Marco Estratégico del SPE donde encuadrar el Plan Estratégico de 1+D+i del Sistema Portuario Espafiol
Ausencia del Plan Sectorial de Transporte Maritimo y Puertos

Amenazas

La situacion de crisis econémica ha supuesto recortes que repercuten en los recursos destinados a la [+D+i
Poca pervivencia del marco institucional espafiol de [+D+i (cambios de Ministerios, Leyes, modelos de cooperacién
para el desarrollo de la [+D+i)

o El nuevo modelo espariol de 1+D+i deja la iniciativa casi en su totalidad en manos de la empresa privada

Fortalezas

La Ley de Puertos favorece y promueve el desarrollo de la I+D+i

Existe un marco institucional del SPE que define las competencias de los diferentes actores que intervienen en las activi-
dades de 1+D+i

e El marco institucional del SPE da autonomia a OPPE y a las AAPP para el desarrollo de actividades de |+D+i
e Desarrollo del Sistema Portuario Espafiol segin el modelo de gobernanza landlord avanzado

Oportunidades

Politica de impulso* de la |+D+i del Gobierno
Politica europea de impulso* de la [+D+i y del transporte maritimo como transporte sostenible

* Se frafa en ambos casos, pero mds en el espaiol, de un impulso “relafivo”, mas en términos politicos que reales (recursos).
Fuente: Fundacién Valenciaport.
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M TaBLA 35. Matriz DAFO del factor “La esfructura: activos fangibles e intangibles”

Debilidades

e Falta de planificacién a largo plazo que alinee las actuaciones de 1+D+i con los intereses generales del SPE en este
ambito

Escasez de estructura para el soporte de la |+D+i en el OPPE y en las AAPP

Déficit de liderazgo por parte de Puertos del Estado en el dmbito de la 1+D+i

Insuficiente liderazgo por parte de algunas AAPP en sus Comunidades Portuarias

Insuficiente empleo en materia de 1+D+i de los mecanismos disponibles en el SPE de cooperacién transversal
Escasez de personal técnico o investigador en las AAPP

Conocimiento no consolidado

Heterogeneidad del SPE (distintos intereses)

Debilidades

o Déficit de mecanismos eficientes de cooperacién y transmision de la 1+D+i sectorial entre los agentes interesados
(universidades, centros de investigacién, OPPE, AAPP, Comunidad Portuaria, empresas, etc.)

Influencia del tamafio de la AP en el nivel de actividad de 1+D+i desarrollado

Los actuales niveles de desarrollo de [+D+i estan atn alejados de las metas establecidas en estas materias para 2010
a nivel nacional y europeo

Dificultades de las AAPP para cuantificar su Personal dedicado a 1+D+i

Dificultades de las AAPP para cuantificar su Esfuerzo en 1+D+i

Realizacion de 1+D+i “informal” en forma de actividad de la que en ocasiones no queda constancia

Solo una minoria de AAPP realizan 1+D+i cuyo destinatario final es el SPE

Solo una minoria de AAPP disponen de mecanismos para involucrar a sus Comunidades Portuarias en la +D+i

Amenazas

e Insuficiente consolidacién de la estructura de cooperacién piblico-privada para desarrollos de 1+D+i: universidad —
empresa — centros de tecnolégicos o de investigacién

Dificultades de la empresa privada para su participacién en los proyectos de 1+D+i

Avances de la [+D+i internacional en el sector

Incremento de costes (econdémicos y temporales) para adaptar soluciones comerciales estdndar, no “a medida”
Entorno nacional poco investigador e innovador, ain situado por debajo de la media europea

Fortalezas

e Existencia de la Comisién Interportuaria de |+D+i como estructura de cooperacion transversal del Sistema Portuario
Espafiol en materia de 1+D+i

Imparcialidad de Puertos del Estado

Interés creciente (actitud) en el conjunto del SPE

Desarrollo y participacién (resultados) en actividades de [+D+i crecientes

Flexibilidad de la organizacién actual

Continuidad de las actividades de |+D+i en el tiempo

Niveles de desarrollo de I+D+i superiores a los de su entorno més cercano (MFOM, Espafia)

Colaboracién con empresas participadas, empresas privadas, universidades y centros tecnolégicos o de investigacién,
y representantes sociales empresariales y de la administracién en el desarrollo de 1+D+i

Formalizacién de consorcios multidisciplinares nacionales e internacionales

Existencia de la Guia de innovacién en una Comunidad Portuaria

Oportunidades

e Posible aprovechamiento de las sinergias existentes entre las 28 AAPP y Puertos del Estado: Las AAPP de otros paises
actdan en solitario.
El escaso desarrollo de la [+D+i en el sector abre muchas vias de trabajo y mejora
Existencia de personal técnico e investigador cualificado fuera de la estructura de OPPE y AAPP
Existencia de expertos en gestién de la 1+D+i externos a la estructura de OPPE y AAPP

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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B TaBLA 36. Matriz DAFO del factor “El know-how: experiencia adquirida y formacién de RR.HH.”

Debilidades

Falta de cultura de participacién en actividades de [+D+i

Falta de un marco comin de entendimiento (terminologia comin)

Fuerte asimetria en la actividad de 1+D+i de las diferentes AAPP, tanto en relacién con el desarrollo de proyectos, como
en cuanto a personal adscrito a tareas de soporte y promocién de la innovacién

La 1+D+i es un factor competitivo clave (secretismo)

Insuficiente implicacién de OPPE en el 1+D+i promovido y/o desarrollado por las AAPP

Desconocimiento de la actividad de 1+D+i desarrollada por el Sistema Portuario Espariol entre los agentes que lo con-
forman

Déficit de informacién y transferencia de experiencia tecnolégica innovadora entre los agentes del Sistema

Actividad en |+D+i de Puertos del Estado centrada principalmente en los temas del drea de Infraestructuras, instalacio-
nes y medio fisico

Escasa vigilancia tecnolégica sectorial y planificacién de lineas estratégicas de innovacién comunes al Sistema
Concentracién de la actividad en [+D+i tradicionalmente en unas pocas dreas temdticas

Fortalezas

Areas teméticas de 1+D+i prioritarias comunes para el Sistema Portuario Espafiol

Celebracién anual de las Jornadas de Innovacién en el Cluster Portuario organizadas por la AP de Santander, la Fun-
dacién Valenciaport (AP de Valencia) y Puertos del Estado

Desarrollo de una Guia de Innovacién orientada a facilitar a las Comunidades Portuarias la aplicacién de la metodolo-
gia de gestion de la innovacién, propuesta por las normas UNE (serie 166000)

Realizacién en 2009 de una Encuesta Prospectiva sobre visién de la innovacién en las AAPP, planteada por las entida-
des organizadoras de las jornadas y promovida por Puertos del Estado, cuyo andlisis y evaluacién realizé la Universi-
dad de Cantabria

Toda la [+D+i desarrollada hasta el momento

El presente diagnéstico

La propuesta de clasificacion por dreas temdticas

La propuesta de indicadores de seguimiento de la |+D+i

Oportunidades

Primera iniciativa a nivel mundial en este dmbito

Fuente: Fundacién Valenciaport.

M TaBLA 37. Matriz DAFO del factor “La financiaciéon”

Debilidades

Muchas AAPP dedican pocos recursos propios a la 1+D+i, pese a que la media del Sistema es similar a la de la
economia nacional

Desconocimiento de las posibles fuentes de financiacion externas

Dificultad de la obtencién de financiacién para actividades de 1+D+i no formalizadas en proyectos

Amenazas
Coyuntura econémica desfavorable
No continuidad del Plan Nacional de 1+D+i
e Poca inversion privada del sector en |+D+i
Fortalezas

Posibilidad de Asignacién del Fondo de Compensacién Interportuario (FCI) — Financiacién y Recursos para
“actuaciones o programas de |+D+i de interés portuario”
Posibilidad de realizar actividades de 1+D+i de bajo presupuesto

Oportunidades

Convocatorias publicas nacionales de [+D+i
Convocatorias piblicas europeas de [+D+i (VI PM)

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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M TaBLA 38. Matriz DAFO del factor “La orientacion al cliente”

Debilidades

e Escasa proyeccion al exterior de los desarrollos en innovacion del conjunto del Sistema Portuario
e Actividad en |+D+i de Puertos del Estado “a demanda”

Fortalezas

e Clara vocacién de la 1+D+i del SPE hacia el cliente

Amezanas

Oportunidades

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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7. LINEAS DE ACTUACION PRIORITARIAS EN MATERIA DE |+D+i
EN EL SPE

El objetivo Gltimo de cualquier diagnéstico, como el recogido en este Informe Final, es conocer la situacion actual
de una empresa u organizacién para poder detectar si existen diferencias entre dicha situacion y su situacion deseable
futura, y posteriormente poder eliminarlas. Por sf solo, un diagnéstico no supone una mejora respecto a la situacién ac-
tual, Gnicamente el conocimiento de la misma.

Con este objetivo, fras el diagnéstico seria imprescindible definir la situacion deseable futura de una empresa u or-
ganizacion, en esfe caso del cluster de los puertos esparioles de interés general con el Organismo Piblico de Puertos
del Estado; esta debe ser el resultado de una profunda reflexion llevada a cabo en el seno de la misma. Por Gltimo,
una vez conocidas tanfo la situacion actual como la situacion deseable futura serfa necesario trazar una Estrategia que
permita esfa transformacion de la forma mas eficiente posible. La necesidad de abordar la 1+D+i desde la esfrategia
quedod argumentada por la experiencia del Puerto de Rotterdam, pero es todavia més necesaria en un escenario como
el actual, en el que los recortes en 1+D+i, consecuencia de la situacion econdmica, exigen, para poder superarlos, un
uso eficiente de los recursos y potenciar el establecimiento de sinergias. En este sentido, las lineas prioritarias de ac-
tuacién en materia de [+D+i pasan forzosamente por la elaboracién de un Plan Estratégico de 1+D+i para el SPE.

El Capitulo @ del presente documento recoge una sugerencia metodologica para el desarrollo e implantacion de
la linea de actuacion propuesta. De la metodologio desplegada en dicho capitulo se deduce que, més allé de la pro-
puesta de desarrollo de una Planificacion Estratégica, la definicion de otras actuaciones -o Iniciativas Estratégicas-, en
materia de [+D+i directamente a partir del diagnostico del SPE, es decir obviando 4 de las 6 efapas (ver Figura 15
mas adelante) que constituyen la metodologia, podria llevar a definir lineas de actuacién no alineadas con la Estrategia
o cuyos esfuerzos se contrarresfasen entre si, fueran innecesarios o se ejecutasen a destiempo.

No obstante, el disefio y puesta en marcha de un Plan Estratégico es un proceso que, en el mejor de los escenarios,
puede durar varios meses. Durante este tiempo el Sistema de +D+i debe seguir avanzando simulténeamente en aquellos
temas clave para estructurar y organizar el Sistema que sean de ayuda para el despliegue del Plan Estratégico, ade-
lantando de este modo parte del trabajo. Por ello, la propuesta de desarrollo de un Plan Estratégico debe ir acompaiiada
de una propuesta de actuacién en paralelo formada por ofras iniciativas de menor alcance, consecuencia de la iden-
fificacion a partir del andlisis DAFO de las potencialidades del Sistema que marcan las lineas de actuacion mas pro-
metedoras y de las limitaciones que definen las lineas de actuacién necesarias para evitar la pérdida de competitividad,
y a la vez indispensables para la implementacion del Plan, como son: la formacién de un primer Grupo de Trabajo (ex-
periencia piloto), el desarrollo de una bateria de frabajos metodolégicos que estandaricen la terminologia empleada,
y la creacion de un sitio WEB. Esfas constituirén herramientas de trabajo de condicion permanente y estarén sujetas a
la evolucion de las necesidades en +D+i del Sistema Portuario Espaiol. El Capitulo 10 recoge esfas propuestas de
actuacion.

Por Gltimo, como paso previo a la ejecucién de estas propuestas, v precisamente con la finalidad de poder ejecu-
farlas, cabe constituir una estructura de coordinacién de las actividades de 1+D+i del Sistema Portuario Espafiol
que posibilite tanto el desarrollo del Plan Estratégico de 1+D+i como el resto de actuaciones complementarias planteadas.
Asi, antes de pasar a la descripcion de dichas actuaciones, el siguiente Capitulo recoge la propuesta de coordinacién
de actividades.







8

PROPUESTA DE ESTRUCTURA
DE COORDINACION

DE LAS ACTIVIDADES DE
l+D+i EN EL SPE






Lla Organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol: Diagnéstico y Lineas de Actuacion

8. PROPUESTA DE ESTRUCTURA DE COORDINACION DE LAS
ACTIVIDADES DE [+D+i EN EL SPE

la presente propuesta toma como punto de partida vy referente la Comisién Interporturia I+D+i, en su version actual,
y a partir de esfa reformula la estructura de cooperacién empleada hasta el momento con el fin de transformarla en una
mas eficiente, que potfencie la colaboracion entre las Autoridades Portuarias y Puertos del Estado, en parte gracias a
su segregacion en Grupos de Trabajo especializados.

8.1 La Comisién Interportuaria de 1+D+i
Historia

la capacidad de desarrollo de [+D+i por parte de cualquier sistema, como podria ser el Sistema Portuario Espariol,
y en consecuencia su pofencial de crecimiento se ven afectados por las relaciones existentes entre el conjunto de ele-
mentos que lo componen, siendo muy recomendable la infegracion de todos los participantes en el proceso de [+D+i,
de forma que se establezca un Sistema de 1+D+i que favorezca la produccion de cambios de forma continuada vy la
inferaccién enfre los agentes. Ademds de que una esfrecha colaboracion en 1+D+i es beneficiosa para fodos vy establece
relaciones sinérgicas “gano-ganas”, el desarrollo de 1+D+i estd llamado a ser uno de los argumentos que justifica la
existencia de un cluster como el del SPE.

Como consecuencia de esta reflexion y en concordancia con la apuesta espafiola por una economia productiva
de cardcter innovador y alto valor afiadido, a finales de 2009, Puertos del Estado se planted el objefivo de reforzar
la coordinacion y promocién de las actividodes de 1+D+i de inferés comin que se llevan a cabo en el Sistema Portuario
Espafiol proponiendo como primer paso crear una estructura organizativa tfransversal de coordinacién de actividades
con este fin, mediante una Comisién Interportuaria de 1+D+i [CIIDI) de carécter promotor, encargada la planificacién
y seguimiento de los desarrollos en este ambito que fuesen relevantes para el conjunto del Sistema.

Con este proposito Puertos del Estado cred un Grupo de Trabajo (GT) como encargado de la germinacion de la
Comision Interportuaria de 1+D+i. Este GT debia establecer una propuesta de estructura que contase con representacién
de la totalidad del Sistema Portuario Espariol, los objefivos y la estrategia de la Comisién, asi como posibles subcomi-
siones o actividades. De forma general, y sin perjuicio de que pudiera desarrollar ofras, en un principio se le afribuyeron
a la Comisién Inferportuaria de +D+i funciones de priorizacion, planificacion, promocion y facilitacion de las activi-
dades de +D+i, de apoyo a las Autoridades Portuarias que desarrollasen estas actividades, de organizacion de en-
cuentros para la promocion y difusién de la cultura investigadora, desarrolladora e innovadora en el ambito portuario,
de composicion del Estado del Arfe del SPE en materia de 1+D+i y de vigilancia tecnolégica.

Con el inicio del Proyecto IDISPE vy la reunién de presentacion del mismo que tuvo lugar en Puertos del Estado el
10 de marzo de 2011, se materializé la constitucién de la Comision Interportuaria de +D+i. Esta se ha consolidado
a lo largo de los 10 meses de duracién del Proyecto con la incorporacion de aquellas Autoridades Portuarias que ini-
cialmente no formaban parte de ella.

Actualmente la Comisién Interportuaria de 1+D+i esté formada por representantes de la totolidad de enfidades que
componen el Sistema Portuario Espariol: Puertos del Estado y las 28 Autoridades Portuarias.

Contribucién al Proyecto IDISPE

la intervencion de la Comision Interportuaria de 1+D+i ha sido clave para el desarrollo del Proyecto IDISPE. Ademdés
de su contribucion directa al Diagnéstico y a la definicion de lineas de actuacién prioritarias, ha actuado como inter-
locutor con las Autoridades Portuarias a la hora de recoger informacién de las mismas, agilizando el proceso y favo-
reciendo positivamente la calidad de la informacién obtenida. La Figura 12 muestra la estructura de cooperacion que
se ha mantenido durante el IDISPE.

Durante el Proyecto, la Comision se ha reunido hasta en 3 ocasiones: dos de ellas al completo, y ofra en una

version reducida bajo el nombre de la Comision Interportuaria Reducida de 1+D+i. Asimismo, ha sido también importante
su respuesta via correo electronico a la Encuesta, cuestiones y Documentos de Trabajo que el desarrollo del IDISPE ha
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planteado. Por todo ello, cabe destacar la 6ptima predisposicion de sus infegrantes, y por ende el buen funcionamiento
de este mecanismo de coordinacion.

B FIGURA 12. Estructura de cooperacion durante el Proyecto IDISPE

SISTEMA PORTUARIO ESPANOL

PROYECTO IDISPE

Ideas Datos

Comisién Interportuaria de I+D+i

Interlocucion Inferlocucién

GOBIERNO MINISTERIO Puertos del Estado
DE ESPANA DE FOMENTO ~>

AUTORIBADES™

BORTUARIAS

L=

Fuente: Fundacién Valenciaport.

8.2 Nueva estructura de organizacién
Futuro de la Comisién Interportuaria de [+D+i

Sin embargo y pese a su incuestionable labor en esta primera fase de “la Organizacién de la 1+D+i en el SPE”,
debido a su gran tamario, la Comisién Inferportuaria de [+D+i ha resuliado en ocasiones ser una estructura poco 4gil
y, por lo tanto, menos operativa de lo conveniente.

Por ello, el futuro de la Comision Inferportuaria de +D+i pasa por facilitar la formacion de Grupos de Trabajo que
asumiran un rol més ejecutivo en el despliegue de las actuaciones propuestas en materia de [+D+i, vy evolucionar hasta
esfablecerse como mecanismo permanente de cohesion y asamblea, cuyas principales funciones sean:

la deteccion y priorizacion de necesidades de 1+D+i...

la formacién de Grupos de Trabajo de acuerdo con dichas necesidades. ..
El seguimiento de la labor de los Grupos de Trabajo. ..

La inferlocucién administrativa. .
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B Lo defensa de los intereses del Sistema Portuario Espaiol en materia de [+D+i: valoracion, priorizaciéon vy ele-
vacién a instancias superiores de la necesidad de realizacién de proyectos conjuntos, entre ofros. ..

B Lo promocién del desarrollo de 1+D+i en el dmbito portuario: organizacién de encuentros sobre temas de es-
pecial interés, seminarios especializados, efc...

B Lo difusion de las actuaciones que el Sistema Portuario Espariol realice en materia de [+D+i...

Con este propésito, la CIIDI se reuniréd como minimo una vez al afio en una sesién ordinaria, asi como siempre
que el desarrollo de los frabajos llevados a cabo por los distintos GTs lo exija.

Grupos de Trabajo

Por su parte, el objefivo de los grupos de trabajo es avanzar en la definicién de las necesidades v el Estado del
Arte de la [+D+i en el Sistema Portuario Espaiol de su temdtica objeto.

los Grupos de Trabajo (GTs) se constituiran en virtud de las necesidades que detecte la Comisién y estarén en
consfante comunicacién con la misma. Su funcionamiento se arficulard en foro a reuniones de frabajo sobre documentos
previamente elaborados de las que se deduciran conclusiones que se elevaran a la Comisién. La frecuencia de estas
reuniones vendrd marcada por el propio ritmo de los trabajos. Por la naturaleza técnica de algunos de los desarrollos,
puede que los Grupos de Trabajo requieran del apoyo de una asisfencia técnica o ponencia para un mejor y mds or-
denado desarrollo de los temas.

En cuanto a su constitucion, la participacion en los Grupos de Trabajo debe ser voluntaria, limitando el nimero ma-
ximo de participantes para no restringir su operatividad. En cualquier caso, la no pertenencia a un Grupo de Trabajo

M FicurA 13. Propuesta de estructura de organizacion

SISTEMA PORTUARIO ESPANOL

GOBIERNO MINISTERIO Puertos del Estado
DE ESPANA DE FOMENTO ~>

Propuesta Interlocucién Defensa
Proyectos Intereses

Divulgacién

Comision Interportuaria de I+D+i

Conclsiones  Conclosionss - Conclusiones

Promocién

Necesidades Necesidades Necesidades
S
Proyectos | 'S Grupo de Grupo de Grupo de
a.% Trabaijo 1 Trabaijo 2 Trabajo 3
Q
Interlocucién Interlocucién

DE ESPANA DE FOMENTO ~>

AU‘TOE‘:DADES ﬁ& GOBIERNO MINISTERIO Puertos del Estado

PORTUARIAS ~

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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no implica el desconocimiento de los avances logrados por este ya que dichos resultados serén de dominio piblico en
el seno de la Comision Portuaria de [+D+i para su estudio y consideracion. Asi, corresponderia a Puertos del Estados
seleccionar de enfre todos los voluntarios aquellos que considerase que pueden realizar una aportacion de mayor valor
en cada caso, teniendo presente que, con objeto de recoger la perspectiva y los infereses del conjunto del Sistema Por-
tuario Espariol, estando representadas en él Autoridades Portuarias de todas las categorias de tamariio, asi como puertos
de todos los grupos de tipologias de tréfico.

Estructura final

La eficiencia de esta nueva estructura de coordinacion reside en la mayor manejabilidad de los grupos respecto a
la CIIDI, por ser de un tamafio mucho més reducido, lo que dota de mayor flexibilidad a la organizacion, asi como en
el reparto del frabajo entre varios Grupos de Trabajo lo que permite, por un lado, desarrollar distintos trabajos de forma
simulténea y, por ofro, la especializacién de los GTs, cuestion que sin duda afectard de forma positiva a calidad de
las conclusiones alcanzadas.

Para completar la estructura final de coordinaciéon serd necesario establecer cierfos mecanismos de comunicacion
estandarizados entre la Comision Interportuaria de 1+D+i y los Grupos de Trabajo. En los Capitulos @ v 10 aparecen
algunas propuestas para facilitar la comunicacién entre ambos estamentos.

La Figura 13 representa la propuesta de estructura de organizacion para el futuro. Esta es més compleja y funcional
que la utilizada durante el Proyecto IDISPE (Figura 12).
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9. PROPUESTA DE METODOLOGIA PARA LA REDACCION DE UN PLAN
ESTRATEGICO

La Planificacién Estratégica es una metodologia que infenta defectar cualquier diferencia existente entre la situacion
presente y el estado que se pretende alcanzar en el futuro y eliminar dicha diferencia mediante la formulacion de una
estrategia, actuando para ello de forma proactiva, aprovechando las oportunidades del mercado v anficipdndose a
los posibles cambios del enforno, con objeto de alcanzar una Propuesta de Valor competitiva, Gnica y sostenible en el
fiempo.

Aunque la Planificacion Estratégica no garantiza por si sola el éxito, el seguimiento de esta metodologia paso a
paso reduce considerablemente las posibilidades de fracaso puesto que previene de los principales errores a la hora
de formular la esfrategia, que son:

Basarse en informacién incompleta o errénea

Identificar incorrectamente el punto de partida

Apreciacion incorrecta de las condiciones propias de la empresa y/o las condiciones del enforno socio-eco-
noémico en el que esta desarrolla su actividad

Definir objetivos inconcretos o dificilmente cuantificables

Tener una Vision inalcanzable o irreal

Para evitar esfos fallos, que podrian llegar a comprometer el futuro de la empresa u organizacién, la metodologia
de Planificacion Estratégica estd formada por cinco efapas (Figura 14):

Andlisis y Diagnéstico de la situacién actual

Declaracién de Mision, Vision y Valores

Definicion de la Estrategia, las Lineas Estratégicas, los Obijetivos Estratégicos y la Propuesta de Valor
Formulacion de un Plan de Accién

Seguimiento y control

O N —

B FIGURA 14. Proceso de planificacion Estratégica

PLAN DE SEGUIMIENTO
ACCION Y CONTROL
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Gestion Estratégica

PLANIFICACION ESTRATEGICA

Fuente: Fundacién Valenciaport.

A confinuacién se describen estas etapas.
B Fase 1. Andlisis y diagnéstico de la situacién

Esta primera fase de la Planificacion Estratégica es imprescindible para conocer la realidad, tanto externa
como interna, que conforma el marco en el que opera la organizacion. Como se ha mencionado con anterio-
ridad, su objetivo es establecer un punto de partida que pueda compararse con la meta a alcanzar para iden-
fificar las diferencias entre ambas situaciones y posteriormente poder salvarlas mediante una estrategia
adecuada.
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Asimismo, este diagnostico también permite reconocer las limitaciones de la organizacion ayudando a, en
fases posteriores, formular una estrategia realista. El realismo es una caracteristica fundamental de cualquier
elemento estratégico (Vision, Obijetivos Estratégicos, mefas, efc.).

Generalmente, el diagndstico se materializa en un andlisis DAFO (Capitulo 5) que permite valorar la competi-
fividad de la organizacion detectando sus factores estratégicos crificos.

Para el Sistema Portuario Espafiol, esta etapa habria culminado con el presente Informe Final, aunque en el
P P P g

futuro se precisard de una revision y actualizacion permanente del mismo. Por ello, en el apartado 10.4 se

proponen nuevos trabajos relacionados con el Proyecto IDISPE, que pueden aportar valor al Diagnéstico y me-

jorarlo.

B Fase 2. Declaracién de Misién, Visién y Valores

la siguiente etapa consiste en definir la situacion futura deseable, asi como ciertas directrices basicas
para alcanzarla. El resultado de la misma es la declaracion, de manera visible y formal, de Vision,
Mision y Valores de la organizacién, en los términos que se exponen a continuacion. Estas declaraciones
sirven de base para los siguientes pasos de la Planificacion Estratégica, de ahf la importancia de esta
fase.

La Vision define y describe la situacion futura que desea tener la organizacion. La Visién, como obijetivo final
de la estrategia de la organizacion, responde a la pregunta: “sQué queremos que sea la organizacién en los
proximos afos?”. Su proposito es el de guiar, controlar y alentar a la organizacion en su conjunto para alcanzar
el estado deseado.

Para que una declaracion de Vision sea efectiva debe:

Ser clara, sincera y no contener ambigiedades

Disefiar un escenario futuro lo méas completo posible para quienes han de llevarla a cabo
Ser fécil de recordar

Crear compromiso

Abarcar aspiraciones realistas

Estar alineada con los Valores y cultura de la organizacion

Estar orientada al cliente

Ademdés, para ser realmente efectiva, debe ser una Visién compartida, que esté interiorizada en la cultura de
la organizacion y que por tanfo pueda estar presente en las decisiones que se foman a cualquier nivel (esfra-
tégico, tactico u operativo).

La Misién define el negocio al que se dedica la organizacion, las necesidades que cubren con sus productos,
el mercado al que van dirigidos. La Misién de la organizacion es la respuesta a la pregunta: “sPara qué existe
la organizacién?”. La Mision, para que sea verosimil, no puede ser una mera declaracion de intenciones, sino
que debe poder llevarse a la practica en acciones concrefas a lo largo de un perfodo.

Por tltimo, los Valores son el conjunto de principios, creencias y reglas que regulan el funcionamiento de la or-
ganizacién. Constituyen la filosofia institucional y dan soporte a la cultura organizacional. El objetivo basico
de la definicién de Valores es el de tener un marco de referencia que inspire y regule la actividad y la vida de
la organizacion y oriente las relaciones entre los integrantes de esta, asi como la inferaccion con sus clientes,
proveedores, la comunidad en que la organizacion se infegra, efc., dibujando su imagen corporativa y con-
creténdose en politicas.

B Fase 3. Definicién de la Estrategia, las Lineas Estratégicas, los Objetivos Estratégicos y la Propuesta de
Valor
Conocida la situacién actual y la situacion deseable futura, el siguiente paso consiste en la formulacion del ca-

mino de transformacion de la organizacion de acuerdo con las directrices basicas de actuacién definidas con
anterioridad.
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la Estrategia describe como la organizacion va a llevar a cabo dicha transformacion, recogiendo la forma en
que va a organizar sus actividades para conseguir alcanzar su fin dltimo o Vision. Asimismo, la estrategia cons-
fituye la forma de relacionarse la organizacion con su enforno y establece un modelo de toma de decisiones
para solucionar sus problemas estratégicos. Para que su definicion sea completa la estrategia debe incluir y re-
flejar:

la direccién a largo plazo de la organizacion

El alcance de las actividades de la organizacién

la consecuciéon de una ventaja respecto al resto de competidores

Los cambios del entorno de la organizacion

El crecimiento a partir de su capacidad estratégica (recursos y competencias)
Los Valores y expectativas de las partes interesadas

Normalmente, la estrategia se divide en Lineas Estratégicas que son los ejes basicos que inspiran la actuacién
de toda la organizacion y que se concrefan en Obijetivos Estratégicos.

los Objetivos Estratégicos son enunciados que describen lo que se debe hacer para ejecutar correcta-
mente la estrategia, y por lo tanto sus definiciones deben ser declaraciones concisas que la describan fiel-
mente.

Para la mejor formulacion de estos objetivos  es conveniente comenzar la definicion de cada uno de ellos
con un verbo de accién en infinitivo (por ejemplo aumentar, reducir, iniciar, desarrollar, rebajar, mejorar,
pofenciar, convertirse en, lograr, alcanzar, efc.), ya que ello refuerza el cardcter movilizador de los mismos.
Asimismo, las declaraciones deben ser claras en cuanto al significado especifico de cada uno de ellos.
Con este fin, los Objetivos Estratégicos deben ser realistas y su definicion estar constituida por una o dos
frases, lo suficientemente extensas como para reflejar su infencién pero a la vez breves, de forma que pue-
dan ser recordados con facilidad. Estas definiciones no tienen por qué ser necesariamente de naturaleza
cuantitativa; sin embargo, para su posterior control, deben poderse traducir en metas medibles mediante
indicadores. La cantidad de objetivos a definir debe estar alrededor de la veintena y deben permitir esta-
blecer relaciones causa-efecto entre ellos. Posteriormente es posible que se necesite més de un indicador
para captar con exactitud el significado de cada Obijefivo Estratégico, sin embargo debe enconfrarse una
solucién de compromiso ya que el manejo de muchos indicadores complica considerablemente la Gestion
Estratégica y el control de su desempefio. Tras su formulacion, se debe comprobar que cada Objetivo Es-
fratégico concuerda con la Mision, Vision y Valores de la organizacién y es al mismo tiempo una fiel tra-
duccién de la estrategia.

la Propuesta de Valor define la estrategia de la organizacion para el clienfe, describiendo la combinacion
Unica de producto, precio, servicio, relacién e imagen que esfa ofrece (Kaplan y Norton, 2004). También se
concreta en Objefivos Estratégicos v su formulacién requiere de un exhaustivo estudio que permita identificar
los clientes potenciales de la organizacion y sus exigencias y necesidades; es decir, una comprensién completa
del mercado.

Mientras que las fases de la 1 a la 3 despliegan el Plan Estratégico, las fases 4 y 5 son las que llevan direc-
famentfe a su ejecucion y se conocen con el nombre de Gestién Estratégica.

Fase 4. Formulacion de un Plan de Accion

la formulacién de un Plan de Accién consiste en la proposicion de Iniciativas Estratégicas que persiguen la
consecucion de los Objetivos Estratégicos y el logro de las mefas definidas en la fase anterior, fraduciendo la
estrategia a términos operativos. Con la planificacién a este nivel se evitan los esfuerzos innecesarios, contra-
dictorios o a destiempo, ya que se tiene la certeza de que las actuaciones van a estar alineadas con la es-
frategia.

Cada Iniciativa Estratégica debe contar con su plan de implementacién. Este debe haber sido objeto de un es-
tudio de viabilidad que considere la implementacion integrada de los diferentes planes de actuacion propuestos
para evaluar su eficiencia conjunta. Algunas Iniciafivas Estratégicas fienen enfidad e importancia suficiente
como para que un simple plan de implementacion sea adecuado para una ejecucion eficaz; en estos casos
es necesario que se planifiquen mediante un Plan Estratégico propio.
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B Fase 5. Seguimiento y control

Finalmente, en la Glima etapa de Planificacion Estratégica debe establecerse un proceso de seguimiento y con-
trol que permita medir los resultados de la implementacién de las Iniciativas Estratégicas propuestas en la fase
anterior, e ilustre cémo estas contribuyen al cumplimiento de los Objetivos Estratégicos formulados para el es-
cenario actual. Dependiendo de los resultados obtenidos, deben tomarse decisiones de gestién referentes al
Plan de Accién para aproximar dichos resultados a los deseados de acuerdo con los Obijetivos Estratégicos
definidos, pudiendo incluso ser conveniente reformular, no solo las iniciativas que resulten ineficaces o poco
eficientes, sino también niveles superiores de la esfrategia para adaptarlos a las nuevas condiciones que im-
ponen los cambios acontecidos en el entorno y en el seno de la propia empresa respecto al diagnéstico tomado
como punto de parfida. Es un proceso confinuo que refroalimenta los niveles mas altos de la Planificacion Es-
fratégica a partir de los resultados obtenidos a nivel operativo.

Por Gltimo, la cumplimentacion ordenada de estas efapas da como resultado un documento de despliegue de
la Estrategia llomado Plan Estratégico. Cabe recordar que todo Plan Estratégico debe:

Ser capaz de alcanzar el objetivo deseado.

Conectar los recursos de una organizacién con el enforno socio-econémico de forma factible y apropiada.
Proporcionar a la organizacién una ventaja competitiva, Unica y sostenible en el tiempo.

Ser dinamico, flexible y capaz de adaptarse cuando asi lo exija un cambio en las condiciones de contorno
bajo las que fue formulado y de anficiparse a situaciones cambiantes.

Ser proactivo; actuar sobre las causas y no sobre las consecuencias.

D Ser suficiente por si mismo.

Un proceso de Planificacion Estratégica correctamente reduce considerablemente las posibilidades de fra-
caso en la formulacion la estrategia; no obstante, hay que tener en cuenta que carece de instrumentos que
garanticen su ejecucién. A este respecto, la revista Fortune indica que en la mayoria de los casos (aproxi-
madamente 70%), los problemas no vienen de una mala estrategia sino de una mala ejecucion; ya que de
hecho “menos del 10% de las estrategias formuladas correctamente son ejecutadas efectivamente” (Kiechel,

1982).
Los principales motivos por los que una estrategia correctamente formulada falla son (SCT, 2005):

D Lo sobreestimacion de los recursos y habilidades existentes.

D Lo subestimacion de los recursos y habilidades necesarios.

D Una coordinacion insuficiente de los recursos disponibles, entre ellos el presupuesto, al no encontrarse vin-
culados con la estrategia.

D Lo falta de conocimiento y comprension de la estrategia por los recursos humanos.

la escasa de implicacién de los recursos humanos en la consecucion de la estrategio.

D Lo limitada dedicacién de los equipos ejecutivos a discutir la estrategia una vez finalizada la redaccién del
Plan.

D Un pobre seguimiento y control del Plan establecido.

D Eluso de un sistema de indicadores incompleto para realizar el seguimiento.

En la actualidad existen en el mercado diferentes herramientas de gestién disefiadas para facilitar el desem-
pefio de la Gestién Estratégica y prevenir los errores anferiormente mencionados. Una de las mds complefas
y extendidas es el Cuadro de Mando Integral (CMI, o BSC con sus siglas en inglés) (Kaplan y Norton,
1997).

El Cuadro de Mando Integral, es un instrumento de gestién que permite simulténeamente: (1) la medicion
de resultados (control] y el feedback estratégico mediante la comparacion periddica del valor del indi-
cador (situacién real) con la meta (situacion deseable futura), adelanténdose a la necesidad de reformu-
lacion de la estrategia a partir de estos; (2] la implementacion de la estrategia de la empresa a todos
los niveles; (3] la alineacion de los recursos; y (4] la comunicacion interna tanto de la estrategia como
de los resultados obtenidos en la ejecucién de la misma [Niven, 2003); todo ello desde una perspectiva
global de la organizacién integrando la gestion financiera, la gestion de clientes, la gestion de opera-
ciones y la gestion de recursos. La Figura 15 ubica la herramienta del CMI dentro del proceso de Plani-
ficacién Estratégica.
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M FiGurA 15. El CMI en el Proceso de Planificacion Estratégica
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PLANIFICACION ESTRATEGICA

Fuente: fundacién Valenciaport.

En el apartado 9.1.2 se desarrolla el CMI con més profundidad.

9.1 Particularizacién de la metodologia para el Plan Estratégico de I+D+i para el SPE

la elaboracién de un Plan Estratégico de 1+D+i para el Sistema Portuario Espafiol a partir del diagnéstico reco-
gido en este Informe (Capitulos 4 y 5] requeriria la aplicacion de las cuatro Gltimas fases de la anterior metodologia,
pero feniendo presentes dos caracteristicas diferenciadoras de esfe caso particular:

1. Que la Organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espafiol debe ser, en si misma, una Iniciativa Estro-
tégica del Marco Estratégico del Sistema Portuario Espaiiol; v,

2. Que no se frata de un Plan Estratégico para una empresa u organizacion, sino para un sistema compuesto por
varias empresas y organizaciones infegrantes del cluster portuario del Sistema Portuario Espariol.

A confinuacién se expone cémo estas diferencias afectarian al proceso de Planificacién Estratégica.

La Organizacién de la [+D+i en Sistema Portuario Espafiol como una Iniciativa Estratégica del
Marco Estratégico del Sistema Portuario Espariol

Como se ha mencionado en la descripcion de la efapa de Formulacién de Iniciativas, puede ser que una Iniciativa
Estratégica tenga entidad e importancia suficiente como para que un simple plan de implementacién no sea adecuado
para una ejecucion eficiente de la misma, y requiera de su propio Plan Estratégico. Este puede ser el caso de “la Or
ganizacion de la [+D+i en el SPE”, cuya importancia para la competitividad del Sistema ya ha sido argumentada en
el Capitulo 3 e ilustrada con el ejemplo infernacional del Puerto de Rotterdam, y cuyo alcance queda puesto de mani-
fiesto a lo largo del presente Informe.

Por ello, “la Organizacion de la 1+D+i en el SPE” deberia ser una Iniciativa Estratégica del Marco Estratégico del
Sistema Portuario Espaiol formulada para la consecucion del Obijetivo Estratégico de “Desarrollar [+D+i", entre ofros.
Este objefivo no es un fin en st mismo; ya que la 1+D+i es un medio al servicio de Objetivos Estratégicos de instancias
superiores, bien econdmicos u orientados al cliente, y por lo tanto queda supeditado a ellos. No obstante, este es un
objetivo palanca de obligatoria formulacion en el Marco Estratégico ya que confribuye activa y simultaneamente a la
excelencia operativa, al desarrollo y modemizacién y al crecimiento del Sistema, a la vez que favorece la integracién
en el enforno socio-econémico y ambiental.

De acuerdo con esfta argumentacion resulta conveniente la propuesta de redaccion de un Plan Estratégico de [+D+i
para el SPE, de cardacter especifico planteado como plan de accién subordinado a la Iniciativa “Organizar la 1+D+i del
SPE" de su Marco Estratégico (Figura 16). Asi, el Plan Estratégico de [+D+i del SPE se ubicaria dentro del Marco Estro-
tegico del Sistema Portuario Espariol, por lo que deberia estar completamente alineado con él'y al servicio del mismo,
y tomaria como su Vision el Objetivo Estratégico de “Desarrollar [+D+i". Por ello, el Marco Estratégico del Sistema Por-
tuario Espanol debe ser el punfo de referencia a tener en cuenta a lo largo de todo su proceso de desarrollo. De hecho,
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B FIGURA 16. Encaje del Plan Estratégico de 1+D+i en el SPE en el Marco Esfratégico del SPE
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

puesto que la [+D+i es una actividad transversal que acomparia a todas las actividades del Sistema, la esencia del Plan
Estratégico de [+D+i del SPE tendré muchas similitudes con el del Marco Esfratégico del SPE. Llegados a este punto, la
principal dificultad para su desarrollo reside en la actual falta de concrecion del Marco Esfratégico del SPE.

La Organizacién de la 1+D+i en Sistema Portuario Espafiol como Plan Estratégico para un clis-
ter de empresas y organizaciones

Por ofro lado, en lo que a la colectividad objeto del Plan Estratégico se refiere, el Sistema Portuario Espariol difiere

sustancialmente de las empresas y organizaciones para los que la mefodologia fue inicialmente desarrollada. El Sistema
Portuario Espafiol, como su propio nombre indica, es un sistema, formado por un organismo (Puertos del Estado) y 28
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empresas publicas (Autoridades Portuarias), las cuales, aunque sujetas el mismo marco legal, se caracterizan por su he-
terogeneidad, y por tanto presentan en el desarrollo de su actividad infereses diferentes, en ocasiones enconfrados o
contradictorios.

No obstante, pese a las posibles diferencias de infereses existentes en el conjunto del SPE, la estrategia en el
dmbito de la 1+D+i debe trazar un camino comin y compartido por todo el Sistema. El valor del Plan Estratégico de
I+D+i se veria reducido si lo elaborase exclusivamente Puertos del Estado en su calidad de responsable de la politica
portuaria del gobiemo y de la coordinacién y control de eficiencia del sistema portuario, y fuese impuesto al conjunto
de los 28 AAPP que forman el SPE. la falta de implicacion de las AAPP en las fases de desarrollo del Plan Estratégico
de I+D+i supondria inevitablemente una falta de compromiso de las mismas en su implementacién, y por tanto una li-
mitacion de los resultados alcanzables con el Plan, aunque este estuviera perfectamente disefiado.

Asimismo, la ejecucién o puesta en practica del Plan Estratégico también presenta dificuliades afiadidas por la
propia naturaleza del Sistema Portuario Espaiiol. Es conocido que las empresas, atn habiendo implicado a toda su es-
fructura durante el proceso de redaccién del Plan Estratégico, corren el riesgo de fracasar en la implementacion del
mismo. Esfe riesgo es atn mayor para el SPE debido a que la cuantificacion del los recursos disponibles, la coordinacion
y motivaciéon de los mismos, la comunicacion y el seguimiento de la estrategia resultan mucho més complicados vy re-
quiere de instrumentos de coordinacién mas complejos.

Por ello, con objeto de que el resultado de la aplicacién de la metodologia de Planificacién Estratégica resulte dtil,
y refleje adecuadamente los infereses del conjunto del Sistema Portuario Espafiol, planteando una coordinacion eficiente
de los recursos disponibles, se ha creido conveniente incluir en el presente Informe Final una propuesta de estructura or-
ganizativa para desarrollar el Plan Estratégico de 1+D+i del SPE, elaborada a partir del Diagnostico obtenido. La es-
fructura propuesta establece mecanismos de colaboracion entre el conjunto agentes que conforman el SPE durante fodo
el proceso, incluyendo tanfo la etapa de redaccion como la etapa de ejecucion.

9.1.1 Propuesta de una estructura eficiente para la redaccién del Plan Estratégico de +D+i
en el Sistema Portuario Espariol

Para involucrar a todos los interesados desde un primer momento, se propone que sea Puertos del Estado quien |i-
dere el desarrollo del Plan Estratégico de 1+D+i del Sistema Portuario Espaiol a través de una de las dos alternativas
siguientes, en funcién de cual se considere mas conveniente:

B Alternativa 1: Mediante la articulacién de un Grupo de Trabajo de Desarrollo del Plan Estratégico de [+D+i
B Alternativas 2: Mediante la Comision Interportuaria de 1+D+i.

A continuacién se describen ambas opciones.
B Alternativa 1: Mediante la articulacién de un Grupo de Trabajo del Plan Estratégico de 1+D+i del SPE

En linea con la estructura de cooperacion propuesta en el Capitulo 8, se plantea la creacion de un Grupo
de Trabajo para el desarrollo del Plan Estratégico de 1+D+i del Sistema Portuario Espafiol. Este, bajo el
nombre de Grupo de Trabajo del Plan Estratégico de |+D+i del SPE, se consfituiria y funcionaria de la
misma forma que otros GTs, mediante reuniones, pero con el Plan Estratégico como tema central de los tra-
bajos.

Esta alternativa requeriria como minimo de dos reuniones por fase del proceso de Planificacion Estratégica,
desarrollandose de la siguiente forma:

1. Puertos del Estado elaboraria un Documento de Trabajo de la Fase N del proceso de Planificacion Estra-
tégica y lo remitiria a los componentes del Grupo de Trabajo. El contenido de dicho Documento seria
objefo de discusion en una reunién del Grupo de Trabajo, convocada para una fecha posterior al envio
del documento. Por su parte, en el periodo comprendido entre la recepcion del Documento y la Reunién,
los infegrantes del Grupo deberian reflexionar y trabajar sobre el mismo.

2. la Reunién de Trabajo del Grupo de Trabajo de la Fase N estaria moderada por Puertos del Estado, y du-
rante la misma se avanzaria en los temas estratégicos recogidos en el Documento de Trabajo de la Fase N.
Puede que el frabajo derivado de alguna de las fases del Proceso de Planificacion Estratégica requiriera
mas de una reunién por parte del Grupo de Trabajo antes de poder transmitir las conclusiones de dicha
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fase a la Comision Interportuaria de 1+D+i. En tal caso, cada una de las reuniones irfia precedida del envio
de un Documento de Trabajo que incluiria los avances logrados en las reuniones anteriores como punto de
parfida del debate.

3. Con las conclusiones alcanzadas en la Reunion del Grupo de Trabajo, Puertos del Estado elaboraria un
segundo documento denominado Documento Preliminar de la Fase N vy lo enviaria a la Comisién Infer-
portuaria de +D+i, junfo con una convocatoria para una reuniéon de la CIIDI.

4. Transcurrido el tiempo de andlisis y estudio del documento por parte de CIIDI, en la Reunién de la Co-
misién Interportuaria de 1+D+i de la Fase N del proceso de Planificacion Estratégica, moderada por
Puertos del Estado, se discutiria el Documento Preliminar elaborado a partir la Reuniéon del Grupo de
Trabajo.

5. Puertos del Estado incorporaria las conclusiones de esta reunion a las de la reunién anterior dando lugar
al Documento Preliminar Il de la Fase N, que se remitiria a la Comisién Interportuaria de [+D+i abriendo
un plazo para la mejora del mismo.

6. Transcurrido dicho plazo, Puertos del Estado implementaria las mejoras oportunas generando un Documento
Definitivo de la Fase N, que incorporaria a los Documentos Definitivos de fases anteriores, conformando
el documento del Plan Estratégico de |+D+i del SPE.

El proceso se repetiria tanfas veces como fuera necesario hasta concluir la redaccion del Plan de Accién.

B Alternativa 2: Mediante la Comisién Interportuaria de 1+D+i

Debido a la importancia de implicar a la tofalidad del Sistema Portuaria Espariol en el desarrollo del Plan Es-
fratégico, desde sus fases mds tempranas para asegurar el éxito de la implementacién del mismo, v a la fras-
cendencia y enfidad de este proyecto, puede que en este caso particular sea aconsejable articular la
elaboracion del mismo a partir de la Comisién Interportuaria de |+D+i directamente, prescindiendo de la
creacion de ningin Grupo de Trabaijo, y evitando de este modo la exclusién de parte de las Autoridades Por-
tuarias en el proceso.

Esta allernativa es una simplificacion de la anterior en cuanto a que requeriria un menor nimero de reuniones
por fase del proceso de Planificacion Estratégica -un minimo de una reuniéon por fase frente a las dos de la Al-
fernativa 1-, ast como la generacién de una menor cantidad de documentos. Con esfas salvedades, la Alter-
nativa 2 se desarrollaria de la siguiente forma:

1. Puerfos del Estado elaboraria un Documento de Trabajo de la Fase N del proceso de Planificacion Es-
fratégica y lo remitiria a los componentes de la Comision Interportuaria de |+D+i. El confenido de dicho
Documento seria objefo de discusion en una reunion de la Comision Interportuaria de 1+D+i, convocada
con una fecha posterior al envio del documento. Por su parte, en el periodo comprendido entre la recep-
cion del Documento y la Reunién, los integrantes de la Comisién deberian reflexionar y frabajar sobre el
mismo.

2. la Reunién de Trabajo de la Comisién Interportuaria de [+D+i de la Fase N estaria moderada por
Puertos del Estado, y durante la misma se avanzaria en los temas estratégicos recogidos en el Documento
de Trabajo de la Fase N.

3. Puede que el trabajo derivado de alguna de los fases del Proceso de Planificacion Estratégica requiriera
mas de una reunion por parte de la Comision Interportuaria de +D+i antes de poder elaborar un Documento
Preliminar de dicha fase. En tal caso, cada una de las reuniones iria precedida del envio de un Documento
de Trabajo que incluiria los avances logrados en las reuniones anteriores como punto de partida del de-
bate.

4. Con las conclusiones alcanzadas en la Reunion de Trabajo de la Comisién Interportuaria de 1+D+i,
Puertos del Estado elaboraria un segundo documento denominado Documento Preliminar de la
Fase N y lo enviaria a la Comision Interportuaria de [+D+i, abriendo un plazo para la mejora del
mismo.

Transcurrido dicho plazo, Puertos del Estado implementaria las mejoras oportunas generando un Documento
Definitivo de la Fase N, que incorporaria a los Documentos Definitivos de fases anteriores, conformando el

documento del Plan Estratégico de 1+D+i del SPE.

Al'igual que en el caso anterior, el proceso se repetiria fantas veces como fuera necesario hasta concluir la re-
daccion del Plan de Accién.
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Aspectos comunes a ambas alternativas
En cualquier caso, sea cual sea la alternativa elegida, existen ciertos aspectos que deben tenerse en cuenta:

B £l Diagnéstico de la situacion actual es el punto de partida para la redaccion y validacién del Plan Estraté-
gico.

B los Documentos de Trabajo deben invitar a la reflexion y completarse con un conjunto de tareas a desarrollar
para poner en comin durante la reunion.

B £l cardcter de las Reuniones de Trabajo debe ser claramente participativo. Esfas, fras una breve introduccion
por parte de Puertos del Estado, deben dar paso a un debate en el que Autoridades Portuarias y Puertos del
Estado aproximen sus posturas. Puertos del Estado, en calidad de lider, deberd encauzar el debate para, ol
final de la reunién, haber alcanzado el objetivo de trabajo de la misma.

B Asimismo, deben establecerse unos procedimientos de comunicacién en los que sea Puertos del Estado quien
centralice y distribuya la informacion (documentos de frabajo, conclusiones preliminares, propuestas de mejora
y conclusiones definitivas) de forma ordenada vy eficiente, haciendo un buen uso de las tecnologias de la infor-
macion disponibles, incluido el sitio WEB de 1+D+i en el SPE (apartado 10.3).

B Finalmente, Puertos del Estado puede requerir del apoyo de una asistencia técnica para coordinar los trabajos
relativos al despliegue del Plan Estratégico.

Comparacién de ambas alternativas
la adopcién de cualquiera de las dos alfernativas tiene sus ventajas e inconvenientes. Para facilitar la eleccion del
mecanismo idéneo de coordinacién y cooperacion para una iniciativa tan singular y relevante como es la redaccion

del Plan Estratégico de [+D+i del Sistema Portuario Espaiol, las principales ventajas e inconvenientes de ambas se re-
cogen en la tabla siguiente:

B TaBLA 39. Comparativa entre alternativas de estructura para el desarrollo del Plan Estratégico de 1+D+i del SPE

Alternativa 1 Alternativa 2
e Ella reunién de la CDII se trabaja sobre un e Participan todas las AAPP durante
primer borrador més elaborado (Documento todo el proceso
Ventajas preliminar) de esa parte del PE y no directamente

sobre un Documento de Trabajo
¢ Proceso més elaborado y reflexivo

e Mas reuniones e Reuniones mds complicadas
o Mas documentos (més participantes = mds opniniones)
Inconvenientes e Dificultad de formacién del GT (exclusién de

AAPP, necesidad de que todos los tamafios y
tipos de tréfico estén representados)

Fuente: Fundacion Valenciaport.

Cabe la posibilidad de que posibilidad de que la alternativa elegida sea una modificacion de las anteriores de
forma que se mitiguen sus inconvenientes.

9.1.2 Propuesta de una estructura eficiente para la ejecucién del Plan Estratégico de I+D+i
en el Sistema Portuario Espariol

Para una mayor efectividad y eficiencia durante esta etapa de ejecucion del Plan Estratégico de 1+D+i en el Sistema
Portuario Espafiol se propone, por un lado, la implementacion de una herramienta de Gestion Estratégica, como el
Cuadro de Mando Integral, combinada con una estructura de Grupos de Trabajo (GTs) de la forma que se expone se-
guidamente y, por ofro, el establecimiento de un Observatorio Tecnolédgico.

la implementacion del Cuadro de Mando Integral condiciona el proceso de Planificacion Estratégica a partir de

la Fase 3 (ver Figura 15), por lo que la decision de adoptar esta herramienta debe haber sido tomada durante la
etapa de redaccion del Plan, més concrefamente con anterioridad a la definicion de Objetivos Estratégicos.

I A
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El Cuadro de Mando Integral amplia el conjunto de obijetivos que habitualmente controlan las empresas, exten-
diéndolos més allé de los financieros y operacionales lo que hace que sea un sistema idéneo para incorporar Obijetivos
Estratégicos pertenecientes a ofras categorias como la social y la medioambiental y asi poder abarcar de forma equi-
librada los tres pilares del desarrollo sostenible. Con este fin, el CMI confempla la actividad empresarial desde diferentes
perspectivas, generalmente cuatro: la financiera, la del cliente, la de procesos vy la de recursos, clasificadas en pers-
pectivas palanca y perspectivas resultados.

Las perspectivas palanca son la de recursos v la de procesos. Mientras la primera alinea la estrategia con los
activos de la empresa, sobre todo con los intangibles -el capital humano, organizativo y de la informacion-, la segunda
reine los procesos internos creadores de valor. Estas dos impulsan la obtencién de resultados en las perspectivas del
cliente y la financiera. La perspectiva del cliente recoge la Propuesta de Valor diferenciada que la empresa oferta y la
financiera contempla los objefivos de los accionistas y equilibra los infereses a corfo y largo plazo.

Ademés de proporcionar una vision global del negocio, integrando los recursos vy los procesos, el CMI exige que
cada Obijetivo Estratégico vaya acompariado de uno o varios indicadores que permitan expresarlo en términos cuan-
fitativos y realizar un seguimiento de su evolucién respecto a unos valores a alcanzar, establecidos de acuerdo con la
estrategia de la empresa, también llamados mefas (una por indicador y horizonte temporal). Asimismo, para su conse-
cucion, cada Obijetivo Estratégico debe tener asignada al menos una iniciativa estratégica. Las iniciativas estratégicas
pueden contribuir simulténeamente a la consecucion de mas de un obijetivo. El conjunto de iniciativas estratégicas co-
rmespondientes a todos los Objetivos Estratégicos constituye el Plan de Accién.

B FIGURA 17. Arbol de desglose de cada perspeciva en Objefivos Esfratégicos, Indicadores, Meias e Iniciativas
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Indicodor21 % Metasi-q Metasi -, L. [

Iniciativas |
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Fuente: Fundacién Valenciaport.
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Por Gltimo, para garantizar el buen funcionamiento del Plan de Accién e involucrar a la organizacién en su ejecu-
cion, el Cuadro de Mando Integral exige la asignacion de responsables de los elementos clave del mismo para la con-
secucién de objefivos. En el caso del Sistema Portuario Espaiol, compuesto por un clister de empresas, estos
responsables deberian materializarse en Grupos de Trabajo. Los GTs serian los méximos encargados de la ejecucion
de la estrategia, sin perjuicio de que algunos proyectos concretos fueran llevados a cabo por consorcios multidiscipli-
nares especializados.

En una primera instancia, los Grupos de Trabajo ya formados como consecuencia de la Propuesta de Actuacién en
Paralelo a la redaccion del Plan Estratégico [ver apartado 10.1) deberian asumir la responsabilidad de las iniciativas de
su competencia, pudiendo agrupar mds de una iniciativa estratégica bajo su tutela. En ofras ocasiones puede ser necesario
crear un Grupo de Trabajo especifico para algin Objefivo Estratégico o iniciativa de cierta entidad, en particular seria
necesario crear un Grupo de Trabajo de Seguimiento y Confrol de la Estrategia en [+D+i del SPE. Llos Grupos de Trabajo
seguirdn en su composicién y funcionamiento los criterios establecidos anteriormente, asi como los protocolos indicados
de comunicacién con la Comisién Interportuaria de 1+D+i, pero fomando en cuenta las necesidades especificas de cada
iniciativa a su cargo. Por ello, seria conveniente nombrar a un miembro del GT como responsable del seguimiento y
confrol de cada una de las iniciativas estratégicas del GT. Dentro de cada Grupo de Trabajo el secrefario daria parte al
Crupo de Trabajo de Seguimiento y Control de la Estrategia en 1+D+i del SPE de los avances vy los resuliados obfenidos.

La mision del Grupo de Trabajo de Seguimiento y Control de la Estrategia en 1+D+i del SPE consistiria en recopilar,
andlizar y exponer periédicamente anfe la Comisién Inferportuaria de +D+i la informacion relativa al desempefio de
las iniciafivas estratégicas formuladas facilitada por los Grupos de Trabajo, y sacar conclusiones sobre el avance en
la consecucion de los Objetivos Estratégicos, para lo que seria conveniente nombrar responsables en este GT de cada
uno de los Obijetivos Estratégicos. En base a estos resultados, la CIIDI deberia tomar decisiones estratégicas referentes
a la reformulacién de la estrategia, Obijetivos Estratégicos, metas, indicadores e iniciafivas esfratégicas.

El Grupo de Trabajo de Seguimiento y Control de la Esfrategia se serviria principalmente de dos herramientas para
analizar y comunicar la estrategia y su estado: el Cuadro de Mando Infegral, propiamente dicho, y un Mapa Esfratégico.

El Cuadro de Mando Integral recopila toda la informacién correspondiente a sus elementos estratégicos (objetivos,
indicadores, metas e iniciativas) en unas tablas conocidas como Cuadro de Mando Integral o tablero del CMI. Més

B Ficura 18. El Cuadro de Mando Integral

Perspectiva financiera

Perspectiva del cliente Perspectiva de procesos

Visién y
Estrategia

Perspectiva de recursos

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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allé del modelo de Gestion Estratégica, este concepto tfambién se refiere al conjunto de catélogos que recopilan y or-
denan por perspectivas los Objetivos Estratégicos, los indicadores con los que estos van a ser medidos, sus metas y las
iniciativas a ejecutar en cada caso (Figura 18). Estos cuadros son un importante instrumento de sinfesis y control que
permite realizar un seguimiento de la evolucién de cada indicador, vy de este modo y comparandolo con su meta, co-
nocer el impacto que las iniciativas estén feniendo en la consecucion del Obijetivo Estratégico en cuestion, defectar de-
ficiencias y corregirlas. Sin embargo, para la foma de decisiones esfos cuadros resultan insuficientes y requieren de la
vision general de la estrategia que ofrecen los Mapas Estratégicos.

Pese a la segregacion por perspectivas de los Obijetivos Estratégicos, el CMI recalca la importancia de las rela-
ciones causa-efecto entre ellos, ya que para dirigir una organizacién de forma proactiva hay que actuar sobre las
causas y no sobre las consecuencias. Por ello, para una mejor comprension, el modelo sinfetiza las dependencias entre
objetivos en los Mapas Estratégicos. Un Mapa Estratégico proporciona una representacion visual de la estrategia y re-
coge en una sola pdgina coémo se infegran y combinan los Obijetivos Estratégicos de las distintas perspectivas, permi-
tiendo determinar las relaciones que vinculan los valores de los diferentes indicadores disefiados para controlar los
Obijetivos Estratégicos, facilitando la interprefacion légica de resultados. La Figura 19 representa un Mapa Estratégico
genérico.

B FIGURA 19. Mapa Esfratégico

Valor sostenido para los accionistas
Perspectiva

financiera Mejorar la estructura de costes Mejorar oportunidades de ingreso
Aumentar la utilizacion del activo Ampliar valor para el cliente

Proposicion de Valor

Perspectiva Calidad Servicio Marca
del cliente Seleccién o o
Precio Disponibilidad Funcionalidad Asociacién
. Procesos
Perspectiva Procesos de Gestion Procesos de Gestién Procesos de

reguladores y

rocesos i i i6 i
p Operativa de Clientes Innovacién socltles

Perspectiva

Capital Humano Capital de la CcRitql'
recursos P Informacién Organizativo
|

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Por dltimo, en paralelo al seguimiento y control de los indicadores correspondientes a Obijetivos Estratégicos me-
diante la implementacién del CM, la naturaleza cambiante del enforno en que se enmarca todo Plan Estratégico re-
quiere de una permanente revisién y actualizacion del diagnéstico para poder adelantarse a las nuevas condiciones
econémicas, sociales, politicas, legales y tecnolégicas que definen el negocio. Contar con un diagnéstico actualizado
es de especial importancia en el caso de la 1+D+i, sobre todo en lo referente al Estado del Arte en materias relacionadas
con la tecnologia. Por ello, como soporte a la Gestién Estratégica de la 1+D+l en el Sistema Portuario Espariol se
propone la creacion de un Observatorio Tecnolégico cuya misién sea la actualizacion de las Guias de Conocimiento

Consolidado (apartado 10.2).
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10. PROPUESTA DE ACTUACION EN PARALELO

la propuesta de actuacion en paralelo al desarrollo del Plan Estratégico de +D+i en el Sistema Portuario Espaiol
prefende reforzar y mantener el estatus alcanzado con el Proyecto IDISPE, dando continuidad al marco de colaboracion
y a las sinergias que se han creado, asi como al nivel de conocimiento adquirido. Dado que el desarrollo del Plan Es-
fratégico puede demorarse varios meses, y que en fodo caso es necesaria su subordinacion al desarrollo del Marco
Estratégico, se planfea como alternativa en ese tiempo la implementacién de tres iniciativas que prefenden satisfacer
algunas de las necesidades del SPE detectadas a partir del andlisis DAFO y cuya ejecucion es de carécter inmediato,
ya que consisten en la puesta en marcha de:

B Un primer Grupo de Trabajo a modo de Comisién Delegada de la CIIDI
B Una serie de Guias de Conocimiento Consolidado por Areas Tematicas

B Un sitio WEB

Como se ha argumentado en el Capitulo 7, la mision de estas iniciativas es dar continuidad a la dindmica esta-
blecida durante la etapa de diagnostico y agilizar la construccion de una eficiente estructura de organizaciéon en el Sis-
fema Portuario Espafiol que siente las bases de la mecdnica de trabajo para la ulterior elaboracién del Plan Estratégico.
Precisamente con esfe objefivo estas propuestas de actuacion han sido formuladas al margen de la Planificacion Estra-
tégica, aunque se prevé que sus frutos estén en linea con esfe proceso y aporten informaciéon valiosa al mismo. Con
toda seguridad, a posteriori, estas quedarén perfectamente encajadas en el Plan Estratégico de 1+D+i a modo de Ini-
ciativas Estratégicas, adecudndose para tal fin si hiciera falta.

Finalmente se incluye una propuesta de futuros trabajos relacionados con los resultados del Proyecto

IDISPE.

10.1 Primer Grupo de Trabajo

Se propone como iniciativa inicial la activacion de un primer Grupo de Trabajo de apoyo a la Comision Inferpor-
tuaria de 1+D+i, liderado por el OPPE, bajo el nombre de “El servicio al cliente (Cadena Logistico-portuaria y Ser-
vicios Portuarios), herramientas para su mejora y desarrollo (TICs)”. Este GT tiene un doble propésito e intencién:
por un lado dar continuidad a los trabajos de la CIIDI y por ofro, propiciar la puesta en marcha de futuros GTs més es-
pecializados, segin se vayan defectando nuevas necesidades, actuando transitoriamente como Comisién Delegada

de la CIIDI.

Se ha creido conveniente comenzar por este Grupo de Trabajo por varios motivos. Primero, por su generalidad y
aplicacion practica. Segundo, porque este grupo integra las tres maximas prioridades identificadas por las Autoridades
Portuarias en la Encuesta (Servicios portuarios, Cadena logistica-portuaria, y TICs). Tercero, porque el resto de dreas
fematicas sefialadas como prioritarias (Medio ambiente; Infraestructuras, instalaciones y medio fisico; Markefing y Se-
guridad] son condicién necesaria a desplegar para la efectiva prestacion del servicio, y por lo tanto quedan también
en parte enmarcadas dentro de este Grupo de Trabaijo.

El objetivo de dicho grupo de trabajo es dar continuidad al proceso desarrollado a lo largo del afio 2011 bajo
el presente Proyecto avanzando en la definicién de las necesidades, Estado del Arte y prospectiva de la [+D+i en el
Sistema Portuario Espaol, en particular de las dreas temdticas de Cadena logistico-portuaria, Servicios Portuarios y
TICs. Para ello, se propone que lleve a cabo las siguientes tareas generadoras de conocimiento y de proyectos de in-
novacion:

B Gestion del conocimiento:

D Definicién de la estructura de las Guias de Conocimiento Consolidado (ver apartado 10.2).

Coordinacién del contenido de las Guias de Conocimiento Consolidado (ver apartado 10.2).

D Contribucion al desarrollo de las Guias de Conocimiento Consolidado de Cadena logfistico-portuaria, Ser-
vicios Portuarios y TICs.

D Identificacién de lo necesidad de creacion de nuevos grupos mas especializados.

» Organizacién de Seminarios complementarios a las Jornadas de Innovacion en el Cluster Portuario.



la Organizacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol: Diagnéstico y Lineas de Actuacion

B Proyecfos de [+D+i:

D Mejora de la definicién de los Temas concretos de |+D+i (Encuesta) inductores de proyectos de innovacion.
D Identificacién, definicion y priorizacion de Proyectos de 1+D+i, incluida sus vias de financiacién interna y
externa.

la formacién vy el funcionamiento del Grupo de Trabajo de “Servicio al cliente (Servicios Portuarios y Cadena Lo-
gistico-portuaria), herramientas para su mejora y desarrollo (TICs)" deben ajustarse a lo convenido en la propuesta de
estructura de coordinacion de las actividades de 1+D+i del SPE (Capitulo 8). Debido a que se basa en parte de las
conclusiones alcanzadas en esta primera efapa de Diagnéstico, seria conveniente que la formalizacién del Grupo de
Trabaio se llevase a cabo en la mayor brevedad posible para poder sacar el méximo provecho a lo aprendido durante
esfa etapa.

10.2 Guias de Conocimiento Consolidado

Dentro del Proyecto IDISPE, con el Manual de la Encuesta (Anexo 3), se ha llevado a cabo un primer intento por
homogeneizar la terminologia de [+D+i empleada por el Sistema Portuario Espariol. Este estuvo motivado por la detec-
cion, durante las primeras fases del Proyecto, de una falta de madurez a la hora de fratar temas relacionados con
I+D+i que se hacia patente en la ausencia de un lenguaje comin que permitiese el enfendimiento en esta materia
dentro del SPE. En consecuencia, como paso previo a la Encuesta, fue necesario definir y acotar ciertos conceptos
para procurar, en la medida de lo posible, que las respuestas dadas por las diferentes Autoridades Portuarias y Puertos
del Estado fueran coherentes enfre sf.

Sin embargo, aunque el Manual de la Encuesta ha sido de gran utilidod durante esfe Proyecto, es insuficiente para
abordar la futura planificacién de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol. Por ello, en el émbito de la gestion del co-
nocimiento, conviene dar continuidad a la iniciativa de esfandarizacion de la ferminologia, de modo que se establezca
un lenguaje comin dentro del SPE mediante una serie de frabajos mefodolégicos que recojan el Estado del Arte en ma-
teria de 1+D+i y permitan la posterior organizaciéon de bases de datos, sistemas de informacion, efc.

En este sentido, se propone la elaboracién de una coleccion de Guias de Conocimiento Consolidado que cons:
fituyan un elemento de estructuracion y planificacion del Sistema y se conviertan en el hilo conductor de las actuaciones
en materia de [+D+i. Con esfe propésito, en principio, deberia elaborarse una Guia por drea temdtica de [+D+i, es
decir, un total de 12 Guias; y aunque por la estrecha relacién existente entre areas femdaticas los contenidos de dichas
guias estarian vinculados entre si, deberia evitarse el tratamiento de temas comunes de [+D+i en mds de una de las
Guias. Todas tendrian un indice muy similar para facilitar el establecimiento de semejanzas vy diferencias entre éreas,
y contendrian glosarios de términos, experiencias, buenas practicas, etc. del drea en cuestion.

Estas Guias deberian servir de base para la definicion del alcance y prescripciones a las que deberia sujetarse el
establecimiento en el futuro de un Observatorio Tecnolégico dedicado a la vigilancia de los avances en este ambito,
y ser objeto a una revision continua en funcién de las observaciones del mismo. Una iniciativa en esfe sentido facilita
la actualizacion del Diagnéstico.

10.3 Sitio WEB

Finalmente, en linea con la necesidad de crear unos procedimientos dgiles de comunicacion que sistematicen los
mecanismos de interlocucion entre los infegrantes de los diferentes estamentos de la Estructura de Coordinacion de las
actividades de 1+D+i del Sistema Portuario Espariol, se plantea la creacién en Infemet de un sitio WEB de +D+i en el
Sistema Portuario Espafiol que no esté vinculado a un proyecto, sino que sea de cardcter permanente y esté ligado a
la propia vocacién investigadora, desarrolladora e innovadora del SPE.

Este sitio WEB funcionaria como una extranet y su cometido seria compartir de forma segura con la Comision In-
terportuaria de |+D+i informacién actualizada sobre los distintos proyectos de 1+D+i que realice el SPE en conjunto, asf
como los avances conseguidos por los distintos Grupos de Trabajo.

Para ello seria de acceso privado y Unicamente podrian acceder a él aquellos usuarios que previamente hubieran

sido dados de alta; en esfe caso los infegrantes de la Comisién Interportuaria de 1+D+i. Lla VWEB se estructuraria por
proyectos y por Grupos de Trabajo, a los que podrian tener acceso entidades ajenas a la CIIDI siempre y cuando
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fueran participantes de los mismos, y aunque la fofalidad de la WEB serfa visible para la Comision al complefo, los
privilegios de modificacion de la informacién se concederian en funcion de la implicacién de cada miembro en los
mismos. Asimismo, ofras personas pertenecientes al Sistema Portuario Espariol aunque no a la Comisién, de Autoridades
Portuarias o Puertos del Estado, podrian ser dados de alta como usuarios de la VWEB bajo peticién expresa; estos ten-
drian acceso a toda la informacién aunque no focultad para realizar cambios.

Lla WEB contaria con al menos un Foro, en el que cualquier persona con acceso, ya pertenezca a la Comisién o
no, podria participar. El Foro se arficularia en temas de discusion que la CIIDI se encargaria de abrir, bien por propia
iniciativa propia o como consecuencia de propuestas del SPE. Podria ser de interés, que los GT y proyecto confasen
con su propio Foro abierto a aquellos miembros del SPE que aunque con una implicacion menor en su desarrollo, pu-
dieran sin embargo hacer llegar sus propuestas de mejora al equipo encargado de su desarrollo.

Maés allé de su misién estructuradora, el sitio VWEB deberia contar con un apartado piblico de divulgacion y pro-
mocién de las actividades de [+D+i en las que el SPE estd involucrado, en el que se dieran a conocer a personas
ajenas a la Comisién Inferportuaria de [+D+i y al Sistema Portuario Espaiiol. Para una mayor difusion de estas activi-
dades, el sitio web deberd ser accesible desde la pagina WEB de Puertos del Estado, asi como desde las websites
de aquellas Autoridades Portuarias que asf lo deseasen. Deberia valorarse la idoneidad de constituir un Foro de acceso
no restringido al piblico dentro de este apartado de divulgaciéon.

10.4 Propuesta de futuros trabajos relacionados con el Proyecto IDISPE

Por dltimo, como futuros frabaijos relacionados con el Proyecto IDISPE, que pueden aportar valor al Diagnéstico y
mejorarlo, se propone:

B Redlizar de un inventario descriptivo y un mapeo funcional de los socios tecnologicos del Sistema Portuario Es-
pafol.

B Complefar el inventario de Actividades y Proyectos de 1+D+i desarrollados por Autoridades Portuarias y Puertos
del Estado mediante una bisqueda de los proyectos actualmente no incluidos en el mismo.

B Completar el inventario de Actividades y Proyectos de [+D+i mediante una investigacion exhaustiva de aquellas
actividades y proyectos relativas al dmbito portuario no llevadas a cabo directamente por medio de miembros
del SPE, sino desarrollada independientemente por universidades, centros de investigacion, agentes de la Co-
munidad Portuaria, efc.

B Perfeccionar de la cuantificacion de los recursos del Sistema Portuario Espariol, tanto humanos como econdmicos
(Personal dedicado a +D+i y Esfuerzo en +D+i). Y,

B Mejorar la idenfificacion y enunciacion de los femas concretos de [+D+i.
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ANEXO 2: LA ENCUESTA

El Anexo 2 es la Encuesta que se distribuyd a Puertos del Estado y a las Autoridades Portuarias
entre el 10 y el 13 de mayo de 2011 con el objetivo de recaudar informacién necesaria para
llevar a cabo del Diagnéstico de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espariol.
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DATOS:

Autoridad Portuaria

Datos de las personas que rellenan la Encuesta:

Responsable de la Encuesta:

Cargo:

Participantes:

Participantes Cargo Preguntas '

1 Indique en qué preguntas de la encuesta se ha requerido la colaboracién de cada uno de los participantes.

1. EXPOSICION DE MOTIVOS DE LA ENCUESTA

En la etopa actual en la que se encuentra el desarrollo del proyecto “la Organizacion de la [+D+i en el Sistema
Portuario Espariol: Diagnéstico y Lineas de Actuacion” se requiere obtener la informacion fiable y de calidad para dar
respuesta a dos de las fases del mismo, concretamente a las fases fercera y cuarta, cuyos propésitos son, por un lado,
llevar a cabo un inventario de proyectos de +D+i en los que ha intervenido el Sistema Portuario de Titularidad Estatal
(SPTE) y, por ofro, estudiar el estado de la 1+D+i en las Autoridades Portuarias [AAPP), respectivamente.

Con esfe fin la presenfe Encuesta tiene un doble objefivo: recabar datos para el diagnéstico de la 1+D+i en el
SPTE y cuantificar, en la medida de lo posible, las actividades de 1+D+i que se estan llevando a cabo en el sistema,
a fravés del inventario de proyectos de [+D+i realizados o en curso anfes mencionado, asi como mediante el estable-

cimiento de unos indicadores que permitan medir dichas actividades.

la informacién recogida gracias a esfa Encuesta daré lugar al desarrollo de un Informe de Diagnéstico del estado
actual de la 1+D+i en el SPTE.

2. ASPECTOS OPERATIVOS DE LA ENCUESTA

Estructura de la Encuesta

Con el objefivo expuesto en el apartado anterior, la Encuesta consta de un tofal de 16 preguntas estructuradas en
5 blogues tal y como indica la siguiente tabla:

Bloque NuUmero de preguntas
A. Actividades de [+D+i 3
B. Proyectos de |+D+i 3
C. Organizacién de la 1+D+i 6
D. Esfuerzo en [+D+i 3
E. Areas prioritarias de |+D+i 1
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Formato de cumplimentacién de la Encuesta

Esta Encuesta ha sido enviada en formato pdf. Para facilitar su contestacion se recomienda la impresion de la misma,
su cumplimentacién en soporte papel y su posterior escaneado para remitir las respuestas via email.

Manual de la Encuesta

Para facilitar su cumplimentacién la Encuesta estd relacionada con su propio manual, el Manual de la Encuesta
(cap. 13), mediante hipervinculos, de forma ol que hacer clic sobre los conceptos clave para responder la Encuesta
leva directomente a su definicion.

Asimismo, esfe Manual de la Encuesta ha sido completado con un Anexo de Ejemplos (cap. 13.11) que ilustra la
forma correcta de contestar a ciertas preguntas de la Encuesta que pueden entraiiar una dificultad adicional. Este anexo
fambién esta relacionado con la Encuesta y con el Manual de la Encuesta mediante hipervinculos.

Recomendaciones

Para una correcta cumplimentacion de la Encuesta se recomienda leer el Manual de la Encuesta antes de comenzar
a contestarla, con ello el responsable de su cumplimentacion obtendrd una amplia vision de la estructura de la Encuesta,
asi como de los conceptos que se manejan en el desarrollo de la misma.

Por ofro lado, como se ha adelantado en el parrafo anterior, es necesario designar a un responsable que esté a
cargo de esta farea. Esta persona debe tomarse su tiempo para reflexionar acerca de las preguntas y recabar los datos
necesarios para contestarlas, haciendo participes de este proceso a todas aquellas personas de la AP que puedan
aportar valor a las respuestas. Todos los participantes, asi como el responsable de su coordinacion, deben quedar re-
cogidos en la Tabla de Participantes de la primera pagina del documento de la Encuesta.

Contactos

Sin perjuicio de las recomendaciones anteriores, conocedores de la complejidad que puede suponer la contestacion
de cierfas preguntas de la Encuesta, se ponen a disposicion de los responsables de la cumplimentacién de la misma
los siguientes contactos del equipo de la Fundacién Valenciaport para la resolucion de las dudas que puedan surgir du-
rante el proceso:

Ana M. Martin Soberén amartin@fundacion.valenciaport.com 96 39394 00- 12195
Noemi Monterde Higuero nmonterde@fundacion.valenciaport.com 96 39394 00-12148

Confidencialidad de la informacién

Finalmente, cabe destacar que la informacién proporcionada en la Encuesta recibird tratamiento de confidencialidad
y Unicamente serd conocida por las personas autorizadas a ello (el OPPE v el equipo del proyecto de la Fundacién Vo-
lenciaport). Los dafos recabados se presentardn en el Informe de Diagnéstico del estodo actual de la 1+D+i en el SPTE
de forma consolidada.

Por el contrario, la informacién contenida en las Fichas de Actividades, las Fichas de Proyectos v las Fichas de Empresas
Participadas |+D+i fendré carécter piblico y pasard a consfituir el inventario de acfividades y proyectos de 1+D+i del SPTE.

Plazo de cumplimentacién

El plazo para cumplimentar esta Encuesta, que ha sido enviada a las 28 Autoridades Portuarias del SPTE el @ de
mayo de 2011, es de 4 semanas v finaliza el dia 3 de junio. Las respuestas deben remitirse como documento adjunto
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via email a Ignacio Rodriguez (Puertos del Estado) con copia a Ana Maria Martin o Noemi Monterde (Fundacion Va-
lenciaport):

Ignacio Rodriguez:  irarevalo@puertos.es

Ana Maria Martin:  amartin@fundacion.valenciaport.com

Noemi Monterde: nmonterde@fundacion.valenciaport.com
3. ENCUESTA

A. ACTIVIDADES DE I+D+i

1. éHa realizado su Autoridad Portuaria actividades de I1+D+i (cap. 13.6) durante el 2010?

NO (pase directamente a la pregunta 15)

Si;

Q De manera continua y planificada; las actividades de 1+D+i se encuentran infegradas en el plan estratégico y
en el plan de empresa

Q De manera confinua pero estas actividades no estdn incluidas en nuestros planes
QO De manera ocasional

2. Indique en cudles de las siguientes dreas tematicas (cap. 13.5) han realizado actividades de
1+D+i durante el 2010:

Gobemanza

Planificacién

Territorio

Cadena logistico-portuaria
Servicios portuarios
Marketing

Infraestructuras, instalaciones y medio fisico
Medio ambiente
Seguridad

Proteccion

TICs

Recursos Humanos

Iy Ty I Iy Iy Ny Iy Ay

3. éA cudles de los siguientes niveles dentro del sistema portuario estan principalmente orientadas
las actividades de 1+D+i que lleva a cabo su AP? (esta pregunta admite mas de una respuesta)

A A nivel inferno de la Autoridad Portuaria
O A nivel de Comunidad Portuaria
0 A nivel de Sistema Portuario

Rellene las fichas correspondientes a estas actividades (cap. 12.4) de acuerdo con el ejemplo (cap. 13.A.5) del
Manual de la Encuesta.

Nota: A la hora de rellenar las fichas correspondientes a las actividades de I+D+i (cap. 13.6) desarrolladas durante
2010, cabe distinguir lo que son actividades propiamente dichas de lo que son proyectos de |+D+i (cap. 13.7), de
acuerdo con las definiciones del Manual de la Encuesta. Rellene estas fichas Unicamente para las actividades. Los proyectos
de I4+D+i tienen su propio formato de ficha que se presenta en el siguiente bloque (el bloque B) de la Encuesta.

I A
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B. PROYECTOS DE I+D+i

4. éHa realizado su AP proyectos de 1+D+i (cap. 13.7) durante el 2010?

a S
O NO; &Y en afios anteriores?

sl NO (pase a la pregunta 7)

5. Indique en cudles de las siguientes dreas temdticas (cap. 13.5) ha realizado proyectos de I+D +i
durante el 2010:

Gobemanza

Planificacion

Territorio

Cadena logistico-portuaria
Servicios portuarios
Marketing

Infraestructuras, instalaciones y medio fisico
Medio ambiente
Seguridad

Proteccion

TICs

Recursos Humanos

[N I Y B I Iy iy Wy Wy Wy

6. Indique el niUmero de proyectos de 1+D+i que ha desarrollado su AP durante el 2010; distin-
guiendo si se trataba de proyectos de 1+D Unicamente o si su resultado final era innovacién, y en
tal caso, de qué tipo:

[+D:
Innovacion:
® De producto
® De proceso
® De marketing
¢ Organizacional

En caso de haber desarrollado 1+D+i en ejercicios anteriores al 2010, complete la siguiente tabla con el nimero
de proyectos desarrollados cada afio:

2006 2007 2008 2009 2010

1+D
i de producto

i de proceso

i de marketing

i de organizacional

Rellene las fichas correspondientes a estos proyectos (cap. 12.4) de acuerdo con el ejemplo (cap. 13.A.6) del
Manual de la Encuesta.

Nota: A efectos de cémputo, los proyectos de varios afios de duracién se contabilizan como si se tratase de proyectos
consecutivos independientes de un afio de duracién. De esta forma, un proyecto de tres afos que hubiese comenzado
a principios de 2007 y hubiese finalizado a finales de 2009 computaria como tres proyectos: uno en 2007, uno en
2008 y otro en 2009. Véase el ejemplo (cap. 13.A.2) del Manual de la Encuesta para contabilizar proyectos de varios
afos de duracién.
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C. ORGANIZACION DE LA |+D+i

7. éComo organiza su AP las actividades y proyectos de 1+D+i?

Q Actualmente no disponemos de ningin sistema especifico; la organizacion se define a partir de actividades y
proyectos concretos

QO Disponemos de unos procedimientos de gestion de las actividades de 1+D+i, aunque éstos no estén normaliza-
dos

Q Tenemos implantado un Sistema de Gestion de acuerdo con UNE 166: 001, UNE 166:002, o ambas

a Ofros

8. éComo se integran en el organigrama de su AP las actividades y proyectos de 1+D+i?

QO  Actualmente no disponemos de ningin coordinador de actividades de 1+D+i, se organizan por departamentos
o por proyectos de forma independiente

Se ha designado un responsable de 1+D+i, dedicado de forma parcial a coordinar y organizar estas actividades
Es la alta direccién quien se encarga directomente de la coordinacion y organizacion de la [+D+i

A través de una comision interna de [+D+i que coordina y organiza las actividades y proyectos de [+D+i
Mediante nuestro departamento de 1+D+i, con personal asignado para tal fin, que ademés de llevar a cabo
parte de las actividades y proyectos de 1+D+i, los organiza y coordina

Ofros:

oooo

(]

9. éDispone su AP de algun mecanismo que implique a la Comunidad Portuaria en la participacion
en actividades y proyectos de 1+D+i?

Q NO
N
Comente brevemente cudl:

10. éQué medidas cree que podrian ayudar a mejorar su actual organizacion de la 1+D+i? (esta
pregunta admite mas de una respuesta)

QA La implicacién de la alta direccion en la [+D+i

QA Lo creacion de una comision fransversal de [+D+i en la AP

QA La creacion de un comité de [+D+i en el émbito de la Comunidad Portuaria
QO La creacion de un departomento de 1+D+i

QO La implantacién de unos procedimientos de gestion para la 1+D+i

Q La implantacién de un Sistema de Gestion de 1+D+i normalizado

Q Lo participacion en la Comision Interportuaria de 1+D+i
Comente brevemente:

11. éDesarrolla su AP actividades o proyectos de 1+D+i a través de empresas participadas?
Q NO
N
sCon qué Empresas Participadas tiene actualmente en marcha actividades o proyectos de 1+D+i@

A efectos de registrar estos proyectos o actividades, rellene las Fichas de Empresas dedicadas a 1+D+i participadas
por Autoridades Portuarias, en adelante Fichas de Empresas Participadas [+D+i [véase el ejemplo (cap. 13.A.7)
del Manual de la Encuestal].

Nota: Con el fin de evitar duplicar imputaciones, se entiende por desarrollar actividades o proyectos de 1+D+i a
través de empresas participadas la contribucién Unica y exclusivamente mediante la aportacién de capital, como ac-
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cionista, a las actividades o proyectos de I+D+i que dichas empresas desarrollan. Por ejemplo, entraria dentro de
este concepto un proyecto de I+D+i de Desarrollo de un Simulador para Terminales Portuarias de Contenedores que
estd llevando a cabo una empresa participada de la APy en el que la AP no participa. No asi, si en el desarrollo de
este proyecto estuviera participando ademds la AP En este caso la participacién ya habria sido computada como pro-
yecto de 1+D+i de la AP en el bloque anterior de la Encuesta y se habria rellenado su correspondiente ficha de pro-
yecto de [+D+i.

Para simplificar el célculo del esfuerzo en 1+D+i de la AP, las actividades o proyectos de |+D+i a través de empresas
participadas no quedarén cuantificadas en el siguiente apartado de la Encuesta.

12. Distribuya el nUmero de personas dedicadas a actividades de 1+D+i durante el 2010 entre las
areas funcionales (cap. 13.9) de la AP que llevaron a cabo este tipo de actividades:

Area Funcional Personas equivalentes dedicadas a la 1+D+i

Servicios juridicos

Relaciones externas

Promocién y patrocinio

Econémico-financiero

Planificacién estratégica

Concesiones y autorizaciones

Servicios portuarios
Calidad

Comercial y marketing

Proyectos y obras

Conservacion

Medio ambiente
Seguridad

Proteccién

Sistemas de informacién

Recursos humanos

Departamento de |+D+i (en caso de que exista como tal)
TOTAL

Nota: para responder a esta pregunta véase el ejemplo [cap. 13.A.3) del Manual de la Encuesta.

D. ESFUERZO EN I+D+i
CUANTIFICACION DEL ESFUERZO EN +D+i

13. éEmplea su AP la cuenta 620 del PGC (cap. 13.10.1) de “Gastos en investigaciéon y desarrollo
del ejercicio”?

2 NO
a Sk
2Cudl fue la cuantia en 20102 €

14. Independientemente de la respuesta de la pregunta anterior, estime el esfuerzo en I+D+i
(cap. 13.10) realizado en 2010 en base al método de estimacién (cap. 13.10.1.2) propuesto en el
Manual de la Encuesta.

Nota: Para responder a esta pregunta véase el ejemplo (cap. 13.A.4) del Manual de la Encuesta.
Esfuerzo en [+D+i: S

70 T
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VALORACION DEL ESFUERZO EN I+D+i

15. éConsidera que el esfuerzo en 1+D+i que ha realizado su AP durante 2010 es inferior al que
deberia haber realizado?

a NO
a Sk
Identifique la causa que més se aproxime a su situacion particular:

Q El trabojo del dia a dia absorbe précticamente todos nuestros recursos; en ofras palabras, no disponemos
de suficientes recursos para dedicar a [+D+i

Nuestros recursos humanos, aunque cualificados para realizar actividades de 1+D+i, carecen de experiencia
en el desarrollo de actividades de esta naturaleza

Existe cierta inquietud por desarrollar proyectos innovadores, pero todavia no hemos concretado las areas
en las que la necesidad de realizar [+D+i es més urgente

Aunque hemos desarrollado 1+D+i de forma puntual para satisfacer necesidades concretas, hasta el momento
nunca nos habiamos planteado la posibilidad de dar continuidad a este tipo de actividades

Oftras:

o U U U

E. AREAS PRIORITARIAS DE |+D+i

16. Finalmente, con independencia de si realizan o no actividades de 1+D+i y de acuerdo con el
contenido del Plan Estratégico/Plan de empresa de su AP, puntie las dreas temdticas (cap. 13.5)
utilizando la siguiente escala:

Muy alta prioridad
Alta prioridad
Prioridad media
Prioridad moderada
Baja prioridad

— N WAO

Puntuacién

1 2 3 4 5

Areas Tematicas

Gobernanza

Planificacién

Territorio

Cadena logistico-portuaria

Servicios portuarios

Marketing

Infraestructuras, Instalaciones y Medio Fisico

Medio ambiente
Seguridad
Proteccién

TICs

Recursos Humanos

Sefiale para cada érea identificada como de mayor prioridad, es decir, puntuada con un 5, dos femas concretos
de [+D+i:

B L
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4. FICHAS DE ACTIVIDADES, PROYECTOS Y EMPRESAS PARTICIPADAS 1+D+l

Rellene, para cada una de los actividades de [+D+i identificadas en su organizacién en el Bloque A de la En-
cuesta, de los proyectos de |+D+i recogidos en la Tabla de la pregunta 6 de la Encuesta, y de las Empresas Par-
ticipadas identificadas en la pregunta 11, la ficha correspondiente de acuerdo con el respectivo ejemplo del Manual
de la Encuesta:

Ficha 1: Ficha de actividades de 1+D+i Eiemplo cap. 13.A.5 Ficha de actividades de [+D+i
Ficha 2: Ficha de proyectos de |+D+i Eiemplo cap. 13.A.6 Ficha de proyectos de [+D+i
Ficha 3: Ficha de Empresas Participadas [+D+i Eiemplo cap. 13.A.7 Ficha de Empresas Participadas [+D+i

172 [ |
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Ficha 1: Ficha de Actividades de 1+D+i

ACTIVIDAD:

CLASIFICACION
DE LA ACTIVIDAD:

U +D:

O Innovacion:
U De producto
U De proceso
U De marketfing

4 Organizacional

AREAS TEMATICAS:
1 Gobernanza

Q Planificacion

O Territorio

U Cadena logfstico-
portuaria

U Servicios portuarios

O Marketing

4 Infraestructuras,
Instalaciones y Medio Fisico
U Medio ambiente

O Seguridad

U Proteccion

a TICs

) Recursos humanos

AREAS FUNCIONALES AP:

O Servicios juridicos Q Comercial y marketing

U Relaciones externas O Proyectos y obras

U Promocion y patrocinio [ Conservacién

U Econémicofinanciero O Medio ambiente

Q Planificacion estratégica 1 Seguridad

U Concesiones y U Proteccion
autorizaciones Q Sistemas de informacion

U Servicios portuarios O Recursos humanos

U Calidod U Dpfo. de 1+D+i

OBJETIVO:

DESCRIPCION:

FUENTES DE FINANCIACION: 4 Propia

Q Ajenas:

COORDINACION DE LA ACTIVIDAD:

ENTIDADES PARTICIPANTES EN LA ACTIVIDAD:

N<° DE PERSONAS IMPLICADAS:

N2 personas AP:

N® personas ofras entidades

INICIO:

DURACION: Q Continuada

Q Periodo determinado:

PRESUPUESTO (si lo hay):

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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Ficha 2: Ficha de Proyectos de 1+D+i

PROYECTO:
CLASIFICACION AREAS TEMATICAS: AREAS FUNCIONALES AP:
DEL PROYECTO: 1 Gobemanza O Infraestructuras, O Servicios juridicos O Comercial y marketing
a 1+D: Q Planificacion Instalaciones y Medio Fisico | [ Relaciones externas O Proyectos y obras
O Innovacion: U Territorio U Medio ambiente 4 Promocion y patrocinio (A Conservacion
U De producto U Cadena logistico- O Seguridad U Econémicofinanciero U Medio ambiente
U De proceso portuaria O Profeccion Q Planificacién estratégica - Seguridad
U De marketing U Servicios portuarios 1 TICs U Concesiones y U Profeccion
O Organizacional U Marketing ' Recursos humanos autorizaciones Q Sistemas de informaciéon
U Servicios portuarios U Recursos humanos
Q Calidad Q Dpto. de [+D+i

OBJETIVO:

FUENTES DE FINANCIACION:

Q Propia

QO Ajenas:

DIRECCION DEL PROYECTO:

ENTIDADES PARTICIPANTES/SOCIOS:

EQUIPO INVESTIGADOR (en personas equivalentes):

N°® personas AP:

N2 personas ofros socios:

PLAZO Y DURACION:

PRESUPUESTO:
TOTAL DEL PROYECTO:

DE LA AUTORIDAD PORTUARIA:

SUBVENCION (importe o % del presupuesto):

TOTAL DEL PROYECTO:

DE LA AUTORIDAD PORTUARIA:

Fuente: Fundacion Valenciaport.
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Ficha 3: Ficha de Empresas Participadas 1+D+i

EMPRESA PARTICIPADA:

CLASIFICACION AREAS TEMATICAS:
DE LA ACTIVIDAD:
1 Gobernanza 1 Infraestructuras,
a 1+D: Q Planificacion Instalaciones y Medio Fisico
U Innovacién: U Territorio O Medio ambiente
U De producto 1 Cadena logistico- O Seguridad

U De proceso portuaria O Profeccion

U

U De markefing Servicios portuarios W TICs

U

O Organizacional Marketing U Recursos humanos

OBIJETIVO:

DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD:

LISTADO DE ACTIVIDADES DE 1+D+i DESARROLLADAS (no exhaustivo):

ACCIONISTAS:

N° DE TRABAJADORES:

INICIO DE LA ACTIVIDAD:

FACTURACION ULTIMO ANO:

Fuente: Fundacion Valenciaport.
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ANEXO 3: EL MANUAL
DE LA ENCUESTA

El Anexo 3 es el Manual de la Encuesta que acompaiié a la Encuesta en su distribucién a Puertos
del Estado y a las Autoridades Portuarias entre el 10 y el 13 de mayo de 201 1. El objetivo de
este Manual, como se expone dentro del mismo, era el de establecer un marco conceptual comin
para el conjunto del Sistema Portuario Espariol de forma que facilitase la cumplimentacién de la
Encuesta de la forma en base a unos criterios homogéneos.
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13. ANEXO 3: EL MANUAL DE LA ENCUESTA

1. EXPOSICION DE MOTIVOS DEL MANUAL DE LA ENCUESTA

Este Manual de la Encuesta tiene como finalidad facilitar la correcta cumplimentacién de la Encuesta. Con este ob-
jetivo, para empezar, proporciona a las Autoridades Portuarias y a Puertos del Estado una definicion comin de ciertos
conceptos relacionados con la 1+D+i, algunos de ellos especificamente concebidos para el Sistema Portuario Espariol,
como las areas temdticas y funcionales.

Por ofro lado, mediante el disefio de fichas de actividades de |+D+i y proyectos de [+D+i, este documento provee
al SPTE de las herramientas necesarias para inventariar, respectivamente, las actividades y proyectos que las AAPP o
Puertos del Estado han llevado a cabo en los tltimos afios. Lo mismo sucede con las fichas de empresas dedicadas a
I+D+i participadas por Autoridades Portuarias, en adelante fichas de empresas participadas [+D+i. La ufilizacién de
esfas fichas permite, ademds del registro de dichas actividades, la recopilacion de informacion relevante sobre las
mismas.

Finalmente, un tercer objetivo de este Manual de la Encuesta es sentar las bases para la cuantificacion sistematica
del esfuerzo innovador en el Sistema Portuario Espariol. Para ello, de acuerdo con el Manual de Oslo (OCDE, 2005,
esfe documento distingue entre los conceptos que deben considerarse gasto en [+D+i de aquellos que no pueden ser
considerados como tal. El hecho de definir una metodologia a este respecto da cierto grado de precisién, aproxima el
resultado de los célculos a los valores reales mucho mds que una mera estimacion, ast como permite la repeticion de
los céleulos con los mismos criterios en afios sucesivos.

En definitiva, el presente Manual de la Encuesta pretende sentar las bases para la recogida de datos sobre [+D+i
en el Sistema Portuario Espariol, dotando a ésfe no sélo de un léxico comin y entendido por fodos, sino fambién de las
herramientas y mefodologias necesarias para ello. La utilizacién continuada en el tiempo de unos conceptos, herramientas
y metodologias estandarizados en el dmbito del SPTE permitira la recogida de informacion coherente v, por lo tanto, la
agregacion de datos y la comparacion de los resultados obtenidos tanto entre Autoridades Portuarias como a lo largo
una serie de afios.

2. LA 1+D+i EN LA ACTUALIDAD

la ciencia y la innovacion son elementos cruciales en la sociedad de nuestro tiempo para la creacion de bienestar
y riqueza. Actualmente son requisitos fundamentales para afrontar, en mejor situacion, los refos econémicos, sociales y
medioambientales de un mundo en continuo cambio.

El ritmo del cambio es todavia mayor, si cabe, en el sector del transporte maritimo, por eso el Sistema Portuario Es-
pariol no puede quedarse atrés y debe hacer de la [+D+i su herramienta de busqueda de una mejora efectiva en la
competitividad de los puertos que lo componen, de forma que beneficie, no sélo al propio sistema, sino a la sociedad
y a la economia espafiolas en general.

En este sentido, el presente proyecto es una declaracién de intenciones que materializa el compromiso del SPTE en
el desarrollo de [+D+i a través de la elaboracion de un primer diagnéstico de la situacion actual y del disefio de las fu-
turas lineas de actuacion.

3. LA [+D+l EN EL SISTEMA PORTURIO ESPANOL

En el diagndstico de la 1+D+i en el Sistema Portuario Espafiol conviene considerar que las actividades de
l+D+i tienen una friple dimensién en cuanto a que quedan clasificadas por tres parametros diferentes. Estos tres
pardmetros identifican las actividades de 1+D+i en base a su naturaleza, a su tematica y a su dmbito o nivel de
actuacion.

§ 179
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B FIGURA 1. las tres dimensiones de la [+D+i en el Sistema Portuario Espariol

Ambito o nivel
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Portuario

B ®
4
S2 Innovacién
2 1+D en la CP
§ g enla CP
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ER ,
Sw : 5
s £ 1+D en la AP nnovacion
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/&“\
()
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Fuente: Fundacién Valenciaport.

La primera dimension, en base a su naturaleza, permite diferenciar la Investigacion y el Desarrollo (I+D) de lo que
es innovacion (i) Esta clasificacion es basica y comin a cualquier disciplina que desarrolle 1+D+i; cualquier tema puede
ser tratado desde el punto de vista de la investigacion y desarrollo o desde el de la innovacion. Dependiendo de este
enfoque los obijetivos de la actividad son diferentes. La [+D persigue descubrir nuevos conocimientos y una superior
comprensién en el ambito cientifico v fecnolégico, mientras que la innovacion busca la obtenciéon de nuevos productos
o procesos, o mejoras sustancialmente significativas de los ya existentes. Las diferencias en este senfido se trafon de
forma mas amplia en el apartado 4 del presente Manual de la Encuesta.

la segunda dimensién diferencia entre los distintos temas en los que se puede investigar, desarrollar e innovar. El
nimero de cafegorias de esta dimension es indeterminado, ya que existen tantas como posibles temas v la cantidad de
ésfos depende del grado de abstraccion con el que se formulen.

Como parte de este proyecto, para el Sistema Portuario Espafiol se ha propuesto un listado de dreas temdticas sus-
ceptibles de ser objeto de 1+D+i. Este listado, inspirado en intentos anteriores de clasificacién de las actividades de
I+D+i, abarca cualquier actividad de esfa naturaleza que Puertos del Estado o las Autoridades Portuarias puedan des-
arrollar y estd compuesto por 12 éreas femdticas no excluyentes entre si. Esto significa que dentro de esta dimension,
un proyecto de 1+D+i puede pertenecer a diferentes categorias simultaneamente, aunque predomine en su objefivo una
de ellas. Las éreas temdticas a su vez se han dividido en lineas tematicas que se refieren a temas de |+D+i més concretos.
la relacion de dreas y lineas temdticas estd recogida en el apartado 6 de este documento.

Finalmente, la tercera y Oltima dimensién distingue el nivel o dmbito en el que se realiza 1+D+i. Para ello se identifican
tres dmbitos: [+D+i interna de las AAPP, 1+D+i en la Comunidad Portuaria e [+D+i en el SPE. Estos dmbitos definen el
alcance final que va a tener la [+D+i; es decir, si va a ser de uso interno de la Autoridad Portuaria que la ha llevado a
cabo, si va a beneficiar a agentes de la Comunidad Portuaria, o si, por el confrario, la 1+D+i da respuesta a una ne-
cesidad comin a varias Autoridades Portuarias del Sistema Portuario Espariol. Por dltimo, dentro del nivel de Comunidad
Portuaria cabria distinguir ofros dos subniveles:
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B Actividades de [+D+i lideradas o participadas por la Autoridad Portuaria, al servicio de las empresas de la Co-
munidad Portuaria, siendo estas participes o no; vy,

B Acfividades de [+D+i llevadas a cabo de forma independiente por agentes de la Comunidad Portuaria.

Aunque resultaria de gran interés estudiar la [+D+i a estos tres niveles en toda su extension, debido a la complejidad
del diagnéstico y la cuantificacién de las actividades de 1+D+i, como primera aproximacién a esta farea, el alcance
de la Encuesta se limita a la [+D+i llevada a cabo por las Autoridades Portuarias, ya sea interna o en colaboracién con
su Comunidad Portuaria. No obstante, la Encuesta incluye una pregunta para intentar conocer en qué ambito estan ac-
tualmente investigando, desarrollando e innovando las AAPP.

A continuacion el Manual de la Encuesta pasa a describir en los apartados 4 y 5 las distintas categorias en las que
se descomponen la primera y segunda dimension, respectivamente.

4. LA 1+D+i

las acfividades de [+D+i son las relativas a Investigacion, Desarrollo Tecnolégico e innovacion segin la definicion
que recoge la UNE 160.000:2006 (AENOR, 2006). De acuerdo con el discurso anterior, en esta dimensién, cabe
distinguir lo que es Investigacion y Desarrollo de lo que es innovacion. El objefivo de este apartado es establecer los
criterios necesarios para la clasificacién de las acfividades y proyectos de +D+i segin su naturaleza.

En una primera aproximacién puede afirmarse que “la Investigacién es un proceso que fransforma riqueza en co-
nocimiento, mientras que la Innovacion Empresarial es un proceso que transforma conocimiento en riqueza” (Niefo,
2008). De esta forma, la 1+D quedaria tradicionalmente vinculada con las universidades, mientras que la innovacién
seria cometido de las empresas.

B FIGURA 2. Proceso ideal de [+D+i

Investigacion y
Desarrollo Innovacion

Conocimiento
-
Ambito tradicionalmente Ambito tradicionalmente
relacionado con las universidades relacionado con la empresa

Fuente: Nieto 2008.

Las diferencias entre estos conceptos son tan importantes que incluso fiscalmente la 1+D y la innovacién reciben un
fratamiento distinfo (Tabla 1). Con ello las deducciones fiscales sobre el impuesto de sociedades pretenden fomentar la
inversion en |+D frenfe a la inversién en innovacion, puesto que es considerada de caracter més estratégico a medio y
largo plazo y por el alfo grado de riesgo técnico e incertidumbre que conlleva.
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B TaBLA 1. Deducciones fiscales por [+D e Innovacién

1+D Innovacién Tecnhologica
30% de los gastos de |+D 15% de los gastos correspondientes a:
e En el caso de que los gastos efectuados en I+D e Colaboraciones externas con entidades

en el periodo impositivo sean mayores que la

media de los efectuados en los afios anteriores 10% de los gastos correspondientes a:
se aplicaré el 30% de dicha media, y el 50% e Disefio industrial e ingenieria de procesos
sobre el exceso respecto de esta. e Adquisicién de tecnologia avanzada

* Aseguramiento de la calidad
10% de las inversiones en elementos de inmovilizado
material e inmaterial, excluidos los inmuebles y terrenos,
siempre que estén afectos exclusivamente a las

actividades de [+D

20% adicional de los siguientes gastos:
e Personal investigador cualificado adscrito en
exclusiva a actividades de [+D

® Proyectos de I+D contratados con entidades

Fuente: MICINN.

Los criterios para clasificar las actividodes en 1+D o en innovacién, segin AENOR vy la OCDE, son los expuestos
en los siguientes apartados.

4.1. La I+D

4.1.1. Investigacién

“Indagacién original y planificada que persigue descubrir nuevos conocimientos y una superior compren-
sion en el ambito cientifico y tecnolégico.”

AENOR, 2006

la investigacion puede ser fundamental (o basica) o aplicada.

B Investigacién fundamental o bésica: Ampliacion de los conocimientos generales cientificos y técnicos no vin-
culados directamente con productos o procesos industriales o comerciales.

B Investigacién aplicada: Investigacion dirigida a adquirir nuevos conocimientos con vistas a explotarlos en el

desarrollo de productos o procesos nuevos, o para suscitar mejoras importantes de productos o procesos exis-
fenfes.

4.1.2. Desarrollo

"Aplicacion de los conocimientos existentes obtenidos de la investigacién y/o la experiencia préctica, y
estd dirigido a la producciéon de nuevos materiales, productos o dispositivos; a lo puesta en marcha de
nuevos procesos, sistemas y servicios, o a la mejora sustancial de los ya existentes.”

OCDE, 2002
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Segin la norma UNE 166.000:20006, el desarrollo puede ser de tecnologia propia o tecnologico.

B Desarrollo de tecnologia propia: Utilizacion de los conocimientos y experiencias propias, para la produccion
de nuevos materiales, dispositivos, productos, procesos, sistemas o servicios, o para su mejora sustancial, inclu-
yendo la realizacién de prototipos y de instalaciones piloto.

B Desarrollo tecnolégico: Aplicacion de los resultados de la investigacion, o de cualquier ofro tipo de conoci-
miento cientifico, para la fabricacién de nuevos materiales, productos, para el disefio de nuevos procesos, sis-
temas de produccién o de prestacion de servicios, asi como la mejora tecnolégica sustancial de materiales,
productos, procesos o sistemas preexistentes. Esta actividad incluye la materializacién de los resultados de la
investigacion en un plano, esquema o disefio, asi como la creacion de prototipos no comercializables y los
proyectos de demostracion inicial o proyectos piloto, siempre que los mismos no se conviertan o utilicen en apli-
caciones industriales o para su explotacion comercial.

4.2. La innovacidn

"Implementacion de un producto (bien o servicio) o proceso nuevo con un alto grado de mejora, o un mé-
todo de comercializacién u organizacién nuevo aplicado a las practicas de negocio, al lugar de trabajo
o a las relaciones externas.”

OCDE, 2005

la tercera edicién del Manual de Oslo (OCDE, 2005) clasifica la innovaciéon en innovaciéon de producto, de pro-
ceso, de marketing y organizacional.

B Innovacién de producto: Infroduccion de un bien o servicio nuevo o con un alto grado de mejora, respecto a
sus caracteristicas o su uso deseado. Esfa incluye mejoras importantes en especificaciones técnicas, componentes

y materiales, software incorporado, ergonomia u ofras caracteristicas funcionales.

B Innovacién de proceso: Implementacion de un método de produccién o distribucién nuevo o con un alto grado
de mejora. Esfa incluye mejoras imporfantes en técnicas, equipo y/o software.

B Innovacién de marketing: Implementacion de un nuevo método de comercializacién que entrafia imporfantes
mejoras en el disefio del producto o en su presentacién, o en su politica de emplazamiento (posicionamiento),

promocién o precio.

B Innovacién organizacional: Implementacion de un nuevo método de organizacion aplicado a las practicas
de negocio, al lugar de trabajo o a las relaciones externas de la empresa.

Nota: Para considerar una innovacion organizacional como fal cabe puntualizar que la novedad no ha de residir
en el méfodo de organizacién, sino en que no se haya aplicado antes en el dmbito en cuestion.

4.3. Notas aclaratorias

A la vista de las definiciones anteriores puede concluirse que la fronfera entre lo que es +D e innovacién la delimita
la implementacion de los nuevos conocimientos o desarrollos (Figura 3).

En el Anexo del Manual de la Encuesta se incluye un ejemplo referido a la construccion de infraestructuras que
ilustra perfectamente la anterior division.
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B FicuraA 3. Frontera entre [4+D e innovacion

1+D : Innovacion

1
1
I Nuevos
: productos
1

Nuevos "

conocimientos ' Nuevos
Implementacion procesos

Nuevos méetodos
de marketing

Prototipos

Nueva
organizacion

Fuente: Fundacién Valenciaport.

A continuacién se presenta una lista no exhaustiva de lo que es 1+D e innovacién, y lo que no puede ser considerado

[+D+i (Tabla 2).

M TaBLA 2. 4D e innovacion

1+D Innovacién
Investigacion: e Implementacién de modelos
e Grupos de mejora * Implementacién de prototipos
e Grupos de trabajo * Implementacién de planes
e Paneles de expertos ® Implementacién de recomendaciones
® Instrumentacién de infraestructuras* * Implementacién de nuevas aplicaciones informéticas

® Monitorizacién de indicadores*®

Desarrollo:

e Desarrollo de modelos

e Desarrollo de prototipos

* Desarrollo de planes

e Desarrollo de recomendaciones

® Desarrollo de nuevas aplicaciones informdticas

No es 1+D+i

® La inversién normal de una AP

® La ampliacién de instalaciones o infraestructuras

® La conservacion

e El mantenimiento de sistemas informéticos y software
® El seguimiento de planes

® La comercializacién de servicios
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De acuerdo con la tabla anterior, los grupos de mejora o de trabajo, los paneles de expertos, etc. son actividades
dedicadas a la adquisicion de nuevos conocimientos y por lo tanto consideradas como de investigacion. La instrumen-
facion de infraestructuras y la monitorizacion serdn consideradas investigacion solamente si estén encaminadas a la in-
froduccién de mejoras [novedades) y no al seguimiento.

El desarrollo de nuevos modelos, prototipos, planes, recomendaciones y aplicaciones informéticas es, como su
nombre indica, desarrollo. Lla implementacién de dichos modelos, prototipos, planes, recomendaciones o software
constituye la innovacién en si misma, siempre y cuando sean de concepcion innovadora en el conjunto o en alguna
de sus partes.

En este sentido, la inversién normal de una AP no es innovacién aunque vaya encaminada a una mejora sustancial
de los servicios prestados. Tampoco lo es la ampliacién de instalaciones o infraestructuras, aunque supongan un alto
grado de mejora, a no ser que éstas sean novedosas por incluir un nuevo método constructivo, el uso de un nuevo mo-
ferial, ser una respuesta a nuevas restricciones, fener nuevas funciones, efc. El desarrollo del propio método constructivo,
material, efc. seria 1+D, mientras que su utilizacion en la construccion de la ampliacién seria una innovacion de pro-
ducto.

Por ello, a la hora de distinguir qué es 1+D+i y qué no lo es necesario considerar como se estd llevando a
cabo la actividad, vy si en el desarrollo de la misma existe un elemento novedoso. Por ejemplo, aunque la con-
servacion no se considera [+D+i, el desarrollo de manuales de recomendacion para la construccién y conserva-
cién a partir de datos obtenidos mediante la instrumentacién de infraestructuras si. En este caso la instrumentaciéon
serfa investigacion; el desarrollo de los manuales, desarrollo; y la aplicacion de dichas recomendaciones seria
innovacion.

También cabe tener en cuenta el fin Gltimo de las actuaciones que en un principio pudieran parecer innovadoras.
Este es el caso del desarrollo v la implementacién de una nueva aplicacion de software con el fin de suplir las deficiencias
de la actual aplicacion. Aunque la aplicacién sea nueva, no puede considerarse 1+D+i puesto que su uso no infroduce
un concepfo nuevo.

Como se observa en estos ejemplos, generalmente la 1+D+i sigue el proceso descrito en la Figura 2; sin embargo,
podria afirmarse que la [+D+i se desarrolla de forma ciclica como representa la Figura 4.

B FicurA 4. Ciclo de |+D+i

Investigacion

Desarrollo

Fuente: Fundacién Valenciaport.
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Ast por ejemplo, en el caso del proceso de implantacion del Cuadro de Mando Infegral (CMI) ! en las Autoridades
Portuarias que componen el Sistema Portuario Espariol, las discusiones y debates del panel de expertos constituyeron la
investigacion sobre la que se desarrollo el modelo del CMI. La innovacién fue la propia implementacion en las AAPP.

Posteriormente, el CMI ha sido objeto de permanente actualizacién y mejora. Estos procesos conllevan ciclos suce-
sivos de Investigacién-Desarrollo-lnnovacion que nacen de la propia innovacion del CMI. Siguiendo con el ejemplo an-
ferior, en el caso de la mejora o actualizacion de los indicadores del CMI (Figura 5), a partir del seguimiento de la
innovacion -el CMI implantado-, un panel de expertos investiga el funcionamiento de los indicadores y realiza una pro-
puesta de mejora de los mismos (desarrollo) que finalmente se implanta como innovacion en las AAPP. Dado que el pro-
ceso de mejora y actualizacién es continuo, éste da lugar a un bucle que permite, por sucesivas iteraciones, ir mejorando
mediante la infroducciéon de elementos novedosos.

B FiGURA 5. Ejemplo de ciclo de 1+D+i en el proceso de implantacién del CMI en AAPP

Panel de expertos CMI

Panel de expertos
indicadores

Proceso de mejora permanente

Implementacion
propuesta de Propuesta de
indicadores en AAPP indicadores

Implementacion del
pripivves S Modelo de OM

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Un bucle similar tendria lugar al plantear la actualizacion de obijetivos, metas o la propuesta de nuevas iniciativas,
u ofro elemento de cualquier ofro Plan, sea cual fuere su naturaleza (estratégico, de contingencia, efc.).

Cabe recordar que mientras que los procesos de actualizacion permanente y mejora de los planes son 1+D en sus
primeras fases e innovacion una vez se implantan, el seguimiento del CMI o de un plan no puede considerarse [+D+i.

No obsfante, la innovacién no tiene por qué provenir Unica y exclusivamente de la +D. El proceso ideal de 1+D+i
represenfado anteriormente en la Figura 2 no siempre se da puesto que, por un lado, hay actividades distintas a las pro-
pias de I+D que pueden dar como resultado innovacién vy, por ofro, no toda la 1+D se materializa en innovacion, como
representa la Figura 6.

Obviando los problemas de transmision de conocimiento en la interfaz universidad-empresa, que se fraducen en un
bajo ratio de patentes por unidad de gasto en 1+D como consecuencia de llevar a cabo investigacién con ofros propéd-
sitos o del abandono de proyectos, tradicionalmente las innovaciones de producto y de proceso han resultado de acti-
vidades previas de |+D disfintas a la investigacién basica, que por definicién no esté vinculada a ninguna innovacién.
Sin embargo las empresas fienen capacidad de implantar innovaciones a partir de ofro conocimiento no derivado de
la investigacion y el desarrollo como formalmente se entienden, tales como puede ser el conocimiento del mercado, el
conocimiento del sector, la experiencia de sus profesionales, efc.

1 La implantacion del CMI en las AAPP del SPE fue una innovacién organizacional porque, de acuerdo con la Nota del apartado 4.2, aunque el
método de organizacion no era novedoso (el CMI ya habia sido utilizado en ofros émbitos), su aplicacién en el Sistema Portuario Espariol si lo era.
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B FIGURA 6. Proceso real de 1+D e innovacion

Otros propbsitos Abandonados

Investigacion Desarrollo

X X Conocimiento ‘ Prototipos
sIon .
Innovacion

-~ , p e
e
, Novedad
Ambito tradicionalmente relacionado ’ -- ' Sin

con las universidades éxito

Exitosa

Otro
conocimiento J

I No innovacion =17 : ]
@‘ Sin

éxito

Exitosa

) - - 4
e

Ambito tradicionalmente relacionado
con la empresa

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Esta desvinculacion entre la [+D y la innovacion se manifiesta de forma particular con la aparicion de las innova-
ciones de marketing y las organizacionales, que son resultado directo de actividades diferentes a la investigacion y el
desarrollo. Estas actividades se agrupan en lo que el Manual de Oslo ha convenido llamar preparacion para las inne-
vaciones de marketing y preparacién para las innovaciones organizacionales.

Como se observa en la figura anterior, fambién puede ocurrir que a partir de ofros conocimientos v sin la implantacion
de un concepto nuevo se obtengan mejoras. Esfo, como en el caso de la ampliacion de las infraestructuras o instalaciones
existentes previamente expuesto, no es innovacién debido a que per se no se introduce ninguna novedad.

Finalmente, si estas definiciones y aclaraciones no fueran suficientes a la hora de clasificar los proyectos de I+D+i
durante la cumplimentacion de la Encuesta, el Capitulo 3 del Manual de Oslo? ahonda en los distintos tipos de innovo-
cién que define y establece las pautas para distinguir de qué tipo de innovacion se frata.

5. AREAS TEMATICAS DE |+D+i

En paralelo y con la finalidad de facilitar la clasificacion de actividades y proyectos segin el tema objeto de [+D+i,
dentro de este proyecto se ha desarrollado un listado de dreas temdticas. Estas hacen referencia a los diversos temas
en los que una AP puede investigar, desarrollar e innovar. En este sentido, las dreas temdticas identificadas son 12y
son las siguientes:

Gobermanza

Planificacién

Territorio

Cadena logfistico-portuaria

Servicios portuarios

Marketing

Infraestructuras, Instalaciones y Medio Fisico
Medio ambiente

2 Este documento puede descargarse gratuitamente de Internet en formato pdf.
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Seguridad
Proteccién
TICs

Recursos humanos

Como se ha mencionado con anterioridad en el apartado 3, las dreas temdticas no son excluyentes entre si; una
actividad de +D+i puede pertenecer a mas de un drea tematica simultaneamente, aunque siempre puede identificarse
el area temdtica hacia la que esté principalmente orientado su objetivo.

Por ofro lado, puesto que el fitulo de las areas temdticas puede resultar un tanto ambiguo por tratarse de conceptos
muy amplios que pueden englobar una gran variedad de lineas de investigacion, no faciimente asignables a una Onica
drea, a continuacion se recoge una descripcion de las mismas. Asimismo, se incluye un listado no exhaustivo de las po-
sibles lineas temdticas que contendria cada area temdtica.

Recuérdese que, de acuerdo con la planificacién del proyecto (Figura 7) y dependiendo de las respuestas obtenidas
a fravés de la Encuesta, el presente listado de éreas y lineas temdticas puede verse parcialmente modificado para dar
cabida a las reflexiones derivadas de las respuestas de las Autoridades Portuarias. El listado definitivo de dreas temdticas
y sus lineas temdticas serd incluido en el Informe de Diagnéstico de la 1+D+i en Sistema Portuario Espariol.

B FicurA 7. Cronograma del proyecto

Feb  Mar Abr May Jun Jul Ago Sept Oct Nov
M1 M2 M3 M4 M5 M6 M7 M8 M9 MI10

1. Marco conceptual
2. Elaboracién del listado de areas tematicas

3. Inventario de proyectos realizados y en curso
4. 1+D+i en las AAPP
4.1. Identificacién de proyectos realizados y en curso

4.2. Elaboracién y andlisis de indicadores
4.3. Elaboracién de informe diagnéstico

6. Redaccion Informe Diagnéstico de la I-+D+i en el SP

6.1. DAFO
6.2. lineas prioritarias

6.3. Propuesta de estructura organizativa
6.3. Metodologia para disefio de plan estratégico

Reuniones del Comité de seguimiento . . . .

Fuente: Fundacion Valenciaport.

5.1. Gobernanza

El drea tematica de Gobernanza recoge todas las actuaciones en 1+D+i que se desarrollen en el ambito del
"gobierno” del puerto y del cluster asociado al mismo. los modelos de gobernanza pueden evolucionar desde el
modelo public service port hasta el modelo por el que apuesta la nueva ley de landlord avanzado, pasando por es-
quemas intermedios entre la Administracion y el sector privado en cuanto al reparto en la realizaciéon de todas las
funciones.

En el esquema de landlord avanzado la Autoridad Portuaria actia como Cluster Manager, asumiendo el liderazgo
del conjunto de agentes de la comunidad logfstico-portuaria.

las actuaciones en |+D+i pueden enmarcarse en lineas temdticas como desarrollo del marco legal que facilite la
evolucion del modelo de gobernanza, estudio del modelo de la AP y de los roles que juegan los agentes de su comu-
nidad logisticoportuaria, politica portuaria, financiacion tanto de la AP como del SPE, la gestion de stakeholders (agentes
econdémicos y sociales afectados por la actividad portuarial), las relaciones institucionales y la comunicacién, responso-
bilidad social corporativa, o la [+D+i sobre instrumentos relacionados con la gestion y la medicién del rendimiento:
BSC, indicadores (KPls y performance) o herramientas de simulacion.

TR N
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la responsabilidad de algunas de las lineas temdticas anteriores corresponde claramente a Puertos del Estado,
como el marco legal o la politica portuaria, lo que no impide a las AAPP tener un papel proactivo y plantear sus nece-
sidades. En esfa linea esfarian las innovaciones en los reglamentos de prestacion de los servicios portuarios de cada
AP. Otras, como la financiacién, incumben tanto al Sistema como a cada AP.

B Marco legal

Modelos y roles

Politica portuaria

Financiacion

Stakeholder, relaciones institucionales y comunicacion

Responsabilidad Social Corporativa (RSC)

Instrumentos

e BSC
* Indicadores y performance
e Simulacion

5.2. Planificacién

El ejercicio de la planificacién portuaria consiste en el proceso de identificacién de la demanda futura de ser-
vicios portuarios con el objeto de la configuracion de una oferta de servicios que resulte viable y sostenible. Las
actividades de 1+D+i en el ambito de la planificacién portuaria incluyen aquellas que contribuyen a la definicion
de la estrategio, las innovaciones en los instrumentos de planificacién como el Plan Estratégico, el Master Plan (o
Plan Director), las que puedan infroducirse en la delimitacién de espacios y usos portuarios o en el Plan de Em-
presa.

Otras lineas temdticas son la investigacion en el andlisis de la oferta y la demanda, el andlisis econémico y financiero
de inversiones, las concesiones y ofras formas de participacién piblicoprivada, las metodologias de impacto econdémico
o la innovacién aplicada a la Evaluacion Ambiental Estratégica.

Estrategia

Instrumentos

Marco/Plan Estratégico

Master Plan

Delimitacion de Espacios y Usos Portuarios
Plan de Empresa

Oferta (capacidad)

Demanda

Andlisis de inversiones

Concesiones y ofras formas de participacion piblico-privada
Metodologias de impacto econémico

Evaluacién Ambiental Estratégica (EAE)

5.3. Territorio

El érea temdtica de Territorio comprende las actuaciones en 1+D+i referentes a como el puerto se infegra en el drea
geogrdfica en la que estd ubicado. Asi, las relaciones del puerto con los nicleos urbanos afectados por su presencia,
el propio desarrollo del waterfront y la conectividad del puerto en cuanfo a accesos ferrestres se refiere son posibles
lineas temdticas de investigacion dentro de esta érea femdtica.

B Puertociudad
B \Waterfront
B Conecfividad (accesos
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5.4. Cadena logistico-Portuaria

la Cadena Llogistico-Portuaria, como drea temdtica de [+D+i, comprende actividades de investigacién, desarrollo
e innovacion en relacion a la mejora de funcionamiento v la eficiencia de la misma. Algunas de las lineas temdticas
que encajan dentro de esfa drea son las relativas a investigacion, desarrollo e innovacion en plataformas logisticas, in-
cluyendo dentro de este concepto las Zonas de Actividades Llogisticas (ZALES) y los puertos secos; en la integracién de
servicios de fransporte ferrestre por ferrocarril; en el Short Sea Shipping (SSS) o Transporte Maritimo de Corta Distancia
(TMCD) y las Autopistas del Mar como alfernativa intermodal al transporte por carretera; en el desarrollo de ventanillas
Gnicas que faciliten los framites enfre agentes de la Cadena Logistico-Portuaria; v en la implantacién de criterios de ca-
lidad a lo largo de las distintas fases de la cadena de transporte.

Plataformas Logisticas
Servicios de ferrocarril SSS/TMCD y Autopistas del Mar
Ventanilla dnica

Calidad

5.5. Servicios portuarios

El érea temdtica de Servicios Portuarios incluye las actuaciones de [+D+i referentes a servicios técnico-nduticos, a
ayudas a la navegacién (VTS), todo lo relacionado con las terminales de manipulacién de mercancia y mixtas de pasaje
y carga, las instalaciones ndutico-deportivas, las de cruceros y pasajeros, los servicios de recepcion de desechos ge-
nerados por buques vy la investigacién sobre competencia en la prestacion de servicios.

B Técniconauticos

B Ayudas a la navegacion

* VIS

e Sisfemas de navegacion infeligentes

Terminales

® De manipulacién de mercancias y mixfas

Instalaciones nautico-deportivas

Cruceros

Servicios de recepcion de desechos generados por buques
Competencia

5.6. Marketing

El area temdtica del Marketing comprende la investigacién, desarrollo e innovacion encaminados a la infroduccion
de un nuevo modelo organizativo en las relaciones entre agentes de la comunidad logisticoportuaria, en el dmbito de
su hinferland y su foreland.

B Hinferland
B foreland
B Comunidad portuaria

5.7. Infraestructuras, Instalaciones y Medio Fisico

la [+D+i en el érea temdtica de Infraestructuras, Instalaciones y Medio Fisico hace referencia a estudios de andlisis
del medio fisico, al desarrollo de tecnologia de infraestructuras y a la mejora en el marco del proceso de Evaluacion
de Impacto Ambiental, por ejemplo en la propuesta de medidas de correccion y mitigacién de impactos.

El desarrollo de tecnologia de infraestructuras incluye infraestructuras, superestructuras e instalaciones asociadas.
la investigacion en esta linea tematica debe considerar todas las fases de vida il de estos elementos; desde su con-
cepcién hasta su desmantelamiento, por lo que tfambién existe campo para la 1+D+i en actuaciones de conservacion
y mantenimiento (correctivo y preventivo). De esta forma, los estudios sobre tecnologia podrion subdividirse, por un
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lado, en la bisqueda de nuevas tecnologias con objeto de obtener nuevos materiales, nuevos métodos constructivos,
nuevos disefios, efc., y por ofro, en la mejora de los procedimientos de mantenimiento y reparacion y de vigilancia
que permitan optimizar la vida 0til de las infraestructuras existentes. La vigilancia tiene una relacion directa con el area
femdtica de Seguridad.

B Andlisis del medio fisico
B Tecnologia de infraestructuras

e Desarrollo de nuevas infraestructuras

® Optimizacién de la vida 0fil de las infraestructuras
B FEvaluacién de Impacto Ambiental (EIA)

Debido a su complejidad y el grado de abstraccion se ha creido conveniente profundizar més en la linea temética
de Tecnologia de infraestructuras dentro de esfe apartado.

Tecnologia de infraestructuras

B Desarrollo de nuevas infraestructuras
A continuacién se exponen algunos ejemplos de nuevos procedimientos y técnicas constructivas:

- Posicionamiento y fondeo de cajones de diques de abrigo en condiciones climafolégicas no éptimas. Esfe es
el caso de la AP Gijén en el puerto exterior del Musel, en el que se emplearon modernos sistemas de sensori-
zacién del medio, cajones en flotacién y nuevas técnicas de llenado v sistemas de amarre para el control de
la ejecucion de las maniobras, empleando para ello estudios previos y la experimentacion en laboratorio para
determinar la estrategia de la operacién. Esfos estudios fueron coordinados por la Universidad de Granada y
la AP Gijén v realizados por laboratorios y empresas.

- Sistemas de alerta y expertos de ayuda a la foma de decisiones en ejecucion de obra maritima en funciéon de
la peligrosidad del medio marino deferminada por la prevision océano-meteorolégica y las bases de datos cli-
mdticas, y por la vulnerabilidad de las personas y medios de obra, determinada mediante modelos numéricos
y ensayos en laboraforio. Estos temas han sido trafados en el Proyecto Sayon, subvencionado y financiado por
el MICINN 'y realizado por Dragados, las Universidades de Cantabria y la UPC-CIMNE con la colaboracion
del OPPE (EPO) y la AP Corufia en su aplicacién al caso del desarrollo de la obra del Puerto Exterior de Lan-
gosteira.

—  Construccion de diques de abrigo en talud en suelos de poca capacidad portante. Un ejemplo es el caso de
la AP Barcelona con la empresa SOLDATA, que implementé un sofisticado sistema de monitorizacién geotécnica
del suelo y tfransmisién de datos en tiempo real en la construccion del Dique Sur que permitic acompasar el des-
arrollo de la obra al ritmo de consolidacién alcanzado por el suelo en cada fase de vertido de material, ga-
ranfizando condiciones seguras de resistencia al corte del mismo.

—  Nuevos sisfemas mdés efectivos de ejecucion de rellenos portuarios, necesarios por la escasa disponibilidad de
materiales idéneos, empleando técnicas no convencionales de compactacion y mejora del relleno [compactacion
dinamica).

—  Tipologias sostenibles de obra maritima. Este ha sido el campo de estudio de la AP Almeria en un dique-muelle
exento construido con baija reflectividad, cuya explotacién se esté llevando a cabo actualmente con ayuda de
un sistema de control insfrumental y de estudios previos de operatividad y toma de decisiones en funcion del
oleaje incidente, el viento y el rebase previsible.

B Opfimizacion de la vida il de las infraestructuras:

El proceso de proyecto, disefio, explotacion, monitorizacién y vigilancia consiste en la gestién de la vida 0til en un
enforno de incertidumbre promoviendo el desarrollo de una infraestructura portuaria, eficiente, sostenible y adaptable.

Un disefio y proyecto exige considerar globalmente toda la vida il de la obra desde la construccion, pasando por
el uso y explotacion y hasta la fase de desmantelamiento, teniendo en cuenta la incertidumbre existente en este proceso

(marco ROM 0.0).
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Para ello es necesario una adecuada caracterizacion estadistica de la vida il de la infraestructura en cuanto a la pe-
ligrosidad del medio y a las acciones de explotacion (carga/descarga y almacenamiento de mercancias, maquinaria de
explofacion, atraque de bugues), a la funcionalidad y seguridad (vulnerabilidad) de la infraestructura respecto de la peligro-
sidad, con respecto a eventos exiremos climdéticos o del terreno [sismos) y su evolucion en el escenario de cambio climdtico
o accidentes (como los impactos de buques y la afeccién ambiental de la explotacion al medio marino y afmosférico), in-
cluyendo en la misma las reparaciones que en la vida Uil serén necesarias para producir una obra sostenible (viable eco-
némica, social y ambientalmente) y adaptable por renovacion tecnolégica o adecuaciéon constructiva a nuevas necesidades
de uso derivadas del desarrollo del sistema de trasporte maritimo y explotacion portuaria [estudios de reingenieria, evaluacién
y upgrading tecnolégico de eficiencia, funcionalidad y fiabilidad para elevar estas categorias de cara a futuras necesidades).

la adecuada consideracién de la incertidumbre exige el empleo de modernos métodos de fiabilidad como la fia-
bilidad de tipo probabilista que postula la ROM 0.0. Para ello se debe emplear la informacién existente mas avanzada
en cuanto a datos climdticos en el emplazamiento, la experimentacién de laboratorio y de campo vy las modernas he-
rramientas numéricas de interaccion flujo-estructura, efc.

Complementando lo anterior es necesario acotar la incertidumbre existente en parcelas atn insuficientemente cono-
cidas del comportamiento de las obras mediante estudios tipoldgicos basados en experimentacion en laboratorio, mo-
delos numéricos y monitorizacién de prototipos (infraestructuras construidas), que conduzean a solventar las lagunas de
conocimiento y promuevan el desarrollo de nuevas tipologias esfructurales que sean mas eficientes y produzcan menos
presién ambiental.

En cuanto a la opfimizacion de la explotacién, hay que reforzar el desarrollo de planes de contingencia y monito-
rizacién de operaciones y servicios, asi como el empleo de sistemas de control TIC en su explotacion que permiten
elevar las categorias de eficiencia, funcionalidad y seguridad de la infraestructura: caracterizacion de atraques de bu-
ques, ocupacion de muelles y condiciones de explotacién por la via de control remoto.

Finalmente, la monitorizacién de infraestructuras construidas (suelo, obra civil, superestructura e instalaciones) puede
ayudar a acotar muchas de las incertidumbres apuntadas, permitiendo mejorar y validar los resultados de los modelos
numéricos mds complejos y solventar asi problemas de escala y rango de procesos resolubles en modelos de laboratorio.
Esta monitorizacién de infraestructuras debe realizarse tanto desde el punto de vista de la funcionalidad y seguridad de
la misma, como de su conformidad geométrica con el proyecto e integridad de sus materiales constructivos, propiciando
para ello el desarrollo de planes de vigilancia periddicos preventivos de tipo remoto (de carécter no intrusivo mediante
campaiias para perfilado de toludes sumergidos, acodalomiento de piezas de mantos de proteccién, alineamiento de
muelles, desplazamiento de cajones, estado de firmes de rodadura y manipulacién de carga en materiales, efc.) o sen-
sorizacién no infrusiva o intrusiva de materiales {recubrimientos de elementos de hormigén, corrosiones y espesores efec-
tivos en tablestacados, etc.). la vigilancia periédica daré las pautas para el dictamen en cuanto al proyecto y
actuaciones de reparacion.

5.8. Medio Ambiente

El Medio Ambiente como drea fematica comprende la investigacion, desarrollo e innovacién en sistemas de gestién
ambiental y en eficiencia energéfica, entre ofros aspectos que pueden afectar a la calidad del enforno.

B Sisfemas de gestion ambiental
® Indicadores de calidod ambiental
B Eficiencia energética

5.9. Seguridad

El drea temdtica de 1+D+i en Seguridad (Safety en inglés) se refiere a la investigacion, desarrollo e innovacién en
la reducciéon de riesgos de accidentes, fanto a fravés de la reduccion de la probabilidad de ocurrencia del suceso
como mediante la minimizacion del impacto de los mismos. Estos objefivos pueden perseguirse mediante el estudio y
disefio de nuevas medidas preventivas o correctivas, respectivamente; esfas Oltimas deben incluir la gestion de recursos
durante emergencios. la [+D+i en Seguridad afecta a la seguridad de los trabajadores del puerto, la seguridad en in-
fraestructuras, instalaciones y equipos, la seguridad de la mercancia y de los bugues v la seguridad frente a accidentes
en aguas portuarias vy la calidad de las mismas, entre ofros.
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B Planes de contingencia
B Herramienfas de seguimiento y control de respuesta de accidentes
e Simuladores

Como se ha mencionado con anterioridad, el concepto de vigilancia de infraestructuras incluye también sensores
de variables fisicas que acotan la seguridad (safety) y funcionalidad de la propia infraestructura, ademés de ofras ac-
fuaciones de cardcter externo a la misma.

5.10. Proteccién

El area temdtica de 1+D+i en Proteccién (Security en inglés) hace referencia a la investigacion, desarrollo e innova-
cién encaminada a la mejora en el grado de defensa frente a peligros, dafios, pérdidas y actividades criminales. La
I+D+i en proteccion afecta a las mercancias, los buques, las instalaciones portuarias y los frabajadores del puerto. Una
posible linea temética apunta hacia el desarrollo de Sistemas de Gestién Multilayered en consonancia con el codigo
para la proteccion de los buques y de las instalaciones portuarias (PBIP), en relacion con garantizar un intercambio y
un cotejo répido y eficaz de la informacién relativa a la proteccién maritima; efectuar evaluaciones de la proteccion
maritima de modo que pueda disponerse de planes y procedimientos para reaccionar ante los cambios en los niveles
de proteccién, y fener la confianza de que existen medidas adecuadas y proporcionadas para garantizar la profeccion
maritima.

B Cadigo PBIP
B Planes de proteccion

5.11. TICs

la infroduccién de las TICs (Tecnologias de la Informacion y Comunicacion) en el flujo documental de la cadena lo-
gistica, y més en concreto en los puertos, reporta significativos ahorros de cosfes y mejoras de productividad que be-
nefician al cluster.

El nivel tecnolégico del cluster portuario marcard las lineas de 1+D+i en TICs, que pueden ir desde iniciativas de au-
fomatizacién de procesos administrativos hasta la interconexion de actores de la cadena logistica.

Asimismo, el area temdtica de TICs también incluye lineas de actuacién en tecnologias de la informacién de uso in-
terno para la Autoridad Portuaria.

Esta drea temdtica es una de las que mas necesitan y a su vez mdés refuerzan el papel de liderazgo de la AP,
Algunos ejemplos de lineas temdticas en las que se podria frabajar son:

B Automatizacion de captura de datos para facturacion de la Autoridad Portuaria tales como:
e Atraque y fondeo de un buque
e Consumos vy servicios
e Declaraciones sumarias confrastadas con informacién proveniente de terminales portuarias

B Oplimizacion de los procesos administrativos mediante uso aplicado de las TIC en los procesos crificos de:
® Gestfién aduanera
e Gestion de escalas, afraques y fondeos
* Mercancias peligrosas
® Declaraciones sumarias
e Gestion de inspecciones en fronfera
B Automatizacion de flujos de informacion operativa, tanto previos como en tiempo real, para optimizacion de:
Entrega y recepcion de mercancias
Carga y descarga de buques
Carga y descarga de ferrocarril
Control de tréfico viario en el recinto portuario
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Finalmente, para las distintas areas temdticas mediante el uso de TICs se podria trabajar una serie de lineas técnicas
como pueden ser:

Ventanillas Gnicas fanfo portuarias de ancho espectro como nacionales de espectro estrecho

Implantacion de “Port Community Systems”

Tecnologias de identificacién y localizacién como GPS, RFID, AIS, OCR, efc. Asi como la posterior explotacion
automatizada de la informacién generada

Sistemas infeligentes de fransporte, en su rama de control de recinto

Generacion de entornos colaborativos 2.0 para comunicaciones humanas

5.12. Recursos Humanos

El drea temdtica de Recursos Humanos comprende la investigacion, el desarrollo y la innovacion en modelos de
gestion del capital humano. Este es sin duda un campo con amplisimo margen de mejora en los puertos [y particularmente
en las AAPP), al que podria contribuir a medio/largo plazo la [+D+i.

B Modelos de gestion de Recursos Humanos
B Formacion

Una de las principales lineas temdticas dentro de esfa drea es la formacion, ya que en el capital humano desempefia
un papel fundamental. La [+D+i aplicada a la formacion puede dirigirse al desarrollo de la oferta, articulando una es-
fructura formativa que cubra las necesidades de las empresas del clister fanto en confenido como en mefodologia y
desplegando los instrumentos que va a posibilitarlas (por ejemplo aulas virtuales o plataformas de formacion). Asi pueden
planificarse acciones formativas a disfintos niveles (directivos, intermedios u operativos), y metodologias presenciales,
onrline, a distancia o incluso fipo coaching. Ofro a aspecto susceptible de |+D+i serfa el andlisis de la demanda de for-
macion.

6. ACTIVIDADES DE [+D+i

El Manual de Oslo (OCDE, 2005) define actividodes de innovacion como todos los pasos cientfificos, tecnolégicos,
organizacionales, financieros y comerciales, incluyendo inversién en un nuevo conocimiento, que pofencialmente tiene
como resultado la implementacion de innovaciones.

la Guia de Innovacion (Cierval, 2008) engloba dentro de las actividades de 1+D+i toda actividad relativa a la
busqueda de conocimiento, el desarrollo fecnolégico y la innovacion.

Unificando estas dos definiciones, el presente Manual de la Encuesta considera como actividad de 1+D+i toda
aquella actividad cientifica, tecnolégica, organizacional, financiera o comercial que pretenda la busqueda del conoci-
miento, el desarrollo fecnolégico y la innovacion.

6. 1. Ficha de Actividades de I+D+i

Con el objefivo de recabar informacion més detalloda sobre las actividades de 1+D+i que estén actualmente llevando
a cabo las Autoridades Portuarias, se ha disefiado una ficha de actividades (Figura 8), incluida en el apartado 4 de la
Encuesta, que contiene los siguientes campos:
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B FIGURA 8. Ficha de Actividades de [+D+i

ACTIVIDAD:
CLASIFICACION AREAS TEMATICAS: AREAS FUNCIONALES AP:
DE LA ACTIVIDAD:
[ Gobernanza U Infraestructuras, 1 Servicios juridicos 1 Comercial y marketing

Q +D: U Planificacion Instalaciones y Medio Fisico | (A Relaciones externas 1 Proyectos y obras
U Innovacién: 4 Territorio U Medio ambiente 1 Promocién y patrocinio U Conservacion

1 De producto U Cadena logistico- 1 Seguridad 1 Econémicofinanciero 1 Medio ambiente

1 De proceso portuaria 1 Proteccion 1 Planificacién esfratégica (A Seguridad

[ De marketing  Servicios portuarios A TICs 1 Concesiones y 1 Proteccién

1 Organizacional L Marketing 1 Recursos humanos autorizaciones 1 Sistemas de informacion

1 Servicios portuarios 1 Recursos humanos
1 Calidad 1 Dpto. de I+D+i

OBJETIVO:
DESCRIPCION:
FUENTES DE FINANCIACION: 4 Propia Q Ajenas:
COORDINACION DE LA ACTIVIDAD:
ENTIDADES PARTICIPANTES EN LA ACTIVIDAD:
N< DE PERSONAS IMPLICADAS:
N?® personas AP: Ne personas ofras entidades
INICIO: DURACION: Q Continuada Q Periodo determinado:

PRESUPUESTO (si lo hay):

Fuente: Fundacién Valenciaport.

Actividad: Nombre de la actividad.

Clasificacién de la actividad: Identificacion de la naturaleza de la actividad objeto de la ficha: 1+D o innovacién.
Cuando se frafe de una acfividad de innovacién debe identificarse a qué fipo de innovacién corresponde la
misma.

Para una actividad que tenga parte de 1+D pero que haya dado como resultado una innovacién podran mar-
carse las dos casillas. Distinguiendo en este caso también si se trata de una innovacion de producto, de proceso,
de marketing o organizacional.

Areas tematicas: Areas femdticas a las que pertenece la actividad objeto de la ficha.

Existe la posibilidad de que una actividad pertenezca a mas de un drea temdtica. En este caso deberdn sefia-
larse todas ellas, resaltando mediante subrayado aquella que se considera la principal.

Areas funcionales: Areas funcionales de la AP que participan en el desarrollo de la actividad obieto de la ficha.
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Existe la posibilidad de que un proyecto haya sido desarrollado por mas de un drea funcional. En este caso de-
beran sefialarse todas ellas, resallando mediante subrayado aquella que ha desemperiado el frabajo principal
del proyecto.

Obijetivo: Breve descripcion [entre 50y 70 palabras) del objetivo principal que persigue la actividad.

Descripcion: Breve descripcion [entre 50 y 70 palabras) de en qué consiste la actividad.

Fuentes de Financiacién: Procedencia de los fondos que permiten el desarrollo de la actividad.

Coordinacién de la actividad: Entidad que ha asumido la coordinacion de la actividad.

Entidades participantes en la actividad: Relacién de las entidades que participan en la actividad, incluyendo @
aquella que ha asumido la coordinacion.

N¢ de personas implicadas: Nimero de personas diferentes implicadas en el desarrollo de la actividad, distin-
guiendo entre las que pertenecen a la APy las que no (expresado en personas equivalentes).

Inicio: Fecha aproximada [mes y afio) en la que se inicio la actividad.

Duracién: Periodo aproximado durante el que se prolonga la actividad en caso de que no sea continuada en el
fiempo.

Presupuesto: Monto aproximado asignado para la ejecucién de la actividad.
Estas fichas pretenden inventariar con formalidad las actividades de +D+i que las AAPP hacen de forma habitual.

En el Anexo del Manual de la Encuesta se ha incluido un ejemplo de una ficha de actfividad de 1+D+i debidamente
cumplimentada.

7. ELPROYECTO DE |+D+i

Se entiende por proyecto el proceso Unico que consiste en un conjunto de fareas coordinadas y controladas con
fechas de inicio y fin, llevadas a cabo para lograr un objetivo conforme con requisitos especificos, los cuales incluyen

compromisos de plazos, costes, y recursos [UNE 166.000:2006).

B los objetivos de un proyecto deben ser: concrefos, mesurables, alcanzables y retadores.
B Un proyecto individual puede formar parte de una estructura de proyectos mas grande.
B Lo organizacion puede ser temporal y establecerse Gnicamente durante la duracion del proyecto.

B £l resultado de un proyecto puede ser una o varias unidades de producto.

Un proyecto de I+D+i es un proyecto que busca resultados en investigacion, desarrollo e innovacién. Dependiendo
de la naturaleza del proyecto es posible desarrollar por separado proyectos centrados Gnicamente en la 1+D v proyectos
de innovacién.

Un proyecto de |+D+i se diferencia de ofros tipos de proyecios, esencialmente, en que los resuliados a los que se
llega pueden diferir sustancialmente de los objetivos iniciales y no por ello dejar de ser valiosos, ya que a veces conseguir
algo nuevo, distinto del objetivo previsto, o no conseguir el objetivo, es un resultado apropiado para la [+D+i.

los resultados de I+D+i pueden adoptar multiples formas: ser incrementales o radicales, ser modificaciones de algo
ya existente o ser completamente nuevos; localizarse en productos o en procesos; orientarse hacia el consumo, hacia

la industria o hacia el gobierno; o estar basados en tecnologias simples o compuestas.

De acuerdo con las definiciones anteriores, cualquier proyecto de |+D+i puede considerarse una actividad de 1+D+i,
pero no todas las actividades de [+D+i son proyectos de [+D+i (Figura 9).
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B FIGURA 9. Actividades y Proyectos de [4+D+i

Actividades de
14D+l

Fuente: Fundacién Valenciaport.

7. 1. Ficha de Proyectos de I+D+i

Con el objefivo de recabar informacién més detallada sobre los proyectos que han realizado o estan actualmente
llevando a cabo las Autoridades Portuarias, se ha disefiado una ficha de proyecto (Figura 10), incluida en el apartado
4 de la Encuesta, que contiene los siguientes campos:

B FiGuRA 10. Ficha de Proyectos de [+D+i

PROYECTO:
CLASIFICACION AREAS TEMATICAS: AREAS FUNCIONALES AP:
DEL PROYECTO: 1 Gobernanza 4 Infraestructuras, O Servicios juridicos 1 Comercial y marketing
Q 1+D: Q Planificaciéon Instalaciones y Medio Fisico | [ Relaciones externas A Proyectos y obras
1 Innovacion: 4 Territorio 1 Medio ambiente 1 Promocién y patrocinio [ Conservacion
1 De producto A Cadena logistico- 1 Seguridad 1 Econémicofinanciero 1 Medio ambiente
A De proceso portuaria 1 Proteccion Q Planificacion estratégica A Seguridad
3 De marketing O Servicios portuarios a TICs 1 Concesiones y ' Proteccion
4 Organizacional  Marketing 1 Recursos humanos autorizaciones 1 Sistemas de informacion
1 Servicios portuarios [ Recursos humanos
1 Calidad 1 Dpto. de |+D+i
OBJETIVO:
FUENTES DE FINANCIACION: 1 Propia  Ajenas:
DIRECCION DEL PROYECTO:
ENTIDADES PARTICIPANTES/SOCIOS:
EQUIPO INVESTIGADOR (en personas equivalentes):
N personas AP: N personas ofros socios:
PLAZO Y DURACION:
PRESUPUESTO: SUBVENCION (importe o % del presupuesto):
TOTAL DEL PROYECTO: TOTAL DEL PROYECTO:
DE LA AUTORIDAD PORTUARIA: DE LA AUTORIDAD PORTUARIA:

Fuente: Fundacién Valenciaport.

§ 197
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Proyecto: Titulo formal del proyecto.

Clasificacion del proyecto: Identificacion de la naturaleza del proyecto objeto de la ficha: [+D o innovacién.
Cuando se frafe de un proyecto de innovacion debe identificarse a qué tipo de innovacién corresponde el pro-
yecto.

Para un proyecto que tenga parte de 1+D pero que haya dado como resultado una innovacion podrén marcarse
las dos casillas. Distinguiendo en este caso también si se frata de una innovacion de producto, de proceso, de
marketing o organizacional.

Areas tematicas: Areas femdticas a las que pertenece el proyecto objeto de la ficha.

Existe la posibilidad de que un proyecto pertenezca a més de un drea temdtica. En este caso deberdn sefalarse
todas ellas, resaltando mediante subrayado aquella que se considera la principal.

Areas funcionales: Areas funcionales que de la AP que han participado en el desarrollo del proyecto objeto de la

ficha.

Existe la posibilidod de que un proyecto haya sido desarrollado por mas de un drea funcional. En este caso de-
beran sefialarse todas ellas, resaltando mediante subrayado aquella que ha desemperiado el frabajo principal
del proyecto.

Obijetivo: Breve descripcion [entre 50y 70 palabras) del objefivo principal que persigue el proyecto.

Fuentes de Financiacién: Procedencia de los fondos que han permitido el desarrollo del proyecto, indicando la En-
tidad Financiadora y la Convocatoria, en su caso.

Direccién del proyecto: Entidad que ha asumido la direccion y coordinacién del proyecto en caso de ser un pro-
yecto desarrollado conjuntamente por varias entidades.

Entidades participantes/socios: Relacion de las entidades que componen el equipo de investigacion del proyecto,
incluyendo a aquella que ha asumido la direccion del proyecto.

Equipo investigador: Numero de personas que conforman el equipo de investigacion que ha llevado a cabo el
proyecto, distinguiendo entre las que pertenecen a la APy las que no, expresado en personas equivalentes.

Plazo y duracién del proyecto: Mes y afio de inicio y finalizacién del proyeco.

Presupuesto: Monto fofal asignado para la ejecucion de proyecto, detallando el monto asignado a la AP para tal
fin.

Subvencién: Monto fotal de la subvencion concedida para la ejecucion del proyecto, detallando el monto asignado

ala AP,

Como puede observarse, debido a que los proyectos tienen una formulacion mucho més formal, los datos a com-

pletar las Fichas de Proyectos de 1+D+i son mucho més concretos y defallados que los que requeridos en las Fichas de
Actividades de [+D+i.

En el Anexo del Manual de la Encuesta se ha incluido un ejemplo de una ficha de proyecto de |+D+i debidamente
cumplimentada.

8. ORGANIZACION DE LA |+D+i

la norma 166.000:2006 define que la organizacion de +D+i de cualquier empresa, y por lo tanto de una Auto-
ridad Portuaria, debe permitirle a esfa llevar a cabo las siguientes actividades:

B Identificar los actividades de 1+D+i que deben ser objeto del sistema de gestion de la 1+D+i y aplicarlas a
fravés de la organizacion
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B Determinar la secuencia e inferaccion de estas actividades

B Deferminar los criterios y métodos necesarios para asegurarse de que fanto la operacion como el control de
esfas actividades sean eficaces

B Asegurarse de la disponibilidad de recursos e informacion necesarios para apoyar la operacion y el seguimiento
de estas actividades

B Redlizar el seguimiento, la medicién y el andlisis de esfas actividades y establecer los procedimientos para re-
alizarlos

B Implantar las acciones necesarias para alcanzar los resultados planificados v la mejora continua de estas ac-
fividades

B Estoblecer y documentar los mecanismos de proteccién y explotacion de resultados

A fin de facilitar el establecimiento de esta organizacion AENOR, en esta norma, propone la implantacién de un
sistema de gestion de [+D+i como parte del sistema general de gestién de la empresa, que incluya la estructura orgo-
nizativa, la planificacion de las actividades, las responsabilidades, las précticas, los procedimientos, los procesos y los
recursos para desarrollar, implantar, llevar a efecto, revisar y mantener al dia la politica de [+D+i de la organizacién.

Asimismo, AENOR recomienda la creacién de una unidad de gestién de 1+D+i formada por personas de la orga-
nizacién, designadas por la alta direccién, con dedicacion parcial o completa, que dispongan de los medios necesarios
para:

Cestionar la cartera de proyectos de |+D+i
Gestionar la fransferencia fecnolégica
Cestionar la proteccion y explotacion de los resultados

Realizar la medicion, andlisis y mejora de los resultados

Esta unidad, no debe confundirse con la unidad de 1+D+i, que esté compuesta por las personas de la organizacion,
también designadas por la alta direccién con dedicacion parcial o completa, que disponen de los medios necesarios
para:

B Procurar la obfencién de conocimientos cientificos y tecnolégicos Utiles para la organizacién
B Desarrollar nuevas fecnologias o mejorar las actuales
B Aplicar los nuevos desarrollos tecnolégicos a los productos o procesos

En otras palabras, la norma recomienda la creacion de una unidad de 1+D+i con las personas encargadas del des-
arrollo de las actividades de 1+D+i dentro de la organizacion, y de una unidad de gestion de 1+D+i compuesta por per-
sonas dedicadas a la coordinaciéon y organizacion de estas actividades.

Aunque la norma UNE 166.000:2006 impulsa el uso de una organizacién como la anterior, puede que la norma-
lizacién de la organizacion de la 1+D+i en base a dicha norma no resulte la mejor alternativa para una Autoridad Por-
tuaria.

De hecho, actualmente la mayor parte de las Autoridades Portuarias no disponen de una estructura de [+D+i tan
claramente definida como la que propone la norma; lo que no significa que no hayan planteado su propia organizacién
para llevar a cabo actividades y proyectos de esta naturaleza. En realidad, la organizacion de la 1+D+i dentro de una
AP se articula de una forma similar a la expuesta, aunque ésta no sea tan evidente.

La organizacion de la 1+D+i en una Autoridad Portuaria se hace patente en tres atributos:

B Lo presencia —o ausencia— de unos procedimientos de |+D+i [equivalente al Sistema de Gestién de [+D+i);

B lo existencia —o ausencio— de una persona o grupo de personas encargadas de la coordinacién de las activi-
dades de |+D+i [equivalente a la Unidad de Gestion de 1+D+i); ,

B |o exisfencia de un equipo de personas encargado de desarrollar la 1+D+i (equivalente a la Unidad de [+D+i).

la complejidad de la organizacion de [+D+i difiere mucho de unas AAPP a ofras y puede materializarse desde en
una organizacién actividad a actividad y proyecto a proyecto, sin procedimientos definidos ni coordinador de 1+D+i
asignado, hasta en un sistema de acuerdo con lo que AENOR propone; pasando por una organizacién que incluya un
responsable de [+D+i que, en base a unos procedimientos propios de la AP, coordine y gestione las actividodes de
I+D+i que llevan a cabo diferentes departamentos.
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la descripcion de cada uno de estos tres componentes dentro de una AP constituye el diagnéstico de la organizacion
de la [+D+iy es el punto de partida para la introduccién de mejoras, como la estandarizacion de procedimientos, que
faciliten la implantacion de nuevas actividades de 1+D+i o la gestion de nuevos proyectos de [+D+i.

En general las personas de una Autoridad Portuaria dedicadas al desarrollo de actividades de 1+D+i pertenece a
diferentes departamentos. Independientemente de que exista un departamento de 1+D+i, las diferentes actividades y
proyectos de |+D+i los desarrollan aquellas éreas inferesadas en su desarrollo. La clasificacién del apartado 9 de este
Manual de la Encuesta prefende facilitar la identificacion de los departamentos que actualmente forman parte de la or-
ganizaciéon de [+D+i de cada Autoridad Portuaria. Esta informacion complementa el dato del tamafio del equipo dedi-
cado a 1+D+i, un indicador adicional del Esfuerzo en [+D+i.

En el Anexo del Manual de la Encuesta se ha incluido un ejemplo de coémo calcular el nimero de personas dedi-
cadas a actividades y proyectos de [+D+i cuando estas no tienen una dedicacién completa a este tipo de actividades.

Finalmente, el Sistema Portuario Espariol es complejo y heterogéneo, y dentro de él existen diferentes modelos de
colaboracién entre empresas. Uno de estos modelos son las empresas participadas por Autoridades Portuarias. Muchas
de ellas desarrollan, entre otras actividades, [+D+i con sus propios recursos. No obstante, las AAPP son participes de
dichas actividades en cuanto a que aporfan parte del capital necesario que hace posible que la empresa lleve a cabo
esta actividad. El nimero de empresas participadas por parte de algunas AAPP es considerable por lo que este es un
mecanismo para el desarrollo de 1+D+i a tener en cuenta. Sin embargo, al no ser actividades directamente realizadas
por la propia AP no queda constancia de este esfuerzo en 1+D+i. Para solventar este problema, en esta Encuesta, las
actividades de [+D+i desarrolladas por empresas participadas por AAPP quedan recogidas mediante las Fichas de Em-
presas Participadas [+D+i que se completan siguiendo las instrucciones del ejemplo correspondiente del Anexo del Mo-
nual de la Encuesta.

9. AREAS FUNCIONALES DE UNA AUTORIDAD PORTUARIA

En principio, cualquier departamento de una Autoridad Portuaria tiene capacidad y potencial para llevar a cabo
I+D-+i. Sin embargo, es interesante conocer cudles de ellos estan mas activos en este campo y detectar aquellos con un
mayor ambito de mejora. Con esfe fin, y debido a que los organigramas de las 28 AAPP que componen el SPE difieren
sustancialmente, se ha optado por recurrir al listado de dreas funcionales identificadas durante el desarrollo del documento
"la innovacién en el Sistema Portuario Espariol” (Universidad de Cantabria 2009). Estas dreas ya fueron obijeto de encuesfa,
aungue en ofros términos, durante el mes de Julio de 2009. Dar continuidad al listado en esta segunda Encuesta aportaré
un valor adicional, permitiendo comparar los resultados obtenidos entonces con los obtenidos dos afios después.

Asi, las dreas funcionales de una Autoridad Portuaria son:

Servicios juridicos y gestion administrativa
Relaciones Externas
Promocién y patrocinio
Econémicofinanciero
Planificacion estratégica
Concesiones y auforizaciones
Servicios portuarios

Calidad

Comercial y marketing
Proyectos y obras
Conservacion

Medio ambiente

Seguridad

Proteccion

Sistemas de informacién
Recursos humanos

A esfa lista inicial de 16 dreas funcionales se le ha incorporado un drea adicional para contemplar el caso de que al-
guna Autoridad Portuaria haya creado un departamento especifico para gestionar o llevar a cabo actfividades de 1+D+i.

B Deparfamento de +D+i
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10. ESFUERZO EN 1+D+i

El esfuerzo en [+D+i es la cantidad de recursos (capital humano, bienes, recursos econémicos, efc.] empleados en
actividades de +D+i.

10.1. Cuantificacién del esfuerzo en |+D+i

Las encuestas sobre 1+D+i permiten recoger datos tanto cudlitativos como cuantitativos sobre este tipo de actfividades.
La obtencion de datos cualitativos requiere que se pregunte a las empresas si estan implicadas en actividades de |+D+i
0 no, como ya se ha hecho en preguntas anteriores de la Encuesta. Las respuestas cuantitativas se obtienen de preguntas
sobre los gastos® relativos a esta actividad. Asi, el esfuerzo en 1+D+i queda cuantificado en unidades monetarias, en
este caso euros.

Los datos sobre los gastos de 1+D+i son de gran importancia pero su obtencién, a menudo, da lugar a preguntas
dificiles y laboriosas de responder como las contempladas en esta Encuesta.

Para orientar al encuestado, a continuacion se proponen dos alternativas que permiten cuantificar el esfuerzo en
I+D+i que realizan las Autoridades Portuarias:

B Lo cuantificacion del esfuerzo en 1+D+i por la via contable
B Lo cuantificacion del esfuerzo en 1+D+i por la via conceptual

10.1.1. Cuantificacién del esfuerzo en 1+D+i por la via contable

Actualmente el Plan General de Contabilidod (PGC) de empresas vy su adaptacion para el Sistema Portuario de Titularidad
Estatal (Puertos del Estado, 2009) contempla la cuenta 620 de “Gastos en investigacion y desarrollo del ejercicio”.

Esta cuenta permite contabilizar las compras y gastos en investigacion realizados. Posteriormente esta cuantia puede
ser objeto de deducciones fiscales sobre el impuesto de sociedades, previa obtencién del correspondiente informe mo-
fivado que certifique el cumplimiento de los requisitos cientificos y tecnolégicos de dichas actividades segin el RD

1432/2003.

las deducciones fiscales (mencionadas al comienzo del apartado 4) suponen para una empresa el derecho a de-
ducirse del Impuesto de Sociedades parte de unos gastos ya contemplados en su cuenta de resultados. En esfe sentido,
las deducciones fiscales por actividades de 1+D+i representan la desgravacion de un porcentaje de las inversiones efec-
tuadas por la empresa en proyectos de +D+i durante el ejercicio fiscal correspondiente. Estas prefenden ser un incentivo
de carécter horizontal, de aplicacién libre y general, orientado a estimular y fomentar la inversién del sector privado en
I+D+i, sin condicionar el dmbito al que se orienta la actividad de dicha empresa.

Sin embargo, aunque estas deducciones puedan suponer una importante fuente de financiacion para actividades
de +D+i empresariales en cuanto a los generosos porcentajes de deduccién recogidos en la Tabla 1, la cuantia dedu-
cible que pueden obtener las Autoridades Portuarias estd limitada.

De acuerdo con el arficulo 121 de Rentas Exentas, del texto refundido de la ley del impuesto sobre sociedades
(RDL 4,/2004), las Autoridades Portuarias, al igual que puertos del Estado, estén exentas del pago del impuesto de so-
ciedades sobre las tasas portuarias, puesto que se considerard que estos ingresos no proceden de la realizacién de ex-
plotaciones econémicas. No ocurre esto con las tarifas por la prestacién de servicios comerciales que si que estén
gravadas por este impuesto. Con todo, estas tarifas apenas representan enforno al 5% de la facturacién de una Autoridad
Portuaria, por lo que el inferés en este tipo de deducciones es relativamente pequefio. En consecuencia, el uso de la
cuenta 620 del PGC no estd extendido dentro del Sistema Portuario Espariol.

En un futuro, serfa deseable que las Autoridades Portuarias comenzasen a utilizar metédicamente, aunque fuera ni-
camente para uso inferno, la cuenta 620 de “Gastos en investigacion y desarrollo del ejercicio”. El resultado de esta

3 las cuantificacion del esfuerzo en 1+D+i se centra Gnicamente en el andlisis de los gastos, y no de los ingresos, para evitar dobles imputaciones.
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cuenta podria consfituir un indicador fiable para cuantificar el esfuerzo en 1+D+i de las Autoridades Portuarias de forma
homogénea y estandarizada. El objetivo final es conseguir que las Autoridades Portuarias elaboren de manera sistemdtica
los cdlculos que Puertos del Estado considera necesarios para la toma de decisiones en cuanto a politicas de [+D+i se
refiere.

Sin perjuicio de esta recomendacion, en la presente Encuesta se propone un camino alternativo, por la via concep-
tual, para que las Autoridades Portuarias que a dia de hoy no estén utilizando la cuenta 620 del PGC puedan estimar
su esfuerzo en [+D+i en ejercicios antferiores.

10.1.2. Estimacion del esfuerzo en [+D+i por la via conceptual

Preguntar en una encuesta cuestiones cuyas respuestas las empresas no elaboran para si mismas conduce a estima-
ciones ex profeso para la contestacion de dicha encuesta que pueden diferir significativamente de la realidad.

Para evitar en lo posible grandes diferencias entre la estimacion del esfuerzo en 1+D+i y la realidad se ha creido con-
veniente sentar unos criferios que permitan que dicha estimacién se lleve a cabo de la forma més acertada posible. Con
esfe objefivo, a continuacion se propone un método de estimacion del esfuerzo en +D+i en base a la experiencia.

Estimacién del esfuerzo en 1+D+i en base a la experiencia

la estimacion del esfuerzo en 1+D+i en base a la experiencia requiere que la persona que cumplimenta esta pregunta
de la Encuesta tenga conocimientos las actividades de [+D+i que realiza cada departamento de la Autoridad Portuaria
o que, en su defecto, consulte con la persona responsable de la [+D+i en cada departamento.

Siguiendo este método, el esfuerzo total en [+D+i, se calcula como el sumatorio de los esfuerzos en +D+i llevados
a cabo por los distintos departamentos durante el ejercicio.

La dificuliad de esfe método reside en que, para ello, previamente cada departamento ha tenido que ser capaz de
calcular su gasto en 1+D+i. Su cdleulo, siguiendo las recomendaciones del Manual de Oslo (OCDE, 2005), debe con-
siderar el gasto en [+D+i (expresado en euros) que puede incluir los siguientes conceptos:

Salarios y complementos anuales

Adquisicion de servicios de consultoria

Adquisicion de ofros conocimientos externos

Adquisicion de maquinas, equipos, materiales, programas informaticos avanzados y ofros bienes de capifal
Formacién del personal

la cantidad de estos conceptos imputable a 1+D+i es la corespondiente a realizacién de actividades de esta na-
turaleza, considerando como fales las propias actividades de [+D+i, pero también los preparativos para innovaciones
de producto, proceso, marketing y organizacionales, incluyendo la preparacion del mercado para la comercializacion
de las innovaciones de producto.

Por consiguiente, las cantidades a tener en cuenta por cada departamento son los gastos efectuados en:

B Solarios y complementos anuales del personal dedicado a actividades de [+D+i

B Adquisicion de servicios de consultoria de [+D+i externa

B Adquisicién de ofros conocimientos externos: derechos de propiedad industrial (pafentes, invenciones no paten-
tadas), marcas comerciales, know-how, efc.

B Adquisicion de maquinas, equipos, materiales, programas informdticos avanzados y ofros bienes de capital uti-
lizados en 1+D+i o, si han sido utilizados también para ofros fines, la parte de ellos utilizada exclusivamente
para [+D+i

B Formacion del personal dedicado a actividades de 1+D+i

B Formacion del personal que ha de hacer uso de las innovaciones infroducidas

Para adquirir un mejor criferio a la hora de identificar los gastos imputables a 1+D+i, se recomienda encarecidamente

la lectura del Capitulo 6 del Manual de Oslo , sobre “la Medicién de las Actividades de innovacién”, que sienta las
bases para distinguir entre lo que puede considerarse 1+D+i y lo que no.
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Por ofro lado, es muy importante en el calculo evitar las imputaciones dobles cuando se trata de actividades de
l+D+i que se realizan en colaboracion entre varias dreas de la Autoridad Portuaria. Por ello, por una parte el encargado
de cuantificar la [+D+i de cada departamento es el responsable del mismo, pero resulta imprescindible que haya un
responsable global que coordine los caleulos y se cerciore de que no se contabilizan los mismos gastos de [+D+i en
mas de un departamento.

Para un mejor enfendimiento de este método, véase el ejemplo del Anexo de Manual de la Encuesta.

10.2. Valoracién del esfuerzo en I+D+i

Una vez conocido el esfuerzo en 1+D+i llevado a cabo, conviene que cada Autoridad Portuaria reflexione acerca
de si éste, a su parecer, ha estado al nivel que le corresponde.

En caso de considerar que el esfuerzo no ha sido suficiente, para atajar el problema es necesario identfificar las
causas por las que no se ha llegado a alcanzar el esfuerzo en [+D+i deseado.

A continuacién, en el Anexo del Manual de la Encuesta, se presentan ciertos ejemplos para rellenar las preguntas
de la Encuesfa que se ha considerado que entrafian una dificuliad adicional.
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11. EJEMPLOS

En el presente anexo se han incluido algunos ejemplos que pretenden servir de ayuda para la correcta cumplimen-
facion de aquellas preguntas de la Encuesta que requieren de la adquisicién previa de ciertos criterios (A. 1) o de la re-

alizacion de céleulos (A.2, A3y A.4).

También se han incluido ejemplos reales de cémo rellenar los campos de las fichas de actividades y proyecto de
1+D+i (A.5 y A.6, respectivamente) y las fichas de empresas participadas (A.7).

A.1. EJEMPLOS ACLARATORIOS DE LAS DEFINICIONES DE 1+D E INNOVACION

EJEMPLO 1: Actividad de 1+D
"Participacion en el grupo de trabajo TBG3 del UN/CEFACT Forum.” (Puerto de Barcelonal)

EI TBG3 es un grupo de trabajo del UN/CEFAC Forum cuyo obijetivo es la definicién de la normativa de los men-
sajes EDIFACT relativos al transporte.

El Puerto de Barcelona participa en representacion de la IAPH. En el UN/CEFACT Forum hay un representante por
pais y ofros que representan a entidades significativas de la Administracion o Transporte a nivel mundial. La coordinacion
de la actividad corresponde a Naciones Unidas.

Es una actividad continuada con diversas sesiones de frabajo a lo largo del afio que busca nuevos procedimientos,
por lo tanfo es una actividad de 1+D, y requiere la dedicacion de una persona a tiempo parcial

EJEMPLO 2: Actividad de 1+D

“Forum Telematic” (Puerto de Barcelona)

El Forum Telematic es un grupo de trabajo coordinado por la Autoridad Portuaria que preside la Aduana y que
cuenta con representantes de todas las Administraciones y asociaciones de operadores que conforman la Comunidad
Portuaria.

Este grupo de frabajo existe desde 1993 y su mision es ser un grupo de frabajo consultivo para la simplificacion y
automatizacién de todos los procedimientos de infercambio de informacion relativos al paso de las mercancias por el
puertfo.

Durante estos afios se ha realizado, con su soporte, la reingenieria y la mejora continua de la practica tota-
lidad de los procesos portuarios. Esta es una actividad de +D (desarrollo). La implantacién posterior, en el PCS
y en los sistemas de los distintos operadores, de los nuevos procedimientos y mejoras definidos son proyectos de
innovacion.

Es una actividad continuada que Requiere la dedicacion exclusiva 1,5 personas/afo de la APB y la colaboracion
parcial de muchas personas de las administraciones y empresas operadoras.

EJEMPLO 3: Proyecto de innovacion de producto
Barcetoulouse
"Disefio e implementacién de nuevo servicio de ferrocarril que conecta el Puerto de Barcelona y sus alrededores

"

con las ciudades y regiones de Midi-Pyrénées (Toulouse) y Aquitane (Bordeaux).” (Puerto de Barcelona)

El objetivo principal del proyecto es la reduccién del fransporte de mercancias en el sistema de carreteras europeo,
en particular a través de las carreteras que enlazan Barcelona con Toulouse y Bordeaux, a fravés de un servicio de fe-
rrocarril fiable, seguro, eficiente y competitivo.

Este es un proyecto innovador en el que la innovacion reside en que se trata del primer servicio disefiado ori-
ginalmente para funcionar integramente en ancho UIC entre Francia y Espafia y a que la APB participa directa-
mente en la comercializacién directa del servicio (actividad novedosa en el ambito de la gestion portuaria en
Espafial.
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Este proyecto ha sido llevado a cabo por la Autoridad Portuaria de Barcelona en colaboracion con Renfe y Navilan
Cargo, con un cosfe fotal de 8.835.419 €, de los cuales 360.000 € fueron aportados por la APB y hasta 974.345 €

(en funcién del trafico) por el programa europeo Marco Polo 1.

EJEMPLO 4: Proyecto de innovacion de producto

Reparacion de muelles mediante la utilizacion de colchonetas rellenadas con hormigén

"Proteccion del pie de un muelle mediante unas colchonetas que se llenan de hormigén en lugar de utilizar esco-
lleras.” (Puerto de Barcelona)

El objetivo principal, a parte de la propia reparacién del muelle, es validar la utilidad de la técnica utilizada en
este tipo de obras, puesto que habitualmente se utiliza para la reparacion de pies de puentes, a su aplicacion a la re-
paracion de muelles.

Es un proyecto de innovacién de producto puesto que supone la infroduccién de una nueva tecnologia en la repo-
racién de muelles. No hay un desarrollo puesto que esta tecnologia ya existia y se aplicaba en la reparacion de pies
de puente.

Este proyecto fue financiado por la Autoridad Portuaria de Barcelona con 175.000 €.
EJEMPLO 5: Proyecto de innovacion de procesos

"Desarrollo e implantacién de un procedimiento telemdtico para la entrada y salida de mercancias por ferrocarril
[Puerto de Barcelona)

"

Este nuevo procedimiento se basa en el envio telemdtico de las listas de descarga y carga de ferrocarril,
admitases,/entrégueses y drdenes de fransporte para contenedores en ferrocarril, tanfo para la operativa de exportacién
como de importacion.

El desarrollo de este procedimiento se llevo a cabo en colaboracion con los puertos de Valencia y Bilbao.

Como beneficios cualitativos el nuevo procedimiento, en lineas generales, facilita y simplifica la tramitacién docu-
mental relativa al ferrocarril y permite una mayor planificacion de las operaciones y una mayor tfrazabilidad del transporte
de confenedores en ferrocarril con origen o destino portuario. Aparte de los beneficios econémicos derivados de los
ahorros de coste en introduccion manual de datos.

la definicion del procedimiento es un proyecto de desarrollo de procesos, la posterior implantacion en Portic, el PCS
del Puerto de Barcelona, y en las terminales y operadores ferroviarios es un proyecto de innovacién de un proceso.

EJEMPLO 6: Proyecto de 1+D e innovacién

Acceso en ancho UIC a la terminal de contenedores Tercat

"Construccién de la obra de acceso en ancho UIC a la terminal de contenedores del Muelle principes de Espana
que complete la adaptacién del Puerto de Barcelona.”

La conexién ferroviaria entre la terminal de confenedores de Tercat y la red exterior del puerto en can Tunis se realiza
por framos en los que conviven fres anchos de via (UIC, Ibérico y métrico). Esto implica definir la superestructura de via
y andlisis y estudio detallado de los aparatos de via a definir, ast como el de la traviesa de hormigén apta para tres an-
chos de via con un Gnico carril comdn, la adaptacién de las instalaciones ferroviarias existentes a la incorporacién del
hilo internacionales y las nuevas instalaciones asociadas a los nuevos desvios ferroviarios.

Este proyecto ha requerido el disefio y la homologacién de nuevas traviesas que permitan la coexistencia de cuatro
hilos {3+ 1) asi como de los aparatos de via y las insfalaciones asociadas a los nuevos desvios ferroviarios.

El disefio v homologacién de las nuevas traviesas v sistemas de cambios de aguja, efc. es un desarrollo, v por tanto un
Y 9 Y gul YP
proyecto de I+D; mientras que la implantaciéon de la via de triple ancho y de los sistemas antedichos son una innovacion.

Este proyecto cuyo presupuesto ha sido de 97.500 € y cuya construccion ha costado 3.903.034 € ha sido inte-
gramente financiado por la Autoridad Portuaria de Barcelona.
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EJEMPLO 7: Proyecto de 1+D

El proyecto de construccion de la Nueva Terminal de Cadiz, encargado por la Autoridad Portuaria de la Bahia de
Cédiz incluye una Anejo sobre Auscultacién que recoge, cierta instrumentacion llevada a cabo con clavos de nivelacion
en diques y mota; piezémetros en sondeos realizados en dique de abrigo y mota y en explanada; placas de asiento
para nivelacion fopogréfica del relleno de la explanada; y ensayos “in situ”: piezoconos CPTU, Vane-Test y penetrémetros
dinémicos.

A peticion de la Autoridad Portuaria de la Bahia de Cadiz el Laboratorio de Geotecnia del CEDEX estudio la posi-
bilidad de instalar nuevos sensores complementarios a los recogidos en el Anejo de Auscultacion del proyecto, v realizd
una propuesta de instrumentacion complementaria que incluye extensémetro incremental magnético para el relleno; ca-
denas de inclinémetros fijos y/o deslizantes en la base de las estructuras de cierre del relleno y piezémetros para medir
la presion intersticial bajo las estructuras de cierre.

En cuanto a la clasificacion en 1+D o innovacién de este estudio, como el objetivo es mejorar el sistema propuesto
de instrumentacion de las obra, puede concluirse que se trata de un proyecto de I+D. En el momento en que esta me-
todologia se implemente, pasaré a ser una actividad de innovacién de proceso, porque implica mejoras en las técnicas
de auscultacién y por fanto de construccion.

Ademés, quedaria claramente englobado dentro del drea tematica de Infraestructuras, Instalaciones y Medio Fisico,
mds concrefamente en la linea fematica de Tecnologia de Infraestructuras dentro de Desarrollo de nuevas infraestructuras
(véase el apartado 5 del Manual de la Encuestal.

EJEMPLO 8: Proyecto de 1+D

Finalmente, el Gltimo ejemplo se trata de un proyecto que estd siendo actualmente desarrollado por la Autoridad
Portuaria de la Bahia de Cadiz. El proyecto consiste en el “Estudio de la Evolucion de la Corrosion en Muelles de To-
blestacas Mediante Ulirasonidos y Ruido Electroquimico”. Por lo tanfo, es un proyecto que quedaria fundamentalmente
englobado dentro del érea temdtica de Infraestructuras, Instalaciones y Medio Fisico, més concretamente en la linea te-
matica de Tecnologia de Infraestructuras - Optimizacion de la vida Gtil de las infraestructuras (véase el aparfado 5 del
Manual de la Encuestal).

Respecto a su clasificacion en 1+D o innovacién, dado que el objetivo general de dicho proyecto (apartado 1.1.2
de la memoria resumida del proyecto) es “proponer un sistema de inspeccion periddico del espesor de las tablestacas
situadas en los distintos muelles de la Bahia de Cadiz, a través de medios no destructivos, que permita mejorar el man-
fenimiento y control de la vida 0fil del muelle, reduciendo asi los gastos de conservacion, para, finalmente, minimizar
los costes de sustituciéon” y que el producto final enfregable como consecuencia de su desarrollo (apartado 1.2) es “una
metodologia para la inspeccion periddica del espesor de las tablestacas situadas en los distintos muelles de la Bahia
de Céadiz, a través de medios no destructivos”, puede concluirse que se trata de un proyecto de I+D.

De acuerdo con las definiciones incluidas en el Manual de la Encuesta, en el momento en que esta metodologia se
implemente, pasard a ser una actividad de innovacién. Si este proyecto incluyese la fase de implementacion y por fanto
el producto final entregable fuese la implantacion de la metodologia, ademas de ser un proyecto de 1+D ya que genera
conocimiento, seria también un proyecto de innovacion de producto (de producto porque infroduce mejoras importantes
en las especificaciones técnicas del muelle).

Por el interés que el conocimiento acerca de proyectos de esta temdtica puede fener para los lectores potenciales
de este Manual de la Encuesta, se ha convenido incluir la totalidad de la memoria resumida de este proyecto en cuestion,
y no Unicamente los apartados arriba citados.
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ESTUDIO DE LA EVOLUCION DE LA CORROSION EN MUELLES DE TABLESTACAS
MEDIANTE ULTRASONIDOS Y RUIDO ELECTROQUIMICO

OBJETIVOS
1.1. Descripcién de los objetivos

1.1.1. Antecedentes

En Espaiia, existen diversos ejemplos de estructuras maritimas recientes que emplean tablestacas: Puerto de
Zumaya (1998, Puerto de Barcelona (2000), Carbédn Puerto-Sevilla (2000). En el caso concreto de la Bahia de

Cédiz, la Autoridad Portuaria dispone de una longitud importante de muelles de tablestacas:

B El Muelle Exterior de El Puerfo de Santo Maria que fue construido en fres fases, 300 m en 1973, 320 m
en 1980y, por dlfimo, 150 m en 1983.

B Lo linea de afraque del Muelle Pesquero del Puerfo de Santa Maria que se prolongé 300 m en el afio

2002 a base de tablestacas.

B Lo linea de afraque del Muelle del Bajo de la Cabezuela que en 2000 se prolongd, por su lado norte,
117 m a base de tablestacas.

Este tipo de estructuras expuestas al ambiente marino sufren corrosion prematura inducida principalmente
por los iones de cloruro presentes en agua de mar (1,2). El medio ambiente marino incluye gran diversidad
de sub-ambientes, como las aguas abiertas, las aguas costeras, estuarios, salinas, fondos marinos y atmésteras
marinas. Lo exposicién de las estructuras a estos entornos puede ser continuada o intermitente, dependiendo
de su aplicacion. Las estructuras situadas en aguas poco profundas y estuarios, como las fablestacas, suelen
estar expuestas simultdneamente a cinco zonas de corrosion (3,4). Comenzando por la atmésfera marina, la
estructura pasa a fravés de las zonas de salpicadura, marea, continuamente sumergida (o sub-mareal] y sub-
suelo. Estas zonas tienen caracteristicas muy diferentes y, por lo tanto, tienen influencias diferentes sobre la co-
rrosion.

En estas zonas, el acero esfd sujeto a la corrosién severa, especialmente en la zona de salpicadura y a una
profundidad de dos metros bajo el nivel de agua (Figura 1). Este fenémeno se refiere a veces a como AIWC (si-
glas de Accelerated low Water Corrosion) que indica que la corrosion se asocia a las aguas someras, a la ac-
tividad de marea y al agua de mar (3. El AIWC puede estar ocasionado por uno o varios mecanismos
combinados de corrosion, v tiene lugar en estructuras situadas en agua marina y en agua dulce.

la corrosion del acero en medio acuoso es un proceso comin v la velocidad de corrosion es en general pre-
decible. A partir de este dato se puede estimar la vida en servicio de una deferminada esfructura. Sin embargo,
es bien conocido que en ciertas condiciones presentes en el medio marino las velocidades de corrosion pueden
exceder con creces a las velocidades de corrosion estimadas, v si no se chequean a tiempo, pueden conducir
a un importante deterioro de las estructuras, e incluso al colapso de las mismas.

En el caso de las tablestacas situadas en la Bahia de Cadiz, anteriores estudios realizados en las tres zonas
que componen el Muelle Exterior de El Puerto de Santa Maria han detectado pérdidas importantes de espesor
de las tablestacas debidas a la corrosién. El método empleado en la actualidad para la medida de pérdidas de
espesor (realizaciéon de taladrados e inspeccién visual por un buzo) sélo permite la obtencién de medidas pun-
tuales, es poco preciso y, ademds, no permite realizar un seguimiento sistematico de la evolucién de la corrosién
en toda la estructura.

las estructuras deben ser inspeccionadas periddicamente con el fin de asegurar la integridad estructural e
identificar los necesidades de mantenimiento. Lo mejor manera de conseguir un buen mantenimiento y control de
la vida 0til del muelle es efectuando un control periddico del espesor de las tablestacas, a través de medios no
destructivos (5).
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FIGURA 1. Zonas de corrosion del acero en agua de mar, y pérdida relativa de espesor de metal en cada zona

Zona 1: atmosfera marina

Zona 2: zona de salpicadura
marea alta

Zona 3: carrera de marea

Zona 4: continuamente sumergida

Zona 5: subsuelo

Pérdida relativa de espesor en el metal

1.1.2. Objetivos

El objetivo general del presente proyecto es proponer un sistema de inspeccion periddico del espesor de
las tablestacas situadas en los distintos muelles de la Bahia de Cadiz, a través de medios no destructivos, que
permita mejorar el mantenimiento y control de la vida 0til del muelle, reduciendo asi los gastos de conservacién,
para, finalmente, minimizar los cosfes de sustitucion.

Llos métodos clasicos de inspeccion suelen incluir la inspeccion visual, inspeccion mediante particulas mag-
néticas, radiografias e inspeccion por ultrasonidos (6). Dado que las estructuras que se desean estudiar se en-
cuentran sumergidas, la aplicacién de estas técnicas se ve dificuliada o incluso impedida.

Para solucionar este problema, en este proyecto se proponen poner a punfo dos metodologias complemen-
farias y, en ambos casos, poco implantadas en este dmbifo. Asi, un primer objetivo especifico del proyecto es
seguir la evolucion de la corrosion de las tablestacas mediante la medida del espesor de las mismas por ultraso-
nidos (7-10]. Las condiciones de exposicién hacen que para llevar a cabo estas medidas sea necesario adquirir
un equipo de ultrasonidos especialmente disefiado para frabajar en condiciones de inmersion. Estos datos serén
utilizados como base para contrastar los datos que se obtengan a partir del empleo de las técnicas electroqui-
micas. Un segundo objetivo especifico del proyecto es poner a punto una mefodologia que permita realizar un
seguimiento en tiempo real de la velocidad de corrosién utilizando una técnica electroguimica no intrusiva como
es la medida del ruido electroquimico. La medida de la resistencia a la polarizacion se empleard para validar
los datos obtenidos mediante la técnica de ruido electroquimico.

la medida del ruido electroquimico (ENM) permite obfener informacién cinética y mecanistica acerca del
proceso de corrosion estudiado sin alterar el sistema durante la medida. El dispositivo experimental que se em-
pleard, consistird en la colocacién en la zona de estudio de tres electrodos de trabajo infegrados en un sensor
(11-12). Este dispositivo permite registrar de forma simulténea la corriente que circula enfre dos de los electrodos,
y el potencial entre estos dos electrodos y el fercero de referencia. Las seiales de corriente y voltaje asi obtenidas
se analizardn mediante distintas herramientas matematicas. Asi, para la obtencion de velocidades de corrosion,
se empleardn parametros estadisticos consolidados, como puede ser la Resistencia de Ruido (R,). Por ofro lado,
se ufilizardn herramientas de andlisis de sefiales més sofisticadas, para la deduccion de los mecanismos de co-
rrosién predominantes, como andlisis de las sefiales en el dominio de frecuencias.

Por Ultimo, mediante la Resistencia de Polarizacion (R,) se observardn las variaciones del potencial frente a
la corriente impuesta, lo que permite estimar la velocidad de corrosion que tienen lugar en el electrodo de trabaijo,
la tablestaca, y detectar la presencia de mecanismos activos de corrosion (13-14). Estos datos se empleardn
para cotejar la bondad de los datos obtenidos mediante la técnica de Ruido Electroquimico.
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En resumen, con el empleo combinado de estas técnicas se prefende mejorar el procedimiento de estimacion
de la vida (il de los muelles, diagnosticando la naturaleza de los procesos corrosivos que tengan lugar y con-
trolando, peri¢dica y sistemdéticamente, los valores de la velocidad de corrosién de las tablestacas. Por lo tanto,
el objetivo Gltimo del presente proyecto es reducir los gastos de mantenimiento y los costes derivados de la sus-
fitucion no planificada y prematura de elementos de los muelles.

BIBLIOGRAFIA

1) Greimann, L., Stecker, J., "Maintenance and repair of steel sheet pile structures”. Repair, Evaluation and Re-
habilitation Research Program, Technical Report RemrrOMQ, US Army Corps of Engineers, 1990.

2) Barley, A.D, Clarke, S. “The Performance of a twenty-one year old anchor protection system in a marine en-
vironment”, Ground Anchor Conference, ICE London, 1997.

3) Christie, J. "Concentrated Corrosion On Marine Steel Piles- A Practical Infroduction”. Port Technology Inter-
national, 2 (2002) 93-95.

4)  Christie, J. “Steel Pile Corrosion Survey Model Inspection Procedures for Accelerated Corrosion on Marine
Steel Piles” Port Technology International, 1 (2003) 43-50.

5) BarCohen, Y., “Emerging NDT Technologies and Challenges at the Beginning of the Third Millennium,
Part 1", Materials Evaluation, vol. 58, n® 1, January 2000.

6] Joosten, M\WV., Fischer, K.P., Strommen, R., lunden, K.C., “Internal Corrosion Monitoring of Subsea Oil
and Gas Production Equipment”, Materials Performance, April (1995) 44-48.

7| "Ulirasonic Testing", Briks, Green and Mclntire editors, Nondestructive Testing Handbook, vol. 7, 2nd edition,
ASNT (1991).

8) Thompson, R.B., Thompson, D.O., “Ultrasonics in Nondestructive Evaluation” Proccedings of IEEE, vol. 73,
n® 12, December (1985).

Q) Vary, A., "Ulrasonic Mesurement of Material Propierties”, Research Techniques in Nondestructive Testing,
vol. IV, Academic Press (1980].

10

Joshi, S.G. and Pathare, R.G. “Ultrasonic Instrument for Measuring Bolt Stress,” Ultrasonics, vol. 22 (1984)
270-276.

11) Searbrook, P.T. and Hanson, C.M. “Applications of In-Situ Corrosion Monitoring in High Performance Con-
crete (HPC) Structures” Concrete Canada Technology Transfer Symposium (19906).

12) Olek, J., and Farrel, M. " Prediction of Corrosion Rate Using Electrochemical Impedance and Electrochemical
Noise", ACBM Newsletter, vol. 10, No. 1. (1998).

13) Lawson, K.M., Thompson, N.G., Islam, M. and Schofield, M. “Monitoring Corrosion of Reinforced Soil
Structures”, presented af the NDT in Civil Engineering Conference, Liverpool, England (1993).

14) Elias, V. "Durability/Corrosion of Soil Reinforced Structures”, FHWA-RD-89-186, NTIS, Springfield, VA.
(1990).

1.2. Producto final entregable

El producto que se prefende entregar consistird en una mefodologia para la inspeccién periddica del espesor
de las tablestacas situadas en los distintos muelles de la Bahia de Cadiz, a través de medios no destructivos.
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Por una parte, se pondrd a punto una metodologia para realizar medidas discretas del espesor de las ta-
blestacas mediante ultrasonidos, trabajando en condiciones de inmersién.

Por ofra parte, se prefende disefiar y construir un sistema para el registro de datos de ruido electroguimico,
que deberé permitir realizar un seguimiento en tiempo real de los valores de la velocidad de corrosiéon en aquellos
puntos de los muelles en los que se encuentren instaladas las sondas correspondientes.

INTERES EMPRESARIAL
la Autoridad Portuaria de la Bahia de Cadiz dispone de una longitud importante de muelles de tablestacas:

B £l Muelle Exterior de El Puerto de Santa Marfa que fue construido en fres fases.
B Lo prolongacion de la linea de atraque del Muelle Pesquero del Puerto de Santa Maria.
B Lo prolongacion de la linea de atraque del Muelle del Bajo de la Cabezuela por su lado norte.

Anteriores estudios realizados en las fres zonas que componen el Muelle Exterior de El Puerto de Santa Maria
han defectado pérdidas de espesor de las tablestacas debidas a la corrosion provocada por el contacto perma-
nenfe con agua de mar en la mayor parte de su superficie.

la oxidacién del acero de las tablestacas provoca un importante deterioro de las mismas ya que da lugar a
la reduccién de su espesor y por lo tanto, a la disminucion de su médulo resistente, asi como a la aparicion de
poros que permitiria la entrada de agua en el trasdds, generando un debilitamiento del muelle.

La dificultad para reparar las tablestacas afectadas por corrosién o, peor atn, la de reponer el acero, obliga
a llevar a cabo un riguroso mantenimiento con el fin detectar las pérdidas de espesores.

la mejor manera de conseguir un buen mantenimiento y control de la vida dfil del muelle es efectuando un
control periédico del espesor de las tablestacas, a través de medios no destructivos.

Reforzando lo anterior, indicar que saber cuando es necesaria una reparacién como consecuencia del co-
nocimiento del espesor es vital de cara a reducir los gastos de mantenimiento y evitar el coste de sustitucion.

Por todo lo anteriormente expuesto esta Autoridad Portuaria considera de importancia y utilidad la realizacién
del presente proyecto.

Las funciones a desempefiar por esta Autoridad Portuaria dentro del proyecto son fundamentalmente de apoyo
con medios, equipos y personal. En concreto con la aportacién de embarcacion con marineria y submarinista
en las diferentes camparias de medidas y la participacion en la fase primera de estudio del estado actual del
fema, en el seguimiento de la evolucién de la corrosion asi como en la elaboracién del informe final.

METODOLOGIA Y PLAN DE TRABAJO
Descripcion de la metodologia propuesta, con desglose de actividades, hitos y plan detallado de tiempos.

1. Muelles a estudiar:
1.1. Muelle Exterior de El Puerto de Santa Maria. Longitud 770 m.
1.2. Muelle Pesquero de El Puerto de Santa Maria. Longitud 300 m.
1.3. Muelle del Bajo de la Cabezuela. Llongitud 117 m.

2. Técnicas a emplear:
2.1 Ultrasonidos.
2.2. Ruido Electroguimico.
2.3. Resistencia de Polarizacién.

3. Tipo de medidas:
3.1. De campo.
3.2. De laboraforio.
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DISTRIBUCION TEMPORAL EN FASES
12 FASE. Antecedentes y estado actual del tema
Duracién prevista: 2 meses.

Descripcion de las actividades a realizar: Bisqueda bibliogréfica, tanto a nivel cientifico como técnico, sobre
el estado de la cuestion. Se dedicard especial atencion a la busqueda de métodos de seguimiento de la corrosion
en tiempo real aplicados a este tipo de sistemas.

22 FASE. Evaluacion del estado inicial de las estructuras de tablestacas mediante
ultrasonidos

Duracién prevista: 3 meses.
Tipo de medida: de campo.

Descripcion de las actividades a realizar: En esta fase se pretende evaluar el esfado inicial de las tablestacas
existentes en los muelles 1.1, 1.2y 1.3. Como técnica de medida se empleard una pisfola de ultrasonidos es-
pecialmente indicada para realizar medidas en condiciones de inmersion.

Haciendo uso de esta técnica se obtendrén perfiles de variacion espesores a lo largo de toda la tablestaca
en funcion de la profundidad, desde la superficie hasta el lecho marino, a intervalos de 0,5 metros. Inicialmente,
esfos perfiles se repetiran lateralmente espaciando las medidas 25 metros. De esta forma, se obtendran mapas
de espesores o mapa de velocidades de corrosién a lo largo de la linea de cada uno de los tres muelles estu-
diados con el siguiente nimero de puntos:

B Muelle exterior del Puerto de Santa Maria: 23.100 puntos.
B Muelle Pesquero del Puerto de Santa Maria: 9.000 puntos.
B Muelles del Bajo de la Cabezuela: 3.510 puntos.

Llas medidas serén llevadas a cabo conjuntamente por miembros del grupo de investigacion y personal de
la Autoridad Portuaria de la Bahia de Cédiz. Al tratarse de medidas que deben ser realizadas en condiciones
de inmersién, éstas serdn llevadas a cabo desde una embarcacion de la APBC. Llas medidas serén realizadas
por buzos cualificados del grupo de investigacion contando con el apoyo de personal de la APBC.

En esfas mismas sesiones se inspeccionard, con filmacion, las condiciones en las que se encuentren, en cada
momento, la superficie de las tablestacas. Se prestard especial atencion a la morfologia del posible ataque exis-
fenfe en dicha superficie, al objefo de poder a llegar a deducir las posibles causas de los procesos corrosivos
defectados.

32 FASE. Seguimiento de la evolucion de la corrosiéon de las estructuras de tablestacas
mediante ultrasonidos

Duracién prevista: 12 meses.
Tipo de medida: de campo.

Descripcién de las actividades a realizar: En esta fase se prefende realizar un seguimiento sistematico de la
evolucion de las velocidades de corrosién de las tablestacas evaluadas a través de la variacion de los espesores
de las mismas. Inicialmente, solo se realizard un seguimiento de las zonas consideradas criticas a partir de los
resultados obtenidos en la 2 fase. El trabajo se realizard en tres camparias de un mes de duracion. En la Olima
campaiia se volverd a realizar un mapa detallado, semejante al obtenido en la 22 fase, que dard lugar al mapa
de espesores de las estructuras al final del proyecto. Las diferencias observadas marcardn las pautas de mante-
nimienfo a seguir en el futuro.

4° FASE. Diseio de sondas de ruido electroquimico.

Duracién prevista: 3 meses.
Tipo de medida: de laboratorio.
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Descripcién de las actividades a realizar: En esta fase, sobre la experiencia previa que se posee sobre la
técnica, se optimizardn los pardmetros experimentales de la sonda a emplear en la realizacion de medidas de
ruido electroquimico. Al final de esta fase deberan quedar construidas y probadas las sondas que se instalaran
en los muelles. Al mismo tiempo deberan quedar definidos los equipos de medida a utilizar para el registro de
los datos generados por las sondas.

52 FASE. Medidas iniciales de ruido electroquimico

Duracién prevista: 3 meses.

Tipo de medida: de campo.

Descripcion de las actividades a realizar: Las sondas disefiadas en el apartado anterior se instalaran en el
muelle de la Cabezuela, por ser el mas préximo al laboratorio de la UCA. En esta fase se pondra a punto el sis-
tfema de medida y registro haciendo uso de un bajo nimero de sondas.

los datos se analizarén a través del célculo de parémetros estadisticos mediante un software disefiado para
dicha tarea. los datos obtenidos se contrastardn con los obtenidos mediante ultrasonidos.

Paralelamente y haciendo uso del equipamiento adquirido con cargo al proyecto se realizaran medidas de
la velocidad de corrosion haciendo uso de la técnica de Resistencia de Polarizacién, en las mismas instalaciones,
con el objetivo de validar los parémetros de ruido calculados con una magnitud ampliamente aceptada como
es la resistencia de polarizacion.

6° FASE. Medidas de ruido electroquimico

Duracién prevista: @ meses.

Tipo de medida: de campo.

Descripcion de las actividades a realizar: Una vez validado el método se procederd a instalar sondas en las
zonas crificas existentes en los fres muelles. Se prevé instalar equipos que permitan, a fravés de los pardmetros
de ruido definidos, realizar un seguimiento en tiempo real de la evolucion de la velocidad de corrosién en cada
uno de los muelles.

7° FASE. Informe final

Duracién prevista: 1 mes.

Descripcién de las actividades a realizar: a partir de los resultados obtenidos en cada una de las fases an-
feriormente descritas se elaborard un informe final en el que queden recogidos los logros més importantes del
proyecto; las recomendaciones de mejora para el mantenimiento de los muelles y, finalmente, los productos frans-
feridos.

A.2. EJEMPLO PARA RELLENAR LA TABLA DE COMPUTO DE PROYECTOS (PREGUNTA 5)

Tal y como indica la nota de la pregunta 5 de la Encuesta, a efectos de cémputo, los proyectos de varios afios de
duracién se contabilizan como si se trafase de proyectos consecutivos independientes de un aiio de duracion.

Para ilustrar el caleulo se propone el siguiente ejemplo:

la Autoridad Portuaria hipotética AP PORTUS ha llevado a cabo 3 proyectos de innovacion de producto durante el
periodo 2006-2010:

Proyecto 1: 2007-2009
Proyecto 2: 2009-2010
Proyecto 3: 2009-2011

Para poder responder correctamente a la pregunta 5 de la Encuesta, la AP PORTUS lleva a cabo el siguiente razo-
namiento:
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Proyecto 1 (2007-2009): computa como fres proyectos consecutivos: uno en 2007, uno en 2008 y ofro en 2009,

de la siguiente manera:

2006

2007

2008

2009

2010

[+D

i de producto

i de proceso

i de marketing

i organizacional

Proyecto 2 (2009-2010): computa como dos proyectos consecutivos: uno en 2009 y ofro en 2010, sumandose

a los anferiores de la siguiente manera:

2006

2007

2008

2009

2010

I+D

i de producto

i de proceso

i de marketing

i organizacional

Proyecto 3 (2009-2011): en la tabla computa como dos proyectos consecutivos: uno en 2009 y ofro en 2010,
que se afiaden al resultado anterior:

2006

2007

2008

2009

2010

[+D

i de producto

i de proceso

i de marketing

i organizacional

Aunque este Gltimo proyecto (Proyecto 3) tendria una fercera anualidad en 2011, ésta no queda recogida en la
tabla, que sélo contempla los proyectos realizados entre 2006 y 2010. No obstante, la duracion total de los proyectos
comenzados pero que a fecha de diciembre de 2010 no han finalizado queda registrada en las fichas de proyectos

de [+D+i que se cumplimentan individualmente para cada proyecto.

En conclusion, la tabla de proyectos en el caso de la AP PORTUS quedaria del siguiente modo:

2006

2007

2008

2009

2010

[+D

i de producto

i de proceso

i de marketing

i organizacional
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A.3. EJEMPLO DE ESTIMACION DE LAS PERSONAS QUE COMPONEN LA UNIDAD DE I1+D+i
(PREGUNTA 9)

Lla misma Autoridad Portuaria que ha rellenado la tabla de proyectos de 1+D+i, la AP PORTUS, se plantea ahora
cuantificar el nimero de personas que han formado parte de la Unidad de 1+D+i en 2010 para dar respuesta a la pre-
gunta 12 de la Encuesta. Para ello puede calcula el tamario de la Unidad de [+D+i por departamentos.

Célculo del tamaiio de la Unidad de I+D+i por departamentos

la AP PORTUS analiza departamento a departamento cudntas personas han estado involucradas en el des-
arrollo de la totalidad de los proyectos de [+D+i llevados a cabo durante 2010. Asi, repasa los distintos depar-
famentos que componen su organigrama y siguiendo el siguiente procedimiento rellena la tabla que se muestra a
continuacion:

1. Identifica el nimero de personas diferentes del departamento que han participado en +D+i y el porcentaje de
tiempo anual aproximado que ha dedicado cada una de ellas a actividades de esta naturaleza, pudiéndose
agrupar las personas con un mismo % de tiempo de dedicacion.

2. Posteriormente, multiplica cada persona por su porcentaje de dedicacion y obtiene las personas equivalentes
de cada departamento.

3. Por tltimo, suma los resultados de todos los departamentos y averigua el total de personas de la Autoridad Por-
tuaria dedicadas a actividades de [+D+i en 2010.

Area funional desarrallanda teDsi "de dedreatiin " evatonten

Servicios juridicos

Relaciones externas

Promocién y patrocinio

Econémico-financiero

Planificacién estratégica 1 100% 1

Concesiones y autorizaciones

Servicios portuarios 2 45% 0,9

Calidad ] 50% 05
2 20% 0,4

Comercial y marketing 1 50% 0,5

Proyectos y obras

Conservacién

Medio ambiente

Seguridad

Proteccién 1 50% 0,5

Sistemas de informacién 1 100% 1

Recursos humanos

Departamento de |+D+i

TOTAL 4,8

A la vista de estos célculos, la Unidad de 1+D+i de la AP PORTUS estd formada por 4,8 personas equivalentes.
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A.4. EJEMPLO DE ESTIMACION DEL ESFUERZO EN I+D+i DE UNA AUTORIDAD PORTUARIA
POR LA VIA CONCEPTUAL (PREGUNTA 12)

Aunque la AP PORTUS emplea la cuenta 620 del PGC de "Gastos en investigacién y desarrollo del ejercicio”, se
dispone ahora a contestar la pregunta 12 de la Encuesta, para la cual necesita realizar una estimacion de su esfuerzo
innovador. Para ello utiliza el método de estimacion del esfuerzo en 1+D+i en base a la experiencia propuesto en el
Manual de la Encuesta.

Estimacién del esfuerzo en I+D+i en base a la experiencia

Para la estimacion de esfuerzo en 1+D+i en base a la experiencia la AP PORTUS se dirige a los departamentos que
desarrollaron 1+D+i durante 2010. Para ello revisa las dreas funcionales que desarrollaron 1+D+i durante ese ejercicio.
De acuerdo con la respuesta a la pregunta 12 de la Encuesta, éstas fueron:

Planificacion estratégica
Servicios Portuarios
Calidad

Comercial y marketing
Proteccion

Sistemas de informacion

En su organigrama estas areas se agrupan en los siguientes departamentos:

El Departamento de Estrategia y Comercial, que concentra las éreas funcionales de planificacion estratégica,
calidad y comercial y marketing;

El Departamento de Explotacion y Planificacion Portuaria, que concentra las éreas funcionales de servicios por-
tuarios y proteccion; vy,

El Departamento de Sistemas de Informacion, que contiene el area funcional de sistemas de informacion.

Por lo que AP PORTUS debe cuantificar cuénto 1+D+i ha realizado en funcién del gasto de cada uno de estos de-
partamentos durante 2010.

los gastos del Departamento de Estrategia y Comercial durante el ejercicio han sido los siguientes:

El salario de 2,4 personas del departamento destinadas a 1+D+i supone 108.000 € destinados a [+D+i.
Este departamento ha contratado una consultoria cuya parte proporcional a [+D+i se ha evaluado en 20.000 €.
Este deparfamento no ha adquirido ofros conocimientos externos.

la adquisicién de equipos y programas informaticos avanzados para actividades de 1+D+i dentro de esfe de-
partamento esté valorado en 3.000 €.

la formacion del personal dedicado a actividades de 1+D+i ha costado 15.000 €.

La formacion del personal que ha de hacer uso de las innovaciones introducidas ha costado 5.000 €.

Como resultado del sumatorio de los conceptos anteriores, el gasto en 1+D+i del Departamento de Estrategia y Co-

mercial ha sido de 151.000 €.

Repitiendo los mismos calculos para los Departamentos de Explotacion y Planificacion Portuaria y de Sistemas de
informacién y sumando las fres cantidades, la AP PORTUS obtiene que su gasto en [+D+i durante el 2010 ascendié a

305.000 €.

En conclusién, el esfuerzo estimado en 1+D+i de la AP PORTUS durante el ejercicio 2010 es de 305.000 €.
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A.5. EJEMPLO DE FICHA DE ACTIVIDAD DE 1+D+i

Este ejemplo recoge una Ficha de Actividades de [+D+i debidamente cumplimentada. En este caso, debido a que
se dispone de los datos necesarios para su cumplimentacién, la ficha corresponde a una actividad desarrolloda de
forma continua por la Autoridad del Puerto de Valencia y su Comunidad Portuaria: el Consejo de Calidad del Puerto .

Las fichas han sido disefiadas para su cumplimentacion en formato Word. Para ello es necesario copiar y pegar la
ficha tanfas veces como actividades de 1+D+i esté realizando la Autoridad Portuaria en cuestion.

ACTIVIDAD: Consejo de Calidad del Puerto

CLASIFICACION AREAS TEMATICAS: AREAS FUNCIONALES AP:
DE LA ACTIVIDAD:
& Gobernanza QO Infraestructuras, QO Servicios juridicos X Comercial y markefing
¥ 1+D: QO Planificacion Instalaciones y Medio Fisico | [ Relaciones externas QO Proyectos y obras
& Innovacion: U Terriforio U Medio ambiente U Promocion y patrocinio ' Conservacion
Q4 De producto Xl Cadena logistico- U Seguridad O Econémicofinanciero O Medio ambiente
De proceso portuaria QO Profeccion Q Planificacién estratégica - Seguridad
O De markefing X Servicios portuarios & TICs Q Concesiones y U Proteccion
Organizacional X Marketing O Recursos humanos autorizaciones O Sistemas de informacion
& Servicios portuarios U Recursos humanos
& Calidad U Dpfo. de [+D+i

OBJETIVO: Articular y cohesionar a la Comunidad Portuaria enforno a una cultura de calidad; Mejorar la competitividad frente
a puertos competidores; Fomentar y promover la mejora de la calidad en empresas e instituciones; Actuar como grupo para de-
fender los intereses del puerto.

DESCRIPCION: Es un 4rgano en el que estdn representados todos los colectivos de la Comunidad Portuaria, en el cual se realiza
el seguimiento, andlisis y evaluacién de todos los aspectos de gestion vinculados a cada uno de los traficos del Puerto de Vo
lencia, con objefo de proponer e implantar acciones de mejora en el Puerto de Valencia.

FUENTES DE FINANCIACION: O Propia Q Ajenas: NO exisfe financiacion

COORDINACION DE LA ACTIVIDAD: Autoridad Porfuaria de Valencia

ENTIDADES PARTICIPANTES EN LA ACTIVIDAD: Estan representados todos los Organismos y Servicios Oficiales, ast como
representantes de los diferentes colectivos empresariales que prestan servicios portuarios: Autoridad Portuaria de Valencia, Colegio
Oficial de Agentes de Aduanas, Capitania Maritima, Empresas Transitarias, Corporacion de Préacticos, Aduana Maritima, Empresas
de Remolcadores y Amarradores, Servicios Oficiales de Inspeccion, Empresas Consignatarias de Buques, Empresas Estibadoras,
Operadores Ferroviarios, Sociedad Esfafal de Estiba y Desestiba del Puerto de Valencia [SEVASA) y Empresas de Bases de Con-
fenedores.

N° DE PERSONAS IMPLICADAS: 2/

N® personas AP: 5 N¢ personas ofras enfidades: 22

INICIO: 1997 DURACION: X Continuada (1 Periodo deferminado: (Reuniones frimestrales)

PRESUPUESTO (si lo hay): NO tiene presupuesto.
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A.6. EJEMPLO DE FICHA DE PROYECTO DE I+D+i

Este ejemplo recoge una Ficha de Proyectos de 1+D+i cumplimentada. Al igual que en el ejemplo anterior, dado
que se dispone de los datos necesarios para su cumplimentacion, la ficha corresponde a un proyecto real desarrollado
por un consorcio de empresas entre las que se encontraba la Autoridad de Valencia: EFICONT, un proyecto de 1+D
sobre Eficiencia Energética en Terminales Portuaria de Confenedores.

Estas fichas también han sido disefiadas para su cumplimentacion en formato Word. Para ello es necesario copiar
y pegar la ficha tantas veces como proyectos de I+D+i haya realizado la Autoridad Portuaria en cuestion durante el pe-

riodo 2006-2010.

PROYECTO:: Eficiencia Energética en Terminales Portuarias de Contenedores -

EFICONT

CLASIFICACION
DEL PROYECTO:

& 1+D:

U Innovacion:
QO De producto
U De proceso
O De marketing

U Organizacional

AREAS TEMATICAS:
1 Gobernanza

O Planificacion
1 Territorio
O Cadena logistico-

portuaria

X Servicios portuarios
U Marketing

3 Infraestructuras,
Instalaciones y Medio Fisico
Medio ambiente

U Seguridad

U Profeccion

a TICs

1 Recursos humonos

AREAS FUNCIONALES AP:

O Servicios juridicos O Comercial y marketing

QO Relaciones externas O Proyecios y obras

U Promocion y patrocinio ' Conservacion

O Econémicofinanciero & Medio ambiente

Q Planificacién estratégica - Seguridad

U Concesiones y U Proteccion
autorizaciones QO Sistemas de informacion

O Servicios portuarios U Recursos humanos

U Calidad U Dpfo. de [+D+i

OBJETIVO: EFICONT constituye una relevante propuesta de investigacién cuya mision principal es integrar un conjunto de mejoras
significativas en términos de eficiencia energética en puertos y particularmente en terminales de contenedores en dos aspectos,
primero en el aspecfo lbgico-operativo mejorando la productividad de la actividad y segundo en cuanto al equipamiento y sus
consumos, lo que conduce a una reduccién de los costes de funcionamiento e incrementa la competitividad de las empresas.

FUENTES DE FINANCIACION: MICINN, Plan Nacional de 1+D+i 20082011, Subprograma nacional para la movilidad sos-
tenible y el cambio modal en el transporte.

DIRECCION DEL PROYECTO: Fundacion Valenciaport

ENTIDADES PARTICIPANTES/SOCIOS: Fundacién Valencioport, Autoridad Portuaria de Valencia, Universidad Portuaria de
Valencia, Instituto de Tecnologia de la Energia, Noatum S.L.U., MSC Terminal Valencia S.A., TCV Stevedoring Company S.A.,
Konecranes, Maritime Consulting and Management. (Total @ entidades participantes)

EQUIPO INVESTIGADOR (en personas equivalentes): 13,2

N® personas AP: 1,2

N2 personas ofros socios: 12

PLAZO Y DURACION: Ene 2008-Dic 2009 (dos afios] + 3 meses de préroga

PRESUPUESTO:

TOTAL DEL PROYECTO:
DE LA AUTORIDAD PORTUARIA:

2.349.150,58 €

263.591.50 €

SUBVENCION (importe o % del presupuesto):

TOTAL DEL PROYECTO:

DE LA AUTORIDAD PORTUARIA:

/94.566 €

42.833 €

§ 217
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A.7. EJEMPLO DE FICHA DE EMPRESAS PARTICIPADAS I1+D+l

El tltimo ejemplo recoge una Ficha de Empresas Participadas [+D+i cumplimentada con la actividad de una empresa

parficipada por una Autoridad Portuaria: INFOPORT.

las fichas disefiadas a esfe efecto, que no han sido incluidas en el Manual de la Encuesta, contienen los siguientes
campos:

Empresa participada: Nombre de la empresa.

Clasificacién de la actividad: Identificacion de la naturaleza de la actividad objeto de la ficha: 1+D o innovacién.
Cuando se frate de una actividad de innovacion debe identificarse a qué fipo de innovacién corresponde la
misma.

Para una actividad que tenga parte de 1+D pero que haya dado como resultado una innovacién podrén mar-
carse las dos casillas. Distinguiendo en esfe caso también si se frata de una innovaciéon de producto, de proceso,
de marketing o organizacional.

Areas temdticas: Areas temdticas a las que pertenece la actividad objeto de la ficha.

Existe la posibilidad de que una actividad pertenezca a mas de un drea temdtica. En este caso deberdan sefio-
larse todas ellas, resaltando mediante subrayado aquella que se considera la principal.

Obijetivo: Breve descripcion [entre 50y 70 palabras) del objetivo principal de la empresa.

Descripcién de la actividad: Descripcion de la actividad de la empresa de acuerdo con el Cédigo de Clasificacion

de Actividades Econémicas CNAE-2009.

Listado de actividades de 1+D+i desarrolladas (no exhaustivo): listado de actividades de 1+D+i, no exhaustivo,
que habitualmente desarrolla la empresa en cuestion.

Accionistas: Accionisfas de la empresa.
Nimero de trabajadores: Numero de rabajadores que componen la empresa.
Inicio de la actividad: Fecha en que la Autoridad Portuaria pasé a formar parte del accionariado de la empresa.

Facturacion del Oltimo afio: Volumen de facturacién aproximado del Oliimo afio, indicando entre paréntesis de qué
ano se frafa.

Estas fichas prefenden inventariar y dar cierta formalidad a la participacion de las Autoridades Portuarias en empresas
que habitualmente realizan 1+D+i.

El ejemplo corresponde a una empresa participada por la Autoridad Portuaria de Valencio.
Como en los casos anteriores, las fichas han sido disefiadas para su cumplimentacion en formato VWord. Para ello

es necesario copiar y pegar la ficha fantas veces como empresas participadas por la Autoridad Portuaria en cuestion
realicen [+D+i.
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EMPRESA PARTICIPADA: [NFOPORT Valencia

CLASIFICACION
DE LA ACTIVIDAD:

a 1+D:

& Innovacion:
De producto
U De proceso
U De marketing

O Organizacional

AREAS TEMATICAS:
1 Gobernanza

Planificacion

0o

Territorio

X

Cadena logfsfico-

porfuaria

<

Servicios portuarios

U

Marketing

O Infraestructuras,
Instalaciones y Medio Fisico
U Medio ambiente

O Seguridad

U Proteccion

W TCs

J Recursos humanos

OBJETIVO: Ofrecer servicios de tecnologia a las empresas que forman parte de la comunidad portuaria. Su cartera de productos
y servicios esté orientada a incrementar la productividad de todas las empresas que componen el colectivo portuario a fravés de
las tecnologias de la informacion.

DESCRIPCION DE LA ACTIVIDAD: 6 190-Ofras actividades de telecomunicaciones.

LISTADO DE ACTIVIDADES DE 1+D+i DESARROLLADAS (no exhaustivo):

¢ Disefio y desarrollo de aplicaciones secforiales de gestion para los distinfos perfiles de empresas de la comunidad portuaria
como empresas de fransporte, fransitarios y consignatarios, entre ofros.

* Infegracién de aplicaciones con valenciaportpes.net y ofros sistemas de informacion de la Comunidad Portuaria.

¢ |mplantacién de sistemas de control de fréfico, seguridad y control de accesos en el enforno portuario (RFID -identificacion de
vehiculos por radiofrecuencia-, Octopus, efc.)

e Sistema de localizacién y gestion de flofas para empresas de transporte ferrestre del Puerto de Valencia

® Explotacion fecnolégica y asistencia técnica a usuarios del portal transaccional valenciaportpes.net

® Desarrollo e implantacion del sistema de gestion de auditorias de la Marca de Garantia del Puerto de Valencia.

* Disefio, desarrollo, puesta en marcha y explofacion de sisfemas de facturacion felematica.

* Parficipacion en proyectos de |+D referentes al fransporfe de mercancias fanto a nivel nacional como internacional: Marnet,

Intartip, TIMI, efc.

ACCIONISTAS: AP de Valencia, Grupo ACS, Asociacion Naviera Valenciana, COACAV, ATEIA, ELTC, TRANSCONT, PORTEL,

BANCAJA.

N2 DE TRABAJADORES: 32 aprox.

INICIO DE LA ACTIVIDAD: 1998

FACTURACION ULTIMO ANO: 3.100.000,00 EUROS (2010} Estimada















