Metodologia para el andlisis del impacto portuario:
Aplicacién a los Puertos de GANDIA, SAGUNTO Y VALENCIA

M= Luisa Martt Selva
RosaPuertas Medina
J. Ismael Ferndndez Guerrero

o

Valenciaport










Autores: M? Luisa Marti Selva
Rosa Puertas Medina
J. Ismael Fernandez Guerrero

Coleccidn: Biblioteca Técnica de la Fundacion VALENCIAPORT
Serie: Economia del Transporte

Edita: Fundacién Valenciaport
Nuevo Edificio Autoridad Portuaria de Valencia
Avda. del Muelle del Turia, S/N - 46024 Valencia
www.fundacion.valenciaport.com
ISBN 10:84-934174-6-7
ISBN 13:978-84-934174-6-8
Depésito Legal:V-1892-2009

Maquetacion:  Integral Comunicacion

Imprime: Imprenta Romeu
C/ Santander, 3. 46017 Valencia

Fotografia: Aeronor
Instituto Cartografico Valenciano
EC-CUK-FOTO,S.L.



Indice

Capitulo I: Introduccion 9
I.l1. Importancia de las infraestructuras portuarias en el desarrollo econémico 9
I.2. Enfoques tedricos del impacto econémico portuario 15
I.3. Definicion de los indicadores econémicos 21
|.4. Justificacién y estructura del libro 23
Bibliografia 25

Capitulo 2: Aspectos metodologicos del impacto econémico

portuario con analisis Input-Output 27

2.1. Introduccién 27

2.2. Revisién bibliografica de los estudios de impacto portuario 30

2.3. Marco tedrico del andlisis Input-Output 35

2.3.1. Nivel de desagregacion de las Tablas Input-Output 39

2.3.2. Proceso de actualizacién de las Tablas Input-Output 40

2.3.3. Regionalizacion de las Tablas Input-Output 46

2.4. ldentificacion de la informacién para el analisis empirico 47

2.5. Desarrollo del Modelo de Leontief 50

2.5.1. Efectos econémicos mas relevantes 55

2.6. Efectos de interdependencia sectorial y relaciones funcionales 6l

2.6.1. Efecto eslabonamiento 6l
2.6.2. Efectos obtenidos a partir de los elementos

de la matriz inversa de Leontief 62

2.6.3. Jerarquizacién sectorial: Coeficiente de Streit 63

2.7. Multiplicadores Input-Output y cuantificacion de la dependencia exterior 64

2.7.1. Cuantificacién de la dependencia exterior 65

Bibliografia 66

Anexo 71







Capitulo 3:

Impacto econémico de los Puertos de Sagunto y Gandia

3.1. Introduccién

3.2. Preparacion del modelo para el andlisis empirico
3.3. Resultados del impacto econémico de los Puertos de Sagunto y Gandia

33
3.3.2
3.33.
3.34.

Bibliografia
Anexo

Capitulo 4:

Efecto inicial: Estructura de compras, ventas y valor afadido

Efectos econémicos agregados de los Puertos de Sagunto y Gandia
Efectos econémicos sectoriales de los Puertos de Sagunto y Gandia
Otros efectos econdmicos: eslabonamientos, difusion, absorcion,
interno y jerarquizacion

Impacto econémico del Puerto de Valencia

4.1. Introduccién
4.2. Preparacion del modelo para el anilisis de impacto econémico
del Puerto de Valencia 1997 y 2000
4.3. Resultados del impacto econémico del Puerto de Valencia para el afio 1997

43.1.

4.3.2.

Efecto Inicial: compras, ventas y valor afiadido
del Puerto de Valencia 1997
Efectos agregados del Puerto de Valencia 1997

4.4. Resultados del impacto econémico del Puerto de Valencia para el afio 2000

44.1.

4.4.2.

4.43.

4.4.4.
Bibliografia

Efecto Inicial: Estructura de compras, ventas y valor afadido
del Puerto de Valencia 2000

Efectos econémicos agregados del Puerto de Valencia 2000
Efectos econémicos sectoriales del Puerto de Valencia 2000
Otros efectos econdémicos del Puerto de Valencia 2000

77
77
78
82
83
87
92

95
100
101

105
105

108
110

11
113
116

116
119
122
124
127






Introduccién

I.1.Importancia de las infraestructuras
portuarias en el desarrollo econémico

Multiples motivos han despertado el interés por analizar y cuantificar
el impacto de las diversas actividades econémicas y, muy particular-
mente, de las infraestructuras que potencian el desarrollo econémico
en su entorno. Sobre todo porque estas instalaciones en unos casos
requieren financiacién publica, y en otros son motivo de ayudas al
desarrollo. Ademas, las grandes infraestructuras no estan exentas de
interferencias medioambientales y de desviacién de recursos de otros
usos alternativos. La disponibilidad de técnicas especificas y el facil
acceso a los medios de cdlculo apropiados han contribuido a la gene-
ralizacién de estos estudios.

Por otra parte, la globalizacién de los mercados y, en el caso particu-
lar de la UE, las recientes ampliaciones del drea de libre comercio han
incrementado el nivel de competitividad entre los paises que buscan
distintos signos de diferenciacién y especializacién. Todos ellos pre-
tenden ofrecer servicios dindmicos y atractivos en la internacionali-
zacién de sus actividades econdmicas. Las dudas sobre la eficiencia
de las grandes inversiones requeridas y los efectos potencialmente
perversos sobre la calidad de vida de su entorno mas préximo, jus-
tifica la necesidad de un mejor conocimiento y de las implicaciones y
relevancia del efecto de estas inversiones en el potencial desarrollo
econémico del territorio.
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En este contexto, los puertos se hallan en un momento de expansién, como
resultado del incremento del comercio internacional y del transporte mariti-
mo que le acompaiia, realizando grandes inversiones publicas y privadas en un
intento por mejorar la calidad de los servicios prestados.

En su origen los puertos eran simples espacios naturales que permitian la circula-
cion de mercancias y pasajeros, estando sometidos a un total control del sector
publico. Sin embargo, en la actualidad estas infraestructuras también engloban un
importante conjunto de actividades portuarias, industriales y comerciales, siendo
centros logisticos que ofrecen instalaciones y servicios capaces de generar valor
afiadido sobre la mercancia maritima (concentrar, almacenar, personalizar y dis-
tribuir productos). Ademas, a nivel mundial su organizacién interna se ha ido mo-
dificando, dando lugar al modelo landlord donde las empresas privadas aportan
gran parte del inmovilizado necesario para realizar los servicios portuarios (ofici-
nas, maquinarias, equipos moviles, etc.), mientras que el sector publico se centra
en la infraestructura basica (faros, muelles, zonas de carga y descarga, etc.).

Desde el punto de vista de la gestion, las funciones intermodales y logisticas
son claves para el desarrollo y la competitividad portuaria, pues sus clientes
directos no solo precisan de servicios de transporte, sino también de centros
especializados en la manipulacion de mercancias. Asi, se entiende por servicio
o industria portuaria el conjunto de actividades directamente relacionadas
con el transporte maritimo, no siendo precisa toda su realizaciéon dentro del
recinto del puerto. Entre las actividades mas importantes destacan:

— Practicaje

— Remolque portuario

— Disponibilidad de zonas de fondeo, diques y muelles

—Amarre y desamarre de los buques

— Estiba y desestiba

— Almacenes, edificios e instalaciones para la manipulacién de mercancias y
vehiculos, tinglados

— Medios mecanicos (terrestres o flotantes destinados a la manipulacién de
mercancia)

— Servicios de reparaciones

— Suministros de agua y energia

— Aprovisionamientos varios
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— Recogida de basura y recepcion de residuos

— Servicios contra incendios, de seguridad y vigilancia
— Servicios sanitarios

— Servicios de consignacion

— Servicios aduaneros

— Servicios de transporte terrestre

— Servicios logisticos, zonas de actividad logistica

En resumen, la secuencia que describe la actividad portuaria se inicia cuando
el buque (dependiente del naviero) entra en el puerto con objeto no sélo de
cargar o descargar su mercancia, sino también de utilizar otros servicios nece-
sarios para su actividad. En cada puerto el naviero precisa de un representante
que le ayude a realizar de forma eficiente todas las operaciones necesarias
para el correcto despacho de las mercancias, atendiendo a las particularidades
del puerto y legislacion del pais de acogida.

Todos los servicios citados previamente son realizados por un conjunto de
personal especializado, cuyas funciones representan una cadena vital para el
eficiente transito de las mercancias. En concreto, los principales agentes por-
tuarios son:

* Autoridad Portuaria: Se trata de una entidad de servicio publico que
regula tanto la inversién como la politica de precios dentro de los puer-
tos. Es propietaria de gran parte de las infraestructuras y gestiona direc-
tamente o mediante concesiones los muelles, diques, almacenes, etc.

* Consignatario: Se trata de una persona fisica o juridica que lleva a
cabo gestiones administrativas, técnicas y comerciales relacionadas con
la entrada, permanencia y salida no sélo del buque, sino también de su
mercancia. Otros servicios que podria prestar al naviero son: contratar
los servicios de practicaje, remolque, amarre y estiba, asi como los de-
rechos de entrada y estancia.

* Transitario: Se trata de una persona fisica o juridica encargada de la
coordinacion del transporte de las mercancias en funcion de las nece-
sidades de sus clientes (importadores y exportadores). Sus costes son
originados por el propio transporte y las tarifas pagadas a los consigna-
tarios, mientras que sus ingresos proceden de los clientes finales que
reciben las mercancias.
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* Agente de aduanas: Se trata de una persona fisica que realiza el tra-
mite de despacho de las mercancias ante la aduana en operaciones de
importacion, exportacion y transito.

Empresa estibadora: Se trata de concesiones administrativas
otorgadas por las Autoridades Portuarias correspondientes y se en-
carga de llevar a cabo las operaciones portuarias de manipulacién de
mercancias.

Remolcadores: Se trata de personas fisicas o juridicas cuya funcién se
centra en ayudar a un buque en sus movimientos, mediante un barco que
le proporciona su fuerza motriz para dirigirle en sus maniobras dentro de
los limites de las aguas del puerto.

Amarradores: Se trata de empresas privadas que actGan en régimen
de concesidn, y su funcién consiste en recoger los amarres de un buque,
portarlos y sujetarlos a los elementos fijos existentes en los puertos para
este fin.

Practicos: Se trata de agentes que asesoran a los capitanes de buques
en su entrada y salida de los puertos, asi como las maniobras dentro de
éste.

* Otros: Policia de fronteras, capitania maritima, sanidad exterior, etc.

Una buena aproximacion a la complejidad del entramado portuario puede sinte-
tizarse en un esquema de las diferentes relaciones entre los agentes portuarios.
En la Figura I, se identifican los agentes portuarios y los flujos de mercancias
y servicios prestados segun las relaciones funcionales entre ellos, asi como la
direccién de los principales pagos por dichos servicios.

La relevancia econémica de las infraestructuras portuarias es un hecho acep-
tado en términos de productividad, eficiencia econémica y competitividad. Sin
embargo, no hay una evidencia cuantitativa contrastable sobre su vinculacién
directa en el desarrollo econémico regional, existiendo cierta controversia en
su valoracion como motor de este desarrollo en las dreas geograficas donde es-
tan ubicadas. Concretamente, Gripaios y Gripaios (1995) resaltan las siguientes
cuestiones que ponen en evidencia la capacidad de los puertos para influir en el
crecimiento econémico regional:
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Figura |.La ‘“CAJA NEGRA” portuaria
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* Los puertos al ser infraestructuras intensivas en capital no son grandes
generadores de puestos de trabajo. Se necesita una gran cantidad de
recursos por empleo generado, si bien el tamafio de la infraestructura
portuaria acaba creando un nimero considerable de puestos de trabajo.

* La enorme distancia entre el puerto y las industrias usuarias puede origi-
nar que sus beneficios se dirijan a otras regiones. El hinterland portuario
desborda las fronteras municipales, provinciales e incluso de la comuni-
dad auténoma, mientras que los costes sociales y medioambientales son
fundamentalmente locales.

* Sin embargo, la ampliacién y modernizacién de los puertos puede aumen-
tar la competencia de la industria local, reduciendo costes de transporte
y permitiendo la localizacién de nuevas empresas productoras y de ser-
vicios complementarios al transporte maritimo.

Planteadas estas y otras muchas dudas, parece oportuno acometer la cuantifi-
cacion de la importancia econémica de un puerto en su entorno, ya que puede
resultar decisiva en los procesos de toma de decisiones de politica econémica.
En esta linea Gémez-Ferrer (1996) considera, igualmente, esencial realizar es-
tudios individuales de cada puerto con objeto de clarificar cuestiones como:

* La significacion econémica del puerto para la economia.

* La identificacion de las actividades econémicas asociadas con la inversion
o las transferencias a realizar.

* La cuantificacién de los efectos Directos, Indirectos e Inducidos que van a
tener las medidas publicas adoptadas.

* La forma de priorizar inversiones o medidas econémicas.

En cualquier caso, la percepcion general sobre la relevancia de las infraestruc-
turas portuarias dentro del sistema de transporte aconseja procurar un buen
funcionamiento de las instalaciones para garantizar, ademas de los aprovisiona-
mientos y la expedicién de mercancias, las mejores condiciones de precios.Si el
funcionamiento del puerto presentara alguna irregularidad, la competitividad de
las exportaciones y los precios finales de las importaciones podrian verse afec-
tados, repercutiendo negativamente en el desarrollo econémico de la regién.

Las primeras aproximaciones para analizar la relevancia de los puertos se cen-
traban en la contabilizacion del volumen de trifico manipulado, como el indica-
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dor clave en la determinaciéon de su importancia econdmica. Esta medida, facil y
rapida de evaluar, presenta dos claros inconvenientes. En primer lugar, el trafico
no es comparable con las variables macroeconémicas generalmente utilizadas
para medir la renta y la riqueza generada (PIB,n° de empleados, excedente bruto
de explotacion, ingresos fiscales, etc.).Y en segundo lugar, adoptar esta variable
como indicador de la relevancia de un puerto supondria despreciar el resto de
servicios portuarios, asi como los impactos causado por los propios usuarios
del mismo.

Este es el principal motivo por el que los economistas han buscado medidas
alternativas para evaluar el impacto real de un puerto en su area de influencia.
En los epigrafes siguientes se describen algunos de los mas importantes méto-
dos que han sido disefiados para cuantificar la importancia de las infraestruc-
turas portuarias, definiendo los indicadores econémicos utilizados en los ana-
lisis empiricos cuyos resultados se presentan en el tercer y cuarto capitulo.

|.2. Enfoques teodricos del impacto econémico portuario

Los métodos operativos utilizados en la evaluacion de las acciones publicas
pueden clasificarse en dos grandes grupos: Analisis coste-beneficio y Estudios
de impacto econémico. En el trabajo de Bard y Murillo (1997) se realiza una
sintesis de las principales diferencias entre ellos que justifican su distinta utili-
zacion, destacando las siguientes:

— Segtn su finalidad, el andlisis coste-beneficio seleccionara los proyectos
en funcion de un balance de beneficios y costes totales. Mientras que los
estudios de impacto calculardn los efectos econémicos totales de una
inversion.

— Segun los fundamentos tedricos, el andlisis coste-beneficio presenta un en-
foque microeconémico fundamentado en el concepto del excedente del
productor y consumidor. Mientras que los estudios de impacto utilizan
la macroeconomia y el concepto de multiplicador (produccion, renta,
empleo, etc.) para dar una medida cuantitativa.

— Segun el tipo de contribucion a la evaluacion de las politicas publicas, el ana-
lisis coste-beneficio es principalmente ex ante, mientras que los estudios
de impacto son basicamente ex post.
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Los trabajos empiricos que van a ser desarrollados en los capitulos posterio-
res, se centran en el estudio del grado de participacién de distintos puertos
en la economia de su entorno. Por tanto, es necesario determinar variables
macroeconomicas que permitan valorar la actividad de estas infraestructuras
dentro del conjunto de sectores que definen una economia. Todo ello justifica
la eleccién de la metodologia de impacto econémico como eje central de los
estudios realizados.

Estos anilisis de impacto econdémico estan adquiriendo una gran demanda
por parte de las Administraciones Publicas, pues constituyen un instrumento
realmente util para la toma de decisiones en sus planificaciones de inversion.
Son principalmente las universidades y los centros de investigacion los que
estan continuamente perfeccionando los distintos modelos de anilisis con la
finalidad de obtener resultados cada vez mas precisos.

El objetivo principal de estos estudios es cuantificar la importancia de una
infraestructura, concretamente de un puerto dentro del area en el que ma-
nifiesta su influencia y en relacion con el resto de sectores econémicos. La
informacién basica en la que se basan los resultados de impacto es puramente
contable, y pretende reflejar de la forma mas fiable y objetiva posible la situa-
cion real de la actividad portuaria. A partir de la misma se podra analizar el
grado de participacién de los puertos en la economia.

Los modelos que pueden ser utilizados en los andlisis de impacto presentan
una gran variedad. Ademds, no existen unos parametros estandares que per-
mitan al investigador conocer de forma objetiva cudl es el modelo mas apro-
piado para la investigacidon que se estd realizando. En el siguiente cuadro se
recogen las principales ventajas e inconvenientes que deberian evaluarse antes
de elegir el modelo mas adecuado:
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Valoracién ventajas/inconvenientes

de los modelos de impacto econémico

* Obtencién de una medida de
los impactos Totales (Directos,
Indirectos e Inducidos) de la
actuacion publica.

* Reduccién del grado de
incertidumbre sobre la magnitud de
estos impactos.

* Dotar de elementos de

Ventajas argumentacion/legitimacién de las
acciones publicas cuyo impacto se
mide.

* Efectos formativos sobre los
directivos publicos que han de llevar
a cabo las actuaciones sefaladas.

* Efectos informativos secundarios:
mayor conocimiento de los canales.

* Disefio y desarrollo del modelo.

* Acceso/generacion de la
informacion necesaria.

* Implementacion del modelo.

Inconvenientes

Fuente: Baré y Murillo (1997).

Las distintas metodologias existentes para la medicién del im-
pacto econdémico tienen como resultado la cuantificacién de
tres tipos de efectos: Directo, Indirecto e Inducido, determi-
nantes de la actividad portuaria, registrados a través del valor
afadido, el empleo, las rentas salariales, los impuestos gene-
rados, etc.' Seglin el tipo de efecto que se quiera calcular se
pueden utilizar distintos modelos que se resumen en la tabla

(1) Una amplia descripcion siguiente:

de cada uno de los modelos

de impacto econémico se en-

cuentra en el trabajo de Villa-

verde y Coto (1997).
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Metodologias E.Directo E.Indirecto E.Inducido
Modelo de demanda portuaria v
Modelo de base de exportacion v v
Modelo del multiplicador y v
del gasto
Modelo econométrico v v v
Modelo Input-Output v v v

Fuente: Elaboracién propia.

Los modelos de demanda portuaria se centran en el cilculo del Efecto
Directo, el cual depende fundamentalmente de las elasticidades de demanda
de importaciones y exportaciones realizadas a través del puerto. Por un
lado, estas demandas son inversamente proporcionales al precio, ya que si
no existiera puerto las empresas exportadoras tendrian que utilizar otra
alternativa de transporte para dar salida a sus productos, lo cual l6gicamen-
te elevaria los costes de transporte y, por tanto, los precios. La diferencia
entre la existencia o no de un puerto permite calcular su impacto directo via
exportaciones (cambio en la produccién valorada a los precios del produc-
tor). Por otro lado, la demanda de importaciones, al igual que la de expor-
taciones, mantiene una relacién negativa con el precio, pues la no existencia
del puerto elevaria también los costes de transporte internos por similares
motivos. Dejando fuera inicialmente los efectos de localizacién y generacion
de nuevas actividades econdmicas.

Los modelos de base de exportacién se caracterizan principalmente
por diferenciar la actividad econémica en dos segmentos: uno orientado al
mercado regional (local), es decir, a producir bienes y servicios consumidos
en la region, y otro orientado al mercado internacional (exportador). La
idea central del modelo es considerar que el crecimiento regional depende
de la relevancia de los sectores de exportacion. Asi, el multiplicador base de
exportacion determina la transmision de efectos de la actividad exportadora
al resto de la economia (Efecto Indirecto e Inducido).
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El modelo considera que la renta total de la region (Y) estd compuesta por la
renta obtenida por el sector exportador (B) y por la correspondiente al sec-
tor local (L). Al ser L una funcién creciente de la renta (L=sY) se deduce que
la renta total de la regiéon viene determinada por la siguiente expresion:

|
Y=L><B 0
1 1-5s

73t

donde, 1 —s es el multiplicador de base de exportacién y “s” es un pardmetro
positivo que precisa ser estimado.

Los modelos del multiplicador del gasto, denominados también multi-
plicador keynesiano del gasto, se fundamentan en las principales variables
macroecondémicas que definen el PIB (consumo, inversion, gasto publico y
exportaciones netas), con el objetivo de obtener qué efectos secundarios
(Indirecto e Inducido) tiene una infraestructura portuaria sobre la economia.
Es importante clarificar que el modelo parte del supuesto de que tanto la in-
version privada como el gasto publico y las exportaciones son auténomas, asi
como del supuesto de que el consumo privado y las importaciones dependen
directamente de la renta disponible. Con todas estas limitaciones el modelo
define la produccion total mediante la siguiente expresion:

Y = x(C,+1,+G,+X,-M,) )

donde, 1—(1—-7)(c—m) es el multiplicador de la renta; “t” es el tipo impositivo y

[IPRL)

¢”y “m” las propensiones a consumir e importar respectivamente.

Los modelos econométricos se especifican mediante un sistema de ecua-
ciones que caracterizan la estructura econémica de una region. Utilizan el ana-
lisis de regresion para estimar los parametros de estas ecuaciones y asi cuanti-
ficar la relevancia de variables econémicas como el empleo, la produccion, la
renta, etc. Estos modelos no son comlUnmente utilizados, ya que precisan de
una gran cantidad de informacién, tanto mayor cuanto mayor sea el nimero
de ecuaciones. Sin embargo, tienen como ventaja la posibilidad de considerar
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un enfoque de demanda y de oferta, permitiendo dar una ima-
gen a largo plazo de la economia objeto de estudio.

Los modelos Input-Output son los mas utilizados en la
literatura sobre impacto econdémico en el dmbito portuario?
Todo ello es debido a dos principales razones:

I. La posibilidad de obtener un multiplicador que refleje la
importancia de cada una de las actividades econdmicas
relevantes en el estudio.

2. La obtencién del Efecto Total (Directo, Indirecto e In-
ducido).

El analisis Input-Output desarrollado por Leontief (1970) tiene
dos planteamientos: un modelo de cantidades y otro de pre-
cios. El de cantidades permitira calcular el Efecto Total cau-
sado por una perturbacion de la Demanda Final (inversion,
consumo, etc.) en las principales variables macroeconémicas:
produccidn, valor afadido, empleo, importaciones interme-
dias. Este estimulo llegard al resto de la estructura productiva,
representada en la Tabla Input-Output por medio de las inter-
dependencias sectoriales que la definen. Este modelo es el uti-
lizado en todos los trabajos empiricos que van a ser explicados
en los capitulos posteriores de esta monografia. Por ello en el
segundo capitulo se realizara una exhaustiva descripcion tanto
de la literatura existente sobre la utilizacién del andlisis Input-
Output como sobre la metodologia del mismo.

Por otro lado, el modelo de precios es una versién distinta a

la comUnmente utilizada en el célculo de impacto econémico

de infraestructuras portuarias. Esta metodologia permite re-

lacionar las variaciones en los precios de los Inputs Primarios

y los de otros Inputs Intermedios sobre los precios de los dis-

tintos productos por ramas de actividad. El mismo constituye

un instrumento idéneo para medir las pérdidas o ganancias de (2) Pulido y Fontela (1993)
realizan un desarrollo meto-

competitividad debidas a la traslacion de costes a través de la dolégico del analisis Input-

estructura productiva. Output.




Introduccién
-

La utilizacion de estos modelos puede estar orientada no sélo a la evaluacién
de un puerto existente, sino también al andlisis de situaciones futuras en las
que se prevean inversiones por parte del sector publico, cambios en la oferta,
ampliaciones, etc. En esta linea, Rodriguez (2004) realiza una clasificacién de los
distintos enfoques que podrian plantearse en un estudio de impacto, segun los
objetivos perseguidos.

.. . Proyectos
Objetivos Puerto existente v
de nuevo puerto
s - Efectos en la fase de servicio
Andlisis . .
- Situacién actual
- Proyecto de inversién
- Plan Director
L, - Efectos en la fase de servicio | - Efectos en la fase de
Previsién . . . .
- Situacion futura ejecucién
- Efectos en la fase de
servicio

POSIBLE ESCENARIO: Proyecto de ampliacion
Efectos en la fase de ejecucion
Efectos en la fase de servicio

Simulacién POSIBLE ESCENARIO: Paralizacion total o parcial del
(ex ante puerto
0 ex post) Efectos en la fase de servicio (pérdida econémica)

POSIBLE ESCENARIO: Cambios en la oferta (politica
tarifaria, etc.)
Efectos en la fase de servicio

Fuente: Rodriguez (2004).

1.3. Definicion de los indicadores econdomicos

La importancia de los estudios de impacto subyace en la obtencidon de unos
indicadores econémicos que manifiestan la relevancia de la infraestructura
portuaria de una manera mas precisa que el simple volumen de tréfico mariti-
mo. Ademas, estas magnitudes permitiran realizar andlisis comparativos entre
el puerto y otras actividades econémicas.
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Los principales agregados macroecondémicos, resultantes de los andlisis Input-
Output por la utilizacién de las infraestructuras portuarias, son tanto el pro-
ducto interior bruto (PIB) como la informacion de las relaciones comerciales
exteriores (exportaciones e importaciones). Igualmente, se pueden obtener
otros agregados territoriales y sectoriales: el valor afiadido, las rentas sala-
riales y las cotizaciones sociales, los beneficios empresariales, los impuestos
recaudados y el numero de empleados asociados a cada actividad econémica.
Todos ellos pueden obtenerse desde la perspectiva de su valoracion desagre-
gada como Efecto Directo, Indirecto e Inducido. De forma simplificada se
definen cada una de estas macromagnitudes del siguiente modo:

* Salarios brutos: Representa la remuneracion percibida por los trabaja-
dores incluyendo la cotizacién a la seguridad social. Son un componente
del valor afiadido bruto (VAB) y estan relacionados con la capacidad de
gasto, consumo e inversién de las familias.

* Excedente Bruto de Explotacion: Son los beneficios generados por
las empresas que constituyen cada una de las ramas de actividad. Junto
con los salarios forma parte del grueso del VAB y determinara la capaci-
dad de inversion y solvencia de la economia, familias y empresas.

* Ingresos fiscales: Incluyen las cuantias percibidas por el Estado en con-
cepto de impuestos, descontando las cantidades entregadas en términos
de subvencién. Concretamente, engloba tanto los impuestos directos
(impuesto de sociedades) como los indirectos (impuesto sobre el valor
afiadido) y locales. Esta partida permitird conocer las actividades econo-
micas que mayor contribucién aportan a la recaudacién publica.

* Valor afiadido bruto a precios basicos (VAB pb): Registra la remu-
neracién a los factores productivos (salarios brutos y excedente bruto,
mas los ingresos fiscales).

* Produccion total: Es el valor a precio de mercado del conjunto de
bienes y servicios producidos. Su célculo se realiza afiadiendo a los con-
sumos intermedios el VAB a precios de mercado y el total de las impor-
taciones realizadas.

Dentro del conjunto de indicadores econémicos el de mayor relevancia es
el VAB, pues la suma de los VAB correspondientes a todas las actividades
productivas de una regién/nacién constituye otra aproximacion al PIB. Esta
medida en su relacion con la poblacién (PIB por habitante) es, actualmente,
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la mas utilizada como referente del nivel de desarrollo de un pais. Por tanto,
el hecho de poder determinar el peso del puerto sobre el PIB de su area
geogrifica, es uno de los resultados mas demandados por las autoridades
publicas y privadas interesadas en demostrar la importancia de estas infra-
estructuras. Ademas, este dato constituye un referente en los procesos de
toma de decisiones, debido a que la magnitud de las cantidades invertidas
precisa una justificacion cuantitativa del éxito del proyecto.

1.4. Justificacion y estructura del libro

Un pardmetro importante del grado de competitividad de una economia po-
dria ser el estado de sus infraestructuras y servicios de transporte. En esta
linea los puertos son absolutamente necesarios para el desarrollo de un pais,
propiciando servicios al comercio internacional en su continuo crecimiento.
En los ultimos afos, el transporte maritimo ha experimentado un desarrollo
sin precedentes, evolucionando para adaptarse a las nuevas necesidades surgi-
das por los aumentos del trafico maritimo.

La continua transformacién de los espacios geograficos han obligado a los
puertos a convertirse en eficientes nodos de una cadena logistica, orientan-
do su desarrollo a una aproximacién cada vez mayor a la sociedad de su en-
torno. Los puertos de la Comunidad Valenciana son un ejemplo de este tipo
de actuaciones, ya que estdn inmersos en un enorme proceso de ampliacién
y reestructuracién de sus instalaciones.

El objetivo general del libro va mas alla de presentar una metodologia adecuada
para analizar y cuantificar la importancia de un puerto en el desarrollo de una re-
gién. Su interés esta centrado en dar a conocer los estudios de impacto econé-
mico de los puertos de la Comunidad Valenciana dependientes de la Autoridad
Portuaria de Valencia (APV), todos ellos realizados por los autores del libro.

El libro se estructura en cuatro capitulos. En el presente capitulo se realiza
una reflexién sobre la importancia de las infraestructuras portuarias en el
desarrollo de la region y la necesidad de cuantificar dicha importancia. Para
ello se presentan distintos enfoques tedricos sobre el andlisis de impacto
econémico portuario, analizando las ventajas e inconvenientes de la utiliza-
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cién de cada uno de ellos, y haciendo especial hincapié en la metodologia
Input-Output.

En el segundo capitulo se presentan los principales aspectos metodolégicos
del anilisis Input-Output con objeto de que el lector se familiarice con los
conceptos técnicos necesarios para la comprension de los resultados obte-
nidos. Para ello se describen de forma exhaustiva las distintas secuencias que
deben seguirse en el desarrollo de un trabajo empirico que pretenda aco-
meter un estudio de impacto econémico portuario. Ademas, se realiza una
revision bibliografica sobre los estudios de impacto portuario en los que se ha
utilizado esta metodologia.

En los siguientes capitulos se explican los resultados de los trabajos empiricos
que han sido realizados por los autores del presente libro en los ultimos afios.
Todos ellos pertenecen a un mismo equipo de investigacién que ha participa-
do en numerosos convenios relacionados con el ambito portuario. Tal es el
caso del proyecto denominado Port Net Med Plus, financiado por la UE con
iniciativa Interreg 3B, que tenia como tema central el impacto econémico y
social de los puertos del Mediterraneo Occidental. El objetivo de dicha inicia-
tiva fue reforzar la cohesion econdmica y social en el seno de la Comunidad,
promoviendo la cooperacion transfronteriza, transnacional e interregional, asi
como un desarrollo equilibrado del territorio comunitario. De esta forma,
se buscé mejorar la cohesion —econdmica, social y territorial— reduciendo el
impacto negativo de las fronteras en el desarrollo econémico y la integracion
territorial. Entre los puertos analizados se encuentran los Puertos de Sagunto
y Gandia cuyos resultados se presentan en el tercer capitulo y los referentes
al Puerto de Valencia descritos en el cuarto capitulo.

Todos estos estudios empiricos han sido elaborados para el afio 2000 siguien-
do una metodologia homogénea, con el objetivo de poder realizar un analisis
comparativo de los resultados obtenidos. Sin embargo, en el cuarto capitulo
se presenta igualmente un trabajo de impacto realizado sobre el Puerto de
Valencia para el afio 1997 en el que, utilizando la misma metodologia, los re-
sultados no son comparables con los estudios de 2000 por haber definido la
Comunidad Portuaria en otros términos.
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N Aspectos metodoldgicos del impacto econdmico
portuario con andlisis Input-Output

2.1. Introduccion

La intensa actividad econémica de un puerto maritimo es plenamente
visible a través de la gran concentracién de personas y empresas que
participan en su entorno mas préximo. Entre ellas se podria citar: la
concentracién del transporte terrestre en sus proximidades, la carga
y descarga de mercancias, la compleja actividad administrativa rea-
lizada por empresas transitarias, consignatarias, aduanas, servicios
sanitarios, asi como la reparacién de buques, los servicios comple-
mentarios y, por ultimo, el movimiento de buques.

Auln siendo importante toda esta actividad, las relaciones econémicas
que se materializan diariamente en un puerto son dificilmente identifi-
cables. Ello ha dado origen a numerosos estudios que intentan evaluar
el impacto o repercusion de estas instalaciones en el entorno. Asi pues,
el andlisis Input-Output constituye uno de los ejes bésicos para el desa-
rrollo de los estudios cuantitativos sobre como las actividades de una
infraestructura influyen en su entorno econémico. Se trata de una me-
todologia centrada principalmente en la determinacién de las interre-
laciones y en la relevancia de las grandes decisiones de inversion, tanto
para el transporte, como para la sanidad, ocio, o cualquier otro servicio
que tenga una relacion con el resto de actividades econdmicas.

La herramienta base para articular esta metodologia son las Tablas
Input-Output (TIO), las cuales reflejan una visién desagregada de la
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producciéon de bienes y servicios por ramas de actividad eco-
némica. Este instrumento estadistico permite conocer las re-
laciones de interdependencia entre los distintos sectores de la
economia y cuantificar la influencia significativa de cada uno de
ellos como motor del desarrollo econémico del conjunto®. La
abundante informaciéon que ellas recogen y las caracteristicas
de su organizacion facilitan la obtencion de una amplia gama
de multiplicadores que son el mérito y ventaja de esta técnica,
como se pondra de manifiesto en las aplicaciones realizadas en
los préximos capitulos.

Esta técnica, ademas de la informacion desagregada, permite
identificar el efecto econémico de una actividad portuaria por
el nimero de puestos de trabajo generados, las rentas del
trabajo y de las empresas y los impuestos fiscales que estan
relacionados y potenciados por el puerto.

Una de las cuestiones decisivas en los estudios Input-Output
aplicados a una infraestructura singular, como es el caso de un
puerto maritimo, es la identificacion del objeto de estudio, es
decir, la Comunidad Portuaria. Siguiendo, entre otros traba-
jos, a Rodriguez (2004) se observa que no existe un criterio
Unico para definir la Comunidad Portuaria, sin embargo, este
concepto es determinante en su valoraciéon econdémica. Algu-
nas investigaciones incluyen actividades colaterales, pesquera,
industrial y/o comercial en el recinto portuario, mientras que
otras consideran unicamente los servicios relacionados con el
transporte maritimo y la logistica portuaria. Esta disparidad
hace inviable la posible comparacion de los resultados obteni-
dos en diferentes estudios, aun utilizando la misma metodolo-
gia. En la aplicacién empirica expuesta en los préximos capitu- (3) Una explicacién detallada
los se sigue el segundo enfoque para analizar exclusivamente el sobre la metodologia y es-
. . o . tructura de las Tablas Input-
impacto del transporte maritimo y la logistica portuaria. Output se puede encontrar
en los trabajos de Domingo
Dicha problemética de identificaciéon y homogeneidad de los et al. (1990), Pulido y Fon-
dios de i . de d . . tela (1993) Fernandez et al
estudios de impacto es objeto de debate por organismos ins- (2001), Marti (2004), Puertas
titucionales. Por eso, Puertos del Estado esta tratando de dar (2004).
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unas pautas estdndar a través de la elaboracion de una Guia para la evaluacion
del impacto de la actividad portuaria en la economia. Esta guia tiene como obje-
tivo crear una metodologia homogénea cuyos resultados sean de utilidad para
analistas, gestores y planificadores en los procesos de toma de decisiones. La
guia sera apta para evaluar los impactos o efectos econémicos a escala regio-
nal y nacional, a su vez se podra aplicar a puertos situados tanto en regiones
con TIO como en regiones sin ella. Y por ultimo, se conoce que dicha guia
permitira realizar analisis, predicciones y simulaciones a partir del calculo de
los efectos econdmicos propios del anilisis Input-Output.

Por otra parte, el mero conocimiento del valor afiadido generado por la acti-
vidad de un puerto justifica suficientemente el interés que pueden suscitar los
resultados obtenidos en los andlisis de impacto. De este modo, sera posible
determinar la capacidad del puerto de generar empleo y riqueza en un espacio
econémico concreto. Sin embargo, no todo son aspectos positivos, este tipo
de andlisis ha recibido una doble critica [De Rus et al. (1996)]:

* En primer lugar, se ha argumentado que estos estudios tan sélo tienen
un valor documental para defender las instalaciones portuarias frente a
presiones politicas y sociales, unas de caracter presupuestario y otras
de caracter medioambiental: la interferencia en la riqueza paisajistica y
costera, congestion de trafico y contaminacion, entre otras.

* En segundo lugar, la critica va dirigida a la poca precision en la definicién
de las actividades econdémicas que componen la infraestructura portuaria.
Ello puede repercutir en una errénea comparacion entre trabajos que,
utilizando la misma metodologia, llegan a resultados totalmente dispares.

Son también muchos los que defienden estos estudios, Goss (1990) y Butler y
Kiernan (1986) puntualizan que los andlisis Input-Output buscan cuantificar la
importancia econémica del sector portuario en la region de interés. Recono-
ciendo que, en el punto de partida, la identificacién del objeto de estudio es
determinante para el resultado final.

El presente capitulo desarrolla los principales aspectos metodoloégicos segui-
dos en el andlisis del impacto de los puertos. A continuacién, se realiza una
revision bibliografica sobre estudios de impacto en los que se ha utilizado el
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analisis Input-Output en el ambito portuario. En las siguientes secciones se
desarrolla el marco teérico referente a la medicién cuantitativa del impacto
economico subyacente de la actividad portuaria. Esta metodologia permite
determinar los Efectos Directos, Indirectos e Inducidos cuantificando, de este
modo, la repercusién de los puertos sobre la economia.

2.2. Revision bibliografica de los estudios de impacto
portuario

El andlisis econémico de la importancia estratégica de las infraestructuras
portuarias ha sido objeto de numerosos estudios durante las dos Ultimas dé-
cadas, intentando evaluar el impacto en el desarrollo regional. Desde el punto
de vista empirico, en los afios ochenta, se comenzé a utilizar el andlisis Input-
Output con la idea de identificar el sector portuario y sus relaciones con los
demas sectores productivos. Esta metodologia permite determinar los efec-
tos cuantitativos, informando de la importancia que los puertos tienen para la
economia del area donde manifiestan su influencia.

El interés existente por conocer el impacto econémico producido por los
puertos en EEUU data de la segunda mitad de los afios setenta (Hill, 1975;
Chang, 1978). En una de las primeras aproximaciones Hill planted el objetivo
de encontrar el impacto econémico del Puerto de Baltimore sobre el Estado de
Maryland. Posteriormente, la U.S. Maritime Administration (1979) desarrollé
una base tedrica susceptible de ser utilizada en otros puertos. La metodologia
de este trabajo fue igualmente aplicada a las infraestructuras portuarias euro-
peas y canadienses. No obstante, Opoku (1990) sintetizo el analisis del impacto
portuario regional, basado sobre todo en una forma particular de explotacién
de las TIO. El objetivo principal de la investigacion consistié en cuantificar los
vinculos entre las actividades de la industria portuaria directa y la economia
regional, documentando, asimismo, las contribuciones econémicas del Puerto
a la region metropolitana New York - New Jersey. Este modelo de impacto ha
sido actualizado en varias ocasiones y ha resultado ser suficientemente flexible
para poder adaptarse a las caracteristicas propias de cada puerto.

Igualmente, en los trabajos de Desalvo y Fuller (1988, 1994 y 1995) donde se
analiza el Puerto de Tampa, combinaron la realizaciéon de encuestas entre los
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representantes de las distintas actividades portuarias con la uti-
lizacion de TIO*. En ellos, se propone una metodologia que
ofrece un desarrollo tedrico para evaluar el impacto primario
de un puerto. El uso de ambas técnicas estd bastante generali-
zado a nivel internacional, siendo un ejemplo paradigmatico el
estudio del impacto del Puerto de Dublin (Beham, 1988).

Posteriormente, y dada la repercusién econémica y social que
suscitaron los trabajos desarrollados en el entorno maritimo
americano, en Espafia Puertos del Estado adapté la técnica
propuesta en el estudio sobre el Puerto de New York - New
Jersey a las peculiaridades de la actividad maritima nacional
(TEMA 1994a). El objetivo de los estudios de TEMA, muy si-
milar al trabajo de Opoku (1990), fue determinar el impacto
que la actividad portuaria ejercia en la economia de la region,
evaluando para ello las siguientes magnitudes: ventas totales,
excedentes empresariales, recaudaciéon de impuestos, sueldos
y salarios y nimero de empleados. La aportacion novedosa
introducida fue la evaluacién de los efectos que las variaciones
de la oferta portuaria podian causar en la economia de la re-
gién. En concreto, modificaciones de las politicas tarifarias y la
posibilidad de que temporalmente no se pueda disponer de las
instalaciones portuarias. Dicha metodologia se utilizé, simulta-
neamente, en el andlisis de impacto de los Puertos de Galicia
sobre la economia regional y nacional (TEMA 1994b, 1995).

Tras estos trabajos, pioneros en el ambito espafiol, se han
realizado numerosos estudios sobre el impacto de diferen-
tes regiones espafolas. Entre ellos se encuentran Villaverde
y Coto (1995a, 1995b, 1996 y 1997), donde evalGan cuan-
titativamente la relevancia econémica directa que el Puer-
to de Santander ejerce sobre la Comunidad Auténoma de
Cantabria. Mediante el empleo del anilisis Input-Output se
cuantifica, no sélo el impacto Directo, sino también los im-
sobre TIO y su. utilizacién pactqs Indirectos e Inducidos.de la indust.ria por.tuaria, los
para estudios de impacto es usuarios del puerto y la Autoridad Portuaria. Previamente, y
Miller y Blair (1985). con objeto de recabar la informacién necesaria, se realizaron

(4) Una referencia obligada
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una serie de encuestas dirigidas a los tres grupos de agentes
considerados en la investigacion.

En el afio 1998, se realizo el estudio de los Puertos de Barce-
lonay Tarragona (CEEFT, 1998), en él se desarrollé el modelo
tradicional con algunos cambios, destacando la inclusion del
modelo MIDE (Modelo Macroeconémico Intersectorial de Es-
pafa). Dicha técnica combina la desagregacion proporcionada
por las TIO con las técnicas econométricas, modelizando cada
casilla de la tabla. Todo ello permitié enriquecer el andlisis de
impacto econémico de los puertos catalanes y del resto de
Espafia, estudiando sus interrelaciones con los demads sectores
y cuantificando sus efectos de empuje y arrastre sobre dichos
sectores.

En esta misma linea, Castillo et al. (2001a) aplican al Puerto
de Sevilla la metodologia Input-Output con la simulacién dina-
mica apoyada en estimaciones econométricas. Ademas, este
trabajo analiza el efecto sobre el conjunto de la economia se-
villana y, mds concretamente, sobre el empleo y la inversion
publica en infraestructuras.

Tanto el trabajo realizado en los puertos catalanes como en el
hispalense buscan solucionar las debilidades estructurales de
la metodologia Input-Output basada en el modelo de Leontief
(1970), debido a su caracter estdtico. Este problema impide ha-
cer previsiones sobre las variables obtenidas en los estudios,
obligando a su actualizacion de forma periddica si se desea tener
en cuenta los cambios que temporalmente afectan a las mismas.

Siguiendo en el ambito nacional, también existen en la litera-

tura investigaciones referidas a los Puertos de Galicia, Bilbao,

Sta. Cruz de Tenerife, La Luz, Las Palmas y Castellon®. En to-

dos ellos se han estudiado los impactos de la actividad mari- (5)VerDe Ruset al. (1994), De

tima, mientras que tan sélo en Galicia, Bilbao y Castelléon se La Lastra (1996), Bilbao Pla-
. . . A za Maritima S.L. (1996), Tru-

cuantificaron los efectos de la industria dependiente en mayor jillo (1996), Martinez (1996),

o menor grado. Las inversiones portuarias se consideraron Fernandez y Huet (2000).
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Unicamente en Bilbao y Sta. Cruz de Tenerife. Estos trabajos y
otros desarrollados con posterioridad®, verifican la conjetura
de que los puertos afectan de forma muy significativa a la eco-
nomia regional y resultan de vital importancia para el mante-
nimiento del desarrollo econémico de su entorno.

Todos los estudios citados anteriormente han utilizado las
técnicas Input-Output para la evaluacion de impactos. Las
principales caracteristicas del desarrollo metodolégico utiliza-
do en los andlisis empiricos realizados permiten establecer las
siguientes conclusiones (Bernardo de Quirds, 2004):

— La TIO es una herramienta adecuada para la evaluacion
de los impactos de la actividad portuaria sobre la econo-
mia nacional o regional.

— Una de las formas mas comunes de analizar estos impac-
tos es considerar la actividad portuaria como un sector
diferenciado dentro de la estructura de la TIO, inclu-
yendo una fila y columna especifica. Ello plantea solucio-
nar cuestiones concretas, como el tratamiento que se le
deberia dar a los autoconsumos, es decir, las compras
y ventas realizadas por los propios agentes de la Comu-
nidad Portuaria.

— A través de los multiplicadores deducidos por las TIO se com-
putan los Efectos Directos, Indirectos e Inducidos derivados
de las compras interindustriales y de los consumos familiares.
De esta forma, se logra contabilizar no sélo el Efecto Inicial
que la actividad tiene dentro de su sector econdmico, sino
también el impacto completo sobre toda la economia.

— Dado el plazo de cuatro o cinco afos entre el afio de re-
ferencia de unaTIO y su publicacién, es preciso establecer
algiin método de actualizacion y proyeccion. En el trabajo
de Stone (1969), con objeto de recoger los cambios tec-
nolégicos entre dos periodos de tiempo, se propone la

(6) Ver Jaén (2001), Castillo et aplicacion del método iterativo de convergencia matricial
al. (2001 b) y Bernal y Garcia RAS. Este método se basa en un proceso de célculo que
(2003). facilita el ajuste de una matriz desfasada temporalmente.
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— No todas las regiones disponen de TIO lo que dificulta la determinacion
de los impactos econémicos de la actividad de un puerto sobre la region
en que esté localizado.

— Al no existir coherencia entre las TIO regionales existentes y la nacional,
en cuanto al afio de referencia, ni a la desagregacion sectorial, las com-
paraciones entre los resultados de estudios relativos a puertos situados
en diferentes comunidades auténomas son dificiles de establecer con las
metodologias hasta ahora utilizadas.

La evoluciéon de las publicaciones de investigacion dentro del campo Input-
Output ha seguido una tendencia ascendente desde los afos sesenta. Asi,
Fontela y Pulido (2005) realizan un recuento de los articulos que han sido re-
feridos a la metodologia Input-Output en el Journal of Economic Literature (JEL).
En la siguiente Tabla se recoge el nimero de trabajos citados desde 1960.

Tabla |
Articulos publicados sobre Input-Output
1960-1969 3
1970-1979 12
1980-1989 18
1990-1999 70
2000-2004 85

Fuente: Fontela y Pulido (2005).

En la actualidad Puertos del Estado, como ya se ha comentado en la intro-
duccién del capitulo, con objeto de unificar la metodologia de analisis y salvar
las deficiencias que a través de los diferentes estudios han sido detectadas,
manifiesta gran interés en solventar dichas cuestiones. Por ello, se estan reali-
zando estudios, para establecer criterios comunes, que puedan ser utilizados
en distintos ambitos portuarios y aporten soluciones comparables.
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2.3. Marco teoérico del analisis Input-Output

Las Tablas Input-Output pueden considerarse como una ampliacién de las
Cuentas Nacionales, poniendo el énfasis en las transacciones que tienen lugar
entre las diferentes ramas de actividad en las que pueden descomponerse los
sectores productivos de una economia. Se centran en las relaciones intersec-
toriales entre las ramas de actividad, entendiendo éstas como agregaciéon de
unidades de producciéon homogéneas. Por tanto, las TIO son un método sis-
tematico de captacion de datos estadisticos de una economia, registrando las
transacciones (compras y ventas) entre cada una de las ramas de actividad, asi
como sus necesidades de factores primarios y las demandas finales necesarias
en el desarrollo de la actividad econémica.

En las TIO pueden distinguirse tres grandes bloques de informacion con diferente
sentido econémico, tal y como puede observarse en el Cuadro I. El BLOQUE |
de Inputs Intermedios, también llamado Bloque de relaciones intersectoriales, el
BLOQUIE Il de Inputs Primarios y el BLOQUE Ill de Demandas Finales.

Cuadro |. Estructura de la Tabla Input-Output

Bloque | Bloque IlI
INPUTS DEMANDA
INTERMEDIOS FINAL

Bloque Il
INPUTS
PRIMARIOS

INPUTS TOTALES

Fuente: Elaboracién propia.
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El Bloque 1 registra la informacién en una matriz cuadrada, existiendo el
mismo numero de filas que de columnas (ramas de actividad). Representa los
distintos gastos e ingresos de bienes y servicios intermedios que soportan las
ramas de actividad. A cada rama le corresponde una fila y una columna, de
modo que en las columnas se encuentran los Inputs Intermedios, o compras,
necesarios en el proceso productivo, y en las filas los Outputs Intermedios,
o ventas, de las producciones a cada rama. Asi, las columnas representan el
origen de los productos que cada rama utiliza de las demas para obtener su
produccién, mientras que las filas indican los destinos de los bienes o servicios
de cada rama utilizados como consumos intermedios de otras.

Columna, Inputs Intermedios:

(M

n
ZXU = le + X2j + .t an
i=1

2

. . n
Fila, Outputs Intermedios:
X =X, + X, + .t X
il i2 in
Jj=1

donde,

x: Inputs Intermedios, pudiendo ser interpretados de dos formas; ventas
(Output) que el sector “i” realiza al sector “j”, o compras (Input) que el
(4

sector “j “i.

€y
I

realiza al sector “i

El Bloque Il o Inputs Primarios, representa los pagos o retribuciones a los
factores productivos por cada rama de actividad, es decir, el valor afiadido. La
remuneracion al factor trabajo (salarios y cotizaciones a la seguridad social) y
al capital (excedente de explotacion, amortizaciones e impuestos). Ademas,
se incluyen las importaciones necesarias para la produccion de los bienes o
servicios de cada rama.

Siguiendo las relaciones de las variables macroeconémicas establecidas en la
Contabilidad Nacional y disponibles en el Instituto Nacional de Estadistica
(INE, 2002), se puede afirmar que la suma de la remuneracién de los asalaria-
dos (sueldos y cotizacion a la seguridad social, RAJ.) y el excedente bruto de
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explotacién o beneficios (EBE), constituyen el valor afiadido bruto a precios
basicos (VABpb,) obtenido por la produccién del sector j.

VABpb,=RA, + EBE, 3)

A su vez, los impuestos netos, T, vienen definidos por los impuestos ligados
a la produccién propiamente dicha menos las subvenciones recibidas a la ex-
plotacion. De este modo, determinados sectores que reciben una cantidad
significativa de subvenciones, pueden llegar a tener impuestos netos negativos.
Esta partida permitira determinar el VAB a precios de mercado (VABpm), tal
y como se define en la ecuacion (4). También se podria calcular el VABpm su-
mando la amortizacién (A) al valor afiadido en términos netos (ecuacion, 5):

VABpm, = VABpb, + T, (4)
VABpm,= VANpm, + A, (5)

Estas magnitudes, junto con las importaciones realizadas, M, y los Inputs In-
termedios, facilitaran el cilculo del valor total de recursos, X, de cada rama
de actividad que representa los gastos necesarios para obtener la produccién
del sector j.

n n
(6)
X,= ZXU + VABpm, + M, = inj +Z, = Inputs Totales

i=1 i=1

El Bloque Ill, o de Demanda Final (Y)), representa la parte de la produccion
de cada rama que se destina a usos finales, como consumo privado y publico
(C), formacién bruta de capital fijo y variacién de existencias (I,), ademds de
las exportaciones (E).

Y=C +1+E (7)
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Agregando la informacion del BLOQUE | y 11l se consigue el Output Total, es
decir, sumando las demandas intermedias y finales se obtiene el destino de
la produccién; parte lo utilizardn las ramas de actividad y el resto se dirige a
atender los consumos finales.

n
X=X, +X,+ .ot Xx +Y,= zxij +Y, (8)
Jj=1
Por otro lado, las columnas muestran el origen de los Inputs utilizados para la
obtencién de la produccién. Cada uno de los sectores adquirird del resto los
productos intermedios necesarios para la realizaciéon de su proceso productivo
y, ademas, deberd hacer frente a los gastos originados por la contratacién de
personal, beneficios obtenidos, impuestos netos, amortizacion de inversiones
e importaciones (BLOQUE Il). La expresién matematica seria la siguiente:

n
= = 9
X=X, + X, + ot X+ Z inj +Z 9)

i=1

Analizada la composicién de la TIO se debe proceder a estudiar su estructura
contable, pues debe respetar una serie de identidades contables que refle-
jaran la correcta elaboracion de la misma. Ademas, serviran de ayuda para
comprobar, cuando en el transcurso de un andlisis de impacto se introduzcan
modificaciones en la TIO, la idonea utilizacién de las mismas. Las identidades
contables son las siguientes:

I El total de Inputs Intermedios debe ser igual al total de Outputs Intermedios

n n
zxij =X + X, + .t X,z zxij =X, +X,t X (10)
i=1 j=1

2. El total de la Demanda Final tiene que coincidir con el total del VABpm
mas la cuantia total de importaciones,

Y.=VABpm_ + M, (rn
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3. Por ultimo, la suma del Output Intermedio y de la Demanda Final de
cada uno de los sectores debe ser igual a la suma de su correspondiente
Input Intermedio mas su VABpm e Importacién. Asi, el Output Total de
cada sector es igual a su Input Total,

n n . . 12
X= Y +Y= Yx, +2=X  Vi=j (12
j=1 i=1

Una vez analizada la composicién y la estructura contable que define una TIO,
resulta conveniente adecuarla a las necesidades del estudio que se estd realizando.
En primer lugar, si la parte central de la matriz estd compuesta por un nimero
demasiado elevado de sectores productivos, serd conveniente una agregacion para
ajustarla a los objetivos operativos del andlisis de impacto. Igualmente, los com-
ponentes de la Demanda Final e Inputs Primarios en ocasiones también conviene
simplificarlos, para que su lectura responda mas facilmente a las cuestiones plan-
teadas. En segundo lugar, es frecuente que estas tablas no se publiquen anualmente,
ocasionando un desfase temporal importante con la fecha del estudio a realizar.
Por tanto, sera preciso actualizar la TIO aproximando su informacion a la realidad
existente en el momento de desarrollar el andlisis. Finalmente, si la region donde
se desarrolla el trabajo no dispone de TIO, pero si existe una a nivel nacional, ello
obligaria a realizar un proceso de regionalizacién adecuado. A continuacion, se
explica mas detalladamente los diferentes puntos de este proceso de adecuacion.

2.3.1. Nivel de desagregacion de las Tablas Input-Output

Generalmente, el primer problema a tratar cuando se procede a la utilizacién de
una TIO publicada por el instituto de estadistica del pais o region en cuestién es
el inadecuado nivel de desagregacién en el que se encuentran las ramas de activi-
dad, siendo mucho mayor del necesario para el analisis de impacto. Esta cuestion,
a primera vista sin importancia, tiene relevantes consecuencias en el desarrollo
de los estudios de Input-Output, siendo de especial interés las siguientes:

I. Una tabla muy desagregada dificulta cuantiosamente el trabajo, pues va
a ser necesario realizar diversas operaciones con la matriz intersecto-
rial y, si el rango es muy elevado, puede resultar demasiado laborioso




Metodologia para el andlisis del impacto portuario:

Aplicacién a los Puertos de GANDIA, SAGUNTO Y VALENCIA
s

cualquier revision de las operaciones y el andlisis de los resultados in-
termedios.

2. El proceso de actualizacién requiere tomar informacion procedente
de la Contabilidad Nacional, y ésta dificilmente esta tan desagregada
sectorialmente como la utilizada en la tabla.

3. El disefio de las encuestas viene determinado por el nimero de sectores
productivos, es decir, a las distintas empresas encuestadas se les pregunta-
ra, entre otras cosas, por las relaciones industriales que mantienen con los
demas sectores. La experiencia permite afirmar que las cuestiones reali-
zadas a los distintos participantes del sector productivo objeto de estudio
deben cumplir siempre tres propiedades para que revelen, con la mayor
certeza posible, la realidad acontecida: concrecion, brevedad y sencillez.

Asi pues, la primera fase de adecuacion consiste en determinar el nimero de
sectores productivos de la TIO utilizada en el andlisis de impacto econémico
de una infraestructura portuaria. La mejor aproximacion resulta de agregar los
sectores a la estructura de la Contabilidad Nacional a 18 6 20 ramas de actividad,
donde se identifican las principales actividades econémicas del entorno territo-
rial relacionadas con el puerto. Mas adelante se tendra oportunidad de presentar
el relato de cada una de ellas. Con esta agregacion no se pierde informacion de
la importancia del impacto econémico y, sin embargo, se gana en capacidad com-
prensiva, aportando una percepcién adecuada de todo el proceso de célculo.

2.3.2. Proceso de actualizacién de las Tablas Input-Output

La mayor parte de los institutos de estadistica publican las tablas con cierto
retraso temporal, pues su complejidad metodolégica impide una realizacidn
apresurada. Es habitual un retraso de cuatro aflos o mas en su publicacién
cuando se realiza la actualizacién por el procedimiento de encuesta. Con es-
tos desfases, la frecuencia de actualizacidn suele ser de cinco afios. Asi, dificil-
mente el afio de publicacion de la tltima TIO disponible se aproximara al afio
en el que se estd realizando el estudio. Por ejemplo, el Instituto Valenciano
de Estadistica (IVE) la edita tedricamente cada 5 afos siendo, en el momento
de redactar este capitulo, la correspondiente a 1995 la tltima disponible en la
Comunidad Valenciana y con un nivel de desagregacién de 84 ramas de activi-
dad (TIO95CVR84).
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Trabajar con unas TIO tan desfasadas temporalmente distorsiona mucho los
resultados, porque no se recogen los cambios tecnolégicos acontecidos en los
ultimos afos. Dichas tablas recogen el conjunto de interacciones sectoriales,
y en el andlisis de impacto econémico resulta relevante la correcta valoracion
de estas interacciones. Los cambios en la eficiencia productiva incorporan
nuevas tecnologias que modifican los flujos de inputs para la produccion. Por
ejemplo, la aparicion de materiales plasticos resistentes reduce drasticamente
el uso del acero y otros metales en la fabricacién de automéviles, lo que modi-
ficaria sustancialmente las compras y ventas relacionadas con estos sectores.

Todo ello hace necesario actualizarlas, lo mds posible, al periodo de andlisis. En
este proceso se utiliza la informaciéon publicada por el Instituto de Estadistica
del pais o region donde se realiza el estudio. La actualizacién de los BLOQUES II
y lll obliga a utilizar los datos de la Contabilidad Nacional que presentan un des-
fase temporal mucho menor. Asi pues, el afio al que se aproxime la TIO estara
condicionado a la informaciéon contable disponible mas completa y definitiva.

La técnica de actualizacién de las tablas (sobre todo en lo referente al BLO-
QUE 1) utilizada con mayor frecuencia en los analisis de impacto econémico es
el método iterativo de convergencia matricial RAS propuesto inicialmente por
Stone en 1969. Dicho método permite recoger los cambios tecnolégicos en el
periodo que media entre la Ultima TIO disponible de la regién y el afio objeto
de estudio. El mismo se basa en un proceso de calculo que facilita el ajuste de
una matriz intersectorial desfasada temporalmente con los datos de la conta-
bilidad regional correspondientes al momento de anélisis.

Matematicamente, el método vendria expresado a través de la operacién matri-
cial que le da nombre (Pedrefio, 1984):

A=R xAx S (13)
donde,
Al: matriz de transacciones estimada

RyS: matrices diagonales para la transformacion de la matriz de partida A,
A, : matriz de transacciones original




Metodologia para el andlisis del impacto portuario:

Aplicacién a los Puertos de GANDIA, SAGUNTO Y VALENCIA
s

En la préctica los vectores R y § se premultiplican y posmultiplican respecti-
vamente, a la matriz de partida A proporcionando la convergencia de las filas
y columnas agregadas de la matriz A hasta conseguir una matriz de transac-
ciones actualizada.

Antes de proceder a aplicar esta técnica sobre la matriz intersectorial
(BLOQUIE 1) es necesario realizar la actualizacion de los BLOQUES Il y IlI
de la TIO, correspondientes a los Inputs Primarios y a la Demanda Final.
Para ello, una vez determinado el afio de referencia, se toma la maxima
informacion contable disponible de las variables que componen dichas par-
tes de la matriz: sueldos y salarios, seguridad social, valor afiadido bruto,
importaciones, exportaciones, entre otros. En ocasiones, y dado que di-
chos datos suelen ser simplemente un avance, no es posible utilizar toda
la informacién porque no esta completa y conduce a errores como, por
ejemplo, Inputs Intermedios negativos. Consecuentemente, se emplean to-
das aquellas variables que permitan reconstruir los Inputs Primarios y la
Demanda Final verificando las identidades contables establecidas anterior-
mente. Ahora bien, podria también utilizarse la técnica RAS para actualizar
la informacién no disponible de los BLOQUES Il y Ill. En los trabajos que
se presentan en los capitulos siguientes se ha optado por reconstruir los
BLOQUIES Il y lll con informacién contable.

Una vez llegado a este punto se esta en situacién de proceder a aplicar la
técnica RAS para el BLOQUE |, pues se dispone de toda la informacién de
los BLOQUIES Il y Ill, asi como el total de los Inputs y Outputs Intermedios,
y por tanto tan soélo faltaria actualizar las relaciones intersectoriales. A con-
tinuacién, se va a explicar a través de un ejemplo que recoge informacion
ficticia, el proceso de actualizaciéon del BLOQUE | de una TIO de 1995 al afio
2000 (Tabla 2).
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Tabla 2. Informacion para la actualizacion al afio 2000 de IaTIO 1995

(u.m.)
Sector Sector Sector T D. Output
Vo 2nely | 2 3 Interm. & | Final Totzl
Sector | 81| 13| 17| 43 73 154
Sector 2 110 40| 12| 46 98 208
Sector 3 107| 24| 48| 24 96 203
T interm. 6l 134 104 298| 77| 76| 113| 266 565
RA 70 36 4| 147
EBE -10 4 30 23
VABpb 60 40 70 170
T -7 9 15 16
VABpm 53 49 85 186
M 40 25 15 80
Input Total 154/ 208 203 565

Como se observa en la Tabla 2, para finalizar el proceso de actualizacién se
debe completar la matriz intersectorial de la que se conocen los totales. Utili-
zando la técnica RAS, que consiste en un proceso repetitivo de calculo donde
cada iteracion se realiza del siguiente modo:

* Calcular el ratio R, como cociente entre el total de Outputs Intermedios
de 2000 y sus correspondientes en 1995. Este vector permitira realizar
el primer ajuste de las filas de la matriz de transacciones intersectoriales
correspondiente al afio 1995, (Aij)%.

BLOQUE | Tabla 1995 Totales
Intermedios

Sector | Sector | Sector a b
| 2 3 |(9*'3)5 25)30 R,=bfa,
Sector | 35 45 40 120 8l 0,67707
Sector 2 10 20 15 45 110 2,44258
Sector 3 50 15 20 85 107 1,26204
Total 95 80 75
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* Diagonalizar R, R, ,y premultiplicar esta matriz por (Aij)95 obteniendo una
nueva matriz, (A[.j)l95 . Este ajuste realizado a las filas se debe llevar a cabo
igualmente para las columnas que componen la matriz.

0,677 0 0
R 0 2443 0

! 0 0 1,262
1

Operacion: IAQI (A= (Aij)95

Total
Sector | 23,697 | 30,468 | 27,083 | 81,2479
Sector 2 24,426 | 48,852 | 36,639 | 109,916
Sector 3 63,102 | 18,931 | 25241 | 107,274
Total (c,) 111,23 98,25 | 88,962
Total 2000 (d) 6l 134 104
S,_(c,/d) 0,5479  1,3639 11,1634

1

* Partiendo de (Aij)95' definir un nuevo ratio, S, Se trata de un vector
formado por el cociente entre los elementos que componen el total de
Inputs Intermedios de 2000 y sus correspondientes en la nueva matriz.

e . . . .7 . e 1
* Por ultimo, y para finalizar la primera iteracion, multiplicar A(A,.j)gs por la
matriz diagonal formada por los elementos del vector S, S, con objeto
de realizar el primer ajuste a las columnas de la matriz intersectorial.

0548 0 0
S=| 0 1364 0
0 0 1163
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oL a 2
Operacioén: (Al.j )95 *§ = (Al.j )95
(a) (b) R =b/a,
Sector | 12,983 | 41,554 | 31,508 86,05 8l 0,944241
Sector 2 13,382 | 66,627 | 42,626 122,64 110 0,896284
Sector 3 34,572 | 25,819 | 29,366 89,76 107 1,195162
Total 60,938 134 103,5

El desarrollo continda hasta que los ratios ]AQ y S’ sean iguales a la unidad, es
decir, el proceso se da por finalizado cuando los nuevos totales intermedios (In-
puts y Outputs) coincidan con sus totales intermedios correspondientes al afio
2000. Seguin el tamafo de la matriz, y dado que el ajuste se calcula lentamente,
podrian llegar a realizarse hasta 100 iteraciones para que todas las filas y co-
lumnas quedaran totalmente ajustadas a los nuevos valores. Se trata, pues, de un
método largo, laborioso y muy dificil de realizar si no se utiliza ningin programa
informatico. Finalmente, una vez actualizada la matriz intersectorial se puede
completar la TIO del afio 2000, tal y como se observa en la siguiente Tabla:

Tabla 3.Tabla Input-Output del afio 2000, T102000 (u.m.)

Sector Sector Sector T D. Output
RLSZERE | 2 3 Interm. € I Final TotI:I
Sector | 23 35 23 8l 13 17 | 43 | 73 154
Sector 2 30 45 35 110 | 40 12 | 46 | 98 | 208
Sector 3 8 54 45 107 | 24 | 48 | 24 | 96 | 203
T interm. 61 134 104 | 298 | 77 | 76 | 113 |266| 565
RA 70 36 4] 147
EBE -10 4 30 23
VABpb 60 40 70 170
T -7 9 15 16
VABpm 53 49 85 186
M 40 25 15 80
Input Total 154 | 208 | 203 | 565
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2.3.3. Regionalizacion de las Tablas Input-Output

Un analisis de impacto econémico correspondiente a una actividad productiva
concreta, por ejemplo una infraestructura portuaria, requiere que la TIO uti-
lizada se refiera al ambito geografico donde se desarrolla principalmente esta
actividad. El proceso de obtencién de la TIO regionalizada estara en funciéon
de los datos disponibles, tal y como se observa en el Grafico 2:

Grafico 2. Regionalizacion de las TIO nacionales

SI | TIO NO
regional
SI Estadisticas NO
regionales
S| Estadisticas de | NO
otras regiones
TIO TIO TIO regionalizada TIO
regional regionalizada (regresion) Nacional

Fuente: Tema (1994a).

Como se observa en el Grafico 2, la mejor aproximacion consistira en utilizar
la tabla regional si se dispone de ella. En caso contrario, se debera utilizar la
TIO nacional y proceder a su regionalizacién del siguiente modo.

* Utilizar la maxima informacién publicada por el Instituto de Estadistica
correspondiente a la regién donde se va a realizar el estudio; compo-
nentes del VAB y de la Demanda Final. En la medida que se utilice mas
informacién regional, la nueva matriz reflejara con mayor fiabilidad su
acontecer econémico.
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* Determinar las partidas de la contabilidad regional dispo-
nibles, pues obligatoriamente la nueva matriz debe verifi-
car todas las identidades contables definidas previamente.

* Completar los BLOQUES Il y Ill mediante la informacion
determinada anteriormente.

* Por ultimo, tan sdlo faltaria, regionalizar la matriz inter-
sectorial. Para ello se utiliza la técnica RAS descrita en la
seccién anterior.

2.4. Identificacion de la informacion
para el analisis empirico

La evaluacién del impacto econémico a través de la metodo-
logia Input-Output, exige la obtencion de la informacion de
la estructura comercial correspondiente a la infraestructura
objeto de estudio. Dicha informacion estara disponible me-
diante un trabajo de campo con una encuesta disefada ad
hoc que permita determinar las relaciones comerciales sec-
toriales. El contenido de las encuestas viene definido por el
numero de sectores productivos de la TIO. Es decir, a las
distintas empresas encuestadas se les preguntara, entre otras
cosas, por las relaciones industriales mantenidas con los de-
mds sectores’.

Asi pues, el trabajo de campo esta encaminado a conseguir
una doble informacidn, por una parte, la distribucién de los
servicios que presta el conjunto de la actividad portuaria al
resto de los sectores productivos y a la Demanda Final “fila-
puerto”. Por otra, la estructura de compras que los agentes
portuarios realizan a los demas sectores y su componente
de valor afiadido “columna-puerto”. De esta forma, la suma
de la oferta y demanda de la Autoridad Portuaria, operado-
(7) El lector tiene disponible res, transitarios, consignatarios, estibadores, practicos, re-
en el anexo la encuesta uti- molcadores, amarradores, aduaneros, seguridad y sanidad,
lizada en los trabajos empi- A .
proporciona una fila-columna que representa la actividad

ricos que seran explicados en
el tercer y cuarto capitulo. del puerto.
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La incorporacién de esta fila-columna del puerto a la TIO utilizada en el andlisis
de impacto econémico puede hacerse de dos formas:

» Como un sector econémico mas: la incorporacién de la nueva fila y co-
lumna representativa del puerto requiere que la nueva informacion sea
descontada de aquellos sectores en los que se encontraba contabilizada
en la TIO original, al efecto de mantener rigurosamente el equilibrio y los
valores agregados de la TIO.

* Como una columna que incrementa la Demanda Final: Esta manera de
incorporar la informacion del puerto es mas comun cuando se trata de
analizar el impacto de una ampliacidn de las infraestructuras portuarias,
o un estudio de simulacién de impacto.

La consideracion de la fila-columna del puerto como un sector mas, da lugar
a la necesidad de precisar el sentido de los autoconsumos, es decir, el dato de
cruce entre la fila y columna del puerto. Dicha partida viene determinada por
la facturacion llevada a cabo dentro del propio recinto portuario entre los dis-
tintos agentes: Autoridad Portuaria, concesionarios, consignatarios, empresas
estibadoras y otros operadores portuarios.

De la simbiosis entre el trabajo de campo a través de la encuesta y la aplicacién
metodoldgica de la TIO en su actualizacion, regionalizacion y demas procesos ido-
neos para su utilizacion, se obtiene una tabla preparada para analizar los efectos
econdémicos de un puerto sobre la regién en la que el mismo ejerce su influencia.

En resumen, el procedimiento seguido para evaluar el impacto de los puertos
es el siguiente:

|. Delimitaciéon de Comunidad Portuaria. Se identifica como aquella que
engloba tnicamente las actividades de transporte maritimo que suele rea-
lizarse dentro del recinto portuario.

2. Recogida de informacion a través de encuestas a la Comunidad Portuaria.

3. Agregacion y actualizacién de la TIO.

4. Incorporacion del sector portuario en la TIO. Una vez procesadas las en-
cuestas, y agregada y actualizada laTIO original, el siguiente paso consiste en
insertar el contenido de las mismas en su estructura. De esta forma, se con-
fecciona una fila y columna que recoge la actividad del sector portuario.
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En el siguiente Cuadro se indica como seria la estructura de la TIO una vez
incorporada la fila-columna del puerto (sector 20).

Cuadro 2. Estructura de laTIO con el sector portuario

o
)
T
P
)
T
S

Bloque | Bloque Il
INPUTS INTERMEDIOS DEMANDA FINAL

.mmr—)>—|O—|

Bloque IlI
INPUTS PRIMARIOS

INPUTS TOTALES I

Fuente: Elaboracién propia.
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2.5. Desarrollo del Modelo de Leontief

En el contexto espafiol, como se ha referenciado en los apartados anteriores,
se ha realizado un notorio esfuerzo por precisar el método mas conveniente
para la evaluacion de los efectos econédmicos de las infraestructuras, si bien
por el momento no se ha conseguido una completa armonizacién de los mis-
mos. La cuantificacion de las relaciones de interdependencia que surgen en la
TIO es la base de los estudios de impacto o efectos multiplicadores de una
rama sobre el resto del sistema.

La materializacién del estudio de impacto se realiza utilizando el modelo de
cantidades de Leontief (1970). Este modelo ha sido empleado habitualmente
en el andlisis de la estructura de una economia, posibilitando el reconoci-
miento de los efectos internos y la realizaciéon de simulaciones sobre impac-
tos externos en dicha estructura. La comprensién a partir del mismo de las
relaciones intersectoriales ha constituido uno de los pilares en los estudios
necesarios para identificar los efectos de cualquier propuesta econémica.

El modelo de cantidades permite estimar los niveles necesarios de produccion
de cada rama para satisfacer un determinado objetivo de Demanda Final. La
idea que hay detras de este método es que un incremento de la Demanda Final
se transmite, no sélo para aumentar la produccién en la cantidad necesaria
para satisfacer dicha demanda, sino que aumentara en una cuantia superior
para poder suministrar a las demandas intermedias del resto de ramas o sec-
tores, y asi poder alcanzar el aumento de produccion deseado. Se trata de una
cadena de requerimientos sucesivos de Inputs por parte de cada rama que
necesita aumentar su produccién para abastecer a las demas.

La metodologia presenta los siguientes supuestos simplificadores:

|. Los coeficientes técnicos son constantes.
2. Exogeneidad en las alteraciones de la Demanda Final o los valores anadidos.
3. Relaciones entre variables de caracter estatico.

Se considera un tipo de funcién de produccion de cardcter lineal, donde se

[73¢2)

tiene en cuenta que el nivel de produccién que un sector “i”’ vende a un sector

131

7" es una proporcién constante del nivel de produccién del sector “j”. Asi




Aspectos metodoldgicos del impacto econémico

portuario con andlisis Input-Output
-

pues, los modelos Input-Output, como se consideraba anteriormente, supo-
nen constantes los coeficientes técnicos, lo que da lugar a ignorar la presencia
de economias de escala.

El Output Total de cada una de las ramas de actividad estara formado por los
destinos intermedios mas la Demanda Final, como se puede observar en el
siguiente sistema de ecuaciones:

X +X,+X,+..+x +Y =X
n 1
X, Xy, X+ X, +Y,=X
Xyt Xy X+t X, +Y, =X (14)

Utilizando la estructura de produccién:

X +X, +X,+...+x +Z =X
nl 1 1
X+t X, + X+ ..+ X ,+7Z,=X,
X+ Xy + X+ oo+ X+ Z,=X] (15)

A partir de esta ultima relacién se determinan los coeficientes técnicos cuya
expresién matemdtica es:

Xij (16)

Siendo a, un coeficiente técnico constante que no se ve afectado por el nivel
de produccion, y representa las necesidades directas de productos del sector

1334 1312

i” por una unidad de produccion en el sector “j”.

Una vez obtenida esta informacion para todas las ramas de actividad se dispone
de la matriz de coeficientes técnicos [Aij]. El tamafo de dichos coeficientes
aproxima la importancia de las relaciones intersectoriales o eslabonamientos
entre ramas, cuanto mayores sean mayor sera la interdependencia sectorial.
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A continuacién se facilita un ejemplo del calculo de la matriz de coeficientes
técnicos. Partiendo de la siguiente matriz de transacciones intersectoriales:

TIO Primario Secundario Terciario
Primario 30 50 40
Secundario 15 10 20
Terciario 50 20 15
Input Total 205 130 | 135

Nota: Cifras expresadas en unidades monetarias (u.m.).

Se calcula la matriz de coeficientes técnicos utilizando la ecuacion (16):

0,15 0,38 0,29
[4,]=| 0.07 0,07 0,14
0,24 015 0,11

Con estos resultados se observa como para producir una unidad de producto
del sector primario se necesitan: 0,15 u.m. del propio sector, 0,07 u.m. del
secundario y 0,24 u.m. del terciario. A dichos requerimientos habria que afa-
dirles las necesidades de los Inputs Primarios (remuneracion a los factores de
produccién, impuestos e importaciones).

Este tipo de andlisis permite estimar los Inputs necesarios para satisfacer la
demanda de produccién de un sector. Por ejemplo, si se espera que la de-
manda de productos primarios sea de 50.000 u.m. se requeriran: 7.500 u.m.
correspondientes al sector primario (50.000 x 0,15), 3.500 u.m. al secundario
y 12.000 u.m. al terciario.

Para obtener la produccién del sector “i”” en su conjunto (informacion sumi-
nistrada en cada fila de la matriz intersectorial) se utiliza la siguiente igualdad:

X=x,+X,, ... +x, +Y, (17)
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Teniendo en cuenta la expresion (14) y (16) se establecen las siguientes igualdades:

X =a,X+a,X, ..+a X +Y,
X2=a2]X1+a22X .+a2an+Y2 (|8)

Para facilitar el calculo se expresa el sistema (18) en forma matricial:

(X]=[AX]+[Y] (19)

donde,

[X]: vector columna de orden nx| representativo de las producciones secto-
riales y conocido como vector de Outputs Totales (X))
[Aii]: matriz nxn de coeficientes técnicos a

[Y,]: vector columna de orden nx| de demandas finales (Y=C, +L + G, + E)

Utilizando la matriz identidad [I], se puede reestructurar la expresién (19) de la
forma siguiente:

[-A,] [X] = [Y] (20)

Despejando X, de la expresion (20), se obtiene la conocida formulacién matemé-
tica utilizada para calcular la produccién necesaria de cada una de las ramas de
actividad que pueda atender una determinada Demanda Final y conocida como
modelo de Leontief:

[X]=[1-A]" Y] 1)
donde,

[I—Aij]":es la matriz inversa de Leontief, con nxn coeficientes. En dicha
matriz cada coeficiente representa los niveles de produccién de un
sector “i” que permite satisfacer las necesidades directas e indirec-
tas de una unidad de Demanda Final del bien *j”.

Para el caso del andlisis del impacto portuario:

[Y,]: representa la variacion de la demanda que es originada por el sector puerto.

[X]:indica cuanto deben de aumentar su produccién cada uno de los secto-

res para satisfacer el incremento de la demanda del puerto.
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Siguiendo el ejemplo anterior si se desea conocer las producciones de cada
rama necesarias para satisfacer un vector de Demanda Final - [ 85 ] ,el proce-
Y]=| 85

dimiento seria el siguiente: 50

0,15 0,38 0,29
Se conoce: [A,-j]= 0,07 0,07 0,14
0,24 0,15 0,11

|. Calcular la matriz de Leontief: [I—Aij]:

0,85 —0,38 —0,29
[1-4,]=| 0,07 092 -0,14
0,24 —0,15 0,89

2. Obtener el valor del determinante |I —Aij| = 0,581 y asi se comprueba
que es distinto de cero permitiendo calcular su inversa.

1,394 0,677 0,577

1
3. Calcular la matriz inversa: [1 —Aij] =| 0,176 1,200 0,258
0,413 0,393 1,328

4. Aplicar el modelo de Leontief para conocer las producciones necesarias
de cada rama,
[X]=[0-A]"[Y]

X, 1,394 0,677 0,577 || 85 205
X, |=| 0,176 1,200 0,258 || 85 |=| 130
X, 0,413 0,393 1,328 || 50 135
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Segun el ejemplo, para lograr el objetivo de Demanda Final pro-
puesto (85,85 y 50) la rama | ha de producir cantidades por
un valor de 205 u.m,, la segunda 130 u.m.y la produccién de la
tercera tendra un valor de 135 um.

No obstante, el modelo de Leontief no es el tnico que permite
realizar un andlisis de impacto, como el lector puede apreciar en
el capitulo uno existen otros como “el modelo de base de ex-
portacion” o “el modelo del multiplicador del gasto”. Sin embar-
go, la opinién de la gran mayoria de los economistas indica que
el mas valido es el planteado por Leontief por dos motivos:

I Facilita la obtencién de un multiplicador para cada una de
las ramas de actividad consideradas.

2. Posibilita el calculo no sélo de los impactos Directos, sino
también de los Indirectos e Inducidos.

2.5.1. Efectos econdmicos mas relevantes

Los efectos econdmicos de la actividad portuaria facilitan in-
formacién sobre la cuantificacion de los puestos de trabajo,
las rentas salariales, los beneficios empresariales y los ingresos
de las Administraciones Publicas que, tanto de forma directa,
como indirecta e inducida, genera la infraestructura portuaria
en relacién con las empresas de su entorno (hinterland). En
esencia, las empresas utilizan los servicios del puerto para el
transporte de mercancias por una de las dos razones siguien-
tes: o bien porque ha sido determinante para su localizacion,
o bien, porque, en términos comparativos con otros puertos,
obtienen con su uso algun tipo de ventaja econémica.

En lineas generales la literatura referente a los impactos eco-

(8) Ver otros trabajos que némicos distingue tres tipos de Efectos: Directo, Indirecto e

s;fz';'zal‘:‘l;s;g)s eDfeethSsS’efz;. Inducido, los cuales cuantifican la relevancia de un sector so-
() - 7.8 . .

(1996), Garciay Pérez (1996), bre la economia®. No obstante, siguiendo a CEEFT (1998), se

Lebon et al (1998). considera importante incluir otro efecto, denominado Efecto
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Inicial para conocer la situacién actual del puerto y poder identificar las
relaciones del mismo con el resto de sectores. El Efecto Inicial constituye la
“fotografia econémica” de la importancia del puerto en las relaciones con
su entorno. Cualquier agente portuario, sin necesidad de realizar ningln
calculo, podria aproximar de antemano este efecto identificando el conjunto
de las actividades econdmicas. La informacion necesaria para incluirlo en el
estudio es recogida mediante un detallado y cuidadoso trabajo de campo,
explicado en los siguientes capitulos. El conjunto de los cuatro efectos apor-
ta una medida cuantitativa de la relevancia de la actividad econémica de un
puerto sobre su entorno. Siendo los efectos utilizados los siguientes:

¢ Efecto Inicial

¢ Efecto Directo

¢ Efecto Indirecto

¢ Efecto Inducido

* Efecto Total = Efecto Directo + Efecto Indirecto + Efecto Inducido

A continuacién, se definen cada uno de los efectos, y las expresiones matema-
ticas necesarias para la cuantificacién de los mismos.

Efecto Inicial

El primer elemento a considerar es el Efecto Inicial, el cual estd vinculado
a la actividad realizada en el propio puerto por las entidades y empresas
integrantes de la industria portuaria, asi como por aquellas empresas en las
que el trabajo de campo ha permitido detectar su absoluta dependencia del
entramado portuario. Por tanto, este efecto serd el resultado de la informa-
cién contable obtenida a través del procedimiento de encuestas y que han
proporcionado todas aquellas empresas incluidas dentro del sector puerto
(Autoridad Portuaria, transitarios, consignatarios, estibadores, practicos, re-
molcadores, amarradores, agentes de aduanas y provisionistas). Una precisa
identificacién del Efecto Inicial es clave en el calculo de los siguientes efectos,
ya que toda la valoracién de impacto depende de esta informacion.

Es necesario tener en cuenta el caracter estrictamente lineal del modelo de
Leontief. Para evitar este determinismo, en los trabajos aplicados, se incorporan
sistemdticamente las modificaciones necesarias sobre la matriz de coeficientes
técnicos, tanto por cambios en el tiempo como en la estructura productiva.
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Efecto Directo

El Efecto Directo es el generado por la actividad econémi-
ca de la Comunidad Portuaria, identificada como el conjunto
de agentes econdémicos que participan en las actividades del
puerto. También se puede definir como el esfuerzo produc-
tivo directo realizado por los sectores portuarios para hacer
frente a una modificacion de la Demanda Final de sus ser-
vicios. Esta informacion no es observable directamente por
los miembros de la Comunidad Portuaria de forma completa,
porque es el reflejo de su interrelacién con el resto de la es-
tructura productiva del entorno. Cada agente reconoce sus
demandas pero desconoce con rigor las que realizan los de-
mas. Estas interacciones se sintetizan en términos de salarios,
beneficios, recaudacién impositiva y empleos. Por ejemplo,
cabria incluir dentro de la actividad realizada en el recinto
portuario los servicios de estiba y desestiba, amarres, gestio-
nes de los consignatarios, asi como otros provisionistas que
acttan de forma directa en el puerto.

La expresion matemitica utilizada para su calculo es’:

[E,] = [Yip] FIA [K-"] (22)

donde,

[Yi”]: vector de demandas finales del sector portuario
(9) Elmodelo basico de Leon-
tief puede descomponerse
desarrollando la expresion [I
— Aij]"! en lo que la literatu-
ra denomina procedimiento
iterativo de calculo, obte-
niendo como resultado:

[Aij] : matriz de coeficientes técnicos

El Efecto Directo es el resultado de las demandas finales de la
actividad portuaria mas la primera interaccion de esta demanda

[I-AJ'=T+[A]+[A]-[A] con el entramado productivo. Sus resultados suelen ser los de

AL A A+ ... + R mayor impacto sobre el entramado econémico en que el puer-
= 1LY = to ejerce su influencia.

X]=[T-AJ" Y] = A+[A] )

+ [Aij]2 +[Aij]3 +...+R)[Y]
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Efecto Indirecto

Hace referencia a todas aquellas actividades econdmicas necesarias para aten-
der los requerimientos de los agentes portuarios y no portuarios con motivo
del incremento de la Demanda Final producida en la regién donde el puerto
se encuentra ubicado. Dichos requerimientos son dependientes de las acti-
vidades directas portuarias a través de una relaciéon de tipo técnico, funda-
mentalmente de compra-venta de bienes y/o servicios. Una vez la Comunidad
Portuaria ha demandado directamente bienes y servicios, las empresas pro-
veedoras realizan requerimientos de abastecimiento que van extendiéndose
a toda la actividad econémica a través de su particular estructura productiva.
Todo este entramado de efectos valorados de nuevo en términos de remune-
raciones, impuestos y empleo es el Efecto Indirecto, no observable directa-
mente pero computable a través de las interrelaciones de la TIO.

La expresion matematica utilizada para su célculo es:

E,=[A ] [A ] [V +A ] [A ] [A ] [Y]+ ... +R[Y] (23)

donde, R es el resto que representa las sucesivas potencias de A, que,como los a,
son menores que uno, tendera a cero. Con ello, esta cuantificacién permite repre-
sentar los efectos en cadena generados en la economia regional, como consecuen-
cia de la actividad portuaria, dependiendo del nimero de iteraciones utilizado.

Efecto Inducido

La actividad identificada como Efectos Directos e Indirectos produce a su vez
Efectos Inducidos sobre la economia regional. Este efecto es el generado por la
capacidad de consumo e inversion de las empresas y agentes econémicos direc-
tamente relacionados con la actividad de un sector productivo. Asi, por ejem-
plo, un trabajador del puerto residente en la localidad gasta parte de su salario
en el consumo de bienes y servicios producidos dentro de la region, creando
un Efecto Inducido en las empresas regionales productoras de esos bienes y
servicios. A su vez, estas empresas han de afrontar nuevos gastos de inversion
originados por el incremento de su actividad y otros Efectos Inducidos.

El Efecto Inducido se debe calcular estableciendo supuestos complementarios
sobre la capacidad de ahorro de las familias, asignando el resto a consumo final,
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y sobre la capacidad inversora de las empresas expresada por los excedentes
de explotacion. Para su obtencidn, se utiliza el mismo modelo de Leontief
pero con un vector de Demanda Final ampliado por la demanda de bienes de
consumo e inversion, generados por los ingresos de los agentes econémicos
participantes en las actividades de la infraestructura objeto de estudio. El nue-
vo modelo seria:

[X]=[=-A]" Y] (24)
donde,

[73%3)

[YR"]: vector de consumo e inversion generado por las rentas de la rama “i

Efecto Total

En su conjunto, los efectos tratan de registrar que la actividad econémica de
un sector productivo, en este caso de una infraestructura, “tira” de la econo-
mia de su entorno a través de las demandas de productos intermedios, es de-
cir, para abastecer sus necesidades productivas (Efecto Directo), cada uno de
los sectores tiene que incrementar su actividad para atender el mantenimien-
to de la infraestructura (Efecto Indirecto). Por otra parte, la infraestructura
demanda bienes finales, de consumo y de capital, como resultado de las rentas
generadas (Efecto Inducido). El calculo del Efecto Total se puede computar
como la suma de los tres efectos o alguna combinacion de ellos, dependiendo
del espacio fisico considerado.

En el andlisis empirico desarrollado en los siguientes capitulos se ha optado por
el calculo del Efecto Total a través de la suma de los tres efectos. Principalmente
se debe a que el objetivo de estos estudios esta dirigido a cuantificar los impac-
tos globales de la actividad portuaria.

Su calculo se establece a partir de la siguiente igualdad:

Efecto Total = Efecto Directo + Efecto Indirecto + Efecto Inducido (25)

En general, los resultados obtenidos en la cuantificacion de los impactos defi-
nidos previamente estan representados por una serie de variables econémicas
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relacionadas con la produccién y el valor afiadido, considerandose representa-
tivas de la actividad econdmica. Dichas variables son:

* Salarios brutos

* Excedente bruto de explotacién
* Ingresos fiscales

*Valor anadido bruto

* Produccién total

* N° de empleados

El andlisis de estas variables permite determinar la influencia del puerto en la
economia regional (en los trabajos que se presentan en los capitulos siguien-
tes, la Comunidad Valenciana). En la Figura | se establece la relaciéon existente
entre los diferentes efectos anteriormente mencionados:

Figura |: Efectos econémicos

INICIAL

DIRECTO INDIRECTO

. 4

INDUCIDO

EFECTO TOTAL

Fuente: Elaboracién propia.
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2.6. Efectos de interdependencia sectorial y
relaciones funcionales

Existen numerosas posibilidades analiticas destinadas a pro-
fundizar en el conocimiento del sector portuario desde la
perspectiva del andlisis de impacto. Entre ellas se encuentra el
estudio de las interdependencias sectoriales que completaria
el andlisis Input-Output, ofreciendo una informacién mas enri-
quecedora de la estructura portuaria.

2.6.1. Efecto eslabonamiento

El interés del estudio de los eslabonamientos, denominados
también indices de Chenery-Watanabe'?, se centra en cono-
cer si un puerto puede constituir un sector clave dentro de la
economia de una regién. Para ello el efecto eslabonamiento
tiene que enfocarse desde dos perspectivas “anterior” y “pos-
terior”. Estos coeficientes determinaran la relevancia de las
relaciones intersectoriales del puerto en su produccién total.

— Eslabonamientos anteriores o ligazones de deman-
da: Representa el peso de las compras intermedias de un sec-
tor sobre el valor del producto total. Alternativamente, infor-
ma de la capacidad generadora de valor afiadido de un sector
frente a la utilizacién de Inputs Intermedios.

p =it (26)

donde,

(1333

vendido al sector *j

(1331
I

X;; : parte del Output del sector

331

(10) Ver Chenery y Watanabe Xj : Output del sector “j
(1958).
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- Eslabonamientos posteriores o ligazones de oferta: Representa el
peso de las ventas intermedias de un sector, o rama de actividad, en el pro-
ducto total. Alternativamente, informa del cardcter finalista de la produccién
del sector frente a la produccion de bienes intermedios.

X, (27)
donde,

33 [13£1)

X;; : parte del Input del sector “j”” comprado por el sector “i

€9

X;: Output del sector “i

2.6.2. Efectos obtenidos a partir de los elementos de la matriz
inversa de Leontief

La matriz inversa de Leontief o de interdependencias es una matriz cuadrada
cuyos componentes informan sobre el grado de interrelacion existente entre
los sectores productivos, es decir, cada uno de ellos representa la cantidad de
producto que un sector precisa de otro directa e indirectamente para obte-
ner un determinado nivel de Output.

Tomando como referencia esta matriz se calculan tres tipos de efectos que
recogen la dependencia sectorial de la actividad productiva del puerto.

- Efecto difusion o multiplicador del Output: Representa la intensidad
con la que un sector difunde una variacién de su Demanda Final. Se calcula me-
diante la suma de los elementos que forman una columna de la matriz inversa.

Efecto difusion = LT+ T+ T (28)

nj
donde,

T3]

r,: componentes de la columna *j” de la matriz inversa de Leontief
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— Efecto absorcion: Representa la intensidad con la que un
sector absorbe las variaciones de la Demanda Final de los de-
mas sectores. Se obtiene sumando los elementos que forman
una fila de la matriz inversa.

Efecto absorcion= 1. +r, + 1. +..+T. (29)
il i2 i3 n

donde,

(320}
1

r,: componentes de la fila“i” de la matriz inversa de Leontief
— Efecto interno: Representa la intensidad con la que un sec-
tor, o rama de actividad, responde ante una variaciéon de su
propia Demanda Final (valor de I, parai =j).

Efecto interno = I, para i=j (30)
donde,

r,: componentes de la diagonal principal de la matriz inver-
sa de Leontief

2.6.3. Jerarquizacion sectorial: Coeficiente de Streit

Los sectores econémicos que definen una TIO pueden contemplar-
se en relacion al total de las compras o ventas intermedias. El coefi-
ciente de Streit ofrece informacién conjunta de las transacciones de
oferta y demanda materializadas en cada sector. Por tanto, a través
de dicho indice se calcula la importancia de las operaciones realiza-
das entre el puerto y el resto de sectores econémicos, utilizando
para ello las cifras totales de compras y ventas intersectoriales'".

xij X i

1 , X,
iy J! Jt
Z n + n + n + n
inj sz,- in/ inj
i=1 j=1 i=1

(11) Ver Streit (1969). Jj=1

GBh
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El resultado puede interpretarse como un valor promedio que indica el peso
de las transacciones entre dos sectores con respecto a las cifras totales de
compras y ventas intersectoriales globales entre los mismos.

2.7. Multiplicadores Input-Output y cuantificacion de
la dependencia exterior

A partir del modelo de cantidades de Leontief se determina una serie de
multiplicadores Input-Output centrados en el conocimiento de la actividad
portuaria desde un enfoque del andlisis de impacto. En apartados anteriores
hemos visto el multiplicador del Output, Efecto Difusion.

El concepto de multiplicador lleva asociado la utilizacion de los Inputs Prima-
rios con objeto de determinar la importancia de la Demanda Final.

Los efectos de variaciones en la Demanda Final permiten calcular diversos
multiplicadores. Concretamente los multiplicadores de la renta y el empleo.

— Multiplicador de renta: Indica la capacidad de generar renta directa
e indirectamente en su drea de influencia a través de un incremento de
una unidad en la Demanda Final del sector portuario.

-1
Multiplicador de renta= v- [/ —A] (32)
donde,

v: vector n x 1 compuesto por los coeficientes unitarios de la renta.
— Multiplicador de empleo: Hace referencia a las necesidades directas
e indirectas del factor trabajo derivadas de un incremento unitario de la
Demanda Final de cada sector. Fundamentalmente representa la cuanti-
ficacion de la capacidad generadora de empleo por parte de cada sector

ante un incremento unitario de la Demanda Final de sus productos.

Multiplicador de empleo = - [I—A]" (33)
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donde,

I: vector n x 1 es el coeficiente de empleo.

2.7.1. Cuantificacion de la dependencia exterior

La mayor parte del trifico portuario espafol estd vinculado a mercancias
que proceden o se destinan a otros paises, es decir, “trafico exterior”. Todo
ello es consecuencia del proceso de globalizacién en el que estdn inmersos la
mayor parte de los paises, originando un crecimiento sostenido del comer-
cio exterior, incluso con tasas de crecimiento superiores a las de la propia
produccion.

El comercio y transporte de productos basicos y materias primas se ha trans-
formado, a través de cadenas logisticas e intermodales de alcance mundial, en
un esquema de transporte de todo tipo de mercancias con mayor o menor
grado de manufacturacion. En el sistema portuario espafiol, con una crecien-
te contenerizacidn del transporte de manufacturas, cabe destacar el trafico
exterior correspondiente a la importacion de grandes volumenes de graneles
liquidos y sélidos procedentes de paises cuya lejania hace que la opcién mari-
tima sea la mds adecuada.

En un anilisis Input-Output es frecuente establecer aplicaciones referentes
a las relaciones de la estructura productiva interior con el sector exterior.
De forma paralela al célculo de los efectos anteriores, la cuantificacion de la
dependencia exterior se realiza multiplicando un vector representativo de los
coeficientes de importacién (mj) por la matriz inversa de Leontief. Este indice
refleja el grado en que las importaciones interfieren en la estructura produc-
tiva de un pais, contenido de importaciones de la Demanda Final (ij).

Cm=mII-Al-1 (34)
J J
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ANEXO

ENCUESTA A EMPRESAS PARA EL ANALISIS DE
IMPACTO DE LOS PUERTOS DE LA COMUNIDAD
VALENCIANA

IDENTIFICACION DE LA EMPRESA

Denominacién social;

Domicilio social:

Codigo Postal: Teléfono:
E- Mail: Fax:

Persona de contacto:

Actividad principal:

/I Participacion*: %

Otras actividades de la empresa:

Porcentaje de actividad de la empresa vinculada al
Puerto de la C.V.: %
(*) La empresa puede desa-
rrollar mas de una actividad.
Interesa conocer cuil es la Otras consideraciones de interés:
actividad principal y cual
es la relacion con el puerto.
Agradeceriamos que se utili-
ce el apartado de “Otras con-
sideraciones de interés” para
aclararnos la vinculacién con
el puerto, o cualquier otra
circunstancia que considere
relevante.
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I.INFORMACION SOBRE VALOR ANADIDO

CANTIDAD

CONCEPTO
(euros)

GASTOS DE PERSONAL
Sueldos salarios y asimilables

Cargas sociales (liquidacion a la seguridad social y otras
cargas)

BENEFICIOS BRUTOS DE EXPLOTACION

Beneficios ANTES del impuesto de sociedades
Amortizaciones

Gastos financieros y asimilables

IMPUESTOSY SUBVENCIONES

Impuestos directos, sociedades

Otros impuestos: municipales, etc.

Impuestos indirectos, IVA repercutido

Impuestos indirectos, IVA soportado

Otros impuestos indirectos: especiales (alcohol, tabaco), etc,
Subvenciones a la explotacion recibidas por la empresa

CONCEPTO CANTIDAD
Ndmero de empleados™

Numero de directivos y asesores

* Ndmero de empleados (promedio del afio): personal empleado bajo cual-
quier tipo de modalidad de contrato, como plantilla propia. Si se dispo-
ne de contratados de empresas de trabajo temporal u otras modalidades,
incorporarlo en el apartado de aclaraciones.

Aclaraciones sobre la informacién de esta hoja:
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2. COMPRAS: GASTOS E INVERSIONES

2.1. Gastos corrientes, compras a empresas de los sectores:

Empresas | Empresas | Empresas
dela C. | del resto del
Valenciana | de Espafa | extranjero

SECTOR ECONOMICO
(cantidades expresadas en euros)

|. Productos de la agricultura, selvicultura y

pesca

2. Productos energéticos (fuel, electricidad, gas)

3.Alimentacion, bebidas (industria

agroalimentaria)

4.Textil y confeccién (uniformes y

complementos)

5. Productos quimicos

6.Azulejos y otros productos no metalicos

7.Productos metalicos

8. Maquinaria para incorporar en los productos

9. Material eléctrico

10. Material de transporte (vehiculos de uso
personal)

I 1. Manufacturas diversas (cuero y calzado,
papel e impresién, madera y mueble,
juguetes, otros)

12. Construccién y obras de ingenieria civil
(obras menores, reparaciones)

13. Comercio y reparacién

14. Hosteleria y restaurantes

I5. Servicios de transportes y comunicaciones
(teléfono, mensajeria, viajes, comunicaciones)

16. Servicios de intermediacién financiera
(créditos y seguros)

I7. Inmobiliarias y alquileres

18. Otros servicios de mercado (publicidad,
limpieza, seguridad, asesoramiento,
consultoria, formacion)

19. Servicios generales de las Administraciones
Publicas (investigacion, formacion, otros
servicios)

TOTAL
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2.2. Gastos en inversiones

SECTOR ECONOMICO z:;::%e E;‘;P:?S dzmz:‘:;a;e Empresas del
(cantidades expresadas en euros) Previsto ¢ L - extranjero
amortizacién | Valenciana Espana

8. Maquinaria para equipamiento

10.a.Vehiculos automoviles de
transporte

10.b. Material mévil de
ferrocarril

10.c. Lanchas, gabarras y otros
medios acuaticos

10.d. Otro material de
transporte
(carretillas, graas y otros)

12. Construccion y obras de
ingenieria
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3.VENTAS: DISTRIBUCION DE LA PRODUCCION

Empresas | Empresas | Empresas
dela C. | del resto del
Valenciana | de Espafa | extranjero

SECTOR ECONOMICO
(cantidades expresadas en euros)

|. Productos de la agricultura, selvicultura y

pesca

2. Productos energéticos (fuel, electricidad, gas)

3.Alimentacion, bebidas (industria

agroalimentaria)

4.Textil y confeccidn (uniformes y

complementos)

5. Productos quimicos

6.Azulejos y otros productos no metdlicos

7.Productos metalicos

8. Maquinaria para incorporar en los productos

9. Material eléctrico

10. Material de transporte (vehiculos de uso
personal)

I 1. Manufacturas diversas (cuero y calzado,
papel e impresién, madera y mueble,
juguetes, otros)

12. Construccién y obras de ingenieria civil
(obras menores, reparaciones)

13. Comercio y reparacién

14. Hosteleria y restaurantes

I5. Servicios de transportes y comunicaciones
(teléfono, mensajeria, viajes, comunicaciones)

16. Servicios de intermediacién financiera
(créditos y seguros)

17. Inmobiliarias y alquileres

18. Otros servicios de mercado (publicidad,
limpieza, seguridad, asesoramiento,
consultoria, formacion)

I9. Servicios generales de las Administraciones
Publicas (investigacion, formacion, otros
servicios)

TOTAL







N\
N Impacto econdmico de los Puertos
de Sagunto y Gandia

3.1. Introducciéon

Los Puertos de Sagunto y Gandia, desde diciembre de 1985, estan
integrados en la Autoridad Portuaria de Valencia (APV) segtln el Real
Decreto 2100/1985 de 23 de octubre. Este hecho les ha dotado de
una mayor importancia dentro del ambito del transporte maritimo
tanto a nivel nacional como de la Comunidad Valenciana. El objetivo
del presente capitulo es analizar el impacto econémico que tanto el
Puerto de Sagunto como el de Gandia tienen sobre la Comunidad
Valenciana en el afio 2000, a través de la metodologia Input-Output.

El contexto historico de Sagunto es relevante para este tipo de analisis,
ya que se trata de un nucleo de la Comunidad Valenciana afectado con
gran crudeza por la reconversion industrial de los afios ochenta. En
cualquier caso, la dinamicidad actual del municipio esta fuera de toda
duda, debido a la presencia de un elevado nimero de sectores que han
permitido una gran diversificacién en su estructura productiva.

Por otra parte, el Puerto de Gandia esta especializado en la mani-
pulacién de productos como el papel, los paquetes de madera, asi
como fruta refrigerada de exportacién e importacion. Igualmente,
se trata de una estaciéon maritima que, de forma puntual, atiende
otros traficos cuyo punto de origen o destino estd situado en indus-
trias pertenecientes a su hinterland (productos siderurgicos, mar-
moles, automdviles, etc.).
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Debido a las diferencias relevantes del entorno donde se ubi-
can ambos puertos, en el caso de Sagunto un marco industrial
y en Gandia un ambito turistico, sera interesante apreciar los
diferentes efectos econdmicos que la presencia de estos puer-
tos tendra sobre la Comunidad Valenciana. En este capitulo se
presenta inicialmente como ha sido la adaptacién de la TIO al
ambito particular de este estudio, asi como el trabajo de cam-
po necesario para la recogida de informacion. A continuacion,
se muestran los resultados del impacto econémico de ambos
puertos para el ano 2000, haciendo especial referencia a los
efectos de mayor interés que permiten cuantificar la influencia
de estos puertos en su entorno mas préximo.

3.2. Preparacion del modelo para el analisis
empirico

El instrumento base utilizado en el proceso de obtencidon
de los multiplicadores que permitiran cuantificar el impacto
econémico de las infraestructuras portuarias de Sagunto y
Gandia ha sido la TIO de la Comunidad Valenciana. Como
se ha indicado anteriormente, el IVE cada cinco afios publica
la TIO de la Comunidad Valenciana, la dltima disponible en el
momento de realizar el andlisis era la correspondiente al afio
1995, la cual presentaba una estructura de desagregacién en
84 sectores'? (TIOCV95R84). Siguiendo el proceso descrito
en el capitulo anterior, para adaptarla a los fines del andlisis, se
pueden seguir tres etapas: Agregacion de la TIO, actualizacién
temporal e identificacién de la fila-columna portuaria.

Agregacion de l1aTIO

Inicialmente se disponia de una Tabla de 84 ramas de actividad

(R84). La primera decision adoptada ha sido concerniente al

nivel idoneo de agregacién sectorial. Como se ha referencia- (22) En el anexo se enumeran

do anteriormente, una tabla con excesiva desagregacién no los 84 sectores incluidos en
. Chie: . A la TIO de la Comunidad Va-

mejora los resultados del analisis de impacto y ademas, tanto lenciana publicada por el IVE

la construccién como la actualizacién y la lectura de los resul- (2002).
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tados, se hace muy tediosa e insatisfactoria. Por tanto, el nivel de agregacion
considerado apropiado para los fines previstos, y compatibles con las exigen-
cias de precision que requiere el estudio, es una TIO de la Comunidad Valen-
ciana con |9 sectores productivos (TIOCVRI9), siendo los mds representati-
vos de la economia. En la siguiente tabla se expone el criterio de agregacion
seguido para convertir la TIOCVR84 en la TIOCVRI9.

Tabla I. Resumen de la agregacion sectorial

Agregacion a 19 sectores Sectores de TIOCV95R84

I| Agricultura 1,2,3,4,56

2| Energia 7,27,48, 49,50

3| Alimentacién 10, 11,12,13,14,15,16
4| Textil y calzado 17,18,19,20,21,22,23
5| Industria quimica 28,29

6| Otros productos no metilicos 9,30,31,32,33,34

7| Metalurgia 8, 35, 36,37

8| Magquinaria 38

9| Equipo eléctrico 39,40,41,42
10| Material de transporte 43,44
] Manufacturas diversas 24,25,26,45, 46,47
12| Construcciéon 51
13| Comercio y reparacién 52,53,54
14| Hosteleria 55,56
I5| Transporte y comunicaciones 57,58,59,60,61,62,63
16| Intermediacion financiera 64, 65, 66
7| Inmobiliarias y servicios a empresas 67,68,69,70,71,72
18| Otros servicios de mercado 75,77,79,81,82,83
19| Servicios de no mercado 73,74,76,78,80, 84

Fuente: Elaboracién propia.

Esta simplificacién a 19 ramas de actividad econémica permite recoger in-
formacion de los sectores mas relevantes, asi como reconocer los llamados
sectores tradicionales de la actividad econémica valenciana. Igualmente, y con
objeto de simplificar y clarificar al maximo los resultados, se procedié a sim-
plificar los componentes del Bloque Il del siguiente modo:
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+ Remuneracion de Asalariados (RA)

+ Excedente Bruto de Explotacién (EBE)

+ Otros impuestos

= Valor Anadido Bruto a precios basicos (VABpb)

+ Impuestos indirectos netos

= Valor Afadido Bruto a precios de mercado (VABpm)

- Consumo de Capital Fijo, Amortizaciones

= Valor Afadido Neto a precios de mercado (VANpm)

Importaciones Totales

Total de Recursos (VABpm + Importaciones + Total Inputs Intermedios)

Actualizacion de 1aTIO

Una vez estructurada la tabla en 19 sectores (TIOCVI995R19), se ha utilizado
la informacion de la Contabilidad Regional de Espana (CRE), publicada por
el INE (2002), con objeto de obtener las macromagnitudes actualizadas al
afo 2000 de cada una de las ramas de actividad incluidas en el Bloque Il de
la TIO.

Todo ello ha permitido hallar el Total de Recursos, completando asi la infor-
macion de este bloque y facilitando la actualizaciéon de la Demanda Final, de
forma que se cumpliera la siguiente igualdad.

Total Recursos = Total Empleos (n

El bloque de Demanda Final estd compuesto por las siguientes partidas:
+ Gasto en Consumo

+ Formacién Bruta de Capital Fijo (FBKF)

+ Exportaciones

=Total Demanda Final

Total de Empleos (Total Demanda Final + Total Outputs Intermedios)

Conocido el Total de Empleos, el resto de partidas se han calculado uti-
lizando la informacién de la CRE 2002 y respetando la siguiente igualdad

contable,

Demanda Final total — Importaciones totales =VAB pm total (2)
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Actualizados los bloques correspondientes a la Demanda Final (Bloque III)
y a los Inputs Primarios (Bloque Il), el Gltimo paso ha sido la elaboracién de
la matriz de transacciones intersectoriales para el afio 2000. Con objeto de
recoger los cambios tecnologicos en el periodo que media entre 1995 y 2000,
la actualizacion de dicha matriz se ha realizado aplicando el método iterativo
de convergencia matricial RAS (Stone, 1969).

En este andlisis no fue necesaria la regionalizacién de la TIO dado que el IVE
publica periédicamente la tabla correspondiente a la Comunidad Valenciana.

Identificacion de la fila-columna del puerto

Decidida la metodologia a utilizar para los estudios de impacto, se debia de
proceder a determinar la forma de obtener la informacién solicitada a las
distintas entidades que componen la Comunidad Portuaria. En el trabajo se
ha definido la Comunidad Portuaria como la integrada por aquellas empresas
u organismos que realizan la actividad econémica dentro del recinto portua-
rio. De este modo, se ha incorporado Unicamente a las empresas vinculadas
directamente con la actividad del puerto, sin incluir la industria directamente
relacionada con ella. Incluso la participacién de los transitarios ha sido depura-
da en lo que respecta al transporte por carretera, dejando exclusivamente las
actividades del transporte maritimo. Con todo ello, los integrantes de la co-
munidad han sido los siguientes: Autoridad portuaria, empresas estibadoras,
sociedad estatal de estiba y desestiba, amarradores, practicos, remolcadores,
consignatarios, provisionistas, club nautico, cofradias de pescadores y empre-
sas ubicadas dentro de la zona de servicios del puerto.

Dadas las caracteristicas propias de cada uno de los puertos, fue convenien-
te utilizar distintos procedimientos para demandar la informacion necesaria
recogida en la encuesta. Concretamente, se realizaron reuniones multiples,
llamadas telefénicas, envios por fax y por correo electrénico o tradicional. El
conjunto de empresas elegidas para ser encuestadas debian tener una repre-
sentacion significativa dentro de su actividad correspondiente. La APV facilit
los datos de facturacion equivalentes al afio 2000, con objeto de poder de-
terminar el peso de cada una de estas empresas sobre el total. Las empresas
encuestadas representaban el 60% de la actividad portuaria, para evaluar el
valor total se extrapolé la informacién por actividades homogéneas hasta
representar el total de la actividad portuaria.
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Toda la informacion recogida de las encuestas permitié definir no sélo
la distribucion de los servicios prestados por el conjunto de la actividad
portuaria al resto de sectores productivos, “fila-puerto”, sino también la
estructura de compras que los agentes portuarios realizan a los demas sec-
tores, “columna-puerto”. Esta informacién tenia como objetivo identificar
en la TIO de la Comunidad Valenciana la estructura del conjunto de activi-
dades del sector portuario analizado (Sagunto y Gandia).

Una vez identificadas la fila y la columna de la actividad de cada puerto, fueron
incorporadas, en sus respectivos andlisis, a la TIO de la Comunidad Valencia-
na. Para ello se procedio a la sustraccion de dicha fila y columna del sector |5
“Transporte y Comunicacion” de la TIO de la Comunidad, ya que la informa-
cién del puerto estaba incluida en esta rama de actividad.

De la simbiosis entre el trabajo de campo y el metodolégico se obtuvieron
las dos TIO a 20 sectores de la Comunidad Valenciana para el afio 2000
(TIOCV2000R20), una con el Puerto de Sagunto y otra con el de Gandia,
identificados por su fila y columna. Esta tabla constituyd el instrumento basico
para la evaluacién del impacto econémico de ambos puertos.

3.3. Resultados del impacto econémico de los Puertos
de Sagunto y Gandia

El estudio del impacto econémico de los Puertos de Sagunto y Gandia se
ha realizado siguiendo la metodologia descrita en el capitulo anterior. El
trabajo empirico ha permitido determinar, en primer lugar las estructuras
de compras y ventas, y valor afiadido tanto del Puerto de Sagunto como
de Gandia, con objeto de detectar posibles diferencias significativas entre
ellas.

A continuacion, se detallan los resultados de los principales efectos econo-
micos (Inicial, Directo, Indirecto e Inducido) obtenidos de la aplicacion del
andlisis Input-Output (Leontief, 1970). Finalmente, el resto de efectos son
expuestos completando el estudio del impacto econémico que permitira
determinar la influencia de ambos puertos sobre la economia de la Comu-
nidad Valenciana.
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3.3.1. Efecto inicial: Estructura de compras, ventas y valor
afadido

El primer elemento a considerar es el vinculado a la actividad realizada en el
propio puerto por las entidades y empresas integrantes de la Comunidad Por-
tuaria. Este factor, identificable directamente por el observador de la actividad
portuaria, se recoge con la denominacién de Efecto Inicial.

La agregacion sectorial utilizada en la TIO de la Comunidad Valenciana de 20
ramas de actividad permite desarrollar un claro analisis de la estructura de
compras y ventas del puerto. La segmentacién de esta estructura en los tres
principales sectores de una economia (primario, secundario y terciario) ofre-
ce una vision global de la actividad comercial del puerto (Tabla 2).

Tabla 2. Estructura de compras de los Puertos de Sagunto y Gandia

Puerto Gandia

Sectores Puerto Sagunto

Sector Primario
Agricultura 0,00% 0,00%

2 Energia 2,22% 4,07%

3| Alimentacién 0,00% 0,00%
4| Textil y calzado 0,11% 0,26%
5 Industria quimica 0,18% 0,00%
6| Otros productos no metélicos 0,00% 0,00%
7| Metalurgia 0,09% 0,00%
8 Magquinaria 0,00% 0,00%
9 Equipo eléctrico 5,70% 3,45%
10 Material de transporte 9,25% 3,49%
Il Manufacturas diversas 4,94% 1,74%
12| Construccién 2,17% 2,97%

Sector Terciario

Fuente: Elaboracién propia.

13 Comercio y reparacién 6,16% 2,83%
14| Hosteleria 0,55% 2,18%
15 Transporte y comunicaciones 0,48% 0,69%
16 Intermediacién financiera 0,39% 2,03%
17 Inmobiliarias y serv.a empresas 8,73% 13,69%
18| Otros servicios de mercado 3,87% 7,93%
19 Servicios de no mercado 0,21% 0,00%
20| Puerto 54,95% 54,67%

100% 100%
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En el sector primario (ramas | y 2) es destacable la necesidad de energia de
ambos puertos (2,22% en Sagunto y 4,07% en Gandia), sector que incluye
no sélo la demanda de petréleo sino también de electricidad, gas y agua. Por
otra parte, en el secundario (ramas de la 3 hasta la 12) la infraestructura
portuaria realiza una gran demanda sobre los sectores: “Equipo Eléctrico”,
“Material de Transporte”, “Manufacturas Diversas” y “Construccién”, todos
ellos necesarios para el desarrollo diario de su actividad.

Siguiendo la caracteristica general de las infraestructuras portuarias, Sagunto
y Gandia son importantes demandantes del sector terciario (ramas de la 13
a la 20). La actividad de “Inmobiliarias y Servicios a Empresas” tiene un peso
relevante frente al resto de aprovisionamientos (8,73% y 13,69% respectiva-
mente), debido a sus requerimientos en servicios profesionales que, ademas
de los estrictamente relacionados con las instalaciones, incluye servicios de:
informatica, investigacion y desarrollo, asesoria y gestion empresarial, entre
otros. También es destacable la partida de “Comercio y Reparacién” po-
niendo de manifiesto que los puertos no acuden Gnicamente a los sectores
originarios de produccién (por ejemplo manufacturas), sino que utilizan los
servicios comerciales mas préximos. Todo ello genera actividad econémica
en su entorno para el abastecimiento de las actividades tanto terrestres
como navieras.

La creciente importancia del turismo y la actividad ndutica en el entorno
de Gandia ha provocado que el puerto sea demandante de servicios so-
ciales, culturales y deportivos (otros servicios de mercado) con objeto de
adaptarse a las necesidades del ciudadano. Dicho factor no es tan relevante
en Sagunto por tratarse de una zona de caracter industrial. Finalmente, el
autoconsumo supone una partida destacable en la estructura de gasto en
ambos puertos (54,95% en Sagunto y 54,67% en Gandia). Ello implica que
las relaciones econémicas internas entre las empresas pertenecientes a un
mismo puerto representan un porcentaje considerable de las compras.

Por el lado de las ventas, los sectores productivos que suponen un mayor
peso en la estructura de los puertos, seran aquellos que mas necesitan los
servicios propios de las infraestructuras portuarias. Se tratara de actividades
empresariales que utilicen el transporte maritimo como via para comerciali-
zar sus productos (ver Tabla 3).
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Tabla 3. Estructura de ventas de los Puertos de Sagunto y Gandia

| | Agricultura 6,14% 9,44%
2 | Energia 0,02% 0,04%
3 | Alimentaciéon 7,00% 0,00%
4 | Textil y calzado 0,00% 0,00%
5 | Industria quimica 2,89% 0,00%
6 | Otros productos no metalicos 0,00% 0,00%
7 | Metalurgia 29,79% 0,00%
8 | Maquinaria 0,00% 0,00%
9 | Equipo eléctrico 0,00% 0,00%
10 | Material de transporte 0,00% 0,00%
Il | Manufacturas diversas 0,03% 0,00%
12 | Construccion 1,55% 0,16%
13 | Comercio y reparacion 2,93% 1,61%
14 | Hosteleria 0,00% 0,94%
I5 | Transporte y comunicaciones 2,68% 4,39%
16 | Intermediacion financiera 0,03% 0,56%
17 | Inmobiliarias y serv.a empresas 0,04% 0,44%
18 | Otros servicios de mercado 0,00% 0,00%
19 | Servicios de no mercado 0,00% 0,00%
20 | Puerto 46,90% 82,41%
100% 100%

Fuente: Elaboracién propia.

El transporte maritimo, como es cominmente conocido, tiene un compo-
nente fundamental de intermediacion a través de las empresas transitarias y
consignatarias, por ello el grueso de la actividad se registra en los autocon-
sumos (46,90% en Sagunto y 82,41% en Gandia). El motivo complementario
del elevado peso de esta relacion se encuentra en el hecho de haber excluido
del andlisis de impacto aquello que corresponda estrictamente al transporte
por carretera. Esta decision resulta controvertida por la relevante conexién
entre el transporte maritimo y el de carretera, que tiene su razén de ser en la
existencia del propio puerto. La incorporaciéon del transporte por carretera
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aumenta considerablemente el impacto del puerto, pero se le estaria asignan-
do creaciones de valor afiadido correspondientes a otro medio de transporte
y rama de actividad.

En el Puerto de Sagunto la rama econémica que mayor peso ocupa en su es-
tructura de ventas (a excepcién del autoconsumo) es la “Metalurgia” (29,79%
sobre el total de ventas). Se debe fundamentalmente a la ubicacion de la po-
derosa industria siderurgica en esta zona geografica (Thyssen-Ros Casares,
Ausa, Acemed, Ferrodisa, Hierros de Levante, etc.), la cual ha exigido un
desarrollo portuario muy especializado con objeto de cubrir sus necesidades
de transporte. Sin embargo, los servicios ofrecidos por el Puerto de Gandia
se centran en el sector agricola (9,44% sobre el total de ventas), que no sélo
incluye los productos propios del campo sino también la pesca. Este hecho
justifica la existencia de lonjas que requieren los servicios portuarios para el
desarrollo de su actividad. Ademads, las exportaciones agricolas procedentes
de La Ribera se realizan en su mayoria a través de este puerto.

La estructura del valor afiadido engloba el conjunto de rentas generadas en
la actividad portuaria como resultado de la remuneracién al factor trabajo y

capital (salarios, excedente bruto de explotacidn e impuestos).

Tabla 4. Estructura del valor afiadido de los Puertos de Sagunto y

Gandia
Remuneracion de los asalariados 70,52% 66,71%
Excedente bruto de explotacion 23,56% 24,82%
Otros impuestos 1,38% 2,81%
Impuestos indirectos netos 4,54% 5,66%
Valor afadido bruto a pm 100% 100%

Fuente: Elaboracién propia.

En la Tabla 4 se observa como mas del 85% se reparte entre remuneracion
de los asalariados y excedente bruto de explotaciéon. En ambos puertos los
gastos de personal (70,52% en Sagunto y 66,71% en Gandia) casi triplican los
beneficios empresariales (23,56% y 24,82% respectivamente).




Impacto econémico de los Puertos de Sagunto y Gandia
e

3.3.2. Efectos econémicos agregados de los
Puertos de Sagunto y Gandia

Realizadas las estimaciones sobre la generacién de valor econé-
mico de las empresas participantes en la actividad econémica
de los Puertos de Sagunto y Gandia, se han podido calcular
los impactos econdémicos resultantes de cada uno de ellos y
de su agregado: Efecto Directo, Indirecto e Inducido®. En el
Efecto Inicial agregado de las Tablas 5 y 6 se observa la mayor
dimensién de la infraestructura portuaria de Sagunto (pro-
duccion total 38.891 miles de euros frente a 10.753 miles de
euros en Gandia) y su influencia sobre la Comunidad Valencia-
na. La observacién conjunta de los impactos revela que Sagun-
to tiene un efecto multiplicador mas relevante sobre el resto
de sectores productivos que el Puerto de Gandia. En ambos
casos, la actividad directa generada por los puertos al resto
de sectores es mas importante que las sucesivas relaciones
comerciales (Efecto Indirecto e Inducido).

La actividad portuaria satisface una importante demanda de
servicios del resto de sectores productivos de la economia,
dando lugar al denominado Efecto Directo. Este impacto reco-
ge fundamentalmente la importancia del puerto con su entor-
no, pudiendo ser percibido por las empresas locales como un
imprescindible productor de servicios necesarios para mante-
ner e incrementar la actividad de las mismas. Como se indica-
ba en el caso del Efecto Inicial, cada empresa individualmente
percibe servicios prestados y recibidos de la Comunidad Por-
tuaria, pero no puede valorar, sino de forma muy intuitiva, los
impactos sobre la estructura productiva. El cilculo del Efecto
Directo permite determinar, con la metodologia propuesta, el
esfuerzo productivo de la economia que sera satisfecho por
los servicios portuarios.

La actividad realizada por el Puerto de Sagunto genera, para
(13) Ver Domingo et al. satisfacer las demandas de las demds ramas econémicas, una
(2990). produccion total de 28.716 miles de euros, de los cuales 12.747
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son incrementos de renta (VAB), con un aumento del empleo de 310 pues-
tos de trabajo. Sin embargo, el Puerto de Gandia, al ser una infraestructura
de menor tamafio, el impacto directo supone una produccion total de 6.395
miles de euros creando 100 empleos y unos beneficios empresariales de 1.406
miles de euros.

Tabla 5. Efectos econémicos del Puerto de Sagunto (miles de euros)

Directo Ind o Inducido To
Salarios Brutos 9.428| 0,042%| 5.870 866| 2.604| 9.340| 0,042%
Excedente Bruto| 4.032| 0,016%| 5.033 921 2.575| 8529| 0,035%
Ingres. Fiscales 1.013| 0,066% 577 84 209 869| 0,057%
VAB apb 16.341| 0,031%| 12.747| 2.065| 5961| 20.773| 0,039%
Produccion total | 38.981| 0,035%| 28.716| 4.415| 10.368| 43.499| 0,039%
N° Empleos 347| 0,020% 310 53 194 557| 0,033%
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Tabla 6. Efectos econémicos del Puerto de Gandia (miles de euros)

Inicial % s/ CV Directo Indirecto Inducido Totales % s/ CV
Salarios Brutos 3.134| 0,014% 1.498 165 670 2.333| 0,010%
Excedente Bruto 1.491| 0,006% 1.406 188 663 2.256| 0,009%
Ingres. Fiscales 509| 0,033% 213 20 54 287| 0,019%
VAB apb 5.667| 0,011% 3.404 408 1.534 5.347| 0,010%
Produccion total | 10.753| 0,010% 6.395 788 2.669 9.852| 0,009%
N° Empleos 188 0,011% 100 12 50 161 0,009%
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Por otra parte, el Efecto Indirecto resultante del conjunto de interacciones de
la estructura productiva es relativamente reducido, pero no despreciable. El
motivo de este rapido amortiguamiento del impacto se debe al predominio de
los servicios en la actividad portuaria con pequefos efectos de eslabonamiento
intersectorial.

La consideracién de las rentas generadas en la actividad portuaria local, remu-
neracion del trabajo (salarios) y de las empresas (beneficios empresariales),
provoca un mayor estimulo inversor y de consumo en la economia (Efecto
Inducido). En los resultados de los dos puertos se observa que la magnitud de
este efecto es superior al Indirecto sin llegar a los niveles del Directo. En el
Efecto Inducido destacan los beneficios generados por el consumo y la inversion
derivados de las rentas portuarias (2.575 miles de euros en Sagunto y 663 en
Gandia) siendo muy similares a los salarios brutos obtenidos a través de este
mismo efecto (2.604 miles de euros en Sagunto y 670 en Gandia).

La agregacion del Efecto Directo, Indirecto e Inducido da lugar al denominado
Efecto Total, es decir, el impacto econémico producido por las diferentes in-
terrelaciones econdémicas que genera la propia actividad portuaria.A partir del
andlisis de este efecto se aprecia que en el Puerto de Sagunto el impacto total
llega incluso a superar a la propia produccion econdémica generada por el mismo
(produccion en el Efecto Inicial 38.981 miles de euros y en el Efecto Total 43.499).
Mientras que en Gandia tanto la produccién como el valor afadido generado por
las sucesivas interrelaciones comerciales entre el puerto y las ramas econémicas
casi alcanzan el nivel del Efecto Inicial (una produccién de 9.852 miles de euros
procedentes del Efecto Total frente a 10.753 miles de euros del Inicial, y un valor
afiadido de 5.347 miles de euros del Efecto Total frente a 5.667 del Inicial).

Los valores absolutos comentados son relevantes por si mismos, pero con-
viene enfatizar el efecto multiplicador de las infraestructuras portuarias. Los
multiplicadores recogidos en la ultima columna de las Tablas 5 y 6 indican que
la actividad econdmica de los puertos generan en la estructura productiva
de su entorno valores que igualan los producidos por ellos mismos (Efecto
Inicial). Incluso en el Puerto de Sagunto los beneficios empresariales alcanzan
cifras que duplican las iniciales. Siendo los empleos creados fuera de la activi-
dad portuaria de parecido orden de magnitud al interno del puerto, caso de
Gandia, o muy superior como en el Puerto de Sagunto.
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3.3.3. Efectos economicos sectoriales de los Puertos de
Sagunto y Gandia

A continuacidn se analiza sectorialmente los distintos efectos con objeto de
determinar cudl de ellos se ve afectado en mayor medida por la existencia de
una estructura portuaria. Todo ello permitira determinar si la influencia que
ejerce cada puerto en la regidon donde se ubica es o no homogénea.

Segln los resultados del analisis empirico, se puede apreciar como practica-
mente todos los sectores estdn ligados con la actividad portuaria, unos por las
compras iniciales de las empresas pertenecientes a la Comunidad Portuaria
(Tabla 2) y otros por las relaciones intersectoriales directas (Tabla 7).

Tabla 7. Estructura sectorial del Efecto Directo

Sectores Puerto Sagunto  Puerto Gandia

| | Agricultura 0,04% 0,10%
2 | Energia 3,55% 5,44%
3 | Alimentaciéon 0,15% 0,53%
4 | Textil y calzado 0,55% 0,60%
5 | Industria quimica 0,99% 0,76%
6 | Otros productos no metilicos 0,89% 1,25%
7 | Metalurgia 1,11% 1,01%
8 | Maquinaria 0,26% 0,21%
9 | Equipo eléctrico 4,34% 2,53%
10 | Material de transporte 7,58% 2,77%
Il | Manufacturas diversas 6,30% 3,44%
12 | Construccién 6,12% 9,05%
13 | Comercio y reparacién 7,08% 4,54%
14 | Hosteleria 0,87% 2,13%
I5 | Transporte y comunicaciones 4,35% 4,40%
16 | Intermediacién financiera 0,86% 2,15%
17 | Inmobiliarias y serv.a empresas 12,05% 16,1 1%
18 | Otros servicios de mercado 4,00% 7,46%
19 | Servicios de no mercado 0,31% 0,20%
20 | Puerto 38,59% 35,31%
100% 100%

Fuente: Elaboracién propia.
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Como ya se definié anteriormente, el Efecto Directo determina el esfuerzo
que deben hacer todos los sectores productivos para satisfacer la demanda
portuaria. A partir de la distribucién de este efecto resulta relevante destacar
que el Puerto de Sagunto presenta un impacto significativo sobre la demanda
de productos de su industria local, con un valor en torno al 22% (actividades
del sector secundario). Mientras que en el Puerto de Gandia aun siendo im-
portante su vinculacion con las manufacturas del area no llega a alcanzar los
niveles de Sagunto.

El Puerto de Gandia, debido a las caracteristicas turisticas que definen el drea
donde esta ubicado, precisa una mayor demanda de empresas de servicios
que le permitiran ofrecer al ciudadano actividades de ocio propias de este
tipo de infraestructuras. Esto se refleja en la Tabla 7 donde mas del 35% de
la demanda del Puerto de Gandia va destinada al sector servicios, mientras
que el Puerto de Sagunto destaca “Comercio y Reparacion” con un 7,08% e
“Inmobiliarias y Servicios a Empresas” con un 12,05% no alcanzando el 30%
en el total.

Por ultimo, deben mencionarse los requerimientos del sector “Construccién”
por ambos puertos, en el caso de Gandia superior al 9% y en Sagunto alcanza
el 6,12%. Esto se origina como consecuencia de las continuas obras de am-
pliacion que se estéan realizando en ambos puertos, con objeto de ofrecer una
mayor variedad de servicios.

Si bien el Efecto Directo sigue dominando en el sector terciario, expande su
influencia al sector industrial, “Construccién” e “Inmobiliarias y Servicios a
Empresas”. El Efecto Indirecto es el resultado de las relaciones empresariales
de los sectores que incrementaron su produccion por la existencia del puerto
y el resto de sectores productivos.
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Tabla 8. Estructura sectorial del Efecto Indirecto

Sectores Puerto Sagunto  Puerto Gandia

| | Agricultura 0,14% 0,33%
2 | Energia 4,88% 6,45%
3 | Alimentacion 0,34% 0,78%
4 | Textil y calzado 1,04% 1,04%
5 | Industria quimica 1,65% 1,75%
6 | Otros productos no metiélicos 2,59% 3,84%
7 | Metalurgia 1,98% 2,30%
8 | Maquinaria 0,43% 0,45%
9 | Equipo eléctrico 3,08% 1,60%
10 | Material de transporte 5,42% 1,81%
I'l | Manufacturas diversas 6,69% 4,93%
12 | Construccion 10,72% 14,86%
13 | Comercio y reparacién 8,17% 6,98%
14 | Hosteleria 1,05% 1,82%
I5 | Transporte y comunicaciones 7,16% 8,09%
16 | Intermediacién financiera 1,20% 2,02%
17 | Inmobiliarias y serv.a empresas 13,48% 16,04%
18 | Otros servicios de mercado 3,50% 5,28%
19 | Servicios de no mercado 0,35% 0,30%
20 | Puerto 26,13% 19,32%
100% 100%

Fuente: Elaboracion propia.

Anteriormente, al explicar el Efecto Indirecto de forma agregada, se indicé
que resultaba muy reducido en comparacién al Directo e Inducido. Sin embar-
g0, en la Tabla 8 se puede apreciar como éste se difunde de forma homogénea
sobre casi todos los sectores. El campo de incidencia sectorial se amplia, pues
en este caso se recogen las necesidades de los sectores relacionados con la
actividad portuaria, no exclusivamente la actividad portuaria en sentido estric-
to. Asi, en ambos puertos el mayor impacto indirecto sigue siendo sobre los
sectores de servicios y construccién.

El analisis sectorial del Efecto Inducido no se refleja porque sigue las mismas
pautas predefinidas por el comportamiento de los consumidores e inversores
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de la propia TIO de la Comunidad Valenciana, que ha sido utilizada por los au-
tores para la realizacién de los célculos oportunos. No aportando elementos
diferenciadores dignos de mencion.

3.3.4. Otros efectos economicos: eslabonamientos, difusion,
absorcién, interno y jerarquizacion

El conjunto de los llamados “otros efectos econdémicos” ofrece una caracte-
rizacion mas significativa de la estructura econémica del puerto. Se trata de
estudiar los ligazones, encadenamientos o eslabonamientos entre los secto-
res en los que se diferencia la actividad productiva asociada al anilisis Input-
Output (Chenery y Watanabe, 1958).

El efecto eslabonamiento anterior viene definido por la intensidad en la
que el sector productivo analizado (el puerto) utiliza los Inputs Intermedios.
En el andlisis se ha considerado también relevante estudiar la importancia que
el VAB tiene en la estructura de gastos del puerto.

Tabla 9: Efecto eslabonamiento anterior

Efecto eslabonamiento anterior Puerto Sagunto Puerto Gandia
Sobre Inputs Intermedios 52,89% 44,08%
Sobre VAB 43,91% 55,87%

Fuente: Elaboracién propia.

Tanto en Sagunto como en Gandia el sector portuario es una actividad eco-
némica caracterizada por una amplia generacién de VAB, siendo mayor en
Gandia (55,87%). Todo ello fundamenta la realidad de que los salarios pagados
a los trabajadores y los beneficios obtenidos en los puertos son normalmente
mayores que en el resto de sectores econémicos. Igualmente, la demanda de
producciones de otros sectores por parte de ambos puertos resulta compa-
rable a la generacién de rentas.
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El efecto eslabonamiento posterior mide si la produccion de un sector, el
puerto, se destina a atender las demandas de otros sectores productivos. Al
igual que en el eslabonamiento anterior se ha considerado oportuno calcular
las demandas de los mercados finales (consumo, exportacién o inversién) con
objeto de determinar el destino final de la produccién del puerto.

Tabla 10. Efecto eslabonamiento posterior

Efecto eslabonamiento posterior Puerto Sagunto  Puerto Gandia
Sobre Outputs Intermedios 61,96% 29,24%
Sobre Demanda Final 38,04% 70,76%

Fuente: Elaboracién propia.

Los resultados obtenidos en el célculo del efecto eslabonamiento posterior
indican una gran disparidad entre los puertos objeto de estudio debido a las
caracteristicas intrinsecas de los mismos. En el caso de Sagunto, la produccién
de la actividad portuaria se destina en una gran proporcion a atender las de-
mandas de otros sectores econémicos. Esto es logico pues los consumidores
ultimos no utilizan tanto un puerto de cardcter industrial como las empresas,
las cuales usan el transporte maritimo y los servicios portuarios para comer-
cializar sus productos. Por el contrario, el Puerto de Gandia se aproxima mas
a las peculiaridades propias de los puertos turistico-comerciales, en donde
los consumidores dltimos utilizan en mayor medida el transporte maritimo
y los servicios portuarios. Por ello la produccién de su actividad se enfoca a
satisfacer las demandas finales (70,76%).

El efecto difusiéon determina cuanto deben producir directa e indirectamen-
te los sectores econémicos para poder satisfacer una unidad en la Demanda
Final del sector puerto. Mientras que el efecto absorcion hace referencia
a la capacidad del puerto para hacer frente a modificaciones de la Demanda
Final del resto de actividades. Y por ultimo, el efecto interno refleja en qué
medida un puerto puede satisfacer alteraciones de su propia Demanda Final.
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Tabla I 1. Efectos difusiéon — absorcion - interno

Efectos Puerto Sagunto Puerto Gandia
Efecto difusion 1,850 1,668
Efecto absorcidn 1,416 1,318
Efecto interno 1,410 1,318

Fuente: Elaboracién propia.

El efecto interno pone en evidencia que el Puerto de Sagunto requiere un es-
fuerzo mayor para abastecer el incremento de actividad econémica del propio
puerto (1,41 frente a 1,32 del Puerto de Gandia).

Desde la perspectiva conjunta de los efectos absorciéon y difusién se puede
apreciar como el Puerto de Sagunto mantiene los efectos mas elevados, mos-
trando una mayor sensibilidad a los crecimientos de la actividad econémica de
su entorno (absorcién), asi como un efecto difusién extraordinario que refleja
la potencialidad de un incremento de la mejora de sus servicios sobre el resto
de los sectores productivos. En cualquier caso, es importante sefialar que los
indices expresados como multiplicadores de actividad estan expresados en
términos relativos respecto al tamafo actual de los puertos, lo que significa
que los valores relativamente moderados en Sagunto y Gandia representan
valores abultados en términos absolutos.
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Tabla 12. Efecto jerarquizacion de los Puertos de Sagunto y Gandia

Puerto-sector Puerto Puerto-sector Puertfa
Sagunto Gandia

Metalurgia 0,077 | Inmob. y servicios a empresas | 0,035
Material de transporte 0,025 | Agricultura 0,024
Comercio y reparacién 0,023 | Otros servicios de mercado 0,020
Inmobiliarias y serv.a emp. 0,022 | Transp.y comunicacion 0,013
Alimentacion 0,018 | Comercio y reparacién 0,011
Equipo eléctrico 0,017 | Energia 0,010
Agricultura 0,016 | Equipo eléctrico 0,009
Manufacturas diversas 0,013 | Material de transporte 0,009
Otros servicios de mercado 0,010 | Hosteleria 0,008
Construccion 0,009 | Construccion 0,008
Transp. y comunicacion 0,008 | Intermediacion financiera 0,007
Industria quimica 0,008 | Manufacturas diversas 0,004
Energia 0,006 | Textil y calzado 0,001
Hosteleria 0,001 | Alimentacion 0,000
Intermediacién financiera 0,001 | Industria quimica 0,000
Servicios de no mercado 0,001 Otrc,)s' productos no 0,000

metalicos

Textil y calzado 0,000 | Metalurgia 0,000
Otros productos no 0,000 | Maquinaria 0,000
Maquinaria 0,000 | Servicios de no mercado 0,000

Fuente: Elaboracién propia.

Los indices de Streit (1969) utilizados para identificar la importancia de la re-
lacion de cada puerto con los sectores productivos (jerarquizacion) dejan un
punto de insatisfaccion al trabajar con un elevado nivel de agregacion que, por
ejemplo, no muestra el elevado grado de especializacion existente en ambos
puertos. La informacién de las encuestas realizadas recoge bien el nivel de ac-
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tividad y su influencia en la regién, pero desvirtian su nivel de especializacién
no identificado entre los 19 sectores de la TIO utilizada.

En cualquier caso el orden de los sectores en la Tabla 12 muestra la interac-
cién y relevancia de los mismos con respecto al puerto. En Sagunto la primera
posicién del sector “Metalurgia” esta relacionada con el tipo de industrias ubi-
cadas en esa area. Por el contrario en Gandia, al ser un puerto mas comercial
y turistico, el sector mas relevante es “Inmobiliarias y Servicios a Empresas”.
Siendo despreciable en ambos puertos algunas de las ramas del sector secun-
dario.

En resumen, tras el andlisis de los Puertos de Sagunto y Gandia, se puede
concluir que la relevancia econémica que presenta cada una de estas infraes-
tructuras es bastante notoria a nivel de las macromagnitudes de la Comuni-
dad Valenciana. A la vista de las sucesivas ampliaciones que pretende realizar
la APV en ambos puertos, los resultados justificarian el gasto en inversion
programado.
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ANEXO
SECTORES ECONOMICOS DE LATIO DE LA COMUNIDAD
VALENCIANA (1995)
| | Citricos
2 | Hortalizas
3 | Resto de productos de la agricultura
4 | Productos de la ganaderia
5 | Productos de la selvicultura y la caza
6 | Productos de la pesca
7 | Productos energéticos
8 | Minerales metdlicos

9 | Minerales no metélicos ni energéticos

10 | Carne y productos carnicos

I'l | Jugos y conservas

12 | Productos lacteos y helados

13 | Productos de molineria, panaderia y pasteleria

14 | Otros productos de alimentacion
|5 | Bebidas

16 | Tabaco manufacturado

17 | Hilados de fibras textiles y productos textiles

18 | Servicios de acabado textil

19 | Otros articulos textiles

20 | Tejidos y articulos de punto

21 | Prendas de vestir; prendas de piel

22 | Cuero preparado y articulos de marroquineria
23 | Calzado

24 Madera y corcho y sus productos, excepto muebles; articulos de
cesteria y esparteria

25 | Pasta de papel, papel y productos de papel

26 | Productos de la edicién, productos impresos y material grabado
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27 | Coque, productos del refino de petréleo y combustible nuclear

28 | Productos quimicos

29 | Productos de caucho y productos de plastico

30 | Vidrio y productos de vidrio

31 | Articulos de ceramica distintos de los utilizados para la construccién

32 | Azulejos y baldosas de ceramica

33 | Materiales para la construccion

34 | Otros productos minerales no metélicos

35 | Productos de metalurgia

36 Elementos metélicos para la construccion; recipientes de metal;
generadores de vapor

37 | Resto de productos metélicos

38 | Maquinaria y equipo mecanico

39 | Maquinaria de oficina y equipo informatico

40 | Maquinaria y material eléctrico

41 Material electrénico; equipos y aparatos de radio, television y
comunicaciones

n Equipo e instrumentos médico-quirdrgicos, de precision, optica y
relojeria

43 | Vehiculos de motor, remolques y semirremolques

44 | Otro material de transporte
45 | Muebles
46 | Juegos y juguetes

47 | Otros articulos diversos manufacturados

48 | Servicios de recuperacion de materiales secundarios en bruto

49 | Energia eléctrica, gas, vapor y agua caliente

50 | Agua recogida y depurada; servicios de distribucion de agua

51 | Trabajos de construccion

57 Servicios de comercio y reparacion de vehiculos y motocicletas;
comercio de carburante

53 | Servicios de comercio al por mayor y de intermediarios

54 | Servicios de comercio al por menor; servicios de reparacién
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55 | Servicios de hosteleria y alojamiento

56 | Servicios de restauracién

57 | Servicios de transporte por ferrocarril

58 | Servicios de transporte urbano y de viajeros

59 | Servicios de transporte de mercancias por carretera y tuberia

60 | Servicios de transporte maritimo

61 | Servicios de transporte aéreo

62 | Servicios anexos al transporte; servicios de agencias de viajes

63 | Servicios de correos y telecomunicaciones

64 | Servicios de intermediacion financiera

65 | Servicios de seguros y planes de pensiones

66 | Servicios auxiliares a la intermediacién financiera

67 | Servicios inmobiliarios

68 | Servicios de alquiler de maquinaria y efectos personales

69 | Servicios de informatica

70 | Servicios de investigacién y desarrollo

71 Servicios juridicos, de contabilidad y asesoramiento a la gestién
empresarial

72 | Otros servicios empresariales

73 Servicios de administracién publica, defensa y servicios de seguridad
social obligatoria

74 | Servicios de educacién de no mercado

75 | Servicios de educacién de mercado

76 | Servicios sanitarios de no mercado

77 | Servicios sanitarios de mercado

78 | Servicios sociales de no mercado

79 | Servicios sociales de mercado

80 | Servicios de saneamiento publico

81 | Servicios de asociaciones

82 | Servicios recreativos, culturales y deportivos

83 | Otros servicios personales

84 | Servicios de los hogares que emplean personal doméstico
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Impacto econémico del Puerto de Valencia

4.1. Introduccion

El caracter comercial del Puerto de Valencia lo sitia en una posicién
de liderazgo dentro del Mediterraneo en términos de mercancias
containerizadas. En concreto, es considerado el primer puerto co-
mercial de Espafia, encontrandose entre los diez puertos europeos
mas importantes y los cincuenta a nivel mundial, en el movimiento de
contenedores. Igualmente, conviene resaltar la relevancia del trifico
regular de pasajeros con las Islas Baleares e Italia.

Otros aspectos que determinan su liderazgo se resumen en los si-
guientes datos: ubicacién privilegiada, area de influencia atractiva e
innovadora, red de conexiones interoceanicas y regionales regulares
con los principales puertos del mundo, infraestructuras portuarias
e intermodales que permiten realizar las actividades portuarias y el
transporte de las mercancias eficazmente, a tarifas competitivas, con
una calidad de servicio garantizada (Memoria Valenciaport, 2003).

El Puerto de Valencia junto con el de Gandia y Sagunto forman una
unidad dependiente de la APV. El trifico de estos tres puertos se
centra fundamentalmente en mercancia general, representando al-
rededor del 80% sobre el total. Tan sélo un 15% y un 5% en granel
solido y liquido respectivamente (ver Grafico n° I).

\
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Grafico 1. Distribucion del Trafico de la APV
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Respecto al trifico de contenedores es Valencia la que absorbe cerca del
90% del mismo. Por tanto, la evolucién del desarrollo comercial de esta
area es practicamente dependiente de la exitosa actividad de este puerto

(Grifico n° 2).

Grafico 2. Crecimiento del trafico de contenedores de la APV

2.500.000

2.000.000

vy 1.500.000
)
Ll

— 1.000.000

500.000

0

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Fuente: APV.




Impacto econémico del Puerto de Valencia
—

El Puerto de Valencia se caracteriza por la existencia de un equilibrio entre el
volumen de contenedores que llegan y la cantidad de carga que sale de éste,
dando lugar a una eficiente rentabilidad a las escalas realizadas por los buques
en este puerto. La riqueza del tejido productivo de la Comunidad Valenciana
hace posible que de cada 100 contenedores que llegan al puerto tan soélo 20
son objeto de transbordo para dirigirse hacia otros destinos, los otros 80 son
absorbidos por la industrial tradicional valenciana.

El interés por ser el puerto mas competitivo del Mediterraneo, le ha obligado a
realizar numerosas inversiones en infraestructuras y en la dotacién de una serie
de ventajas competitivas, permitiéndole diferenciarse frente al resto de puertos
espafioles. Los principales signos de distincion del Puerto de Valencia son:

* La disposicién de una Marca de Garantia reconocida internacionalmente,
avalando una elevada calidad (garantiza el atraque en un tiempo maximo
de 2 horas, precinto contra robos, etc.).

* La oferta de un Servicio de Informacién Comunitaria (SIC) mediante el
cual todos los agentes portuarios pueden transmitir las 6rdenes de trabajo
en tiempo real.

* La Factura Telemadtica que sustituye todos los tramites tradicionalmente
realizados en papel.

* El proyecto Ecoport defiende el respeto al medio ambiente por parte de
las actividades maritimas.

El objetivo del presente capitulo es poner a disposicion del publico la situa-
cién econémica del Puerto de Valencia en dos momentos distintos del tiem-
po, recogidos en dos informes elaborados por equipos de la Universidad
de Valencia y de la Universidad Politécnica de Valencia. En primer lugar, se
presentaran los resultados del impacto econémico del Puerto de Valencia
en 1997, los cuales pertenecen a un convenio firmado entre la APV vy el
IElI (Universidad de Valencia). Posteriormente, se realiza un estudio similar
para el afo 2000 desarrollado dentro del ambito del proyecto Interreg I11B
denominado Port Net Med Plus. Las conclusiones obtenidas en ambos traba-
jos no resultan comparables, pues no se definié a la Comunidad Portuaria
en los mismos términos ni tampoco se trataron de la misma forma la infor-
macién de los autoconsumos. En el estudio de 1997 se incluyé integramente
la actividad de los transitarios como miembros de la Comunidad Portuaria,
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mientras que en el de 2000 se depurd la informacién para eliminar la activi-
dad econdémica relacionada con el transporte terrestre.

Vista general del Puerto de Valencia. Aeronor. Febrero 2009.

4.2. Preparacion del modelo para el analisis del
impacto econémico del Puerto de Valencia 1997 y
2000

Los estudios realizados sobre el Puerto de Valencia han sido llevados a cabo
siguiendo los mismos criterios metodoldgicos que en el caso de Sagunto y
Gandia, expuestos en el capitulo tercero. A continuacion, se hara una breve
referencia del proceso necesario para la preparacién del modelo y su poste-
rior aplicacion del andlisis Input-Output.
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El primer paso para medir los efectos econémicos de la ac-
tividad portuaria consiste en adecuar el instrumento basico
del andlisis, la TIO de la Comunidad Valenciana. En el trabajo
desarrollado para 1997, se utilizé la TIO publicada en 1990
por el IVE compuesta por 59 ramas de actividad, y en el co-
rrespondiente a 2000 la TIO de 1995 que el IVE publicé con
una composicion de 84 ramas de actividad'.

Inicialmente la adecuacién para el analisis de impacto con-
sistié en determinar el nimero apropiado de sectores pro-
ductivos de dichas TIO. La diferente desagregacién de las
tablas de origen dio lugar a un nimero distinto de sectores
considerados en ambos estudios, siendo |7 ramas de activi-
dad para el estudio de 1997 y |9 ramas para el de 2000. La
decision se basoé en la necesidad de ajustarse a los objetivos
fijados, teniendo en cuenta a su vez la obligacién de combi-
nar la informacion de la TIO y de la Contabilidad Nacional
para poder actualizar las TIO al afo de estudio (1997 y 2000
respectivamente). Ademas, los dos niveles de desagregacion
recogian la informacién mas relevante de los sectores, per-
mitiendo identificar los llamados sectores tradicionales de la
actividad econémica valenciana.

Posteriormente, se procedié a la actualizacién de las TIO
utilizando el método iterativo de convergencia matricial RAS
(Stone, 1969), expuesto en el segundo capitulo. Al término
de dicha fase ya se dispone del instrumento basico actualiza-
do y agregado que permitira aplicar el modelo de cantidades
de Leontief. Asi, para el andlisis de 1997 se cuenta con una
TIO de la Comunidad Valenciana agregada a 17 ramas de ac-
tividad y actualizada al afio de estudio (TIOCVI997R17) y de
igual forma para el analisis de 2000 se dispone de una TIO de
la Comunidad Valenciana agregada a |9 ramas y actualizada al
afio de estudio (TIOCV2000RI19).

(14) Ver Instituto Valenciano En los dos trabajos se han incorporado a las empresas vin-
de Estadistica (2002). culadas directamente con la actividad portuaria, es decir, las
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actividades realizadas dentro del recinto portuario, con la Unica diferencia de
los transitarios. La informacién de la actividad econémica del puerto necesa-
ria para ser incluida en la TIO se obtuvo mediante un proceso de encuestas
realizadas a las empresas mas representativas de la Comunidad Portuaria. Esta
informacidn facilita la identificacién y cuantificacion de la importancia del sec-
tor portuario, permitiendo calcular el efecto inicial/contable de la actividad del
Puerto de Valencia y de sus relaciones con el resto de sectores productivos:
compras y ventas a los demas sectores y entre ellos mismos, salarios, cotizacio-
nes sociales, beneficios empresariales, impuestos pagados, subvenciones recibi-
das, exportaciones e importaciones, y por ultimo el nimero de trabajadores.

Una vez se dispone de la fila-columna correspondiente a la actividad del Puer-
to de Valencia, y es incorporada dentro de la estructura de la TIO, se dispone
del instrumento que servira para el célculo de sus efectos econémicos tras
la aplicaciéon del modelo de cantidades de Leontief (1970). Dicha fila-columna
formaran el sector 18 (para el estudio de 1997) y el 20 (para el estudio del
2000). Es necesario tener en cuenta que la informacion de dicha fila-columna
es previamente descontada del sector “Transporte y Comunicacién”.

Con el fin de una interpretacion adecuada de los trabajos, es oportuno insistir
en que los resultados del andlisis del Puerto de Valencia no son comparables,
pues aun utilizando la misma metodologia, la Comunidad Portuaria no ha sido
definida en los mismos términos. Sin embargo, en el estudio de los Puertos de
Sagunto y Gandia presentados en el capitulo anterior, al ser realizados dentro
del mismo convenio que el de Valencia 2000, se utilizaron las mismas pautas
obteniendo unos resultados comparables entre las tres infraestructuras.

A continuacion, se presentara el impacto econdmico del Puerto de Valencia
tanto para el afio 1997 como para el afio 2000.

4.3. Resultados del impacto econémico del Puerto de
Valencia para el afio 1997

El analisis del impacto econémico proporciona un punto de referencia
para la toma de decisiones del sector publico y privado relacionado con
el ambito portuario, como ya se ha ido indicando en capitulos ante-
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riores'>. Sin embargo, se debe tener presente que la actividad
portuaria también tiene efectos negativos, en términos de con-
gestion de trafico y ocupacién del territorio, sobre la calidad
de vida de su entorno. Todo ello puede, si no son tenidos en
cuenta, magnificar parte de los efectos positivos en términos de
incremento y sostenimiento de la actividad econémica. Los ana-
lisis de impacto econémico intentan poner en valor esta segunda
vertiente de la actividad portuaria. Aunque no se puede olvidar
la primera que es percibida de forma evidente por la ciudadania
que comparte el entorno de las infraestructuras portuarias.

En primer lugar, se analizan las estructuras de compras, ventas
y valor afiadido de la infraestructura portuaria. Posteriormen-
te, se presenta de forma agregada los resultados de impacto
econémico obtenidos a través de la cuantificacion del Efecto
Inicial, Directo, Indirecto e Inducido'.

4.3.1. Efecto Inicial: compras, ventas y valor
afiadido del Puerto de Valencia 1997

El primer elemento a considerar es el vinculado a la actividad
realizada en el propio puerto por las entidades y empresas
integrantes de la Comunidad Portuaria, concretamente los
gastos e ingresos realizados asi como las rentas generadas en
el desarrollo corriente de sus funciones.

La informacion procedente de las encuestas permite conocer la
estructura de compras y ventas del puerto, asi como su valor

(15) Ver Villaverde y Coto afiadido. Esta informacién da una visién global de la actividad de-
(1998), Bernal y Garcia sarrollada en el puerto, la cual se caracteriza por ser un gran de-
(2003), entre otros. .. o

mandante del resto de servicios (82% del total de las compras)
(26) Una definicién de todos ya que su actividad requiere de sectores tan especificos como:
estos efectos se encuentra “Servicios de transporte y comunicaciones” y “Otros servicios

en el segundo capitulo del destinados a la venta”. Por el lado de la oferta, se puede apre-
presente libro, y con una ex-

plicacién mas profunda en ciar en laTabla | como la industria tradicional valenciana utiliza
Domingo et al. (1990). los servicios portuarios para la comercializacién de su produc-
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cion. Asi por ejemplo el sector “Minerales y productos a base de minerales
no metdlicos” representa el 42,76% sobre el total de ventas realizadas por el
puerto, destacando también “Productos de industrias diversas” con un 13,5% y
“Productos alimenticios, bebidas y tabacos” con un | 1,47%.

La ausencia de unos criterios comunes en la asignacion de las compras y ventas
realizadas entre los agentes de la propia Comunidad Portuaria (autoconsumos),
dio lugar al uso de unos parametros distintos a los utilizados en los trabajos
posteriores (Sagunto, Gandia y Valencia 2000). En el estudio de impacto econé-
mico del Puerto deValencia para 1997 el peso de los autoconsumos es relativa-
mente mas reducido (12,05% sobre las compras y 3,38% en las ventas) porque
se opté por considerar autoconsumo tan sélo los valores afiadidos generados
por la actividad de los agentes portuarios, siendo distribuido el resto del valor
entre las demds ramas de actividad (especialmente en transporte terrestre).

Tabla |. Estructura sectorial de compras y ventas del Puerto de
Valencia 1997

| | Productos de la agricultura, de la silvicultura y de la pesca 0,00% | 1,73%

2 | Productos energéticos 2,24% | 0,00%
3 | Minerales y metales férreos y no férreos 0,04% | 1,38%

4 | Minerales y productos a base de minerales no metalicos 0,17% | 42,76%
5 | Productos quimicos 0,02% | 1,16%
6 | Pdtos. metdlicos; mdquinas; material y accesorios eléctricos 0,00% | 991%
7 | Material de transporte 0,21% | 0,74%
8 | Productos alimenticios, bebidas y tabacos 0,01% | 11,47%
9 | Productos textiles, cuero y calzados, vestido 0,08% | 9,83%
10 | Papel, articulos de papel, impresion 0,34% | 0,40%
|| | Productos de industrias diversas 0,84% | 13,50%
12 | Construccién y obras de ingenieria civil 1,96% | 0,00%
13 | Recuperacién y reparacién. Comercio, hosteleria y restaurantes 2,60% | 0,00%
14 | Servicios de transporte y comunicaciones 48,50% | 1,26%
15 | Servicios de las instituciones de crédito y seguro 1,22% | 0,00%
16 | Otros servicios destinados a la venta 29,70% | 2,48%
17 | Serv. no destinados a la venta (Servicios de la administracién) 0,00% | 0,00%
18 | Puerto de Valencia 1997 (Autoconsumo) 12,05% | 3,38%
100% | 100%

Fuente: Elaboracién propia.
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La estructura del valor afiadido del Puerto de Valencia 1997 (Tabla 2) muestra
como todas las rentas generadas en su actividad se distribuyen de forma simi-
lar entre remuneracién a los asalariados y beneficios empresariales. Merece
la pena destacar en las actividades portuarias que el margen de beneficios
es bastante elevado sobre todo en comparacion con otras actividades del
transporte de mercancias. El alto volumen de mercancias transportadas por
unidad de embarque y los margenes de beneficios del sector explican salarios
también mas elevados que la media en los servicios portuarios.

Tabla 2. Estructura del valor afiadido del Puerto de Valencia 1997

Remuneracion de asalariados 50,36%
Excedente bruto de explotacién 49,70%
Ingresos fiscales netos 0,06%
Valor Afiadido Bruto a precios de mercado 100,00%

Fuente: Elaboracién propia.

4.3.2. Efectos agregados del Puerto de Valencia 1997

En este trabajo se han calculado los efectos econémicos del Puerto de Valencia
en 1997, siendo un puerto eminentemente comercial que extiende su hinter-
land mas alld de los limites geograficos de la propia Comunidad Auténoma. En la
Tabla 3 se presentan los resultados de las principales macromagnitudes.

Tabla 3. Descomposicion de los efectos econémicos del Puerto de

Valencia
Inicial %s/CV Directo Indirecto Inducido Totales %s/CV
Salarios Brutos 19.672| 0,51% 8.505 384 2.852| 11.741| 0,30%
Excedente Bruto | 30.667 | 0,90%| 10.696 275 3.674| 14.645| 0,43%
Ingresos fiscales I.181| 0,17% 1.375 104 631 | 2.110] 0,30%
VAB a pm 55.663 | 0,74%| 18.802 704 6.719| 26.225| 0,35%
Produccién Total 93.592| 0,66%| 31.478 1518 10.716| 43.712| 0,31%
N° Empleos 8.164| 0,60% 3.040 112 1.037| 4.189| 0,31%

Nota: Todas las cifras estan expresadas en millones de pesetas (excepto n® empleos).
Fuente: Elaboracién propia.




Metodologia para el andlisis del impacto portuario:

Aplicacién a los Puertos de GANDIA, SAGUNTO Y VALENCIA
s

Grafico 3. Estructura de los efectos econémicos del Puerto de
Valencia 1997

Distribucién del Trafico. Autoridad Portuaria de Valencia
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Fuente: Elaboracién propia.

El Efecto Inicial recoge la informacién del trabajo de campo (encuesta, or-
denada en funcién de la estructura de la TIO) y muestra la importancia del
conjunto de empresas relacionadas con el transporte maritimo. Adviértase
que no se ha computado el efecto econdmico de otras actividades que tienen
relacion con el puerto pero que no estdn directamente relacionadas con el
transporte maritimo, como pueden ser a modo de ejemplo: las actividades del
puerto pesquero, o las actividades recreativas del Club Nautico. Este factor
inicial (que se puede identificar por un observador de la actividad portuaria)
supone un VAB de 55.633 millones de pesetas (lo que en el contexto de la
Comunidad Valenciana representa el 0,74% de su VAB total) y el empleo de
8.164 personas (el 0,60% del empleo de la Comunidad Valenciana).

Ademas, la actividad portuaria satisface unaimportante demanda de servicios
del resto de sectores productivos de la economia, dando lugar al denomina-
do Efecto Directo. Este impacto recoge fundamentalmente la importancia
del puerto en su entorno, pudiendo ser percibido por las empresas locales
como un imprescindible productor de servicios, necesarios para mantener
e incrementar la actividad econémica de las mismas. Como se indicaba en el
caso del Efecto Inicial, cada empresa individualmente percibe servicios pres-
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tados y recibidos de la Comunidad Portuaria, pero no puede valorar, sino
de forma muy intuitiva, los efectos sobre la estructura productiva. El cdlculo
del Efecto Directo permite determinar, con la metodologia propuesta (mo-
delo de cantidades de Leontief), el esfuerzo productivo que debe realizar
la Comunidad Portuaria para satisfacer las demandas crecientes de la eco-
nomia de su entorno (hinterland). Este Efecto Directo ha sido evaluado en
18.802 millones de pesetas de VAB (0,25% del VAB total de la Comunidad
Valenciana) y 3.040 empleos (0,23% del total valenciano), valores que, por la
propia definicién de este efecto, se corresponden mayoritariamente con las
principales actividades proveedoras del puerto.

El Efecto Indirecto resultante del conjunto de interacciones de la estructura
productiva es relativamente reducido (704 millones de pesetas de VAB y
112 empleos, en ambos casos, en torno al 0,01% de los valores totales para
la Comunidad Valenciana). El motivo de este rapido amortiguamiento del
impacto se debe al predominio de los servicios en la actividad portuaria con
pequeiios efectos de eslabonamiento intersectorial.

La remuneracién percibida por los agentes involucrados en la actividad por-
tuaria (retribuciones al trabajo y al excedente empresarial) se convierte par-
cialmente en consumo o inversidn de las economias domésticas, gasto que
genera un impacto adicional sobre el conjunto de sectores econémicos. Tal
impacto es conocido en la literatura como Efecto Inducido. Asignando pro-
pensiones al consumo y al ahorro/inversion razonables para los asalariados
y pequefios empresarios integrantes de la industria portuaria, la estimacion
obtenida sitta el Efecto Inducido por el Puerto de Valencia en 6.719 millones
de pesetas de VAB (el 0,09% del VAB de la Comunidad Valenciana) y 1.037
empleos (0,08% del total de la Comunidad), que se localiza de forma ma-
yoritaria en este caso, légicamente, en actividades de servicios destinados a
las familias.

La agregacion del Efecto Directo, Indirecto e Inducido da lugar al denomina-
do Efecto Total, es decir, el impacto econdémico producido por las diferentes
interrelaciones econémicas que genera la propia actividad portuaria. Dicho
efecto supone un VAB de 26.225 millones de pesetas (aproximadamente el
0,31% del total de la Comunidad Valenciana) y 4.189 puestos de trabajo (‘un
0,31% de la region).
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4.4. Resultados del impacto econémico del Puerto de
Valencia para el afio 2000

La presentacion de los resultados sigue los mismos pasos que en el estudio
del afio 1997. Inicialmente, se analizan las estructuras de compras, ventas,
valor anadido de la infraestructura portuaria, y se presenta de forma agrega-
da y sectorial los resultados de impacto econdmico obtenidos a través de la
cuantificacién del Efecto Inicial, Directo, Indirecto e Inducido. Para finalizar, se
detallan otros efectos que permiten completar el estudio sobre las relaciones
intersectoriales entre un puerto y el municipio donde se ubica.

Siguiendo la metodologia Input-Output, se procede a la estimacion de los dis-
tintos efectos econémicos de la infraestructura identificada como Comunidad
Portuaria. Es importante no olvidar que en este trabajo se han considerado las
actividades econdmicas estrictamente portuarias, es decir, la propia Autoridad
Portuaria, practicos, amarradores, remolcadores, estiba, aduanas, seguridad, sa-
nidad, consignatarios y provisionistas. La magnitud de estos impactos dependera
de la mayor o menor amplitud del drea espacial definida en su entorno econé-
mico, concretamente en este trabajo la Comunidad Valenciana. La definicion
posiblemente mas ajustada seria el hinterland portuario. Sin embargo, cuanto
menor es el area espacial mayor es el impacto econémico al mismo tiempo que
aumenta la percepcion de los efectos negativos de la actividad portuaria.

4.4.1. Efecto Inicial: Estructura de compras, ventas y valor
afiadido del Puerto de Valencia 2000

El Efecto Inicial es el resultado de la informacién obtenida por el procedi-
miento de encuestas, realizadas a todas aquellas empresas que constituyen la
Comunidad Portuaria. Por tanto, es el que los agentes econémicos identifican
como la situacion contable actual del sector objeto de estudio, permitiendo
conocer su dimension econémica. De manera que se identifica, a partir de
dicha informacién, la estructura de compras y ventas.

La estructura de las compras que realiza un puerto al resto de sectores pro-
ductivos es indicativo, en términos generales, de la mayor o menor depen-
dencia que el mismo tiene para desarrollar su actividad. A continuacion, en la
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Tabla 4 se facilita la informacién de dicha estructura en términos porcentuales,
con objeto de clarificar cuales son los sectores con mayor peso.

Tabla 4. Estructura de compras y ventas del Puerto de Valencia 2000

Sectores Compras Ventas

| | Agricultura 0,00% 1,68%
2 | Energia 0,53% 0,00%
3 | Alimentacion 0,00% 1,11%
4 | Textil y calzado 0,02% 9,53%
5 | Industria quimica 0,00% 1,12%
6 | Otros productos no metalicos 0,04% 24,86%
7 | Metalurgia 0,01% 7,16%
8 | Magquinaria 0,00% 2,11%
9 | Equipo eléctrico 0,00% 1,67%
10 | Material de transporte 0,05% 0,71%
I'l | Manufacturas diversas 0,28% 13,48%
12 | Construccién 0,46% 0,00%
I3 | Comercio y reparacion 0,55% 0,00%
14 | Hosteleria 0,06% 0,00%
I5 | Transporte y comunicaciones 8,86% 1,22%
16 | Intermediacién financiera 0,29% 0,00%
I7 | Inmobiliarias y servicios a empresas 6,45% 1,60%
I8 | Otros servicios de mercado 0,51% 0,80%
19 | Servicios de no mercado 0,00% 0,00%
20 | Puerto de Valencia 2000 (autoconsumo) 81,90% 22,95%
100% 100%

Fuente: Elaboracién propia.

En la estructura de compras de la tabla anterior se observa como la partida de
autoconsumo tiene un peso relevante frente al resto de sectores, representan-
do mas del 80% del gasto total. Esto pone de manifiesto la importancia de las
relaciones comerciales internas entre los diferentes agentes/empresas pertene-
cientes a la Comunidad Portuaria y que determinan su actividad comercial. Sin
lugar a duda ésta es la partida que marca la diferencia mas importante, junto
con “Transporte y Comunicaciones”, entre la estructura de compras de 1997 y
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la de 2000. El motivo ha sido reflejar el enorme volumen de servicios que se
prestan entre si las empresas portuarias, no afectando por tanto, ni directa
ni indirectamente, al resto de la actividad portuaria del entorno. Ahora bien,
estas interrelaciones jugaran un papel importante en el Efecto Inducido.

El segundo lugar en importancia lo ocupa el sector “Transporte y Comuni-
caciones” compuesto entre otras, por las siguientes actividades: ferrocarril,
carretera, aéreo, agencias de viajes, correos y telecomunicaciones, etc. Su
peso en la estructura de compras se debe no sélo a la magnitud del comercio
de contenedores que llegado al puerto precisa de la contratacién de otro me-
dio de transporte para llegar a su destino, sino también a la relevancia de los
servicios complementarios, entre ellos las comunicaciones.

Otra partida importante en el Puerto de Valencia es la destinada a “Inmobilia-
rias y Servicios a Empresas”, debido a sus requerimientos en servicios profe-
sionales que, ademas de los estrictamente relacionados con las instalaciones,
incluye servicios de: informatica, investigacion y desarrollo, asesoria y gestion
empresarial, etc.

Por otra parte, los sectores productivos mas relevantes en la estructura de
ventas de los puertos, seran aquellos que mds necesitan los servicios propios
de las infraestructuras portuarias. Se tratara de actividades empresariales que
utilicen el transporte maritimo como via para comercializar sus productos. En
este caso la estructura de ventas no ha sufrido grandes cambios respecto a la
de 1997, salvo el caso del sector azulejero y otros materiales de construccion
que tuvieron un incremento muy importante en el uso del transporte mari-
timo. Segun la informacion suministrada a través de las encuestas y teniendo
en cuenta que el transporte maritimo tiene un componente importante de
intermediacion a través de empresas consignatarias, los autoconsumos repre-
sentan un peso considerable dentro de su actividad comercial (22,95%).

Las actividades econémicas que mas utilizan el transporte maritimo valencia-
no son las recogidas en el sector de “Otros Productos no Metalicos” el cual
hace referencia al vidrio, ceramica, azulejos, material para la construccién y
otros no metidlicos. Igualmente, los sectores de “Alimentaciéon” y “Manufac-
turas Diversas” tienen una importancia relevante en su estructura de ventas
(1L,11% y 13,48% respectivamente).
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Pasando al andlisis de otra variable clave en los estudios de impacto, el valor
afiadido recoge las rentas generadas por los factores de produccién intervi-
nientes en la actividad econémica del puerto. En la Tabla 5 se descompone al
valor afiadido bruto a precios de mercado en algunas partidas relevantes que
lo integran: remuneracion a los asalariados, excedente bruto de explotacién e
ingresos fiscales.

Tabla 5. Estructura del valor afadido bruto del Puerto de

Valencia 2000
Remuneracién de los asalariados 44,00%
Excedente bruto de Explotacién 43,42%
Ingresos fiscales 12,59%
Valor afadido bruto a pm 100%

Fuente: Elaboracién propia.

En la estructura del VABpm se observa como mas del 85% son rentas y estan
repartidas entre remuneracion a los asalariados y excedente bruto de explo-
tacién en proporciones muy similares, a diferencia de lo que ocurria en el
Puerto de Sagunto y Gandia (tercer capitulo) donde los beneficios obtenidos
son bastante menores que los gastos de personal.

En comparacién con la informacién del Puerto de Valencia de 1997 se ha de-
tectado un incremento importante en la presion fiscal, pasando de ser practica-
mente despreciable a alcanzar una importancia superior al 12%. No es ajeno a
este incremento la mayor precision del computo de impuestos indirectos.

4.4.2. Efectos econdmicos agregados del Puerto de Valencia
2000

La aplicacion de la metodologia del andlisis Input-Output sobre la actividad
econdmica del Puerto de Valencia, basada en el modelo de cantidades de
Leontief, ha permitido calcular los efectos econémicos Directo, Indirecto e
Inducido sobre la Comunidad Valenciana. En laTabla 6 se recogen estos efectos
de conformidad con las definiciones resefiadas anteriormente. La situacién de
partida (Efecto Inicial) se corresponde con un Output de algo mas de 730.000
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miles de euros que generan un VAB de 434.723 miles de euros y da lugar
a 10.609 puestos de trabajo. Ademds, en el sector portuario valenciano es
particularmente relevante el aspecto fiscal debido no sélo al pago de tasas e
impuestos indirectos, sino también a la recaudacién derivada del impuesto de
sociedades y de actividades economicas. Cabe destacar el hecho de que el total
de los tributos representa casi el 4% del total recaudado en el conjunto de la
Comunidad Valenciana. Todo ello con unos beneficios empresariales globales
menores del 1%.

Tabla 6. Efectos economicos del Puerto de Valencia (miles de euros)

Inicial %s/ CV Directo Indirecto Inducido Totales %s/ CV
Salarios

D oton 153.637 | 0,691%| 37.683 1.786| 19.935| 59.404|0,267%
E’r‘l‘jf:e"‘e 192,647 |0,780% | 51.220| 2.466| 19.723| 73.409 0,297%
'Fr:fcr:fezs 55.849 | 3,662%| 11.579 400| 1.578| 13.5570,889%
VAB apb | 434.723|0,812% | 108274  5.045| 45621 158.9400,297%
f;fa‘lj”“m" 730.945 | 0,657% | 179.962|  8.935| 79.323/268.220(0,241%
N° Empleos | 10.609|0,623%| 2.547 128| 1484 4.1590,244%
Graficos:
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La expansion por la economia valenciana del volumen de actividad portuaria
representada en el Efecto Inicial, se recoge en el resto de efectos. A partir de
un vector de Demanda Final que representa la propia estructura del puerto
(excluidos los autoconsumos para evitar duplicidades) se obtiene el Efecto
Directo con un aumento en la cifra de produccién de 179.962 miles de euros
de los cuales méas de 108.000 miles de euros es valor afadido.

Por otra parte, los consumos intermedios de las empresas relacionadas di-
rectamente con el Puerto y proveedores, asi como las sucesivas rondas de
efectos en cadena producen un Efecto Indirecto que genera una produccién
total de 8.935 miles de euros. La dimension de este efecto reflejado en todas
las macromagnitudes es menor que el anterior, ya que tan sélo recoge las in-
terrelaciones econdémicas afectadas indirectamente por la actividad portua-
ria y las interacciones del resto de sectores econémicos. También, el motivo
de este rapido amortiguamiento del impacto se debe al predominio de los
servicios en la actividad portuaria con reducidos efectos de eslabonamiento
intersectorial. Mientras que el Efecto Directo generé 2.547 puestos de tra-
bajo, el Indirecto tan soélo crea 128 empleos, que en cualquier caso no son
despreciables porque estan diseminados por toda la estructura productiva.

Como consecuencia del incremento de renta en los hogares que genera la
actividad econémica de los sectores relacionados con el puerto, junto con
los beneficios obtenidos e invertidos en el entramado industrial valenciano
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(Efecto Inducido) se obtiene una elevacién de la produccion de mas de 79.000
miles de euros y un VAB préximo a 45.000 miles de euros, significando asimis-
mo 1.484 empleos adicionales. En la columna de totales (Tabla 6) se resume el
agregado de todos los efectos de impacto.

4.4.3. Efectos econémicos sectoriales del Puerto de Valencia
2000

Los efectos econémicos sectoriales determinan la influencia que ejerce el
puerto sobre cada una de las ramas de actividad que definen la TIO. En la Ta-
bla 7 se detalla en términos porcentuales la estructura de los Efectos Directo,
Indirecto, Inducido y Total.

Tabla 7. Estructura sectorial de los efectos economicos

Sectores Efecto Efecto Efec'Fo Efecto
Directo  Indirecto Inducido Total

| | Agricultura 0,02% 0,17% 1,36% 0,48%
2 | Energia 2,11% 4,82% 5,73% 3,44%
3 | Alimentacion 0,05% 0,38% 5,29% 1,86%
4 | Textil y calzado 0,14% 0,64% 1,13% 0,49%
5 | Industria quimica 0,31% 1,52% 1,73% 0,84%
6 | Otros productos no metdlicos 0,60% 381% 5,99% 2,56%
7 | Metalurgia 0,36% 2,05% 2,79% 1,25%
8 | Maquinaria 0,10% 0,40% 0,59% 0,28%
9 | Equipo eléctrico 0,07% 0,26% 0,49% 0,22%
10 | Material de transporte 0,45% 0,61% 0,56% 0,50%
|| | Manufacturas diversas 1,68% 420% 427% 2,66%
12 | Construccién 4,88% 13,55% 20,57% 10,55%
13 | Comercio y reparacion 422% 7,21% 9,59% 6,16%
14 | Hosteleria 0,56% 0,98% 1,98% 1,06%
15 | Transporte y comunicaciones 9,65% 10,41% 10,01% 9,80%
16 | Intermediacion financiera 091% 1,42% 2,06% 1,32%
17 | Inmobiliarias y serv.a empresas 9,46% 13,00% 18,47% 12,67%
18 | Otros servicios de mercado 1,10% 1,66% 4,63% 2,33%
19 | Servicios de no mercado 0,1 1% 0,25% 2,45% 0,91%
20 | Puerto de Valencia 2000 (Autoconsumos) 63,25% 32,65% 0,33% 40,63%
100% 100% 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia.
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El Efecto Directo determina el esfuerzo de los sectores productivos para
hacer frente a la demanda portuaria, por ello la estructura sectorial de dicho
efecto es muy similar a la de las compras (Tabla 4), pues en aquellas activida-
des economicas donde la demanda portuaria es mas elevada, su produccién
se incrementa en mayor medida por la existencia del Puerto. Se puede apre-
ciar como practicamente todos los sectores estan afectados por la actividad
portuaria, debido a las relaciones intersectoriales directas del puerto con el
resto de ramas que satisfacen su demanda.

El sector servicios absorbe la mayor parte de la demanda (rama de la I3
a la 19) alcanzando casi el 90% de la estructura sectorial del Efecto Direc-
to, debido sobre todo al propio puerto que concentra el 63,25% reflejando
la relevancia de las actividades econémicas originadas entre los agentes que
definen la Comunidad Portuaria. A su vez, el sector “Construccién” abastece
al puerto de una forma significativa en comparacion con los otros sectores,
representando el 4,88% sobre el total demandado. Ello se debe a las continuas
ampliaciones y mejoras de las instalaciones para ofrecer un servicio mas com-
petitivo al creciente trafico portuario. Por ultimo, dentro del sector primario,
la energia tiene un efecto medio superior al 2% que refleja la dependencia del
puerto sobre los productos petroliferos, agua y electricidad, entre otros.

Las sucesivas relaciones intersectoriales que determinan el Efecto Indirecto
tienen bastante similitud con el Directo. Nuevamente, los servicios repre-
sentan mas del 67% de las relaciones intersectoriales originadas indirecta-
mente por la actividad del puerto, de ellas casi la mitad estan englobadas
dentro de la Comunidad Portuaria.

Por dltimo, el Efecto Inducido refleja las demandas realizadas a cada sector
procedentes de las rentas generadas por los agentes que participan en la
actividad portuaria y las empresas que invierten sus beneficios. Se puede
apreciar en la Tabla 7 como este efecto se difunde de forma mas homogé-
nea sobre casi todos los sectores que componen la TIO. Aunque el sector
servicios contintia siendo el mas ponderado, el primario y secundario ganan
importancia con respecto a los Efectos Directo e Indirecto. Concretamen-
te, los sectores “Construccion”, “Inmobiliarias y servicios a empresas” y
“Transporte y comunicaciones” son los que mas han visto incrementada su
produccion. También la industria de la Comunidad Valenciana recibe un por-
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centaje importante de las rentas generadas por los factores
de produccién de la actividad portuaria.

4.4.4. Otros efectos economicos del Puerto de
Valencia 2000

El conjunto del resto de efectos econémicos (definidos en el
segundo capitulo) permitiran medir conceptos tan concretos
como la capacidad de generacién de valor afadido, el destino
final de la produccién del puerto, la posibilidad de hacer frente
a modificaciones de la Demanda Final del resto de actividades,
entre otros. En la siguiente tabla se presentan los resultados
de dichos efectos.

Tabla 8. Otros Efectos econémicos del Puerto de

Valencia 2000
Sobre Inputs Intermedios 20,39%
Sobre VAB 60,70%
Sobre Outputs Intermedios 72,77%
Sobre Demanda Final 27,23%
Otros efectos
Efecto difusién 1,258
Efecto absorcion 1,333
Efecto interno 1,200

Fuente: Elaboracién propia.

Al igual que se realizé en el estudio de Sagunto y Gandia, se ha

calculado para el Puerto de Valencia el efecto eslabonamiento

anterior y posterior'’ no sélo sobre los Inputs/Outputs Inter-

medios sino también sobre el VAB y la Demanda Final, ello

ofrecera una visién mas clara de su distribucién de gastos e (17) Ver Chenery y Watanabe
ingresos. (1958).
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Segun el efecto eslabonamiento anterior, el sector portuario es una actividad
econdmica caracterizada por una amplia generacién de VAB (60,7% del total
de recursos). Todo ello fundamenta la realidad de que tanto los salarios paga-
dos a los trabajadores como los beneficios obtenidos en el Puerto de Valencia
son normalmente mayores que en el resto de sectores econémicos. Por otra
parte, los resultados obtenidos en el célculo del efecto eslabonamiento pos-
terior indican que la produccién de la actividad portuaria se destina en una
gran proporcion a atender las demandas de otros sectores econémicos. Esto
es légico pues los consumidores ultimos no necesitan tanto los servicios del
puerto como las empresas, las cuales utilizan el transporte maritimo para
comercializar sus productos.

Desde la perspectiva conjunta de los efectos absorcion, difusion e interno
se puede apreciar como el Puerto de Valencia tiene niveles moderados en
todos ellos. Mostrando no sélo una mayor sensibilidad a los crecimientos de
la actividad econémica de su entorno (absorcion), sino también un efecto
difusién que refleja la potencialidad de un incremento de la mejora de sus
servicios sobre el resto de los sectores productivos, y un efecto interno que
pone en evidencia el esfuerzo para abastecer el incremento de la actividad
econémica del propio puerto. En cualquier caso, sefialar que los indices ex-
presados en términos de multiplicadores de actividad guardan relacién con el
tamano actual de los puertos, lo que significa que los valores relativamente
moderados del Puerto de Valencia representan valores muy abultados en
términos absolutos.

Por otra parte, los indices de Streit (1969) utilizados para identificar la im-
portancia de la relacion del Puerto de Valencia con los sectores productivos
(efecto jerarquizacién) dejan un punto de insatisfaccién al trabajar con un
elevado nivel de agregacién que, por ejemplo, no muestra su grado de espe-
cializacién (Tabla 9).
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Tabla 9. Efecto jerarquizacion del Puerto de Valencia 2000

Puerto-sector . Efec.:to s

jerarquizacién

| | Textil y calzado 0,081
2 Otros productos no metalicos 0,043
3 | Agricultura 0,034
4 | Manufacturas diversas 0,031
5 Industria quimica 0,028
6 | Alimentacién 0,027
7 | Otros servicios de mercado 0,021
8 | Equipo eléctrico 0,013
9 | Maquinaria 0,012
10 | Metalurgia 0,008
I Inmobiliarias y servicios a empresas 0,005
12 | Construccién 0,004
I3 | Hosteleria 0,003
14 | Transporte y comunicacion 0,001
15 Intermediacién financiera 0,001
16 | Energia 0,001
I7 | Material de transporte 0,001
I8 | Comercio y reparacion 0,000
19 | Servicios de no mercado 0,000

Fuente: Elaboracién propia.

El orden de los sectores indica el grado de interaccion y relevancia de los mis-
mos con respecto al puerto. La primera posicion del sector “Textil y calzado”
manifiesta la importancia del Puerto de Valencia, al igual que con el resto de
los sectores jerarquizados, en el desarrollo de la industria tradicional valen-
ciana, ya que facilitard la comercializacion de sus productos con el uso del
transporte por via maritima.
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El grado de competitividad de una economia podria
venir determinado por el estado de sus infraestructuras
y servicios de transporte. En esta linea los puertos son
absolutamente necesarios para el desarrollo de un pais,
propiciando servicios al comercio internacional en su
continuo crecimiento. En los ultimos anos, el transporte
maritimo ha experimentado un desarrollo sin
precedentes, evolucionando para adaptarse a las nuevas
necesidades surgidas por los aumentos del trafico
maritimo.

La continua transformacion de los espacios geograficos
ha obligado a los puertos a convertirse en eficientes
nodos de una cadena logistica, orientando su desarrollo
a una aproximacion cada vez mayor a la sociedad de
su entorno. Los puertos de la Comunidad Valenciana
son un ejemplo de este tipo actuaciones, ya que estan
inmersos en un enorme proceso de ampliaciéon y
reestructuracion de sus instalaciones.

El objetivo general del libro va mas alla de presentar

una metodologia adecuada para analizar y cuantificar
la importancia de un puerto en el desarrollo de una
region. Su interés esta centrado en dar a conocer los
estudios de impacto econémico de los puertos de la
Comunidad Valenciana dependientes de la Autoridad
Portuaria de Valencia, todos ellos realizados por los
autores del libro. Entre los puertos analizados se
encuentran los Puertos de Valencia, Sagunto y Gandia.
Todos los estudios empiricos han sido elaborados para
el afo 2000 siguiendo una metodologia homogénea,
con el objetivo de poder realizar un analisis comparativo
de los resultados obtenidos.
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