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RESUMEN

Los Estudios de Impacto Econémico en puertos son una herramienta muy
extendida que empezaron a elaborarse en la década de los afios 60 en Estados
Unidos. Desde entonces, estos estudios han ido depurdndose, eliminando algunas
de sus limitaciones y restricciones y convergiendo hacia una metodologia estandar
que permiten realizar comparaciones entre los efectos de distintos puertos. El
articulo analiza la evolucién histdrica de dichos estudios, indicando las diferentes
variantes y sus limitaciones metodoldgicas y concluye con un resumen de los
resultados obtenidos tanto a nivel internacional como en el caso particular del
sistema portuario espaflol. Se concluye el papel que tanto el tamafio del puerto
como su estructura de traficos tienen en los impactos que éste genera en términos

de empleo, valor afiadido y productividad.
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Economic impact studies on transportation
infrastructures: the port case

ABSTRACT

Economic Impact Studies in ports are a very widespread tool that began to
be developed in the decade of the 60s in the United States. Since then, these
studies have been refined, eliminating some of their limitations and
restrictions and converging towards a standard methodology that allows
comparisons between the effects of different ports. The article analyzes the
historical evolution of these studies, indicating the different variants and
their methodological limitations and concludes with a summary of the
results obtained both internationally and in the particular case of the
Spanish port system. It concludes the role that both the size of the port and
its traffic structure have in the impacts it generates in terms of employment,
added value and productivity.
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1. Introduccion.

Los Estudios de Impacto Economico (EIE) estan ampliamente extendidos en muchos sectores. En
estos estudios se trata de analizar la repercusion economica que una determinada actividad tiene
a cierta escala geografica (local, comarcal, regional, nacional, supranacional...) basandose en la
medida de los efectos de dicha actividad en determinados indicadores econémicos, tales como el
Valor Afiadido Bruto (VAB), participacion en el PIB, el empleo generado o la recaudacion fiscal
generada.

No son pocos los detractores que con caracter general los acusan de corresponder a estudios
de parte, contratados por grupos de interés con el objetivo de poner en valor los beneficios de la
actividad que desarrollan sin seguir procedimientos rigurosos y con escasa base econdmica, donde
se sobrevaloran los efectos positivos y se ocultan las externalidades o dejan sin considerar otros
elementos como los costes de oportunidad.

La aplicacion de EIE en el campo de transportes como complemento en las fases de
evaluacion de proyectos de inversion o en el marco de procedimientos de evaluacion ambiental
es relativamente comun. Dentro de esta area de actividad, el desarrollo especifico de Estudio de
Impacto Econdémico de Puertos (EIEP) cuenta con una larga tradicion que comenzo6 a mediados
de la década de los 60 en puertos de Estados Unidos y que a lo largo de mas de 50 afios se ha
extendido a todo el mundo usando diferentes aproximaciones metodologicas que han ido
convergiendo y estandarizandose lo que permite formular estudios comparativos entre distintos
puertos o entre las diferentes actividades que en un puerto se desarrollan.

En el presente articulo se da repaso a estas técnicas, primero realizando una revision
bibliografica y analizando su evolucion histdrica y clasificacion (seccion 2), para después discutir
su utilizacion y justificacion realizando una revision critica de los mismos (seccion 3), comparar
los extendidos EIE mediante metodologia Input-Output (I-O) con los estudios Coste - Beneficio
(seccion 4) y finalizar con una revision de los resultados obtenidos en diversos estudios,
conclusiones y recomendaciones para proximas lineas de investigacion (seccion 5).

2. Revision bibliografica. El desarrollo de Estudios de Impacto Econémico en
puertos: evolucion historia y clasificacion.

2.1. Los origenes: primeros estudios de la década de los 70.

La importancia econdmica de los puertos y su rol en el desarrollo de una region o nacion resulta
un hecho incontestable que ha sido objeto de abundante debate cientifico (Dwarakisha & Salima,
2015). Por ello, los estudios que tratan de medir de una manera objetiva el impacto econémico de
los puertos en la zona de influencia en la que se asientan resultan numerosos tanto desde el punto
de vista tedrico como practico y desde diferentes enfoques metodologicos o distintos alcances
territoriales.

El desarrollo de los EIEP, o al menos lo que respecta a su difusion cientifica, comenzé en
Estados Unidos a mediados de la década de los 60 (Kaufmann, 1979). Pioneros fueron los estudios
de Rudy (1961) en el puerto de Seattle, Anderson (1964) en el puerto de Ensenada (California,
USA), Roesti et al. (1964) en el distrito portuario de Sacramento-Yolo (California, USA) y
Schenker (1965) con su trabajo sobre el impacto de un puerto en su “comunidad urbana”. Otras
experiencias practicas le siguen, como las de Conn et al. (1966) en el puerto de Missisipi,
Schenker (1967) sobre el puerto de Milwaukee (Milwaukee, USA) o las de Hille y Suelflow
(1969) sobre el puerto de Baltimore (Maryland, USA).

Como excepcion a todos estos estudios en Estados Unidos, Erbuth (1966) realiza un primer
EIEP en Europa analizando los puertos de Hamm y Neuss (Alemania).
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Los estudios se multiplicaron en la primera parte de la década de los 70 empezando con
Schenker et al. (1970) quienes asientan las bases para la realizacién de futuros estudios
cuantitativos del impacto de los puertos en su hinterland, Watson (1970) quienes estudian el caso
del puerto de Portland (Oregon, USA); Francis (1970) quien aborda el estudio del impacto del
puerto de Vancouber (Brithish Columbia, Canada); Rose (1970) para quien el escenario
experimental fue el puerto de Galveston (Texas, USA), las investigaciones de la Port of Seattle
Commision (1971) centrados en el puerto Seattle (Seattle, USA); del propio Schenker (1972)
quien analiz6 Green Bay (Wisconsin, USA), de Condor y Tynerson (1972) sobre los puertos de
Oregon (Oregon, USA) y de Bragg y Bradley (1972) quienes enlazan su EIEP con un analisis
coste-beneficio pero que cuenta con la limitacion de circunscribirse a las actividades de una
refineria en Texas.

Los estudios continian con Gruen et al. (1972) en San Francisco (California, USA);
Dunphy y Chang (1973) quienes estudian el puerto Mobile (Alabama, USA); Ryan y Adams
(1973) en Corpus Christi (Texas, USA); Bragg (1974) que se ocupa del puerto de Gavelston
(Texas, USA), Pender y Wilder (1974) quienes se centran en los puertos de Carolina del Sur
(Carolina del Sur, USA), Whitaker-Mohn (1974) sobre el puerto de Sacramento.

Stevenson & Kellog Ltd (1975) estudian el puerto de Vancouver y presentan una
interesante separacion del impacto categorizado por tipo de mercancia, por tipo de buque y por
tipo de instalacion portuaria que sera seguida en el futuro y hoy en dia es una clara tendencia en
los EIEP.

Finalmente, Carew (1975) para quienes el escenario experimental es el puerto de Stockton
(California, USA), centran su analisis haciendo énfasis en la naturaleza estatica de estos estudios
(valoran los impactos en relacion a los afios 1973 y 1974).

Como denominador comun, todos los estudios arriba referenciados trataban de evaluar el
impacto total (o repercusion media por tonelada) que las actividades portuarias producian en el
empleo, salarios, recaudacion fiscal, compras desde la industria portuaria al resto de sectores,
ingresos de capital, inversiones o en la renta de una region.

Para ello utilizan basicamente tres técnicas que implementan de manera independiente o
complementaria: i) analisis de base econdmica, ii) analisis de ingresos y gastos y, iii) utilizacion
de indicadores y multiplicadores provenientes de estudios de otros puertos.

Desde el punto de su alcance, la mayoria de estos primeros estudios trataban de evaluar el
impacto econdmico en relacion a terminales o puertos existentes. Solamente, Bragg y Bradley
(1972) trataban de evaluar el futuro impacto de un puerto de aguas profundas de nuevo
construccion en Texas (USA), campo que afios mas tarde tendria un largo recorrido préctico y
académico con el objetivo de valorar la bondad de determinadas politicas de inversion.

Esta ultima variante de EIEP que tratan de evaluar el impacto de determinada inversion
(maés que de las actividades que en un puerto se desarrollan y los traficos que en €l se mueven) se
puede abordar desde dos aproximaciones. En algunos estudios se estima el impacto en términos
brutos considerando que la economia futura es idéntica a la presente y midiendo los resultados
entre la situacion presente y la futura en dos escenarios distintos: con y sin la infraestructura
portuaria. En otros se calcula el impacto neto estableciendo hipdtesis en relacion a como va a
evolucionar la economia, proyectando esta situacion al afio horizonte de analisis y midiendo como
afecta la nueva infraestructura portuaria a la futura situaciéon econémica. Kaufmann (1979)
defiende que este ultimo es el enfoque mas acertado debido a la posibilidad de que las existencias
de unas u otras infraestructuras portuarias alteren significativamente la economia regional
(reduciendo o aumentando los costes de transporte elemento que debe ser considerado en los
EIEP).

Las criticas a estos primeros EIEP llegan de la mano de Waters (1977), para quien estos
primeros estudios no podian ser utilizados como una herramienta de planificacion portuaria y
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adolecian de defectos tedricos al no cuantificar los efectos marginales o incrementales derivadas
de las inversiones publicas en el puerto; no capturar los cambios que en las relaciones entre
agentes pueden venir derivados de cambios tecnologicos; ignorar que el puerto es un elemento
de un sistema productivo no teniendo en consideracion el impacto de las importaciones en la
region portuaria; o incorporar hipétesis cuestionables como la que se refiere a que las
exportaciones de una region incrementan los ingresos de la misma permaneciendo los precios
constantes o que los gastos de la industria portuaria tienen un efecto inducido en los ingresos de
dicha region.

Este autor para resolver parte de estas carencias propone que sean utilizadas las matrices
del modelo econdmico regional utilizando la metodologia de tablas input-output (TIO) en el
contexto de desarrollo de EIEP y destaca las ventajas de este analisis frente a otros implementados
hasta la fecha.

Un afio mas tarde, Chang (1978) sale en defensa de los EIEP y pone de manifiesto como
mucho de los defectos metodologicos que sefiala Waters (1977), siendo ciertos, se deben a la
propia naturaleza estatica de los modelos aplicados y de una lectura no adecuada de los mismos
por parte de éste. Efectivamente, estos modelos deben entenderse como ejercicios practicos para
analizar el impacto de las actividades portuarias en un afio en particular y no tienen como objeto
ser implementados como una herramienta de planificacion portuaria sino como un instrumento
para poner el valor las actividades del puerto y el impacto positivo de las mismas sobre la region
en que se asientan. En el modelo de este autor, que ilustra con un ejemplo practico aplicado
nuevamente al puerto de Mobile (Alabama, USA), se defiende su utilizacion para justificar las
necesarias inversiones a realizar en un puerto y propone que sean utilizados para testar la
rentabilidad de las inversiones a acometer. Para ello deben ser utilizadas en combinacién con
analisis de productividad y niveles de utilizacion del puerto (capacidad real y deseada tras la
ampliacion) de tal manera que los EIEP no sustituyan sino complementen otros estudios de coste-
beneficio.

De igual opinion es Kaufmann (1979) para quien los EIEP deben contribuir a dar
informaciéon complementaria en los andlisis coste-beneficio dentro del proceso de decision
implicito a nuevas politicas, programas o actuaciones de inversion a escala regional. Este autor
hace un meritorio recopilacion de 20 EIEP publicados a la fecha con el objetivo de analizar la
bondad de los diferentes métodos utilizados. El autor utiliza dos criterios: 1) valor real de la
informacion proporcionada por dichos estudios y ii) costes comparativos de diferentes
metodologias. Asi mismo profundiza en cuatro elementos basicos de los estudios: i) como
determinan los ahorros del coste de transporte a escala local y regional, ii) cdmo evaltan los
impactos primarios, iii) como abordan los impactos secundarios y, finalmente, iv) cémo
determinan los efectos multiplicadores. Argumenta que los EIEP son una herramienta eficaz que
puede ser utilizada para fijar criterios de politica portuaria, pero incide en que estos estudios deben
ser leidos correctamente comprendiendo lo que cubren, lo que omiten y cudl es su propdsito (toda
vez que los mismos se realizan para ser analizados por un conjunto amplio de grupos de interés
con diferentes objetivos y perspectivas).

Como resumen de este primer periodo que abarca las décadas de los 60 y 70 se puede
observar que existen diferencias sustanciales que impedian comparar los resultados de diferentes
EIEP. Entre las diferencias mas significativas:

a) No todos los estudios determinan los impactos fijandose en los mismos parametros
incluyendo diferentes indicadores (Tabla 1).

b) No todos los autores identifican claramente en su estudio cuales son las empresas que
producen los impactos primarios del puerto y cuando lo hacen existen diferencias muy
significativas (Tabla 2).

c) El alance de los trabajos no es el mismo. Mientras todos los estudios tratan de evaluar
impactos directos, no todos calculan los efectos indirectos y muy pocos los efectos en
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términos del ahorro de coste de transporte por el efecto de la presencia del puerto (Tabla

3).

d) Existen diferencias metodologicas sustanciales a la hora de determinar los efectos

secundarios (Tabla 4).

e) También existen diferencias de escala geografica para la cuantificacion de impactos que se
miden en términos local, comarcal, regional o nacional.

f) Falta de homogeneidad en la fuente de datos utilizados en los estudios que van desde
trabajo de campo y encuestas directas a las empresas, consulta de otros estudios
econdmicos y asuncion de ciertas hipotesis tomadas de éstos, analisis de cuentas y registros

publicos de empresas, tablas T1O, etc.

Tabla 1. Indicadores de Impactos (primarios y secundarios) utilizados en EIEP.

Autor

INDICADOR

516|718

10

11

The Port of Portland (n/a)

Rudy (1961)

Roesti et al. (1964)

Conn (1966)

Erbuth (1966)

Hille y Suelflow (1970)

Bragg (1972)

Gruen, Gruen & Associates (1972)

Schenker. (1972)

Oregon Department of Transportation (1973)

Ryan y Adams (1973)

Dunphy (1974)

Whitaker-Mohn (1974)

Carew (1975)

Stevenson & Kellog, Ltd (1975)

Knapp et al. (1976)

Williams-Kuebelbeck & Associates, Inc. (1976)

Leyenda: 1 -Empleo; 2 -Sueldos y Salarios; 3 -Nominas; 4 - Ingresos Brutos; 5 -Gastos Brutos; 6 -Gastos
Generales; 7 - Compras de Bienes y Servicios; 8 -Valor Afiadido; 9 -Pago de Impuestos; 10 -Impuestos

Directos; y 11 -Ingresos Fiscales.

Fuente: Elaboracion propia basado en Kaufmann (1979).
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Tabla 2. Actividades consideradas a la hora de determinar el impacto primario de los puertos segiin

diversos autores.

Autor

Actividades que se consideran para evaluar los impactos primarios

The Port of Portland
(n/a)

Actividades Maritimas
Actividades dependientes del puerto

Rudy (1961)

Cargadores, empresas que desarrollan operaciones en el puerto y suministradores
de servicios en el puerto.

Industria y comercio dependiente del puerto

Otras organizaciones

Consulados

Asociaciones

Actividades de agencias locales, estatales y nacionales en relacion al puerto

Roesti et al. (1964)

Trabajadores directamente empleados en el puerto

Industria de Transporte Maritimo

Conn (1966) e Empresas localizadas en el puerto que se consideran dependientes del mismo (en
base a entrevistas)

Erbuth (1966) e Empresas usuarios de Servicio de transporte en el puerto y localizadas en la zona
por razones de la existencia del puerto.
Gasto de buques

Hille &  Suelflow Gasto de las tripulaciones

(1970) Transporte por carretera y ferrocarril al puerto

Indices de Bancos Industriales y compaiiias de seguros
Servicios portuarios

Empresas dependientes del puerto

Astilleros

Gasto del Gobierno en el puerto

Bragg (1972, 1974)

Operadores Portuarios
Refineria

Gruen, Gruen &
Associates (1972)

No se Especifican

e Gasto de los buques en puerto
e Ingresos del puerto y terminales
Schenker (1972) e Transporte Interior
e Gasto de Tripulaciones
e Servicios Portuarios
Oregon Department | e No se Identifican
of Transportation
(1973)
Ryan &  Adams | e Servicios de Transporte
(1973) e Productores
e Empresas de Transporte Maritimo
e Empresas Auxiliares de ambito Marino
e Empresas de Transporte terrestre
Dunphy (1974) ¢ Organizaciones Publicas y Privadas con relacion con el puerto
¢ Industria marina
¢ Industria manufacturera
o Industria del sector agrario
e Empresas usuarias del puerto
Whitaker-Mohn e Empresas de servicios del puerto
(1974) e Empresas de transporte que ofrecen servicios desde o hacia el puerto
e Exportadores.
Carew (1975) o Autoridad Portuaria

Empresas concesionarios o con autorizacion para ocupacion de zona portuaria

Stevenson & Kellog,
Ltd (1975)

Empresas directamente relacionadas con el puerto
Productores y Mayoristas
Otras Organizaciones Publicas y Privadas

Knapp et al. (1976)

Actividades dependientes del puerto (port —dependent activities)!
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Actividades relacionadas con el puerto (port related activities)?
Actividades que se desarrollan por la presencia del puerto (harbour related

activities)

Williams-Kuebelbeck

e Empresas concesionarias o con autorizacion para ocupacion de zona portuaria
& Associates, Inc. e Armadores y agentes de buques
(1976) e Empresas de prestacion de servicios maritimos
e Importadores
e Exportadores
Nota:

! Se considera empresas que realizan actividades dependientes del puerto a aquellas que directamente se
encargan de facilitar la manipulacion, carga o descarga de mercancias en el puerto.

2 Se considera empresas que realizan actividades relacionadas con el puerto a aquellas que estin
relacionadas con la produccion, proceso, fabricacion o transporte de mercancias que utilizan el puerto (en
este estudio se limita a los sectores de manofactura, mineria, agricultura y transportes, asi como las
actividades determinadas entidades y agencias publicas).

3 Se incluye en este grupo las actividades que sin estar relacionadas con el puerto existen por el hecho de
que el puerto existe citando como ejemplo actividades en el entorno de la carretera que da acceso al

mismo.

Fuente: Elaboracion propia basado en Kaufmann (1979).

Tabla 3. Metodologia para la determinacion de los impactos secundarios o estimacion de ahorros en
el coste de transporte por razon de la existencia del puerto.

Autor Metodologia de determinaciéon de los Estimacion de ahorros en coste
impactos secundarios de transporte

The Port of Portland (n/a) | No se calculan No se calculan

Rudy (1961) No se calculan No se calculan

Roesti et al. (1964)

Estimaciones basadas en EIEP previo (Puerto de
Stockton, California)

Estimacion de los ahorros
unitarios por las mercancias
embarcadas / desembarcadas en el
puerto

caracteristicas.

Conn (1966) Estimacion Basada en la experiencia del autor y | Diferencial entre el coste del
otros EIEP transporte maritimo y su
alternativa (transporte por
ferrocarril y barcaza).
Estimaciones basadas en coeficientes No se calculan
Erbuth (1966) multiplicadores de comunidades de similar

Hille & Suelflow (1970)

Ninguno

No se calculan

Associates (1972)

estudio previo (se cita un EIEP en el puerto de
Seattle de 1969 pero no se indica cual)

Bragg (1972) Modelo Input-Output y multiplicadores del No se calculan
sector del petroleo y refineria
Gruen, Gruen & | Multiplicador Input-Output ajustado de otro No se calculan

Schenker (1972)

Estimaciones basadas en estudios realizados en
regiones cercanas (Estudios realizados por el
Southeastern Wisconsin Regional Planning
Commissioning para esta region)

No se calculan

Oregon Department of

Analisis basado en teoria economica:

Coste minimo del transporte de

determinacion de la base economica tomando

Transportation (1973) determinacion de la base econdmica siguiendo las mercancias movidas en el
una aproximacion de requerimientos minimos estado menos el coste minimo de
(Ullman & Dacey, 1960 ) transporte sin la presencia del

puerto

Ryan y Adams (1973) Analisis basado en teoria econdémica (sin aportar | No se calculan
datos sobe los sectores utilizados)

Brag (1974) No se calculan No se calculan

Dunphy (1974) Analisis basado en teoria economica: No se calculan

24




hipotesis ad-hoc y metodologia de Coeficientes
de Localizacion

Estimaciones basadas en EIEP previo No se calculan
Whitaker-Mohn (1974) (Coeficiente Multiplicador ‘3.0” usado en el
puerto de Stockton)

Estimacion basada en la experiencia del autor en | No se calculan

Carew (1975) EIEP y un estudio previo el area metropolitana

del puerto (California)
Stevenson & Kellog, Ltd | Analisis basado en TIO No se calculan
(1975)

Estimaciones basadas en estudios realizados en | No se calculan
Knapp et al. (1976) estudios de otra naturaleza (estudios sobre
crecimiento del empleo en el area de estudio)

Williams-Kuebelbeck & | Enfoque desde la perspectiva de gastos e No se calculan
Associates, Inc. (1976) ingresos

Fuente: Elaboracion propia basado en Kaufmann (1979).

2.2. El Port Economic Impact Kit.

Recogiendo todos estos estudios e inquietudes, Arthur D. Little, Inc. (1979) realiza un trabajo
para la U.S Maritime Administration (MARAD) que, bajo el nombre “Port Economic Impact
Kit”, trataba de presentar una estandarizacion metodologica sobre la que se basasen estudios
posteriores que permitiese su comparacion. Dicha metodologia resulta una adaptacion ad hoc al
caso portuario del clasico modelo TIO y desde su lanzamiento ha visto sucesivas adaptaciones
como la de MARAD (1982), Temple, Barker y Sloane Inc. et al. (1985), MARAD (1995) y la
lanzada en el afo 2000 para ser implementada sobre un PC y que comprende un analisis de 30
sectores incluyendo modelizacion de las operaciones relativas a todo tipo de traficos
(contenedores, graneles liquidos, sélidos, carga general, automoviles, cruceros, pasajeros,
ferries...) y obras de construccion y dragados (MARAD, 2000).

En esencia el Port Economic Impact Kit tal y como se presentd en 1979 establecia una
metodologia para determiner, por un lado, los impactos directos de las actividades directamente
dependientes del puerto y lo que denominaba estimacion de efectos secundarios. Para los primeros
establecia la necesidad de hacer estudios de campo especificos en lo que en una primera fase
determinar los usuarios y prestatarios de servicio del puerto, determinando el grado de
dependencia de los mismos del puerto (ofrecia incluso los modelos a encuestas a implementar) y,
en un segundo, proceder a tomar datos de su actividad. Para el establecimiento de efectos
secundarios enunciaba que tres métodos eran posibles: 1) la utilizacion de multiplicadores de base
econodmica, ii) los multiplicadores de comercio interregional vy, iii) las tablas de input-output.

La utilizaciéon de multiplicadores de base econdmica se basa en la consideracion de dos
grupos dentro de la region sometida a estudio. Una primera con las empresas que producen bienes
y servicios que son exportados fuera de la region y una segunda con las empresas que realizan
solo un consumo local. Se trata éste de un procedimiento simple y que no requiere de una
extensiva recopilacion de datos o una profunda formacion econdmica.

La utilizaciéon de multiplicadores de comercio interregional en EIEP fueron desarrollados
partiendo de la teoria de determinacion de ingresos Keynesiana (Keynes, 1936) y estd basada en
la relacion entre los ingresos y las componentes que lo constituyen (consumo, inversiones, gastos
gubernamentales, importaciones y exportaciones). Resulta un método un poco mas complejo que
el de multiplicadores de base econdémica, pero, a su vez, es mas simple que el de TIO con el que
presenta ciertas similitudes pero que, a diferencia de éste, no proporciona disgregacion sectorial
que permita analizar la relacion entre diferentes sectores.
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Por ultimo, la premisa basica de la metodologia TIO es establecer las relaciones por las que
cada industria vende su produccion a otras industrias o consumidores finales y en contrapartida
compra bienes y servicios de otras industrias o productores primarios (capital o mano de obra).
Siendo asi, el rendimiento de cada sector se ve afectada por la demanda final y las interrelaciones
sectoriales (Leontief, 1966). Desde el punto de vista tedrico, la disgregacion sectorial es la que
permite una mejor y mas acertada aplicacion al caso portuario si bien, ha de considerarse como
un método costoso en cuanto a la confeccion de dichas tablas y debe tomarse como referencia las
publicaciones de organismos oficiales encargadas de recopilar estos datos.

Los autores enfatizaban en la necesidad de caracterizar con rigor los efectos de la empresa
dependiente puesto que posibles errores en este calculo se verian amplificados al calcular los
efectos de orden secundario.

2.3. Depuracion y mejora de los EIEP: desarrollos en la década de los 80 y 90.

Continuando con el desarrollo metodologico asociado a los EIEP, Davis (1983) vuelve a poner el
foco sobre el objetivo de este tipo de estudios indicando que en general pueden englobarse en
aquellos que tratan de evaluar los impactos de un puerto existente y aquellos otros que buscan
determinar el impacto que producen cambios incrementales en la actividad portuaria y en sus
servicios.

Para este autor, hasta la fecha la mayoria de los estudios se englobaban dentro de este
primer grupo y respondian, tal y como otros autores ya habian sefialado, a proporcionar una
herramienta de “relaciones publicas” para los gestores portuarios en un marco mas politico que
técnico-econdmico.

Sefiala que tres son las debilidades de los estudios desarrollados hasta la fecha y que cuatro
metodologias han sido las empleadas en estos estudios.

En lo que se refiere a la metodologia sefiala cuatro alternativas: i) aplicacion de
multiplicadores deducidos de estudios previos, ii) estudios de base econdmica basados en dividir
la economia regional en un mercado “local” que no tiene relaciones comerciales fuera de la region
y un mercado “exportador” que si lo tiene, iii) analisis de ingresos y gastos o andlisis de
multiplicador keyniesiano y iv) metodologia TIO o método Leontief de coeficientes técnicos
constantes. La adopcion de uno u otros métodos debiera depender de los recursos disponibles
siendo los mas econdmicos los primeros y los mas costosos los ultimos; pero también los mas
apropiados los ultimos pues van superando sucesivas debilidades de los modelos anteriores. En
la Tabla 4 se presenta un resumen de la metodologia usada por algunos autores relevantes
mencionados con anterioridad.

En cuanto a los defectos Davis (1983) sefiala los siguientes: i) inadecuada determinacion
de qué son impactos primarios del puerto, ii) fallos metodologicos en la forma de evaluar los
efectos secundarios y iii) el incorrecto uso de los resultados de los estudios para evaluar los
cambios en el nivel o volumen de las actividades portuarias.

Para este autor, la debilidad inherente a la deficiente evaluacion de efectos directos de las
actividades portuarias proviene de que en muchas TIO utilizadas no existia un elemento (fila y
columna) que incluyese especificamente el sector portuario lo que obligaba a realizar asunciones
sobre qué sectores debian ser considerados en los estudios. Esto, no se hacia siempre de una
manera homogénea (distintos estudios utilizaban distintas filas y columnas) lo que se justificaba
porque la estructura de relaciones entre sectores puede ser cambiante en cada region. Para
solventar esta carencia, la Autoridad Portuaria de Nueva York - New Jersey habia promovido una
reformulacion de las tablas nacionales input - output incluyendo como sector especifico la
“industria portuaria” (MARAD, 1978).
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Tabla 4. Métodos y autores para la realizacion de EIEP.

Método Autor

Anderson (1964)

Conn et al. (1966)

Roestim et al. (1964)

Gruen, Gruen & Associates (1972)
Multiplicadores 'y  otros  datos | Condor & Tynerson (1972)

deducidos de estudios previos Dunphy & Chang (1973)

Ryan & Adams (1973)

Pender & Wilder (1974)

Carew (1975)

Knapp et al. (1976)

Williams-Kuebelbeck & Associates Inc. (1976)
McMullen & Associates Inc. (1978)
Booz-Allen & Hamilton Inc. (1982)
Anderson (1964)

Erbguth (1966)

Oregon Department of Transportation (1973)
Dunphy & Chang (1973)

Ryan & Adams (1973)

Anderson (1964)

Armenakis et al. (1970)

Port of Seattle Commision (1971)

Bragg (1974)

Carew (1975)

Hille (1975)

Mulligan & Collins (1975)

Stevenson & Kellog, Ltd (1975)

Economics Research Associates (1976)
MARAD (1978)

Williams-Kuebelbeck & Associattes, Inc. (1978)
Standford Research Institute (1979)

Beeman Associattes & Mannalytcis (1980)
Temple y Barker & Stone Inc. (1982)
Fuente: Elaboracion propia basado en Kaufmann (1979) y Davis (1983).

Analisis de ingresos y  gastos
(multiplicador Keyniesiano)

Analisis de Base Econdmica

Meotodologia TIO

En lo que se referia a la forma de evaluar los efectos secundarios, el autor sefala las
principales deficiencias de cada una de las metodologias anteriores para concluir que, el mas
acertado resulta el analisis de las TIO porque es capaz de identificar diferentes multiplicadores
para cada uno de los sectores econémicos del modelo algo que no es posible con los modelos de
base econdmica o de ingresos y gastos.

Por lo que se refiere a los defectos derivados de la evaluacion de los cambios en el volumen
o nivel de las actividades portuarias cita como ejemplo: i) que los efectos introducidos por los
multiplicadores se miden en términos medios y no en marginales cuando pequefios cambios en la
actividad portuaria deberian tener en consideracion estos ultimos y, ii) que la propia formulacion
de coeficientes técnicos constantes no es capaz de capturar cambios tecnologicos y que en
estudios de largo plazo este tipo de avances deberian inducir cambios en los coeficientes como
respuesta de los factores econdmicos a los mismos y la acomodacion de éstos en las relaciones
entre sectores.

Otros autores que han ayudado a depurar las técnicas de EIEP basados en modelos de TIO
han sido Yochum y Arwal (1987, 1988). Estos investigadores presentan un estudio con el que
tratan de solventar carencias de estudios anteriores en lo que se refiere a simplificaciones para
evaluar los impactos directos y presentan una nueva técnica basada en TIO para abordar
problemas que se han puesto de manifiesto en la estimacion de impactos secundarios. Aplican su
modelo en el EIEP desarrollado en Port of Hampton Roads (Virigina, USA) con datos de 1984.
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Estos autores propusieron una nueva aproximacion para la elaboracion de EIEP siendo su
principal contribucion la adopcidon de un criterio homogéneo y una metodologia comun para
calcular el impacto primario de los puertos definiendo previamente el grado de dependencia que
las empresas de su hinterland tienen en relacion a esta infraestructura. Este enfoque sera
posteriormente seguido por multitud de autores superando la falta de investigacion que sobre el
particular habia sido puesto de manifiesto por Davis (1983).

En lo que se refiere al criterio, estos autores distinguen entre aquellas empresas que son
necesarias para el funcionamiento del propio puerto (“required industries”), las que han elegido
su localizacion en consideracion de la presencia del puerto y la influencia que en sus costes de
transporte y logisticos esto tiene (“attracted industries”) y las que se benefician de la presencia
del puerto y han podido expandir su mercado con importaciones o exportaciones a través de ¢él
pero cuya decision de localizacion no es estrictamente dependiente de la existencia del puerto
(“induced industries™).

En lo que se refiere al segundo grupo de empresas, de no existir el puerto éstas se verian
tan severamente afectadas que se plantearian el cierre o desplazar sus actividades a otras
localizaciones pudiendo ser consideradas junto con el primer grupo como empresas integramente
generadoras de impacto primario y, por tanto, empresas dependientes del puerto. En el caso del
ultimo grupo, solo un porcentaje de las actividades de estas industrias puede ser atribuido al
puerto, siendo necesario estimar cual es el porcentaje adecuado puesto que de no existir el puerto
estas empresas ajustarian sus actividades, pero no necesariamente cerrarian o se deslocalizarian.

Por ello y desde el punto de vista metodoldgico es necesario a juicio de los autores realizar
una campafa intensiva de campo con encuestas a las empresas asentadas en el hinterland del
puerto determinando el porcentaje de sus empleados que estan directamente relacionados con las
actividades del mismo. En ausencia de datos de campo, estos autores proporcionan una tabla de
referencia con el tipo de actividad y el porcentaje de ocupacion extraido de su caso practico.

Adicionalmente estos autores identifican algunas constricciones para identificar los
impactos secundarios producidos en el puerto que tiene que ver con que los modelos TIO casi
nunca consideran la industria portuaria como un elemento especifico dentro del mix inter-
industrial, por lo que es necesario establecer hipdtesis sobre que otras industrias pueden
considerarse dentro de este capitulo y en qué proporcion.

Aunque es cierto que esta carencia de datos podria ser parcialmente cubierta con las
encuestas a las empresas si éstas proporcionasen datos sobre el volumen de actividades y
facturacion con las empresas que hemos identificado arriba (en cualquiera de sus categorias); no
es menos cierto que muchas empresas no proporcionan dichos datos en aras de un légico celo de
proteccion y secreto comercial.

Para solventar este problema los autores desglosan los ingresos promedio relacionados con
el puerto en categorias de gastos segun las estimaciones incluidas en la Encuesta de Gastos del
consumidor del Departamento de Trabajo de Estados Unidos y los gastos se procesan a través de
las tablas I-O de cada sector industrial particular. Citan como ejemplo como los gastos promedio
para una categoria de ingresos especifica en las compras al por menor se procesan a través del
sector de comercio minorista del modelo.

Para superar la barrera metodoldgica relacionada con la inexistencia de filas y columnas
especificas de industria portuaria algunos autores habian propuesto modelos alternativos como
los modelos de control de grupo de Isserman y Merrifield (1982) que han tenido poco recorrido
cientifico. Posteriormente otros investigadores proponen alternativas como la utilizacion de
modelos basados en encuestas de los propios Yochum y Agarwal (1988) o Gripaios y Gripaios
(1995), los modelos de oferta - demanda de de Salvo (1994), los modelos de elasticidad de los
precios de demanda (de Salvo & Fuller, 1995), los modelos usando coeficientes de localizacion
de Musso et al. (2000), o los de equilibrio general con consideracion espacial de Bichou (2007) o
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Haddad et al. (2010) sobre los que mas tarde volveremos para no romper la descripcion
cronologica adoptada en este articulo.

Autores como Randall (1988) amplian el foco de las actividades a desarrollar por las
Autoridades Portuarias, investigando el efecto derivado de inversiones no estrictamente
portuarias (desarrollo de suelo, construccion de infraestructuras colaterales como accesos, puentes
o tuneles) y las consecuencias positivas tanto para el desarrollo del puerto como para el
fortalecimiento de las relaciones entre el puerto y su comunidad local.

La literatura académica sobre este tema siguio creciendo a finales de la década de los 80 y
comienzos de la 90 con muchas realizaciones entre las que cabria destacar las de Behan (1988),
de Salvo y Fuller (1988), Conway et al. (1989), Warf'y Cox (1989), Braun (1990), Opuku, (1990),
Pinfold (1991), de Salvo (1994), Gripaios y Gripaios (1995) y de Salvo y Fuller (1995).

Estos ultimos autores, analizando el rol de la elasticidad del precio del lado de la demanda
en los impactos econdmicos llegaban a la conclusion de que utilizando una aproximacion estdndar
como la que se venia implementando (refiriéndose especificamente al Port Economic Impact Kid
de MARAD) los impactos eran sobreestimados ya que se asume implicitamente que todas las
actividades de importacion y exportacion de una region se hacen cero en el caso de cese de
actividad del puerto por el que se transportan dichas mercancias algo que, obviamente, no es cierto
con caracter general. Para ello realizan un estudio sobre el puerto de Tampa (Florida, USA) y
ofrecen una metodologia alternativa con la que contrastar los resultados y cuantificar la posible
sobre-estimacion (que en su caso experimental evaluan en rangos del 93% para las exportaciones
y del 96% para las importaciones).

Dicha metodologia que se resume en de Salvo y Fuller (1995) pero que se describe con mas
detenimiento en de Salvo y Fuller (1988) solo aborda el célculo del impacto directo de los puertos
y no incorpora avances en lo que se refiere a los efectos indirectos para los que se sigue
proponiendo la utilizacién de metodologia TIO para estimar los coeficientes multiplicadores. El
método parte de la recopilacion de los datos de los precios medios y volumenes de mercancias
declarados ante el Departamento de Comercio por las empresas de la zona de influencia del
puerto, que se comparan con el volumen de dichas mercancias que realmente pasan por el puerto
(utilizando los datos de la Autoridad Portuaria) y a los que se aplican unos coeficientes de
elasticidad de la demanda que se toman de diferentes fuentes bibliograficas. Con ello se calcula
la cuota de mercado de cada mercancia y la cuota de mercado “ajustada” (afectada por el
coeficiente de elasticidad) para lo que se utilizan curvas de estimacion precio - demanda de tipo
lineal y con las que se calcula: i) cudl es la sensibilidad al cambio de precio de las mercancias
para aquellos compradores de dichas mercancias que denomina “no impactados”, ii) cudl es la
sensibilidad de las importaciones locales a cambios en el precio en la zona “impactada”.
Considerando la cuota de mercado ajustada por la elasticidad y aplicandoles un coste unitario de
transporte maritimo (fletes, costes portuarios, costes aduaneros) y de transporte terrestre
(incluyendo el propio transporte y los seguros) estimados por los autores en base a datos reales
calcula cual es el impacto directo en el caso de cierre del puerto que compara con los resultados
que se hubieran obtenido utilizando el Port Economic Impact Kit de MARAD.

2.4. El periodo de expansion. EIEP en el siglo XXI. Aparicion de métodos alternativos.

El hecho es que, a lo largo de los afios, el numero de realizaciones no ha dejado crecer pudiendo
encontrar, como ya indicaban Villaverde-Castro y Coto Millan (1997) dos tipos de trabajos.
Aquellos de naturaleza mas académica o cientifica promovidos desde universidades o centros de
investigacion y aquellos de caracter mas comercial realizadas por empresas consultoras para
diferentes organismos portuarios.

Ejemplo destacado de estos ultimos tendriamos a Martin Associates LLC quienes ya en el
afio 2008 habian reportado haber realizado mas de 300 EIEP (Martin Associates, 2008) y que a
la fecha hacen extensivo a un conjunto de 73 puertos fundamentalmente de Estados Unidos y
Canada (Martin Associates, 2017) y sobre los que realizan periddicas actualizaciones, lo que
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permitira futuras lineas de investigacion centradas en determinar el caracter evolutivo de los
impactos portuarios en las regiones (como ejemplo citariamos las actualizaciones realizadas sobre
el puerto de Portland de Martin Associattes 2007a, 2012, 2016a).

Rodriguez-Dapena (2005) proporciona una revision de la metodologia para los EIEP y se
proporciona una interesante comparativa de los estudios realizados hasta la fecha en un conjunto
de 21 Puertos del Sistema Portuario Espafiol, discriminando entre los efectos de la industria
portuaria y la industria dependiente y discutiendo cuestiones metodologicas y la utilizacion de
herramientas de prediccion o simulacion en el marco de la evaluacion economica del papel de los
puertos. Para este autor el enfoque de los EIEP podia limitarse a un analisis estatico de un puerto
existente o centrarse en el analisis de un proyecto de nuevo puerto o expansion de uno existente
con técnicas de prevision o simulacion (ex ante o ex post) en el que se analicen escenarios de
ampliacion, paralizacion total o parcial del puerto o cambios en la oferta portuaria (p.e. impactos
de politicas tarifarias).

Bichou (2007) ofrece una nueva clasificacion de la tipologia de estudios que han venido
desarrollandose. Asi, a los ya citados estudios basados en TIO, incluye los modelos de equilibrio
general o CGE (computable general equilibrium) y modelos de gravedad (gravity models).

Los CGE (Arrow & Debreu, 1954) son métodos de analisis cuantitativo que combinan
teoria economica con datos econdmicos reales y que estan especialmente indicados para evaluar
el impacto econdomico introducido por la adopcidon de reformas e implantacion de diferentes
medidas politicas. En ambiente portuario han sido utilizados en puertos japoneses (Doi et al.
2002), brasilefios (Haddad et al., 2010), de Taiwan (Chen et al. 2011), o en aplicaciones
colaterales como el analisis del impacto regional de un corredor ferroviario con origen en el puerto
de Algeciras (Cardenete-Flores & Lopez-Cabaco, 2016).

Los modelos de gravedad en comercio internacional (Tinbergen, 1962) tratan de predecir
los movimientos comerciales basdndose en los tamafios de las economias (utilizando
generalmente el PIB como indicador) y la distancia entre las mismas. Presentan como ventaja
respecto a los modelos TIO o CGE que son menos intensivos en lo que se refiere a los
requerimientos de datos para componer el modelo (Costacurta de Sa Porto, 2010) siendo de més
rapida y facil aplicacion. En ambientes portuarios se ha utilizado para proporcionar una
estimacion del tamafio del hinterland de una terminal de contenedores realizando una particion
espacial del territorio (Yang, 2002; Yang et al., 2011, 2012), el ambito territorial asociada a una
linea de cabotaje de contenedores (Vido, 2004; Sheng et al., 2013), o el rol de los puertos en las
exportaciones y flujos comerciales de sus regiones o estados como los estudios de Costacurta de
Sa Porto (2010) sobre el sistema portuario Brasilefio o los de Onyemechi et al. (2014) para
analizar el caso nigeriano.

Autores posteriores como Pallis et al. (2009a, 2009b, 2011) y Coto-Millan (2010b) también
ofrecen criterios de clasificacion metodologica de los EIEP.

Por ultimo, de la Pefia (2018a) indica como desde la primera década de los 2000 una nueva
escuela de EIEP se ha desarrollado en China utilizando como técnica de analisis la modelizacion
dindmica, paradigma de programacion presentado originalmente por J.W. Forrester y desarrollado
con posterioridad por sus discipulos del MIT. Entre autores de esta corriente, con una clara
componente ambientalista, destacan Han (2006), Cui (2007), Yang (2007), Cao (2009), Zhao
(2009), Liu et al. (2010), Zhang (2010), Wang (2010), Xiaodong et al. (2010), Fu (2011a, 2011b),
Dai (2012), Xing (2012), Gao (2012), Yang (2012), Li y Wang (2012), Wang et al. (2013) y Yu
et al. (2014).

Todos estos autores encuentran un campo de investigacion apropiado por el crecimiento
exacerbado que ha experimentado China en los tltimos afios con el consiguiente incremento de
sus exportaciones y las grandes tensiones introducidas en su sistema portuario y con ello en el
medio ambiente y ciudades/regiones en que se han desarrollado sus obras de expansion. Con
caracter general, desarrollan los diagramas causales en los que se establecen las relaciones entre
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distintas variables econdmicas y ambientales que modelizan con la ayuda de distinto software de
Simulacién Dinamica (SD).

Sin necesidad de describir con detalle los estudios de todos estos autores (cuya descripcion
detallada se encuentra en de la Pefia (2018a)) podemos tomar como ejemplos representativos a
Zhao (2009) y Liu et al. (2010).

El primero trata de analizar el desarrollo portuario bajo un balance global de los efectos
que produce en el desarrollo urbano. Sin negar los efectos positivos de las actividades portuarias,
éstas se ponen en contrapunto con los fenémenos de ocupacion de la linea de costa, la
contaminacion inducida por sus actividades y la posible alteracion del equilibrio ecoldgico de la
zona donde se asientan. El enfoque es, por tanto, el de restar a los efectos positivos producidos
por el puerto, las externalidades que éste genera, de tal manera que se consiga una “contribucion
verde” del puerto a la ciudad.

Los segundos siguen avanzando en el estudio analitico de “ciudades portuarias” bajo
aproximaciones SD. Sus estudios son mas en términos de los efectos que induce el puerto en el
entorno (como consumidor de recursos o introductor de efectos ambientales) que del propio
analisis de las operaciones portuarias, aceptando los propios autores que su enfoque esta basado
en un “concepto verde” que no ocultan ni en el propio titulo del articulo y que venian siendo
tratados por autores anteriores como Han (2006) quien empieza a analizar de una manera
cuantitativa mediante modelizacion SD las externalidades que producen los puertos, o Zhao
(2009) quien utiliza la misma terminologia de “puerto verde”. Consideran como aspectos
relevantes del medio: el desarrollo econdmico (aspectos positivos que miden en forma de la
contribucion del puerto al PIB de su zona de influencia) y el consumo de recursos o la
contaminacion inducida (estos dos ultimos, aspectos negativos que evalian por ejemplo en los
insumos de agua o consumos energéticos de las industrias relacionadas con el puerto) y lo aplican
como caso experimental concreto al puerto de Shangai (China). Los autores desarrollan para este
puerto escenarios interactivos que simulan hasta el afio 2020 y en los que consideran
conjuntamente medidas de restructuracién industrial, realizacion de inversiones portuarias,
ahorros energéticos y reduccion de emisiones. Determinan finalmente como los sistemas SD
pueden ser una herramienta eficaz para la toma de decisiones evaluando de una manera global las
consecuencias ambientales de las decisiones tomadas como palanca para proporcionar un
desarrollo sostenible.

3. Utilidad, justificacion y critica de los EIEP.

La utilidad de los EIEP como herramienta con la que resaltar el efecto multiplicador del puerto y
los beneficios de sus actividades ha sido un elemento puesto de manifiesto y discutido en muchos
estudios ya citados (Waters, 1977; Chang, 1978; Suykens, 1989; Gripaios & Gripaios, 1995;
Verbeke & Debisschop, 1996).

Sin embargo, la utilizacion de estos estudios con ese caracter exclusivo dentro de la esfera
politica no ha dejado de estar exenta de polémica y critica cientifica. Entre los autores que han
abordado los estudios de impacto econdémico bajo este tamiz critico advirtiendo a cerca del riesgo
de sobreestimacion de resultados podriamos destacar a Davis (1983), Gripaios y Gripaios (1995),
Verbeke y Debisschop (1996), Gripaios (1999), Crompton (2006), Musso et al. (2006), Musso et
al. (2011) y Danielis y Gregori (2012; 2013).

Probablemente el mas critico de todos ellos sea Crompton (2006) quien a través de una
serie de ejemplos practicos explicita los abusos que se hacen de este tipo de estudios en el caso
concreto de estudios de repercusion econémica de eventos y competiciones deportivas pero que
bien pueden ser extrapolables a ambientes portuarios. Entre los defectos que este autor indica
encontrariamos los siguientes:
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Los resultados de los estudios pueden venir viciados ex ante por el interés de su promotor
(usualmente la Autoridad Portuaria en el caso de los EIEP) en magnificar los efectos
positivos de la actividad que promueve.

Consideracion como un impacto de la actividad el consumo de los residentes locales, cuando
de no realizarse la actividad elegirian una actividad alternativa dentro de esa misma
comunidad (y, por tanto, no generando ningun valor real sino desplazamiento de los flujos).
En el caso de los EIEP éste seria el efecto puesto de manifiesto por de Salvo y Fiiller (1988,
1995) quienes con el modelo de elasticidad antes indicado explican cémo es erronea la
hipétesis de muchos autores que consideran que la actividad econdomica asociada a una
determinada mercancia que utiliza el puerto se hace cero en el caso de que el puerto deje de
existir.

Inapropiada agregacion geografica. Esto puede ocurrir cuando la escala geografica del area
sometida a estudio varia y se agregan los impactos de dos estudios como simple suma de los
impactos individuales de cada uno de estos estudios, ignorando los solapes que pueden existir
entre ambos modelos (de tal manera que puedan producirse problemas de doble
contabilizacion). Este efecto también se puede producir al tomar separadamente dos EIEP
que pueden considerar en sus estudios demanda la misma mercancia, siendo especialmente
aplicable al caso de los traficos desviados que describimos en el apartado 4 o tal y como
exponen Goss (1990), Musso et al. (2011) o Danielis y Gregori (2012) cuando las rentas
generadas por determinada actividad portuaria se computan a su region cuando en realidad
se “drenan” a otras mas lejanas.

Efectos “time-switchers” y “casual”: contabilizacidn como impactos creados por una
actividad, impactos que en realidad se generan por otra distinta. Pone como ejemplo como
en determinadas ocasiones una persona puede acudir circunstancialmente a un evento
deportivo porque esta de visita a una ciudad (o hace coincidir una visita ya decidida con el
evento aprovechando su celebracion) pero que el motivo de la visita a la ciudad no es el
evento sino otro distinto. De no existir el evento, esta persona hubiera acudido de igual modo
a la ciudad, pero escogido otro momento y/o actividad de ocio (con lo que no existe
generacion de valor por la celebracion de dicha actividad). En el caso de los EIEP esta
errdnea contabilizacion también es posible en el caso de aquellas mercancias que, de no
existir el puerto, seguirian estando presentes en la region, pero utilizarian otros modos de
transporte u otro puerto alternativo.

Abuso en el uso de multiplicadores: i) inclusion del consumo de residentes locales en el
evento (que en realidad no afiade nuevo valor en el sistema) algo que ocurre en los EIEP si
tenemos en cuenta que parte de los trabajadores que se consideran dependientes del puerto
no abandonarian la zona en el caso de que el puerto no existiese (pudiendo encontrar un
puesto de trabajo en una actividad que ha sido desplazada por la presencia del mismo), ii)
enfatizacion y mal uso del multiplicador de ventas (que produce un mayor efecto econdmico
que el multiplicador de ingresos pero es menos apropiado que este Ultimo para valorar el
impacto econémico real sobre los residentes de la zona); iii) mal uso del multiplicador de
empleo (relacionando efectos como la asuncion de que todos los puestos de trabajo estan
empleados al 100% y por tanto que cada hora adicional de trabajo producida por el evento
supone un nuevo trabajador; con la contabilizacion de las horas de empleo parcial con la
misma consideracion que los de tiempo completo ignorando el hecho de que un evento de
estas caracteristicas puede no incrementar el numero de horas totales de trabajo sino
desplazar ciertas tareas que hacen empleados fijos para acomodarse al pico de actividad que
introduce el evento, de tal manera que no sea necesario contratar a un trabajador eventual
siendo este trabajo asumido por alguien que ya trabaja; o por la asuncion de que todas las
horas adicionales de trabajo seran asumidas por residentes locales y no por empleados que
vengan de areas externas) (efecto que también puede “contaminar” los EIEP y para lo que
es necesario determinar cual es el grado de dependencia de un empleo a la existencia del
puerto tal y como hemos visto que abordan Yochum y Agarwal (1987)) vy, iv) fallo en la
contabilizacion de los volimenes de ventas que siendo adquiridos en la region donde se
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10.

11.

celebra el evento son producidos total o parcialmente en otra regién pero se contabilizan
exclusivamente en la primera (“capture rates”) (efecto que de igual manera se puede dar en
un EIEP si se incorporan como impactos positivos asociados a la actividad portuaria
productos y servicios que en realidad provienen de otra region).

No consideracion de los costes de oportunidad, es decir, que otros efectos positivos se
hubiesen producido de no derivarse los recursos a la actividad que se evalaa (sino a otra de
distinta naturaleza o simplemente reteniéndoles sin utilizacion) y necesidad de “netear” los
efectos positivos de una determinada actividad con la de sus posibles sustitutas. De igual
modo este efecto también esta presente en los EIEP, en tanto que la actividad portuaria puede
desplazar potencialmente otras actividades (ocio y turismo, pesca, desarrollo inmobiliario...)
cuyos posibles efectos positivos no se evalian en los EIEP y se descuentan del impacto
generado por el puerto.

No consideracion de los costes de desplazamiento que se producen cuando, por ejemplo, un
visitante a un evento ocupa una plaza hotelera que hubiese sido utilizada por otro visitante a
la ciudad pero que no hubiera acudido al mismo. Este efecto también puede darse en los
EIEP cuando determinados traficos movidos a través de un puerto y considerados en el
estudio desplazan a otros traficos complementarios o sustitutorios que no utilizarian el puerto
dentro de su logistica.

No consideracion de las externalidades y costes soportados por las comunidades locales con
el desarrollo de la actividad valorando so6lo los efectos positivos. De igual modo, las
externalidades asociadas a impactos ambientales o situaciones de congestion no suelen ser
incorporados en los EIEP algo que, como veremos en el apartado 4, puede abordarse a través
de metodologias Coste - Beneficio.

Inadecuada expansion del alcance del proyecto o actividad que se somete a analisis,
afiadiendo al impacto de una actividad concreta los de otras actividades que en realidad no
estan relacionados con la misma y que se incluyen en el estudio para hacer ver un impacto
mas positivo que el realmente producido. Los EIEP pueden igualmente adolecer de esta
deficiencia si, por ejemplo, se considera determinada actividad o empresa dentro de los
efectos primarios cuando realmente dicha actividad no es dependiente del puerto y se
magnifica aguas arriba cuando ademads se incorpora un coeficiente multiplicador para estimar
los impactos secundarios.

Exageracion de la demanda (niimero de visitantes en el ejemplo usado por el autor, o nlimero
de toneladas movidas por el puerto en un ejemplo portuario).

Incorporacion en los estudios del impacto estimado que produce el excedente del consumidor
(p.e. lo que un usuario estaria dispuesto a gastarse en un evento), que puede legitimamente
usarse como indicador del valor econémico de una actividad, pero que no refleja el impacto
real en la economia de la misma (gasto real que el visitante realiza). Esta desviacion se hace
presente en los EIEP a través de las propias hipotesis de la metodologia TIO y el efecto de
los coeficientes multiplicadores.

Musso et al. (2011) defienden la utilizacion de los EIEP en el marco de los procesos de

aprobacion de las expansiones portuarias y lo justifican sobre la necesidad de contraponer los
efectos positivos y negativos de estas inversiones y en el que el desarrollo de estas infraestructuras
se completa como un trade-off entre el efecto positivo en términos de empleo e ingresos locales
y la oposicion local que suele acompanar a estos desarrollos. Al tiempo, estos autores indican
como los impactos economicos de los puertos estan drenandose y ciertos efectos locales se estan
trasladando a una mayor escala (efectos regionales, nacionales o supranacionales) toda vez que
los usuarios del puerto extraen las rentas producidas en los puertos en los que operan y las
trasladan a localidades mas lejanos produciéndose una auténtica reorganizacion de los costes y
beneficios de los puertos en un ambiente dindmico de evolucion del hinterland portuario. Estos
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autores proponen que se evalien con mayor detenimiento las externalidades que produce el puerto
y reclaman un estudio mas detallado de la distribucion territorial de efectos.

Musso et al. (2006) ya habian tratado este asunto desde esta perspectiva advirtiendo del
riesgo de que las comunidades locales valorasen sus puertos como menos “deseables” al sufrir
los costes de su desarrollo pero no retener los beneficios del mismo, enfoque anunciado una
década antes por Goss (1990) al detectar cuatro riesgos que podian hacer que un desarrollo
portuario no fuese necesariamente una buena herramienta para promover el desarrollo local: 1)
drenaje de los beneficios del proyecto a otras comunidades mas alejadas, ii) mejora de
infraestructuras que puedan animar las importaciones a través del puerto que mejoran su
competitividad con respecto a productores locales, iii) potencial mayor presion fiscal e impositiva
necesaria para la realizacion del desarrollo portuario que afecta a ciudadanos y empresas locales
y iv) menor empleo local y contencion de costes de mano de obra soportados por comunidades
locales dado que la demanda agregada de mano de obra en una economia es determinada por
efectos macroecondmicos, de tal manera que puertos compitiendo entre si por una cuota de un
mercado de tamafio dado puede derivar en la necesidad de implementar politica de reduccion de
costes y adopcion de medidas de mayor productividad. A estos efectos habria que afiadir: v) la
ocupacion de la costa y la presion en precios del suelo externalidad soportada por las comunidades
locales y, vi) los efectos que la congestion y operacion cerca de umbrales de capacidad introduce
en las zonas de influencia del puerto (Musso et al., 2011).

Acosta-Sero et al. (2009) sintetizan otras debilidades de la metodologia de TIO que
engloban en varios grupos genéricos. Los primeros de caracter técnico son el ya citado caracter
estatico de los estudios que supone a fin de cuentas que los inputs son proporcionales a los outputs
(supuesto de linealidad) y que los precios relativos son fijos; la no incorporacion de restricciones
en la demanda o economias de escala, efectos sinérgicos o cambios tecnologicos que afecten a las
relaciones intersectoriales. Otros mas especificos del caso portuario se basan en la inexistencia de
una definicion cominmente aceptada de industria portuaria, la adopcion de procedimientos
alternativos que dificulta la comparacion de resultados y las debilidades cuando estos estudios
son utilizados para estimar cambios en el volumen de servicios prestados en el puerto
(consideracion media versus marginal). Como autores en los que se apoyan para citar estas
debilidades se encuentran los ya citados Waters (1977), Chang (1978), Davis (1983) y otros més
recientes como Verbeke y Debisschop (1996) o Weisbrod y Weisbrod (1997).

En una linea parecida, Danielis y Gregori (2012) ponen de manifiesto que es importante
conocer las diferencias metodologicas que existen entre unos y otros estudios para evitar errores
de interpretacion o establecer comparaciones equivocadas. Estos mismos autores han sido incluso
criticos con el empleo de estos estudios con la finalidad arriba sefialada indicando como es facil
exagerar el impacto de los puertos en su zona de influencia, poniendo de manifiesto que con el
trascurso del tiempo y en algunas ocasiones los puertos ni generan todo el empleo que indican
estudios anteriores, ni sirven a las industrias situadas en el entorno inmediato del puerto sino a
otras mas alejadas de la zona donde estan establecidos y, por tanto, no reportando los beneficios
locales que se pretenden poner de manifiesto para conseguir el apoyo de las comunidades. Utilizan
para ello un andlisis de los puertos de Plymouth (UK).

A idénticas conclusiones habian llegado Gripaios y Gripaios (1995) y Gripaios (1999).

La posible sobreestimacion de los efectos economicos de un puerto ya habia sido enfatizada
por Davis (1983) y Verbeke y Debisschop (1996). Para los primeros, la falta de datos llevaba a
una subjetiva valoracion del grado de dependencia del puerto de las actividades desarrolladas en
el mismo (fundamentalmente a lo que efectos indirectos se refiere). Para los segundos, incluso en
EIEP bien formulados, no se tienen en cuenta ciertas externalidades y no permiten la
consideracion de precios sociales o en sombra con la que evaluar ciertos inputs y outputs (los
estudios usualmente consideran el valor afadido a precios de mercado).

Rua-Ferreio et al. (2014) defienden el uso de la metodologia TIO en puertos, aplicando a
un ejercicio practico en los cuatro puertos gestionados por la Autoridad Portuaria de Baleares
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(Islas Baleares, Espafia). Comienzan el estudio poniendo de manifiesto las ventajas del método
sin ocultar mas adelante sus principales defectos. Dentro de las ventajas indican que siendo un
método basado en equilibrio general permite observar el conjunto de relaciones intersectoriales
mientras que a su vez permite diferenciar tres niveles de impacto (directo, indirecto e inducido) y
es quiza uno de los enfoques mas neutrales puesto que se realizan pocos juicios de valor y los que
se hacen, se explicitan. En cuanto a los inconvenientes destaca los clasicos en relacion a la
existencia de recursos ociosos, los que tienen que ver con la rigidez de precios y relaciones
lineales entre variables y, por ultimo, la falta de actualizacion de las tablas que sirven de base ¢
indisponibilidad de datos.

Otros autores como Villaverde-Castro y Maza-Fernandez (2015) justifican el desarrollo de
EIEP como un procedimiento alternativo a otros métodos para el analisis de la competencia y
competitividad de un puerto frente a otros. Estos otros métodos serian aquellos basados en el
estudio comparado de productividad y eficiencia, los estudios de matrices de competitividad
interportuaria o los métodos basados en los estudios de desviaciones de trafico, hinterland y
foreland de los puertos en competencia.

Para estos autores un puerto con mayor impacto econémico en su hinterland es mas
competitivo pues, a igualdad de otras condiciones, presenta ventajas tanto del lado de la demanda
(al tener mayor clientes, proveedores y usuarios es menos sensible a descensos coyunturales de
ésta), como de la oferta (un puerto de mayor impacto en la economia tiene mas facilidad para
lograr el apoyo social para realizar sus ampliaciones evitando que los ciudadanos se opongan por
razones ecoldgicas o ambientales) como de la inversion (un puerto con mayor impacto presenta
un mayor atractivo para las inversiones privadas).

4. Estudios Coste / Beneficio y su comparacion con los EIE utilizando metodologia
TIO.

La distribucion de los beneficios que una inversion portuaria produce es un tema tratado desde
hace muchos afios (Laing, 1977) que es abordado desde diversas metodoldgicas al margen de los
EIE. Entre otros destacan los Andlisis Coste - Beneficio (referenciados en adelante como CBA
por su extendido uso en literatura cientifica derivado de su acronimo en inglés), los Analisis Coste
- Efectividad (referido como CEA por idénticos motivos) o los mas completos analisis
multicriterio.

Mientras los CBA ponen su acento en poner valor monetario a la medida del efecto que un
determinado proyecto de inversion introduce, los CEA focalizan su analisis en el diferencial de
costes entre dos situaciones (con o sin proyecto) en relacion a sus resultados (efectos).

Los analisis CBA son la técnica de evaluacion de proyectos de inversion mas extendida,
probablemente porque presentan los resultados de una manera comprensible cuantificando
monetariamente como un proyecto contribuye al bienestar economico y social.

Como en cualquier procedimiento de evaluacion, para entender debidamente su bondad es
necesario conocer las hipotesis de partida (supuestos), las limitaciones metodoldgicas inherentes
(simplificaciones) y los objetivos que trata de cubrir (retos y alcance del CBA) aspectos que deben
quedar explicitados a la hora de presentarlo.

Los CBA tratan de evaluar las inversiones mediante el calculo y comparacion de costes y

beneficios en dos escenarios (con y sin proyecto) a lo largo de un periodo de tiempo y calculando
el Valor Actual Neto (VAN) del mismo.
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Usualmente se abordan sobre la base de excedentes netos, realizando hipotesis de como
evolucionaria la economia durante el periodo de evaluacion hasta el afio horizonte si el proyecto
no se realizase y comparando este escenario con lo que pasaria si el proyecto se ejecutase.

En ocasiones se presentan los resultados en términos del ratio Beneficio (B) / Coste (C),
entendido como el cociente entre los ahorros netos para el consumidor y los costes netos de capital
y de operacion y mantenimiento (Collier & ve Ledbetter, 1988), calculados mediante la siguiente
expresion:

Ahorros Netos para el consumidor

B/ _
/C Costes Netos de Capital + Costes Netos de Operacién y mamtenimiento
Los CBA estan ampliamente extendidos para la evaluacion de proyectos de inversion en
materia de infraestructuras y, dentro de éstos han encontrado también un amplio desarrollo en el
caso portuario (CBAP).

Los primeros CBAP trataban de determinar los beneficios generados por un proyecto de
inversion a través del calculo de los ahorros en coste que para el puerto y los armadores suponia
la reduccion del tiempo de paso de mercancia por el puerto y la cuestion se centraba en determinar
si esos beneficios alcanzaban el consumidor (reduccion en fletes y costes portuarios repercutidos
en el coste final del producto) o los capturaban las navieras u otros agentes portuarios (en un
mercado imperfecto en ausencia de competencia (Wanhill, 1978).

En el caso de los CBAP es preciso recibir relevantes inputs de naturaleza técnica y que
tienen que ver con la forma de evaluacion de las capacidades (oferta portuaria) y como
evolucionaran los traficos (demanda portuaria). Con estos datos se debe conformar una estructura
econdmica en el escenario sin proyecto (afectada, o no, por restricciones de capacidad a partir de
determinado afio e idealmente afectada por una estructura de costes que capture los fenomenos
de saturacion) y otra con proyecto (igualmente afectada, o no, por dichas restricciones pero como
norma general en un afio posterior a la situacion sin proyecto toda vez que el objeto de la inversion
suele ser un aumento de las capacidades portuarias con la construccion de nuevas obras de
infraestructura -diques, muelles, explanadas de almacenamiento o aumentos de calado- o
superestructura portuaria -graas, almacenes...- o eliminacién de cuellos de botella que la
insuficiencia de infraestructura o superestructura introduce).

El calculo suele abordarse mediante la estimacion del excedente para el consumidor que se
genera por la propia inversion y por los propios agentes (Autoridad Portuaria y usuarios y
prestatarios de servicios en el puerto).

Para ello se suele discretizar el modelo calculando los costes y beneficios que generan tres
categorias de trafico: los que se mueven en el puerto en el aflo cero de la evaluacion (traficos
existentes), los que se mueven en otros puertos, pero son susceptibles de ser captados en las
nuevas instalaciones (traficos desviados) y los que no existen a la fecha y se generaran a lo largo
de la vida del proyecto (traficos generados). No cabe duda que en una adecuada y creible
determinacion de estos niveles de demanda radicara en gran medida la bondad de los resultados.

La forma de contabilizar los excedentes pasa por estimar los diferenciales de coste por
disminucion del tiempo de estancia de la mercancia en el puerto (causado por ejemplo por la
mejora de la eficiencia que introduce las nuevas instalaciones) las menores distancias de
transporte terrestre (tipico efecto en caso de traficos desviados asumiendo que tal desvio se
producira) o los beneficios para el consumidor por la aparicion de nuevos traficos. En la Tabla 5
presentamos a titulo de ejemplo como de Rus y Betancort (2012) abordan dichos calculos para el
caso concreto de la ampliacion del Puerto de Sagunto (Valencia, Espafia).
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Tabla 5. Formulas de evaluacion de excedente de consumidor.

Categoria Trafico Evaluacion del Excedente del Consumidor

Trificos Existentes | AEC = ) (g% — g}) a5 = V. (z& — &) q
i

Traficos Desviados AEC = Z(g?t - g1 (@i — air) = Ve (0h — i) (@ — ai)
i

) 1 1
Traficos Generados AEC =3 Z(g?t = 9i) (@it = qit) =5 Ve (tit = Ti) (gt — i)
i

AEC es la variacion del excedente del consumidor

gh es el precio generalizado sin proyecto para cada trafico “i”

i es el precio generalizado con proyecto para cada trafico “1”

qh es el trafico sin proyecto (con o sin restricciones) para cada trafico “i”

qi: es el trafico con proyecto (con o sin restricciones) para cada trafico “i”

Vi es el valor del tiempo para una tonelada de mercancia

T es el tiempo de estancia para cada tipo de trafico “i”” en situacion sin proyecto y en el puerto en el

que se esta realizando la evaluacion

[13¢2]
1

Tt es el tiempo de estancia para cada tipo de trafico
que se esta realizando la evaluacion

en situacion con proyecto y en el puerto en el

1332

Ti es el tiempo de estancia para cada tipo de trafico “i” en situacion sin proyecto en el puerto desde
el que se produce el desvio

Fuente: Elaboracion propia basada en de Rus & Betancort (2012).

Varias son las simplificaciones mas habituales en los CBA portuarios: i) no cuantificacion
de los impactos ambientales y las externalidades negativas que éstas ocasionan, ii) no
consideracion de los fenomenos de congestion y el coste que esto introduce en el sistema, iii) no
consideracion de las externalidades positivas que introducen los denominados Wider Economic
Benefits (WEB) de dificil cuantificacion y que tienen que ver con que los precios de bienes y
servicios difieren del coste para la sociedad en su conjunto (por efectos tales como aglomeracion,
cambios de produccion en mercados imperfectos o efectos en los ingresos fiscales desde el
mercado laboral) (UK Department of Transport, 2018), iv) no consideracion de los efectos
indirectos bajo la premisa de que no existen distorsiones significativas en estos mercados
secundarios (de Rus & Betancort, 2012) o v) consideracion durante toda el periodo de evolucion
del proyecto de los valores medios en cuanto al coste del paso de la mercancia por puerto o al
coste del tiempo de la misma (ambos medidos en €/tonelada) sin considerar el cambio que la
estructura de traficos puede introducir en ambos parametros o las necesidades de ajuste de fletes,
tasas o tarifas portuarias ante la reaccion comercial de la competencia del puerto, otros armadores,
u operadores logisticos.

Mientras ha existido cierta tendencia a minusvalorar los EIE frente a los CBA, muchos son
los autores que desde hace afios los ven como herramientas complementarias para valorar el
retorno esperado de infraestructuras del transporte desde una perspectiva multicriterio (Waters,
1977; Grosdidier De Matons, 1986; Hawkins, 1991).
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En linea con estos autores Verbeke y Debisschop (1996) detectan diez principales fuentes
de critica a los EIE pero argumentan como las mismas pueden ser aplicadas a los CBA u otras

herramientas de evaluacion (Tabla 6).

Tabla 6. Principales deficiencias de los EIE y su comparacion con los CBA y otras herramientas de
evaluacion.

Elemento de critica a los EIE

Comparacion entre EIE y CBA

Los EIE no consideran cambios marginales en la
estructura de precios de inputs outputs como si lo
hacen los CBA.

La realizacién de un EIE en el que se comparen
situaciones con y sin proyecto permite realizar un
analisis marginal.

Ciertos elementos de los EIE como salarios,
depreciacion o costes financieros  son
computados como “beneficios” en los EIE,
mientas que son computados como “coste” en los
CBA. De esta manera puede ocurrir que los
proyectos con mayores impactos socio-
econdmicos sean los de mayor coste y no resulten
en una asignacion razonable de unos recursos
limitados.

Algunas componentes de valor afiadido como los
salarios pagados en época de construccion de la
infraestructura son considerados como “beneficios”
en los CBA y no capturados por los EIE, siendo mas
correcto este enfoque si se trata de evaluar los
beneficios “sostenibles” (perdurables) y no
distorsiones temporales.

Los criterios de seleccion (o rechazo) de un
proyecto de inversion utilizando EIE so6lo se
basan en el impacto del proyecto sobre
determinadas variables (impacto en el valor
afladido y empleo usualmente), ignorando otros.

Los CBA también utilizan como criterio que el VAN
del proyecto sometido a evaluacion sea mayor que
cero (asumiendo que no existen restricciones
presupuestarias o elementos de priorizacion de los
recursos publicos, la seleccion de proyectos se da
bajo este Unico criterio). Es necesario realizar un
analisis multicriterio para la seleccion de proyectos
de inversion.

Las politicas publicas pueden estimular la
economia (valor afiadido o empleo) con otras
medidas macroecondmicas (reduccion de
impuestos o politicas de subsidios a
determinados sectores) y no sélo a través de la
construccion de infraestructuras del transporte y
los EIE no abordan otras medidas alternativas y
aspectos relacionados con costes de oportunidad.

Este elemento puede resultar valido desde la
perspectiva de la economia del bienestar, pero: 1)
ignora las  dificultades 'y  constricciones
presupuestarias inherentes a todo proceso de
reduccion de impuestos o politicas de subsidios y ii)
no es claro que cambios relativamente modestos en
fiscalidad puedan producir cambios significativos en
la actividad economica. En muchas ocasiones las
inversiones en materia de infraestructura introducen
un efecto psicoldgico que sirve de catalizador de un
incremento de la  actividad  econdmica.
Adicionalmente este es un elemento que aplica a
otras metodologias si no se evaltan los costes -
beneficios de estas otras medidas.

Los EIE se utilizan mas como una herramienta de
relaciones publicas que como una herramienta
seria de evaluacion de proyectos.

Los CBA (y otros tipos de analisis) no estan exentos
de este riesgo si: i) se ocultan las externalidades
negativas que producen, 1ii) si se realizan
simplificaciones metodolégicas con intencion de
alterar el resultado (por ejemplo, maximizando
beneficios y disminuyendo costes) o si, iii) se toman
hipétesis en esa misma direccion (Verbeke, 1988).

La asuncion de que wuna inversion en
infraestructura y el impacto econdmico que esta
produce se traduce en un cambio en la vision

Este mismo “acto de fe” se requiere en los CBA
cuando por ejemplo se estima que se producira un
desvio de trafico y cambio de puerto por parte de una

38




estratégica de las empresas (sus directivos) o
emprendedores ~ provocando  un  efecto
multiplicador y cambio de las relaciones entre
sectores (nuevas tablas TIO en situacion con

mercancia al construir una nueva infraestructura por
el simple hecho de que se produzca una reduccién
del coste del transporte (obviando otros elementos
que conforman la toma de decision).

proyecto) es mas un “acto de fe”” que un hecho
analitico demostrable.

Una correcta confeccidon de tablas TIO en situacion
con proyecto y la adopcion de hipétesis razonables
de como respondera la economia tras la ejecucion
del proyecto es la garantia para solventar esta
carencia. Muchos CBA no hacen ni siquiera el
intento de evaluar los efectos indirectos que
consideran despreciables.

Los efectos multiplicadores y la evaluacion de
los efectos indirectos son usualmente
sobreestimados en los EIE.

Este problema se reproduce en muchos CBA cuando
no se consideran los costes de estas infraestructuras
de acompafiamiento, pero si se computa todo el
beneficio a la nueva infraestructura. En ambos casos
CBA y EIE deben o bien considerarse todos los
elementos o bien dejar claro cudles no se tienen en
cuenta y en qué medida ayudan a sobre-estimar los
efectos positivos.

Es muy dificil disociar los impactos que produce
una determinada infraestructura (por ejemplo el
puerto) de los que producen otras infraestructuras
de acompafiamiento (por ejemplo, las carreteras
o ferrocarriles que hacen falta para su
funcionamiento) computandose todo el impacto
positivo al primero.

Los CBA u otras herramientas de evaluacion
adolecen de similares deficiencias al no considerar
todas las implicaciones que para los agentes (en el
caso portuario la Autoridad Portuaria, los usuarios o
los prestatarios de servicios) tienen efectos no
cuantificables desde la perspectiva del coste o
beneficio (ciertas contribuciones marginales de
proyectos de inversion en la economia de la zona
como los ya mencionados WEB).

Los EIE no tienen en consideracion efectos
externos y no permiten tener en consideracion
precios en la sombra para la valoracion de inputs
u outputs especificos (proporcionando una
realidad distorsionada desde la perspectiva de la
eficiencia de la economia).

Fuente: Elaboracion propia basada en Verbeke & Debisschop (1996).

Estos ultimos autores presentan una posible division en cuatro cuadrantes de las
metodologias de evaluacion de proyectos basandose en la naturaleza y alcance de los impactos
evaluados (Figura 1) y sin proporcionar una guia de en qué cuadrante es mas adecuado realizar
una u otra metodologia si indican como seglin nos vamos moviendo del primer cuadrante al cuarto
cuadrante los estudios son mas completos a costa de un mayor nivel de incertidumbre y, a veces,
un menor rigor de los estudios. Si clasifican estos autores los proyectos en tres categorias segin
interese la evaluacion del valor afiadido y empleo que generan pues ésta es la principal razon por
la que se promueven (para lo que se recomienda como técnica de evaluacion los EIE), aquellos
donde éstas no son las unicas razones para promover el proyecto (en cuyo caso deberian evaluarse
mediante sistemas multicriterio que capturase el conjunto de variables impulsoras del mismo) y
los que se promueven buscando otros impactos tales como reduccion de la congestion u otras
externalidades y efectos externos y no necesariamente el incremento del valor afiadido o el empleo
(proyectos en los que el analisis CBA parecen mas indicados si son capaces de cuantificar dichos
efectos).
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Figura 1. Clasificacion de herramienta de evaluacion econémica por la naturaleza y alcance de los
impactos analizados.

Naturaleza del Impacto
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Fuente: Redisefiado de Verbeke & Debisschop (1996).

En nuestra experiencia, los EIE suelen enmarcarse mas en el cuadrante I-1II analizando los
impactos directos e indirectos de actividades existentes sobre las que se conocen las relaciones
inter-sectoriales y se cuenta con el apoyo de tablas TIO (si bien hay algunos estudios que también
lo hacen en el 1I-1V al considerar el efecto de las inversiones y nuevas lineas de actividad de las
que sirven de catalizador); mientras que los CBA se mueven tipicamente en el cuadrante I-II
(evaluacion de efectos directos de las actividades existentes y las que generara la nueva
infraestructura), si bien hay algunos estudios en los que se consideran también elementos del
cuadrante II-IV (ampliando el estudio a los efectos indirectos).

5. Resultados obtenidos, conclusiones y recomendaciones para proximas lineas de
investigacion.

En el afio 2014, la Organizacion para la Cooperacion Economica y Desarrollo, publico un
monografico sobre competitividad de ciudades portuarias (OECD, 2014) en las que se sintetizaba
un conjunto de estudios sobre regiones portuarias concretas realizadas en la primera mitad de la
década del 2010 sobre un conjunto de puertos en Europa, Asia, América del Sur y Africa (Merk
etal., 2011; Merk & Comtois, 2012; Merk & Hesse, 2012; Merk et al., 2012; Merk, 2013a, 2013b;
Merk & Bagis, 2013; Merk & Li, 2013; Hong et al., 2013; van den Bossche et al., 2013).

En esta serie se incluian estudios utilizando metodologia TIO y se ofrecian interesantes
conclusiones en relacion al tamafio del puerto / region y su capacidad de generar empleo y VAB
(medidos a efectos de competitividad en unidades per capita).

Al tiempo se incidia en el que al tradicional impacto reportado mediante esta metodologia
(usualmente en términos de empleo y VAB incluyendo efectos directos, indirectos e inducidos)
habia que afiadir una cuarta categoria de impacto denominado catalitico y que son aquellos
generados por el puerto como elemento facilitador de incrementos de productividad y la capacidad
de atraer de nuevos negocios a la region por ello (Ferrari et al., 2012). Se trata como hemos visto
de la consideracion de parte de los WEB en los EIEP.

En este estudio se demostraba que cuanto mas grande era un puerto, mayor era su capacidad
para generar valor afiadido y para ello se apoyaban empiricamente en un estudio de gran escala
que analizaba 150 EIEP y en el que se concluia que, en promedio, cada tonelada movida por un
puerto generaba 100 USD de valor anadido con 2/3 partes de los puertos en el rango 50-250
USD/tonelada (impacto sin contar el impacto catalitico) pero con puertos de mayores dimensiones

40



en la parta alta del rango. Para ello comparaban aquellos estudios con metodologia similar y se
limitaban a incluir impactos directos e indirectos.

En este mismo estudio se deduce como la capacidad de generar valor también depende del
tipo de mercancia manipulada, y sugiriendo, teniendo en cuenta una muestra de puertos en
Estados Unidos, que la carga general y contenedorizada puede generar 10 veces mas valor que la
de graneles. Asi, en el caso de trafico de automoéviles el valor afiadido alcanzaba de media 220
USD/tn, bajando a 90 USD/tn en el caso de contendores, 60 USD/tn para traficos siderurgicos,
45 USD/tn para productos petroliferos y 20 USD/tn para el grano.

En el mismo estudio se indica un rango de multiplicador de Leontieff de la actividad
portuaria que variaba entre 2,47 (Le Havre/Rouen) y 1,13 (Rotterdam) y que incluia otros puertos
europeos como Marsella (2,01), Mersin (1,79), Hamburgo (1,71) y Amberes (1,18).

Rodriguez Dapena (2005) realiza una revision de los EIEP realizados en el caso del Sistema
Portuario Espafiol (SPE) que es mas tarde completada y actualizada por de la Pefia et al. (2018b)
quienes utilizan coeficientes deflactores para armonizar los datos al afio 2016. De estos estudios
se concluye que en promedio el sector portuario del SPE tiene un impacto de 27 €/Tonelada, una
capacidad de generacion de empleo de 418 empleos por millon de tonelada y una productividad
(medida en términos de VAB por empleo) de 75.824 €/empleo. Si se amplia el foco teniendo en
consideracion la economia dependiente del puerto los resultados suben a 100 €/Tonelada, 1.812
empleos/millon de tonelada y 59.710 €/empleo (Tabla 7) . Dichos datos presentan, sin embargo,
una amplia dispersion que tiene que ver con el tamafio y la estructura de traficos de dichos puertos
pudiendo consultarse los datos individualizados por puerto en funcion de los EIEA analizados en
el Anexo 1.

Tabla 7. Impacto Economico de los Puertos Espaiioles.

Sector Portuario Economia Dependiente
VAB/tn Empleo/ Productividad VAB/tn Empleo/ Productividad
(€/Tn) 106 tn VAB/empleo (€/Tn) 106 tn VAB/empleo
(€/empleo) (€/empleo)
PROMEDIO 27 418 75.824 100 1.812 59.170
MAXIMO 71 1.246 232.263 576 7.591 111.231
MINIMO 3 40 23.570 5 85 28.925

Fuente: Elaboracion propia basado en datos de Rodriguez Dapena (2005) y de la Peia et al. (2018b).

Como norma general, los EIEP analizados no tratan de evaluar las externalidades que, en
materia ambiental, introducen la ejecucion de inversiones portuarias (fase de construccion), las
propias operaciones portuarias (fase de explotacion) o, si procede, su posterior desmantelamiento
(fase de abandono). Esto viene provocado por la dificultad y lo controvertido que en muchos casos
supone evaluar de manera econdmica segin qué impactos (por ejemplo, el paisajistico). La
ausencia de consideracion de externalidades ambientales en los EIEP es de hecho puesta de
manifiesto por muchos autores (Davis, 1983; Verbeke & Debisschop, 1996; Benaccio et al. 2000;
Musso et al., 2011; Rus & Betancort, 2012). Tan sélo algunos estudios como los anteriormente
citados de la escuela china abordan el particular haciéndolo en cualquier caso de una manera muy
parcial (fijandose en determinados aspectos de los impactos producidos como ocupacion de suelo,
consumos de agua o energia pero omitiendo otros muchos como aquellos que se originan como
consecuencia de desplazamiento de otras actividades, impactos en otros sectores econémicos,
traficos de congestion, impactos a flora o fauna, impactos paisajisticos, impactos relacionados
con potenciales accidentes en zona portuaria...). El enfoque suele ser mas bien el contrario, de tal
manera que se incluye un analisis de los EIE del puerto en los Estudios de Impacto Ambiental
(EIA) del mismo (usualmente asociados al desarrollo de nuevos proyectos de inversion)
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valorando éstos de una manera positiva y poniéndoles en contrapartida de los impactos negativos
antes seflalados. Como futura linea de investigacion se propone analizar cuantos EIEP incorporan
la componente ambiental y de qué manera cuantifican sus efectos

De la revision realizada se han detectado las siguientes lineas de investigacion en la que la
comunidad cientifica podria profundizar:

1. Continuar con el establecimiento de una metodologia estandarizada que permitiese una
comparacion de resultados con mayor rigor académico, haciendo hincapié en una
normalizacion del concepto de industria dependiente del puerto.

2. Analisis detallado de la influencia del tamafio del puerto, ubicacioén geografica y su estructura
de traficos a la hora de determinar el impacto del mismo.

3. Analisis dinamicos del impacto econdémico de los puertos mediante comparacion de los
resultados en un mismo puerto para distintos afios de referencia.

4. Ampliacion de estudios para determinacion del impacto catalitico u otros WEB incluyendo
una base metodoldgica comun de referencia para el caso portuario.

5. Analisis de la relacion entre los EIEP y los EIA analizando de qué manera los primeros tienen
en consideracion las externalidades negativas a la hora de evaluar el impacto econémico de
los puertos o como los segundos introducen el impacto econdmico como un elemento mas a
considerar en el balance de impactos dentro de la evaluacidn ambiental de estas
infraestructuras.
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Anexo 1

Tabla 8. Detalle del Impacto Econémico de los Puertos Espaiioles por puerto.

Sector Portuario

Economia Dependiente

Puerto Aiio Estudio C]‘)):g:;iz;e B B
VABpm /tn Empleo/ 10° tn I;‘,g‘};g::;ilid VABpm /tn  Empleo/ 10° tn Iv):zfl:/c;:;gizg
Puertos de Galicia 1992 1.620580 13.5 283 47,518 167.5 4,905 34,159
La Luz y las palmas 1992 1.620580 36.8 598 61,580 n/a n/a n/a
Santander 1992 1.620580 38.7 945 40,953 342.2 7,591 45,086
Sta Cruz de Tenerife 1992 1.620580 18.5 328 56,273 n/a n/a n/a
Avilés 1995 1.556436 43.7 606 72,057 142.8 1,919 74,408
Barcelona 1995 1.556436 53.9 691 77,996 n/a n/a n/a
Gijon 1995 1.556436 22.0 212 103,650 58.2 825 70,535
Sevilla 1995 1.556436 12.2 517 23,570 186.4 4,216 44,207
Tarragona 1995 1.556436 11.3 114 99,814 n/a n/a n/a
Bahia de Algeciras 1996 1.515889 13.6 288 47,296 61.7 1,020 60,524
Ceuta 1996 1.515889 12.2 513 23,865 51.9 1,287 40,343
Castellon 1997 1.461949 19.9 293 67,804 61.7 749 82,449
Bahia de Cadiz 1998 1.401597 22.4 410 54,630 221.4 3,898 56,800
Santander 1998 1.401597 37.7 629 59,863 576 5,179 111,231
Bilbao 1999 1.341436 19.4 362 53,701 n/a n/a n/a
Avilés 2000 1.274050 54.8 502 109,134 158.9 1,989 79,880
Barcelona 2000 1.274050 42.7 533 80,084 n/a n/a n/a
Cartagena 2000 1.274050 4.7 88 53,468 25 507 49,247
Gijon 2000 1.274050 9.8 140 70,144 79.6 1,038 76,687
Sevilla 2000 1.274050 n/a 886 n/a n/a 2,744 n/a
Marin 2001 1.225036 334 1,130 29,574 69.4 2,400 28,925
Pasajes 2001 1.225036 35.3 360 98,061 135.5 4,380 30,931
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Sector Portuario

Economia Dependiente

Puerto Afio Estudio C];’:g:;‘t’:)‘;e
VABpm /tn Empleo/ 10° tn P&Z‘};‘;&gg‘ VABpm/tn  Empleo/ 106 tn SZ:S:::IVI;‘::S

Vigo 2001 1225036 441 959 45,058 1353 4377 30,900
Villagarcia de Arosa 2001 1.225036 15.5 228 68,058 26.3 634 41,463
Algeciras 2003 1.153961 32 40 77,970 4.8 85 55,653

Mélaga 2003 1.153961 41.9 769 54,513 n/a n/a n/a
Castellén 2004 1.118539 n/a 49 n/a 12.2 233 52,523
Las Palmas 2005 1.078391 13.2 184 71,549 25 380 65,785
Santander 2005 1.078391 38.6 380 101,575 99.6 1,711 58,223
Alicante 2009 1.023119 73 126 58,279 15.9 307 51,820
Almera 2009 1.023119 6.3 9 65,093 13.8 241 57,380
Ferrol 2009 1.023119 19.1 357 53,420 34 803 42,340

Bilbao 2010 1.022975 n/a 147 n/a n/a 361 n/a
Cadiz 2010 1.022975 71.0 1,090 65,137 136.4 2,565 53,165
Huelva 2010 1.022975 314 135 232,263 62.1 685 90,742
Baleares 2011 1.033296 64.7 1,246 51,908 116.7 2,280 51,160
Cartagena 2011 1.033296 211 102 207,283 44.8 516 86,886
Algeciras 2014 1.068191 12.8 102 124,765 20.9 264 79,136
Puertos de Andalucia 2014 1.068191 23.6 188 125,727 435 616 70,686
Castellén 2015 1.032745 n/a 132 n/a 20 367 54,472
Valencia 2015 1.032745 25.7 362 70,953 34.7 528 65,688
PROMEDIO 26.9 418 75,824 99.5 1,812 59,170
MAXIMO 71.0 1,246 232,263 576 7,591 111,231
MINIMO 3.2 40 23,570 4.8 85 28,925
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