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Introduccion
y consideraciones
previas

La presente “Guia metodologica pa-
ra los estudios de impacto econé-
mico de los puertos” se enmarca en
los trabajos contratados por Puer-
tos del Estado para la elaboracién
de un estudio de impacto econémi-
co de los puertos de interés general
sobre la economia nacional, con un
analisis especifico del segmento de
los cruceros, un analisis del impacto

del Covid en los puertos y un anali-
sis de la composicion e impacto de
las actividades de la economia azul,
asi como de una guia metodolégica
avanzada que, ademas de ser apli-
cada al desarrollo de los estudios
antes citados, sirva de orientacion
para el desarrollo de futuros estu-
dios en el conjunto del Sistema Por-
tuario de Titularidad Estatal.

Se atienden asi distintas necesidades, comenzando
por la de disponer, en una coyuntura econdémica tan
cambiante como la actual, de un estudio actualizado
del impacto econémico del conjunto de puertos de in-
terés general que, apoyado en informacion detallada,
rigurosa y actualizada, proporcione una radiografia
macroecondmica del sector portuario a nivel nacional
en términos de su facturacion, valor anadido bruto y
empleo, incluyendo sus efectos directos, indirectos
e inducidos, e identificando, ademas, los sectores
que presentan mayor grado de dependencia primaria
o estructural del sector portuario, asi como aquéllos
que son mas relevantes a la hora de contribuir a la ge-
neracion de sus recursos propios.

Se trata de un conjunto de trabajos que no soélo se
centran en actualizar los resultados de otros anterior-
mente realizados hasta la fecha a escala nacional, sino
que pretende ahondar en el conocimiento, la utilidad y
la metodologia del analisis de impacto econdémico de
los puertos, desde una dimensidon macroecondmica,
abriéndose incluso a los sectores integrantes de lo que
viene a conocerse como ‘economia azul’.

Asimismo, se pone un especial énfasis en el segmen-
to de actividad de los cruceros, habida cuenta de su
sustancial calado socioecondmico en las ciudades
proximas a los puertos.

Adicionalmente, los efectos provocados por la pan-
demia del Covid tanto sobre el trafico de mercancias,
como, especialmente, sobre el de pasajeros, debidos
a las restricciones impuestas a la movilidad, hace
que resulte de interés abordar un analisis especifico
del impacto econdmico de los puertos durante dicho
periodo. Ello lleva a que las estimaciones se deban si-
tuar en un periodo que va desde el Ultimo ano del que
se dispone de tabla input-output a escala nacional,
hasta 2020, afno durante el cual la crisis se manifesto
con mayor crudeza.

Finalmente, en linea con las metas y objetivos esta-
blecidos en el nuevo Marco Estratégico del Sistema
Portuario de Titularidad Estatal, con horizonte 2030,
aprobado en octubre de 2022 por el actual Ministerio

de Transportes y Movilidad Sostenible, y en virtud de
las competencias de coordinacion que tiene atribui-
das Puertos del Estado, de conformidad con el Re-
al Decreto Ley 2/2011 por la que se aprueba el Texto
Refundido de Ley de Puertos del Estado y de la Mari-
na Mercante, se elabora y se pone a disposicion de las
Autoridades Portuarias y de la comunidad de investi-
gadores y expertos, una guia metodoldgica que da res-
puesta, precisamente, a la necesidad de impulsar la
realizacion de estudios de impacto econdémico de los
puertos sobre la base de metodologias comparables,
tal y como establece el citado Marco Estratégico. En
este sentido, y teniendo en cuenta la amplia y diversa
experiencia registrada hasta el momento, desde los
primeros estudios realizados en la década de los 90,
se aprovecha para ordenar el conocimiento adquirido,
y Se propone una metodologia comun, apoyada en un
trabajo previo de consenso con Autoridades Portua-
rias y expertos que, ademas de facilitar y promover la
elaboracion de los diferentes estudios, permite la com-
parabilidad de resultados, sin que por ello se limiten
los objetivos que puedan marcarse las distintas Auto-
ridades Portuarias en la profundizacién de su propia y
singular realidad econdmica. Interesa que esa misma
metodologia recoja avances significativos en su conte-
nido, de manera que puedan abordarse los impactos
desde los enfoques econdmico, ambiental y social,
ya sea tomandose como referencia un escenario de
‘normal’ desenvolvimiento portuario en una coyuntura
determinada, como simulando otros hipotéticos esce-
narios con respecto a los cuales pueda inferirse, por
ejemplo, la dependencia del contexto socioecondmico
con respecto a los puertos, vistos uno a uno, o agru-
pados. La aplicacion de esa misma metodologia, orde-
nada, sistematizadora y a la vez avanzada, al conjunto
del sistema portuario de interés general y a la econo-
mia nacional, a través de los trabajos que antes se han
citado relativos al impacto econdmico, la dependencia,
los sectores vinculados a la actividad de cruceros y
economia azul y, finalmente, el analisis de la repercu-
sion economica de la pandemia en el sector portuario,
permite contrastar su aplicabilidad y afianzar una linea
de trabajo metodoldgico, a partir de la presente Guia,
que pueda seguir desarrollandose en un futuro con la
participacion de todos los actores implicados.



1 Introduccidny consideraciones previas

Conocerlaeconomia
de los puertos

Los puertos constituyen un nodo fundamental de la
cadena logistica del transporte. La evolucion historica
de su trafico en el periodo 1950-2023 muestra la im-
portancia creciente del movimiento de mercancias a
través de estos nodos.

Y si bien el seguimiento de los traficos portuarios,
como base fundamental del negocio portuario, se
mantiene y analiza de forma sistematica por par-
te de las Autoridades Portuarias y el organismo
publico Puertos del Estado en el contexto de la
planificacion y explotacion portuarias, a través prin-
cipalmente de los planes de empresa, el conoci-
miento econdémico es mucho mas parco en lo que
se refiere al analisis de la radiografia macroecono-
mica de los sectores portuarios, tanto a escala de
puertos, como regional y nacional, a pesar de la im-
portancia de los valores econdmicos que transitan
por los puertos y de la percepcion, compartida por
todos los responsables portuarios, de la importan-
cia econémica de los puertos para las economias
tanto regionales como nacional.

El 78,3% del comercio exterior espanol (en volumen)
se realiza por via maritima lo que, en valor econémico,
representa el 39% del total de las importaciones espa-
nolas y el 32% del total de las exportaciones, que se
realizan a través de los puertos de interés general. Por
otro lado, el Ministerio de Economia, Comercio y Em-
presa estima que el valor de las mercancias que pasan
por los puertos espanoles asciende a mas de 220.000
millones de euros, cifra que equivale al 21% del PIB de
Espana en 2019. Conocer la economia de los puertos
es, por tanto, conocer como y cuanto aportan a la eco-
nomia la produccion, el valor afadido, el empleo y las
rentas fiscales del sector portuario; es conocer mas y
mejor a las empresas usuarias de los servicios que se
prestan en los puertos y que, segun fuentes oficiales,
equivalen a una quinta parte del PIB espanol; y es te-
ner, también, una radiografia econdmica del resto de
actividades que, sin formar parte del sector portuario
(por pertenecer a otros sectores econémicos segun
los criterios de la contabilidad nacional) si son facili-
tadas o promovidas por las Autoridades Portuarias a
través del aporte de recursos de todo tipo (inversion,
espacios, etc.) y deben, por tanto, formar parte de un
conocimiento completo de la economia portuaria.

Grafico 1. Trafico portuario. Millones toneladas

Fuente: Data Comex (Ministerio de Economia y Comercio) 2000-2020
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Grafico 2. Modo de transporte. Importaciones y exportaciones en % y millones euros

Fuente: Data Comex (Ministerio de Economia y Comercio) 2000-2020
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Efectivamente, los puertos, por su propia actividad,
generan valores econdmicos de los que hay que co-
nocer su dimension especifica y su aportacion a la
actividad econdmica general. La ubicacion de los
puertos en ciudades con gran dinamismo econémico,
parte del cual se deriva precisamente de la existencia
de éstos, requiere expresar su importancia en valo-
res economicos. Y es este dinamismo econdémico de
las ciudades portuarias el que ha dado lugar a que en

los ultimos anos se hayan establecido en los puertos
y en su entorno otras actividades econémicas que
acompanfan a la tradicional portuaria de movimiento
de mercancias, de carga y descarga.

Una radiografia completa de la contribucion econdmi-
ca de un puerto a su economia de referencia sea esta
regional o nacional, no puede omitir esas otras activida-
des (actividades “ampliadas”, conforme se denominan
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1 Introducciony consideraciones previas

en esta Guia). Pero al mismo tiempo, en aras precisa-
mente de la comparabilidad de resultados que esta-
blece como requisito el Marco Estratégico del Sistema
Portuario de Titularidad Estatal, resulta particularmen-
te importante distinguir desde un punto de vista meto-
doldgico las actividades del sector portuario, que son
comunes a todos los puertos, de ese otro conjunto de
actividades ampliadas que responden ya a la particula-
ridad de cada entorno portuario.

Por otro lado, dicha radiografia econémica no puede

obviar el analisis de la dependencia que en la Guia se
ha denominado “estructural”, distinta de la llamada

12

dependencia “primaria” que es habitual incluir en los
estudios de impacto econdmico, y que se correspon-
de con el llamado efecto inicial. El concepto de depen-
dencia estructural, que ya se introdujo en las primeras
metodologias elaboradas en la década de los 90, tra-
ta de dar respuesta a esa percepcion de que el sector
portuario es “algo mas” que sus meras interrelaciones
con el resto de sectores econdmicos; cuestion que se
interpreta de forma mas clara si se simula un escenario
de desaparicion del sector portuario y, por tanto, de re-
ajuste de los sectores dependientes (costes de sustitu-
cion, reduccion de ventas, etc.), con las consiguientes
implicaciones en términos de impacto econdmico.

La importancia para
el responsable portuario

La Guia persigue poner a disposicion de los respon-
sables portuarios una metodologia robusta y practica
para que los estudios de impacto econdmico que han
de elaborar aporten una radiografia macroeconémi-
ca completa y comparable del puerto, que sea util a
la toma de decisiones en materia de gestion y planifi-
cacion econdmica estratégica, junto al resto de herra-
mientas ya existentes (como por ejemplo los analisis
de rentabilidad econdmico-financiera de inversiones).

De manera esquematica, la ilustracion 1 muestra co-
mo el puerto aporta valor a la economia donde esta
ubicado. Por un lado, el sector portuario produce ser-
vicios que tienen valor econdmico. Y, por otro, el resto
de la economia participa de ese valor aportando pro-
veedores y demandantes para la produccién de los
citados servicios.

En este contexto, deberia cobrar especial relevancia,
para la toma de decisiones del responsable portuario,
el disponer de una metodologia que le permita cuan-
tificar y comparar con rigor la importancia econdmica
de su sector portuario con la de otros sectores econo-
micos y puertos.

El puerto produce servicios al buque, al pasajey ala
mercancia (actividades de produccion homogénea
que conforman el sector portuario) como otros sec-
tores producen bienes o servicios especificos; y del
mismo modo aporta un beneficio extra a sus usua-
rios completando de manera eficiente la cadena de
valor logistica. Adicionalmente, el puerto facilita la
actividad econdmica de otros sectores econdmicos
mediante sus inversiones, su financiacion, la pues-
ta a disposicion de suelo portuario, la promocion de
actividades de formacion, innovacion y cultura, etc.
Se trata de actividades de produccion que no con-
forman propiamente un sector econdémico, pero
cuya importancia econémica si se puede atribuir al
puerto (lo que en esta Guia se denominan activida-
des ampliadas).

Cuantificados de manera practica, comprensible y
rigurosa los valores de su produccién, los beneficios
a sus usuarios en la cadena de valor y los activos fa-
cilitados por el puerto, los responsables portuarios
dispondran de un conocimiento de gran valor para la
toma de decisiones en el ambito de la gestion y plani-
ficacion econdmica estratégica.

llustracion 1. Planificacion econdmica estratégica del puerto

Economia regional, nacional, internacional

u ]
Aportacion Benchmarking:
e impacto Comparabilidad otros
. puertos, otros sectores
economico econdmicos

sector portuario

Dependencia: Otros usos:
sectores usuarios actividades
(exportadores e importadores) ampliadas

de los servicios producidos

por el sector portuario

Planificacion econdmica estratégica
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Contenido

La Guia consta de tres bloques fundamentales y una
serie de anexos. Los bloques aparecen en la ilustra-
cion 2y se refieren a lo siguiente:

= El puerto como sector econdémico. Definicion,
cuantificacion e impacto de la actividad econémica
de produccion homogénea que conforma el sector
econdémico puerto (sector portuario) al que pertene-
cen las empresas y organismos oficiales que factu-
ran y generan valor anadido y empleo relacionado
con los servicios al buque, ala mercancia y al pasaje.

= | a dependencia del sector econémico puer-
to. Definicion, cuantificacion e impacto de la
dependencia primaria y estructural de la econo-

mia respecto del sector portuario, a través de las
actividades economicas desarrolladas por las
empresas-sectores econémicos que compran
servicios a dicho sector.

El puerto como facilitador de actividades
ampliadas. Definicion, cuantificacion e impacto
de las actividades econdmicas pertenecientes
a otros sectores econémicos que son facilitadas
por las Autoridades Portuarias (comerciales, tu-
risticas, culturales, de inversion, etc.) y que, en
rigor metodolégico, por no ser actividades de pro-
duccién homogénea dentro de la definicion de
sector portuario, no seria correcto encuadrarlas
dentro de este ultimo.

llustracion 2 . Contenido de la Guia. Grandes apartados y estructura

Actividad portuaria que
produce servicios portuarios.
El puerto, sector econémico.

La dependencia del sector
economico Puerto.

Actividad portuaria ampliada.
El puerto, facilitador de
actividades ampliadas.

Definicion
Cuantificacion
Impacto econdmico

Presentacion resultados

16
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2 Contenido

El contenido detallado de los tres bloques y sus apar-
tados correspondientes se muestra en la ilustracion 3.

llustracion 3. Detalle de contenido de los grandes apartados. Los elementos a tratar en la Guia

Actividad > Definicion del puerto como sector econdémico
del sector Cuantificacion del sector portuario
portuario. Variables a medir: facturacion, valor afiadido, empleo y renta fiscal
El puerto Trabajo de campo: censo, muestra, factores de elevacion
como sector Diseno de cuestionario a empresas y organismos del sector portuario
economico Construccion de la fila y columna del sector portuario
Integracion del sector portuario en la TIO. Importancia de los suplidos y su consideracion
Desagregacion de resultados (por rama de actividad, por tipo de trafico, por agente, etc.)
Impacto econdmico del sector portuario en produccion, valor anadido y empleo
Presentacion y comunicacion de resultados
Comparativa del sector portuario con otros sectores y con el conjunto de la economia
La > Definicion de “dependencia econdmica del sector portuario”
dependencia Cuantificacion de la dependencia
del SeCJFor Variables a medir: dependencia por sectores, grado de dependencia,
portuario percepcion de la dependencia
Trabajo de campo: censo, muestra, factores de elevacion
Disefo de cuestionario a los usuarios portuarios
Impacto econdmico de la dependencia
Presentacion y comunicacion de resultados
Actividad > Definicion de actividad ampliada
portuaria Actividades facilitadas por los puertos y los usos y actividades permitidas en el dominio
ampliada. publico portuario que se definen en la legislacion vigente (art 72 del RDL 2/2011)
El puerto Cuantificacion de actividades ampliadas
como facilitador Trabajo de campo
de otras Impacto econdmico de las actividades ampliadas
actividades Presentacion y comunicacion de resultados

Herramientas »
para el
computo
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La tabla input-output

Tipo de tabla a utilizar (nacional, regional, etc.) y ano de referencia
Método de calculo del impacto econdmico

Célculo de eslabonamientos

Para cuantificar y medir con rigor y de forma compa-
rable la actividad econémica de los puertos es funda-
mental, previamente, establecer definiciones claras.

A tal fin, en primer lugar, se distinguen dos alcances en
lo que se refiere a la actividad econdmica de los puertos:

a. la actividad del puerto como sector econémi-
co (sector econémico puertos o sector por-
tuario) que, al igual que en el resto de los sectores
economicos, en la contabilidad de los institutos
oficiales de estadistica, agrupa un conjunto de em-
presas de produccién homogeénea, en este caso
relacionadas con los servicios al buque, a la mer-
cancia y al pasaje, comunes a todos los puertos.
Estas actividades son las que pertenecen al primer
bloque de sector portuario.

b. la actividad portuaria ampliada, que incluye las
actividades econdmicas que la Autoridad Portua-
ria facilita o promueve, distintas de aquéllas inclui-
das en el sector portuario, y que por definicion no
se pueden agrupar en un mismo sector econémico
al tratarse de actividades de produccion diferentes
(comerciales, turisticas, culturales, de inversion,
etc.). Estas otras actividades pertenecen al segun-
do bloque de actividad portuaria ampliada.

En segundo lugar, se define la dependencia del
sector portuario, tanto primaria como estructural, y
que resulta ser uno de los elementos mas significati-
vos en la contribucion econdmica de los puertos.

Definidos estos tres elementos sustanciales de la ac-
tividad econdmica de los puertos, la Guia aborda su
cuantificacion. Para ello, establece cémo elaborar los
censos Yy los objetivos del trabajo de campo en cada
caso; y presenta los cuestionarios especificos, su va-
lidacion y el trabajo de gabinete posterior para la pre-
paracion de la informacion a la hora de computar el
impacto econdmico de cada actividad portuaria pre-
viamente definida.

En los anexos de la Guia se abordan los calculos y
férmulas matematicas para el cémputo y otros ele-
mentos necesarios para obtener cuantificaciones
adecuadas y comparables.
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2 Contenido

2.1. Las aplicaciones
de la Guia

La Guia se ha completado a partir de una propues-
ta metodoldgica consensuada preliminarmente con
representantes de Autoridades Portuarias, univer-
sidades, centros de estudios econdmicos y otros
expertos que a lo largo de los ultimos anos han parti-
cipado en la elaboracion de estudios de impacto eco-
ndémico de puertos.

Dicha propuesta metodolégica es la que se ha apli-
cado al estudio del impacto econdmico y de la de-
pendencia del conjunto de puertos que integran el
Sistema Portuario de Titularidad Estatal. También
se ha aplicado al estudio del impacto econdémico de
la actividad de cruceros, como ejemplo de actividad
ampliada. La realizacion de estos estudios ha permiti-
do mejorar algunos elementos de la propuesta inicial
qgue se han incorporado a esta Guia, del mismo modo
que se espera que los futuros trabajos que se reali-
cen a partir de la Guia puedan, también, enriquecer
la propuesta actual dando asi continuidad a esta linea
de trabajo que, como ya se ha indicado, se recoge en
el Marco Estratégico. Los trabajos mencionados han
servido, en definitiva, como ejemplos de aplicacion
de la Guia, permitiendo ademas que las referencias a
resultados (tablas, graficos...) que se incluyen en ésta
provengan de dichos ejemplos practicos.

La Guia, por tanto, expone los métodos de cuanti-
ficacion e impacto econdmico de los puertos, de la
dependencia y de las posibles actividades ampliadas
(pertenecientes a la actividad portuaria ampliada),
presentando datos reales de aplicacion al caso del
conjunto de los puertos de interés general, y no mera-
mente datos ilustrativos. Estos trabajos de aplicacion
de la Guia se describen en informes independientes.

Ademas, se han desarrollado dos informes adicionales,
cuya relacion con la Guia se enuncia a continuacion.

Por un lado, el “Estudio del impacto econémico
del Covid en los puertos espanoles”, en el que
se recoge un ejercicio practico de aplicacion de las
herramientas basicas que expone la Guia, como el
analisis de impacto econdmico a través de la tabla
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input-output, aportando ademas el valor anadido de
incluir el sector portuario como sector explicito en la
tabla. Es un ejemplo concreto del impacto econdmi-
co de un “evento” de gran trascendencia que afectd
de manera muy significativa a los puertos. Y desde el
punto de vista metodolégico, sirve de ejemplo al ana-
lisis de otros posibles eventos, cuyo tratamiento seria
similar, tales como, por ejemplo, el impacto de una
huelga o la celebracién de una competicidon deportiva
como el caso de la Copa América de Vela.

Y, por otro lado, el “Impacto econémico de la eco-
nomia azul en Espana”. En este trabajo, y aten-
diendo a las indicaciones de la Guia relativas a la
definicion de sector econdmico como agrupacion de
empresas de produccion homogénea, se ha aprove-
chado para redefinir las actividades que la Union Eu-
ropea inscribe en la citada economia azul con el fin de
buscar una equivalencia estricta a los sectores de la

tabla input-output. En este caso, la economia azul la
engloban tanto las actividades del puerto como otras
actividades econdmicas en donde el facilitador o el
denominador comun de todas ellas es el mar. A partir
de ahiy a través, principalmente, de fuentes oficiales
se obtiene el efecto directo o la aportacion inicial de
dichas actividades en Espana. Los efectos intersec-
toriales se consiguen aplicando el andlisis input-ou-
tput a la tabla input-output de la economia espanola
con el sector portuario nacional incluido.

Ambos informes siguen, como no podia ser de otra
forma, el método general expuesto en la Guia.

Finalmente, hay que enfatizar que la Guia es aplica-
ble a cualquier puerto especifico de interés nacional,
avarios puertos de una misma region o al conjunto de
todos los puertos de interés nacional. Lo que variara
€N uno u otros casos sera la composicion del censo

g k] i 1 )
F "III‘I.F.H .| T | o

del sector portuario que se trate. Las tablas input-ou-
tput a utilizar seran las regionales (para los casos de
uno o varios puertos en la misma region) al no existir
tablas input-output provinciales, o la nacional (para
el sistema de puertos de interés general). Las refe-
rencias macroeconémicas de PIB o VAB y empleo
pueden ser regionales o provinciales (hay datos ofi-
ciales de PIB y empleo provincial). La referencia a la
produccion soélo esta disponible en las tablas regio-
nales y nacional, pues no hay disponibilidad de datos
de produccion a nivel provincial. Si se trata un puer-
to especifico o varios en una regién con uno o varios
puertos, el sector portuario que se construira sera el
correspondiente al puerto especifico o al agregado de
los varios puertos que se traten. Si se trata de todos
los puertos en una region concreta, el sector portua-
rio que se construira serd el sector portuario regional.
En todos los casos posibles, por tanto, la Guia es de
aplicabilidad completa.
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Actividad del
sector portuario.
El puerto como
sectorecondomico

El proceso para cuantificar el puerto como sector
econdmico y proceder al calculo del impacto econo-
mico aparece en la ilustracion 4 que detalla cada fase
del mismo.

3.1. Definicion

El puerto como sector econdmico es una agrupacion de
empresas e instituciones que participan de la produc-
cion de servicios al buque, a la mercancia o al pasaje,
conformando asi un conjunto de actividades de produc-
cion homogenea con arreglo a criterios de contabilidad
nacional, lo que permite encuadrarlos dentro de un mis-
mo sector econdmico (en este caso el sector portuario).
Dicho de otro modo, el sector portuario se define como
aguél que integra las actividades econémicas de pro-
duccion de servicios al buque, la mercancia y el pasaje
necesarias para permitir el paso de éstos por el puerto.

llustracion 4. Proceso o fases cuantificacion e impacto econémico sector portuario

SECTOR PORTUARIO

I4

Cuantificacion e
impacto econdémico

Definicidon: empresas de produccion homogénea
correspondientes a CNAE especificos

Establecimiento de censo, muestra y factores de elevacion

Cuestionario: datos de facturacion, valor anadido y empleo;

datos de compras y ventas (gastos e ingresos) sectoriales;
datos segmentacion traficos.

Validacion cuestionarios

Limpieza de suplidos

Construccion fila y columna sector Puerto

Purificacion fila y columna

Insercion en tabla input-output

Impacto econdmico: impacto directo de la fila y columna insertas;
aplicacion férmulas para impacto indirecto e inducido

T

?’

1

T Elevacién muestra a censo
:

)

)

:

Presentacion resultados

La produccion homogénea implica que todas las
empresas y/o instituciones agrupadas en el sector
portuario deben producir servicios a la mercancia, al
buque o al pasaje.

La caracterizacion del sector portuario como productor
de estos servicios se realiza desde la perspectiva de la
produccion econdmica, al igual que sucede con el res-
to de los sectores en la CNAE (Clasificacion Nacional
de Actividades Econdmicas) y en las tablas input-ou-
tput (radiografia sectorial de cualquier economia).

El sector portuario, asi definido, es un sector de pro-
duccion de servicios como o son el transporte aéreo, el
sector de almacenamiento y auxiliares del transporte, el
transporte maritimo o el sector de telecomunicaciones.

En concreto, se considera sector portuario al conjun-
to de actividades de prestacion de servicios al buque,
a la mercancia o al pasaje, desarrolladas dentro de
los propios puertos por los colectivos de empresas/
agentes y organismos oficiales, la mayoria de los
cuales se incluyen en la siguiente tabla:

Tabla 1. Listado de agentes portuarios y organismos oficiales que forman el sector portuario

Agentes portuarios

Empresas Consignatarias de Buques
Empresas Transitarias

Agentes de Aduanas

Empresa Estibadora / Terminal Especializada
de mercancias o pasajeros

Centros portuarios de empleo
Container Freigh Station / Depots
Empresas de servicios técnico nauticos:

* Remolcadores

* Practicaje de Buques

* Amarradores

Otras empresas de servicios portuarios,
comerciales y servicios al pasajero

* Inspecciones de calidad / Comisarios averias
* Reparacion naval

* Suministro de energia y combustible a buques
* Suministro agua a buques

* Provisionista de buques

» Servicios medioambientales (recepcion y tratamiento
de desechos de buques, prevencion y lucha contra
la contaminacion)

Asociaciones Nacionales de Empresas Prestadoras
de Servicios Portuarios

Empresas de transporte por carretera
(servicios a la mercancia portuaria)

Operadores ferroviarios
(servicios a la mercancia portuaria)

Organismos oficiales
Autoridades Portuarias
Aduana maritima
Delegacion del gobierno
Policia Nacional

Guardia Civil

Capitania Maritima
Servicio de Proteccion Civily Emergencias 112
Comandancia Naval
Sanidad Exterior
Sanidad Animal y vegetal

SOIVRE (Servicio Oficial de Inspeccion,
Vigilancia y Regulacion del Comercio Exterior)

Agencia Estatal de Administracion Tributaria

SASEMAR (Sociedad Estatal de Salvamento
y Seguridad Maritima)

Servicio de vigilancia aduanera
Servicio de costas

Centro de Asistencia Técnica e Inspeccion
de Comercio Exterior (CATICE)
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3 Actividad del sector portuario. El puerto como sector econémico

Del grupo de empresas/agentes incluidas en la defi-
nicion del sector portuario, cabe resenar la inclusion
del transporte terrestre relacionado con los puertos.
Cabria pensar que las actividades de transporte por
carretera o ferrocarril no se ajustan estrictamente a la
definicion de sector portuario que se acaba de indicar.
Sin embargo, la propia especializacion de actividades
ligadas al transporte terrestre en los entornos portua-
rios (acarreos, servicios de Ultima milla, maniobras
ferroviarias, etc.) y su caracter estratégico para la pro-
pia viabilidad de las actividades portuarias, justifican
su consideracion como parte del sector portuario, a
los efectos de su definicidn, cuantificacion e impacto
economico. En todo caso limitadas a las actividades
que se circunscriben estrictamente al entorno portua-
rio y que forman parte indisociable de su comunidad
de agentes. Asi, solo se incluye la actividad de trans-
portistas por carretera que se considera directamente
relacionada con el puerto. Exactamente igual con los
operadores ferroviarios.

En las tablas input-output, tanto regionales como na-
cionales, el sector portuario esta incluido, en una gran
parte, en el sector de “Actividades anexas al transpor-
te” (junto a los aeropuertos, almacenes y otros), tam-
bién llamado “Almacenamiento y actividades auxiliares
del transporte”, y en mucha menor parte en el sector
“Transporte terrestre”, que incluye las actividades de
transporte de mercancias por carretera y ferrocarril.
Ambos sectores (actividades anexas al transporte y
transporte terrestre) estan explicitos en todas las ta-
blas input-output. El sector portuario, como tal, no esta
explicito en ninguna tabla input-output.
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La agrupacion que establece el cuadro precedente
es amplia, incluyendo si no todas si la mayor parte
de las empresas e instituciones cuya produccion
consiste en servicios a la mercancia, al buque o al
pasaje. Pero no en todos los puertos operan todas
las empresas y organismos especificados. Ca-
da sector portuario, en su propia ubicacion, estara
constituido por aquellas empresas y organismos
gue operan en el mismo, lo que sera un subconjun-
to mas o menos amplio, de los agentes/empresas
e instituciones senalados. Lo importante es que se
incluyan todas aquellas empresas e instituciones
que produzcan servicios al buque, a la mercancia o
al pasaje. Ese grupo concreto sera el que constituya
cada sector portuario.

3.1.1. Clasificacion CNAE
y sector puerto

En términos operativos, el sector portuario estara
compuesto de empresas pertenecientes a los siguien-
tes codigos de la CNAE:

5210: Deposito y almacenamiento

= 5221: Actividades anexas transporte terrestre

= 5222: Actividades anexas al transporte maritimo

= 5224: Manipulacion de mercancias

= 5229: Otras actividades anexas al transporte
y finalmente

= 4941: Transporte mercancias por carretera

= 4920: Transporte mercancias por ferrocarril

3.2. Cuantificacion
del puerto como sector
economico

3.2.1. El censo del sector puerto

El censo del sector portuario lo constituye el listado
de empresas/agentes e instituciones que operan en
el puerto y que producen servicios al bugue, a la mer-
cancia o al pasaje, el cual cabe agrupar de la siguien-
te forma (respondiendo a las actividades incluidas en
la definicidn de sector portuario):

=  Consignatarias
= Concesiones/Terminales
= Transitarias/Agencias de aduanas

= Servicios técnico-nauticos y otros al buque,
mercancia o pasaje

= Autoridad Portuaria y organismos oficiales

= Transportistas por carretera y prestadores de servi-
cios ferroviarios de ultima milla

3.2.1.1. Importancia de la desagregacion
por agentes portuarios

La desagregacion por agentes portuarios es impor-
tante para obtener la cifra de facturacion final del sec-
tor portuario, excluyendo (“limpiando”) de la misma
la facturacion que las empresas del sector realizan a
otras empresas del sector. Esta facturacion entre em-
presas dentro del propio sector portuario se conoce
como suplidos, aspecto que se trata en detalle mas
adelante, y se necesita netearlos para obtener la fac-
turacion final real del sector.

Es imprescindible, desde el punto de vista del rigor
metodoldgico, obtener la facturacion final de activi-
dades incluidas en el sector portuario limpia de fac-
turaciones entre los propios agentes que forman que
forman parte de dicho sector. La desagregacion por
agentes permite calcular los suplidos y obtener la

facturacion final, sin suplidos, que es la correcta a los
efectos de cuantificacion econdmica y calculo del im-
pacto econdmico con la tabla input-output.

3.2.1.2. Fuentes de informacion
para el censo

Hay varias fuentes de informacion relevantes para ob-
tener el listado de empresas que constituyen el sector:

= En primer lugar, el Directorio Central de empresas
del INE cuantifica el nimero de empresas activas,
desagregado por sectores CNAE y para todas las
Comunidades Auténomas. La informacion del nu-
mero de empresas en “Actividades anexas al trans-
porte” proporciona un techo maximo al nimero de
empresas que constituiran el puerto como sector.

Sugerencia 1: Multiplicar ese techo por una horqui-
lla entre 0,3 y 0,6 proporcionard una primera aproxi-
macion al censo necesario.

Seguidamente, hay que anadir algunas empresas
del “Transporte terrestre” que el DIRCE contabiliza
en conjunto.

Sugerencia 2: En este caso, la horquilla es inferior
entre 0,1y 0,2.

Sugerencia 3: Utilizar el segmento entre 1 y mads
asalariados, aunque también el estrato de “sin asa-
lariados” puede contener un numero de “agentes
de aduanas” del Censo buscado.

= Ensegundo lugar, las propias Autoridades Portua-
rias suelen ser la fuente principal para el censo.

= Finalmente, los anuarios o revistas especializadas
del sector portuario.

Adicionalmente, a titulo indicativo, se puede obtener
informacion relevante de las siguientes fuentes para
la elaboracion de un primer listado de empresas del
sector portuario:
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3 Actividad del sector portuario. El puerto como sector econémico

= Registro Espanol de Transitarios. Ofrece un lista-
do de los transitarios que operan en Espana por
ubicacion geografica. Feteia es la asociacion de
transitarios y ofrece un listado detallado de 600
miembros (en 2022).

= Registro Espanol de Consignatarios de Buques.
En este caso la informacion es relativa a los con-
signatarios registrados.

= Libro Blanco del Sector Maritimo-Portuario en
Espana. Esta publicacion de Transporte XXI,
ofrece datos sobre las 400 principales empresas
gue operan en el sector portuario espanol. La pu-
blicacion de 2021 incluye datos de 2015 a 2019,
con este ultimo ano como referencia. No permi-
te obtener un censo total, pero si resulta Uutil para
elegir la muestra al presentar los datos econdmi-
co-financieros de las empresas mas importantes
de cada actividad (consignatarias, navieras, ter-
minalistas: estibadoras, depdsitos de contene-
dores y almacenes portuarios; remolcadores vy
empresas de amarre).

Otras publicaciones sectoriales especializadas
que publican peridodicamente listados exhaustivos
sobre agentes portuarios.

Autoridad Portuaria del puerto correspondiente.
Las Autoridades Portuarias que gestionan los dife-
rentes puertos pueden ofrecer, ademas de los con-
signatarios, transitarios y terminales que operen
en su puerto, el listado de empresas dedicadas a:

» Servicios maritimos, que incluye practicos, re-
molcadores, amarradores, provisionistas de
bugques, gestidn de residuos, etc.

» Centros portuarios de empleo

» Empresas de gestion de zonas francas y activi-
dades logisticas

+ Empresas de servicios de Internet y conectivi-
dad del puerto

* Depots

Asociaciones Nacionales. El listado de sus asocia-
dos permite completar el censo, al menos, de los
mas importantes. Ademas, existen asociaciones
locales en cada puerto, a las que se puede acudir.

Tabla 2. Ejemplos de asociaciones y organismos que agrupan a los distintos agentes portuarios

Practicos del Puerto Federacion de Practicos

ASECOB Asociacion Nacional
de Consignatarios de Buques

Consignatarios

Estibadoras

ANESCO Asociacion Nacional de Empresas

www.practicosdepuerto.es

https://asecob.org

https://anesco.org

Estibadoras (29) y Centros Portuarios de Empleo (5)

Transitarios

600 miembros, 2022

Navieros ANAVE. Asociacion de Navieros Espanoles

ANARE. Asociacion Nacional
de Remolcadores de Espana

Remolcadores

Agentes de aduanas Consejo General de Colegios
de Agentes de Aduanas
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FETEIA. Federacion Espanola de Transitarios,
Expedidores Internacionales y Asociados,

www.feteia.org

www.anave.es

www.anare.es

https://representantesaduaneros.com

El grafico 3 muestra la agrupacion de empresas que,
con arreglo a la definicion de sector portuario que pro-
porciona la Guia, formarian parte del sector portuario
nacional. La tabla proviene del informe sobre el im-
pacto econdmico de los puertos de interés general.
En el caso concreto del conjunto de puertos de inte-
rés general, que figura en la Guia a titulo ilustrativo, se
han anadido las navieras so6lo en su actuacion como
empresas que proveen servicios al bugue, mercan-

cia o pasaje. No se han anadido los prestadores de
servicios ferroviarios de ultima milla porque no se ha
encontrado informacién especifica para anadirlos a
los transportistas por carretera. Estas particularida-
des se especifican en el informe correspondiente al
impacto econémico de los puertos de interés general.

Obtenido el censo, se selecciona una muestra sig-
nificativa.

Grafico 3. Censo de empresas y organismos del sector puerto

N° empresas/ instituciones

Consignatarias
Transitarias/A. Aduanas
Concesiones/terminales

Servicios (técnico-nauticos y
otros al buque, mercancia, pasaje)

TOTAL MUESTRA: 1.704

393——

Navieras (como agente portuario)

Transportistas carretera

Autoridades Portuarias
y org. Oficiales

410—
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3.2.2. Muestra del sector puerto

La muestra indica el nimero de empresas, segmenta-
das por agente portuario, a las que se debe enviar el
cuestionario especifico. El grafico 4 presenta el nime-
ro de empresas correspondiente al censo del grafico 3.

Sugerencia 4: Para censos mayores a 1000 em-
presas seleccionar una muestra entre un 15% y un
20% del censo; para censos inferiores, la muestra

se puede cifrar alrededor del 40%. En caso de puer-
tos pequenos, muestra y censo pueden coincidir.

La obtencion del nimero de empresas que constituyen
una muestra estadisticamente significativa requiere
utilizar factores de elevacion relativamente pequenos.
Eninferencia estadistica, los errores muestrales se ob-
tienen de valores que tienden al infinito, mientras que
en economia se suele trabajar con valores discretos,
esto es valores pequenos, de censos y muestras.

Grafico 4. Muestra de empresas del sector puerto

N° empresas/ instituciones

Consignatarias
Transitarias/A. Aduanas

Concesiones/terminales

Servicios (técnico-nauticos y otros al
buque, mercancia, pasaje)

TOTAL MUESTRA: 340

Navieras (como agente portuario)

Transportistas carretera

Autoridades Portuarias y org. Oficiales
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3.2.3. Factores de elevacion

El objetivo del trabajo de campo consiste en obtener in-
formacion suficiente para cuantificar el sector puerto e
integrarlo como un sector mas de la economia regional
0 nacional en la que se ubica. La muestra de empresas
encuestadas debe servir para extrapolar los datos a to-
da la poblacion de agentes portuarios. La extrapolacion
de esos datos requiere factores de elevacion que con-
viertan los datos muestrales en poblacionales.

Una vez construido el censo (que se lleva a cabo en
la fase anterior del proceso), para calcular el factor de
elevacion de la muestra se calcula la inversa del grado
de cobertura. El grado de cobertura es la ratio entre el
valor de la variable en el censo y el valor de la misma
variable en la muestra. El producto de las variables
muestrales por este factor de elevacion dara como
resultado las magnitudes correspondientes al sector
puerto en su totalidad (que se utilizaran para cuantifi-
car el sector e integrarlo en la tabla input- output).

Tabla 3. Censo, muestray factores de elevacion del sector puerto. Unidades

Fuente: Informe de impacto econdmico de los puertos de interés general

Agentes Cifra de negocios
portuarios

Facturacion Muestra | Cuest/
Censo (cuestionarios censo

validos)

Consignatarias ~ 3,339,466,315 1.314.750.518 0.39

Transitarias / 6,495,688,453 1.344.863.034 0.21

A. Aduana

Concesiones / 3,482,094,028 2.110.360.017 0.61

terminal

Servicios 2,351,966,599 1.027.059.650 0.44

(técnico-
nauticos y
otros al buque,
mercancia,
pasaje)

Transportistas 2.758.415.211 795.157.972 0.29

carretera

Autoridades 1,371,838,231 1.371.838.231 1.00

Portuarias 'y
org. Oficiales

Total 22.077.827.953  7.970.767.372

2019
Factor Muestra | Cuest/ Factor
elevacion (cuestionarios censo | elevacion
validos)
2.54 11,414 5,073 0.44 2.25
4.83 22,178 4,032 0.18 5.50
1.65 10,320 6,491 0.63 1.59
2.29 16,067 7,508 0.47 2.14
3.47 17.882 3.156 0.18 5.67
1.00 7,783 7,783 1.00 1.00
90.928 34.088
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Sugerencia 5: Conviene calcular los factores de ele-
vacion tomando como referencia dos variables: vo-
lumen de ventas y numero de empleados, con el fin
de obtener una mayor fiabilidad en los resultados.

La tabla 3 muestra el censo previo, segmentado por
agente portuario, con los datos de facturacion y empleo,
tanto del censo como de la muestra (expresada como
“cuestionarios validados”) y los factores de elevacion,
por agente. En los datos de la tabla 5, que pertenece al
informe de impacto econdmico de los puertos de interés
general, no figuran ni las navieras, ni los prestadores de
servicios ferroviarios de ultima milla porque no se obtu-
vo informacion especifica sobre los mismos.

Sugerencia 6: A la hora de disenar el trabajo de
campo, mds que un numero de empresas consti-
tutivas de la muestra, conviene establecer objeti-
vos de facturaciéon y/o empleo (que respondan a
factores de elevacion significativos) puesto que
el tamano de empresas-agentes portuarios- varia
notablemente. Con menos empresas, pero mds
grandes se pueden conseguir mds fdcilmente los
objetivos de facturacion y empleo. En particular,
para el estudio del impacto econdmico de puertos
de interés general, se consiguieron los objetivos
con 160 empresas en vez de con las 341 plantea-
das en la muestra.

3.2.4. Trabajo de campo. Encuestas
3.2.4.1. Diseino de cuestionario

La cuantificacion de la actividad portuaria como sec-
tor econémico consiste en obtener cifras de factura-
cion, valor anadido, empleo y renta fiscal de todas las
empresas e instituciones que conforman el sector.

Por otro lado, dado que el censo se corresponde con
una definicién de sector portuario ajustada a crite-
rios de contabilidad nacional, y por tanto igual a la del
resto sectores en los que se desagrega dicha con-
tabilidad (esto es, como actividades de produccion
homogénea) es posible integrar el sector puerto en
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la tabla input-output, la cual representa la expresion
sectorial de los valores e interrelaciones de todos los
sectores en la contabilidad nacional. Esto implica ob-
tener informacion de las empresas del censo relativa
a sus compras y ventas sectoriales: a qué sectores
venden sus servicios y a qué sectores compran los
inputs necesarios para producir tales servicios.

El cuestionario, por tanto, debe disenarse para permi-
tir recabar de las empresas que integran la muestra
seleccionada la informacion de las compras y ventas
sectoriales, incluidas las que se producen entre los
propios agentes portuarios (imprescindible para eli-
minar suplidos), en términos de la facturacion, del va-
lor anadido, del empleo y de la renta fiscal.

Los datos que se obtienen a partir del cuestionario
proporcionan, de hecho, la informacion base de todo
el estudio.

El cuestionario recoge todos los datos necesarios,
pero también debe ser facil de entender y rellenar por
las empresas.

Sugerencia 7: El equipo encargado de las encues-
tas debe ofrecerse a las empresas para ayudarles
en su cumplimentacion. Por teléfono es mds ope-
rativo. También se requieren contactos adicionales
con las empresas encuestadas para solventar hue-
cos o relativas incoherencias en las respuestas.

En el anexo 3, se detalla un cuestionario que cubre toda
la informacion descrita y necesaria para la insercion del
sector puerto en la tabla input-output correspondiente y
para el andlisis de impacto econdémico posterior.
3.2.4.2. Validacion cuestionarios

Conseguir cuestionarios validos requiere:

= Completar valores.

=  Corregir errores de inconsistencia para cada cues-
tionario recibido.

= Asignar respuestas que aparecen como “otros”.

= Asegurar las identidades contables de la tabla
input-output (ej. total usos = total recursos; factu-
racion o ingresos totales = consumos intermedios
+ valor anadido; remuneracion + excedente + im-
puestos = valor anadido, etc.).

Sugerencia 7: Preparar una hoja de cdlculo en don-
de figuran los resultados de los agentes (una pesta-
na de la hoja por agente) y en esa hoja adicionar en
cada cuestionario féormulas de control de los datos.
Con ese control apareceran, por cuestionario, los
huecos a completar y las inconsistencias.

3.2.5. Extrapolacion de la muestra
al sector puerto

Una vez validados los cuestionarios se agrega la in-
formacion que contienen aplicando los factores de
elevacion, es decir, los coeficientes por los que se
multiplican los datos individuales de cada empresa
de la muestra para pasar de muestra a poblacion.

Realizadas las operaciones de agregacion, elevando
los datos de cada cuestionario segun su factor de ele-
vacion, se obtiene una muestra elevada.

A partir de la muestra elevada hay que compensar las
operaciones internas del sector puerto (esto es, las
facturaciones entre los propios agentes portuarios
para contabilizar sélo una vez la facturacion relativa
a una misma operacion). Estas operaciones internas
entre agentes portuarios se conocen como suplidos,
como ya se ha indicado.

La tarea de eliminacion o limpieza de los suplidos es
relativamente compleja pero absolutamente nece-
saria para obtener datos netos, sin contabilizaciones
dobles, triples 0 mas, que llevarian a distorsionar el
resultado de la cuantificacion e impacto econdémico
del sector portuario.

3.2.6. Construccion de lafila
y columna del sector puerto

Cada sector en una tabla input-output esta compues-
to de un vector-fila, donde figuran todos los deman-
dantes de inputs del sector y de un vector-columna
donde se reflejan todos los oferentes de inputs.

La fila del sector puerto, como todas las filas en la tabla
input-output, indica los valores de la demanda del sec-
tor. La columna indica los valores de la oferta del sector.

La fila del sector puerto se construye, por tanto, con los
valores de los ingresos obtenidos en los cuestionarios.
En concreto, los que figuran para todo el censo en la
muestra elevada una vez eliminados los suplidos.

La columna del sector puerto se construye, igual-
mente, con los valores de los gastos obtenidos de los
cuestionarios, cuyos datos originales, de nuevo, se
elevan al total del censo, se plasman en la muestra
elevaday se depuran de suplidos.

Las ilustraciones 5 y 6 muestran el proceso para los
ingresos y para los gastos recogidos de los cuestiona-
rios. Los procesos de limpieza de los suplidos dan lu-
gar a una celdilla del sector puerto cuyo valor es igual
en el caso de los ingresos y los gastos. Esta celdilla se
conoce como diagonal principal y es la interseccion en
el sector puerto de la demanda y la oferta. La diagonal
principal constituye el autoconsumo del puerto.

Para la fila hay que completar los valores de la deman-
da intermedia y de la demanda final. Para los gastos
hay que completar los valores de los consumos inter-
medios, del valor afiadido y de las importaciones.
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llustracion 5. Ingresos del sector puerto o la fila del sector en la tabla input-output

Ingresos de agentes portuarios provenientes de agentes portuarios

Provenientes
de

Consignatarias
Transitarias
Terminales
Servicios

Transportistas
carretera y ferr.

Autoridad
Portuaria

Ingresos obtenidos por

Consignatarias | Transitarias | Terminales | Servicios Transportistas | Autoridad
carrt. y ferr. portuaria

Valores de las demandas al sector portuario
de los otros sectores econémicos
(delanseguncadaTIO)

Consumo

Inversién=0
se computa en qué sector se invierte,
no quien invierte

Exportacion

Limpieza
de suplidos

Demanda
intermedia

Demanda
final

Demanda intermedia del puerto al propio puerto.

Se conoce como la diagonal principal del sector Puerto

Fila= Demanda intermedia + demanda final=

Total usos= Total recursos
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llustracion 6. Gastos del sector puerto o columna del sector en la tabla input-output

Gastos (o costes) de agentes portuarios provenientes de agentes portuarios

Ocasionados
por

Consignatarias
LEUSIEGES
Terminales
Servicios

Transportistas
carretera y ferr.

Autoridad
Portuaria

Gastos de

Consignatarias | Transitarias | Terminales | Servicios Transportistas | Autoridad
carrt. y ferr. portuaria

Valores de los inputs necesarios que proveen los
sectores econdmicos (de 1 a n segun cada TIO)
para la produccion del sector portuario

Remuneracion de asalariados

Excedente bruto

Impuestos a los productos
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Limpieza
de suplidos

Consumo
Intermedio

Valor anadido
bruto

Demanda intermedia del puerto al propio puerto.

Se conoce como la diagonal principal del sector Puerto

Columna= Consumos intermedios+valor anadido=

Produccion= Output y mas importaciones=
Total recursos= Total usos
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3.2.6.1. Suplidos y diagonal principal

Los cuestionarios de todos los agentes portuarios se
procesan con datos que incluyen suplidos. Asi, de
los datos originales de los cuestionarios validados
se pasa a una muestra elevada que incluye los su-
plidos. A partir de ahi, se trata de pasar a la muestra
elevada sin suplidos. Esto es, las celdas correspon-
dientes a agentes del puerto deben consolidarse.

En el trabajo de procesado de los cuestionarios y de
construccion del sector puerto deben eliminarse to-
das aquellas relaciones consideradas suplidos. Se
trata de cantidades que los diferentes agentes por-
tuarios ingresan o pagan a otros agentes por cuenta
de un mismo servicio, y que, de tenerse en cuenta, se
estaria cometiendo un error de doble contabilizacion.

La diferencia entre un suplido y una relacion entre
agentes (lo que forma el autoconsumo o la diagonal
principal del sector puerto) esta en que todo servicio
portuario se ha de contabilizar una sola vez, eliminan-
do todas las subcontrataciones que se producen.

El cliente del puerto no tiene porqué relacionarse
directamente con todos los agentes que le prestan
servicios, pudiendo contratar, como de hecho ocu-
rre, con un unico agente portuario un paquete de
servicios que éste, a su vez, subcontrata al resto
de agentes necesarios, y asi sucesivamente, hasta
completar toda la cadena de servicios necesarios
solicitados por el cliente final.

En la construccion del sector puerto hay que agregar
la informacion contable de todos los agentes conso-
lidando aquellas operaciones que han sido objeto de
subcontratas y que, de no hacerlo, se contabilizarian
doble, a veces incluso triple o cuadruple.
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Un ejemplo puede aclarar este proceso.

Supongamos que una empresa de alimentacion
contrata a un transitario un servicio portuario por
valor de 1.000 euros. El transitario a su vez subcon-
trata, para esa misma operacion, servicios de con-
signatario por valor de 100 euros y de terminal por
valor de 400 euros. Al agregar la informacion de los
cuestionarios de todos los agentes hay que conso-
lidar esas subcontrataciones de forma que el resul-
tado agregado no sea una operacion por valor de
1.500 euros. El resultado debe ser un ingreso para
el sector puerto por valor de 1.000 euros que figura-
rd en las ventas del sector puerto al sector alimen-
tacion (en la fila del sector puerto). La contrapartida
por el lado de los gastos (la columna del sector en
la tabla input-output) serd una combinacion de 100
euros segun la estructura de inputs del consignata-
rio, 400 euros en gastos propios de la terminal y 500
segun la estructura de inputs del transitario. Al cons-
truir el sector puerto consolidando las operaciones
portuarias que son a la vez un gasto de un agente
portuario y un ingreso para otro, se obtiene un “sal-
do” de la cuenta intra-puerto o autoconsumo que se-
ra precisamente el contenido del autocruce o de la
diagonal principal del sector en la tabla input-output
y que recogerd aquellos servicios dentro del puerto
que ya no se pueden descomponer mas.

Una vez depuradas las operaciones relativas a los
suplidos se procede a estimar el sector puerto para
ser integrado en la tabla input-output.

Los datos que se desprenden de los cuestionarios,
validados éstos y realizada la limpieza de suplidos,
no satisfacen, aun, todos los criterios contables de
la metodologia input-output. Por tanto, para poder
incluir de forma consistente el sector portuario en la
tabla input-output, se tiene que llevar a cabo un pro-
ceso de depuracion de la fila y columna obtenidas
directamente de los cuestionarios. Proceso que se
describe a continuacion.

3.2.6.2. Insercion del sector puerto
en la tabla input-output

El siguiente paso del trabajo consiste en inser-
tar la fila y la columna del sector puerto en la tabla
Input-output correspondiente.

Hay que tener en cuenta que el sector puerto esta
incluido de manera implicita en las cuentas nacio-
nales, ya que éstas representan/miden toda la acti-
vidad econdmica del pais o region. Sin embargo, no
es un sector explicito, sino que se encuentra dentro
de un sector (o varios) mas amplio.

Por tanto, para incluir el nuevo sector puerto en la
tabla input-output resulta necesario restar las cifras
del sector puerto de los sectores en los que estaban
incluidas inicialmente, en la contabilidad nacional,
de modo que aparezcan separados.

Se ha indicado previamente que la mayor parte de
la actividad del sector portuario se encuentra recogi-
da en el sector de “almacenamiento y auxiliares del
transporte” (que incluye todos los servicios anexos
relacionados con los transportes, como el almace-
namiento y/o la manipulacién de mercancias y que
también incluye los aeropuertos); si bien, también se-
ra necesario acudir al sector de “transporte terrestre”
para descontar la parte relacionada con las empresas
de transporte de mercancias por carretera y/o ferro-
carril gue producen servicios del sector puerto.

3.2.6.3. Purificacion de la fila
y columna del sector puerto

La tarea de extraer de cada una de las ramas men-
cionadas la parte imputable al sector puerto exige:

= Consolidar las relaciones de los agentes portua-
rios con los sectores mencionados, de tal forma

que el autoconsumo de la rama original se distri-
buya correctamente entre el auto-cruce del sector
puerto, el auto-cruce de la rama original y las rela-
ciones entre ambas.

= Cotejar la informacioén y estructura de la oferta
y demanda del sector puerto con los sectores
relacionados.

= Tener presente, en todo momento, las identidades
contables en las que se basa toda tabla input-output,
de tal forma que la inclusion del sector puerto en la
tabla input-output no altere las macromagnitudes
de esta. Es decir, los valores finales de valor anadido
bruto, produccién y empleo de la economia espanola
seran los mismos que antes de la inclusion del puer-
to como sector explicito e independiente.

= | os valores de los sectores a los que se les ha ex-
traido el puerto si varian, pero se siguen respetan-
do todas las identidades contables.

En la tabla 4 se observa la extraccion de valores de
los sectores donde estaba incluido el sector portuario
correspondiente al conjunto de puertos de interés ge-
neral. La extraccion se ejecuta una vez obtenida la fila
y columna del sector puerto sin suplidos. En los sec-
tores de las tablas input-output no hay suplidos.

Al hacer explicito el sector puerto hay que extraer los
valores de facturacién y valor anadido de las ramas
0 sectores en donde estaba.

Los datos de la tabla 4 muestran que, en torno al
75/80% de la produccion y el valor anadido del
sector portuario (relativo al conjunto de puertos de
interés general) se extrae del sector de almacena-
miento y auxiliares del transporte y entre un 20/25%
se extrae del sector de transporte terrestre (estos
dos sectores si estan explicitos en todas las tablas
input-output nacional y regionales).
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Tabla 4. Extraccion de los valores del sector puerto de los sectores en donde estaba incluido. Millones de euros y miles personas

Fuente: Tabla input-ouput 2019 con y sin sector puertos de interés general

Transporte terrestre antes de desagregar el sector puerto 24.134 55.634

Transporte terrestre después de desagregar el sector puerto 21.733 52.025 462
Diferencia 2.401 3.609 32
% diferencia antes y después de desagregar el sector puerto 10% 6% 6%
Almacenamiento y auxil. transp. antes de desagregar el sector puerto 20.424 50.311 214
Almacenamiento y auxil. transp. después de desagregar el sector puerto 11.908 37.974 161
Diferencia 8.516 12.337 52
% diferencia antes y después de desagregar el sector puerto 42% 25% 25%
Sector puertos interés general 10.917 15.946 84
Extraccion de transporte terrestre 22% 23% 38%
Extraccion de almac y aux transp 78% 77% 62%

3.2.7. Descomposicion del sector puerto
por segmentos de trafico

La desagregacion del sector puerto segun segmen-
tos de trafico requiere incluir una pregunta especifica
en el cuestionario. Asi, se descompone la produc-
cion del sector puerto en funcion del tipo de trafico
que la genera.

Sugerencia 8: La experiencia atestigua que en
multiples ocasiones las empresas entrevistadas
se muestran incapaces de desagregar sus gastos
y su empleo por tipo de trafico movido. Por ello hay
que moderar el objetivo de una segmentacion ex-
cesivamente detallada o precisa. Las empresas
suelen ser mds capaces de estimar un porcentaje
de la parte de su facturacion que procede de cada
segmento de trdfico.

40

El analisis de descomposicion calcula, sin precision
estricta, la contribucion de cada segmento de trafico
al valor anadido del sector puerto, de modo que las
conclusiones que se extraigan del mismo deben ser
tomadas como aproximaciones o estimaciones.

Para la segmentacion por tipo de trafico lo natural es
acudir a las clasificaciones habituales que se mane-
jan en la estadistica portuaria (ej. pasajeros y mer-
cancias; en el caso de la mercancia, por forma de
presentacion -graneles, contenedor, resto de mer-
cancia general- o0 por naturaleza de la mercancia; por
tipo de navegacion -exterior, cabotaje, transito-; etc.).
El grado de desagregacion habra de valorarse aten-
diendo al interés en cada estudio, pero teniendo en
cuenta lo indicado anteriormente acerca de la dificul-
tad que encuentran las empresas a la hora de cuanti-
ficar sus gastos y empleo por tipo de trafico.

3.2.7.1. Proceso para la segmentacion
del sector puerto

= Primero, se agregan los ingresos de los cuestiona-
rios segun el tipo de trafico que los genera utilizan-
do los porcentajes que las empresas proporcionen
en el cuestionario. Algunos agentes portuarios, co-
mo los dedicados a servicios al buque o auxiliares,
los organismos oficiales, etc. pueden no tener facil
o directamente resultarles imposible clasificar su
actividad por tipos de trafico. La opcion recomen-
dable en estos casos es repartir su actividad glo-
bal a partir de la desagregacion final de la actividad
que se obtenga para el resto del sector puerto.

= E| segundo paso consiste en estimar qué parte
de los gastos del sector puerto se destina a cada
segmento y cuanto personal emplea cada uno de
ellos, estimacion que se hace empresa a empresa,
de nuevo tomando como referencia el peso de ca-
da tipo de trafico sobre la facturacion total (ya que
suele ser el Unico dato para el que se obtiene des-
agregacion por segmentos).

= A continuacion, ingresos y gastos se elevan, con
el fin de obtener resultados para el total del puer-
to. Se utiliza, para cada empresa, el mismo factor
de elevacion que se aplica en la construccion del
sector puerto en agregado, es decir, el correspon-
diente a su grupo, como agente.

= Por ultimo, se efectian los ajustes pertinentes a
los datos netos de suplidos, de forma que la agre-
gacion de los valores de cada segmento sume el
valor del sector puerto previamente construido.

~SS

3.3. Elimpacto econdmico
del sector puerto

Incluido el sector portuario de forma explicita en la
tabla input-output, como un sector mas, el impacto
economico de dicho sector portuario se obtiene calcu-
lando los tres efectos que lo caracterizan (directo, indi-
recto e inducido) mediante la aplicacion del método de
Leontief (que se describe en el anexo 2 de esta Guia).

El efecto directo se obtiene directamente de la colum-
na del sector puerto. El dato de facturacion del sector
puerto configura el vector de impacto (la variacion de
la demanda que experimenta la economia al poner en
funcionamiento el sector puerto). El vector de impac-
to estara formado por todo cero excepto el valor de la
facturacion del sector puerto en la celdilla correspon-
diente al sector puerto.

Los efectos indirecto e inducido se obtienen utilizan-
do las formulas que se describen en el anexo 2.

De esta manera se obtiene el impacto directo, el im-
pacto indirecto y el impacto inducido en las tres va-
riables de referencia: facturacion o produccion, valor
anadido y empleo.

Los tres efectos del impacto econdmico del sector
puerto son totalmente comparables con los tres efec-
tos que se obtengan del impacto econdémico de cual-
quier otro sector en la misma tabla input-output. La
comparacion de los efectos directos proporcionara
la distinta aportacion a la economia (en facturacion,
VAB y empleo) de los sectores comparados. Los
efectos intersectoriales e inducidos de los sectores a
comparar indicaran la mayor o menor intensidad de
las interrelaciones de los sectores. Por tanto, también
es comparable el multiplicador (efecto total/efecto
directo) de los distintos sectores. Por regla general,
cuanto mas alta es la ratio consumos intermedios/
produccion de un sector cualquiera mayor es su mul-
tiplicador ya que sus efectos intersectoriales son ma-
yores. Si los sectores a comparar estan en la misma
tabla input-output, la cuantia de sus consumos inter-
medios esta en las columnas de tales sectores.
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Los tres efectos (directo, indirecto e inducido) del
impacto econémico del sector puerto son totalmen-
te comparables entre puertos, siempre que se haya
considerado una definicion comun de sector portua-
rio, como la propuesta en esta Guia. Esta compara-
cién entre sectores puerto es idéntica a la expresada
arriba entre el sector puerto y otro/s sectores.

En la practica habra resultados del impacto econdmi-
co de un puerto con la fecha de la tabla input-output
utilizada, y resultados de otro/s puertos con tablas
fechadas en periodos diferentes. Para poder realizar
una comparacion se sugiere actualizar los resultados
a la misma fecha. Los datos necesarios para realizar
la actualizacion son el deflactor de la produccion y el
deflactor del PIB, junto a la tasa de variacion del em-
pleo. Con estos datos se pueden comparar los resul-
tados en la misma fecha.

Si no se dispusiera de esos datos, se puede utilizar el
IPC para actualizar. Del mismo modo, si se no se dis-
pone del IPC regional, se utilizaria el IPC nacional.

Lo mas importante para la comparabilidad es que los
sectores portuarios a comparar se hayan insertado
en las tablas input-output de referencia. La fecha de
las tablas no es lo crucial. Lo que no es rigurosamen-
te comparable es el impacto econdmico de un sector
puerto estimado con una tabla input-output que no
incluye dicho sector de forma explicita con otro en el
que el sector puerto si se ha insertado explicitamente
en la tabla input-output.
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En este sentido, resulta que los estudios de impacto
economico de los puertos, como aqui se abordan,
tienen caracter estructural y las estructuras de la pro-
duccion econdmica varian poco (a menos que haya
convulsiones notables) ano a ano. Por tanto, se pue-
de establecer que la validez temporal de estos estu-
dios es equivalente a la aparicion “oficial” de nuevas
tablas input-output (los institutos oficiales construiran
nuevas tablas cuando consideren que la “estructura
econdmica” ha variado, aungue sea en algunos sec-
tores y no en todos). Eurostat obliga a los estados
miembros a rehacer las tablas input-output cada 5
anos. El INE, en ocasiones, rehace la tabla nacional
cada 2/3 anos. Por tanto, entre 2 y 5 anos, se puede
considerar que los resultados son validos y se pue-
den comparar con resultados en distintas fechas en
el espacio temporal de 5 anos, actualizando los valo-
res con los deflactores o con el IPC.

Queda, no obstante, al criterio de los “expertos” la
comparacion de resultados con tablas que disten
mas de 5 anos (por ejemplo, que se considere que en
los ultimos 8, 9 0 10 anos, la estructura econémica ha
variado poco o nada).

En todos los casos, lo que resulta necesario para
buenas comparaciones es presentar la fecha de los
datos-cuestionarios de los estudios, la fecha de la
tabla input-output utilizada y la fecha de la actualiza-
cion, si ésta se hubiera realizado. Y lo mismo en re-
lacién con las fechas de los estudios con los que se
quiera comparatr.

3.4. Eslabonamientos

Adicionalmente al calculo del impacto econdmico,
una vez incluido el sector puerto en la tabla input-ou-
tput se pueden ordenar todos los sectores de la tabla
en funcion de su capacidad de empuje o arrastre des-
de el punto de vista de la oferta y de la demanda. Esta
ordenacion se realiza mediante los indices de eslabo-
namientos, cuyo calculo concreto se especifica en el
anexo 2 de la Guia. En sintesis, los calculos utilizan
las matrices de coeficientes verticales de produccion
y de coeficientes horizontales de demanda. La suma
a lo largo de las filas de estas matrices dara lugar a
los eslabonamientos directos de oferta y demanda de
todos los sectores de la tabla input-output. Y la suma
a lo largo de las filas de las inversas de las matrices
antedichas proporcionara los eslabonamientos tota-
les de oferta y demanda.

3.5. Rentas fiscales

Las rentas fiscales que aporta el sector puerto pro-
vienen del IRPF que pagan los trabajadores de la co-
munidad portuaria, Ios impuestos de sociedades que
pagan las empresas portuarias, el IVA que pagaran
los consumidores que tengan relacion directa o indi-
recta con el sector portuario y los impuestos espe-
ciales que correspondan a las empresas con relacion
directa o indirecta con el sector.

El calculo de estas rentas fiscales necesita de los si-
guientes datos/fuentes:

1. Elanuario de la agencia tributaria en la region y en
el ano del estudio.

2. Los datos de produccion, valor anadido, remune-
racion de asalariados y excedente bruto de toda la
economia bajo consideracion.

3. Los datos del impacto total de produccion, valor
anadido, remuneracion de asalariados y exceden-
te bruto del sector puerto. Las rentas fiscales tota-
les aportadas se obtienen una vez realizados los
célculos del impacto econdémico.
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La renta fiscal directa consiste simplemente en mul-
tiplicar la recaudacion total obtenida (por el impuesto
correspondiente: IRPF o Sociedades o IVA) por la ra-
tio: remuneracion de asalariados del sector puerto/re-
muneracion de asalariados del total de la economia,
para el IRPF; o bien por la ratio: excedente bruto del
sector puerto/excedente bruto del total de la econo-
mia, para sociedades; o finalmente la ratio: valor ana-
dido del sector puerto/valor anadido total.

La renta fiscal total tiene que incluir un parametro
gue tenga en cuenta los efectos intersectoriales del
sector puerto. En tal caso, la renta fiscal total por
IRPF aportada por el sector puerto se obtiene mul-
tiplicando la recaudacion total obtenida por IRPF
por la ratio: efecto total de la remuneracion de asa-
lariados del sector puerto/remuneracion de asala-
riados del total de la economia. El efecto total de la
remuneracion de asalariados es igual al efecto total
del valor anadido del sector puerto multiplicado por
la ratio: remuneracion de asalariados/valor anadido
bruto. Se aplica lo mismo para el caso de Socieda-
desy para IVA.

Sugerencia 9: El cdlculo de las rentas fiscales debe
hacerse una vez completado el cdlculo del impacto
economico, puesto que los valores que se necesi-
tan provienen del efecto total (esto es, la suma de
los efectos directo, indirecto e inducido).

I

3.6. Ventajas de
lainsercion del sector
puerto en latabla
input-output

Las principales ventajas que tiene definir la actividad
econdmica del sector portuario como sector integra-
ble en la tabla input-output correspondiente son:

= La obtencion de una radiografia econdmica com-
pleta de dicho sector, incluyendo las relaciones
intersectoriales.

= | a posibilidad de comparar el sector puerto con el
resto de los sectores econdmicos en los que se
desagrega la tabla input-output utilizada en cada
estudio concreto.

= Y, sobre todo, calcular de manera rigurosa el impac-
to econdmico del sector puerto, al dotar a la tabla
input-output de un sector puerto explicito y con ello
de capacidad para obtener con mayor rigor y preci-
sion los efectos intersectoriales que operan en el
calculo del impacto. Es importante comprender, en
este punto, que si no figura de forma explicita el sec-
tor portuario en la tabla input-output, el calculo del
impacto econdmico asume como estructura de re-
lacidn intersectorial del sector puerto la de otro sec-
tor; en particular, la del sector de almacenamiento y
auxiliares del transporte el cual incluye actividades
diferentes a las del sector puerto, como por ejem-
plo las del sector de aeropuertos. Lo cual afecta, y
en rigor metodoldgico impide, la comparabilidad de
los resultados, tanto con otros estudios en donde si
se ha desagregado el sector puerto, como con otros
sectores dentro de la propia tabla input-output. Di-
cho de otro modo, la imagen fiel de las relaciones
intersectoriales del sector portuario, tal y como se
ha definido, con el resto de la economia y, por tanto,
la medida correcta de su impacto econdémico sdlo
puede obtenerse de forma precisa mediante la des-
agregacion del sector puerto en la tabla input-output.

A modo de ejemplo, en la siguiente tabla se observa
la diferente estructura del sector puerto y del sector de
almacenamiento y auxiliares del transporte y los distin-
tos resultados del impacto econdmico de cada sector.

Tabla 5. Impacto econdémico del sector puerto y sector almacenamiento y auxiliares del transporte y otros valores sectoriales.

Millones € y miles personas
Fuente: Tabla input-output 2019 e Informe impacto econdémico sector puertos de interés general

Sectores Efectos Produccion % % Cons.
tabla Produccion Interm /

input-output total produccion

Sector puerto  Ef. Directo 15.946 0,7% 10.742 1,0% 84 0,5% 33%
Ef. Total 40.649 1,8% 24.304 2,2% 250 1,4%
Multiplicador 2,6 2,3 3,0
Almacena- Ef. Directo 37.974 1,7% 15.565 1,4% 161 0,9% 59%
miento y aux.
transporte Ef. Total 138.150 6,2% 62.391 5,5% 900 4,9%
Multiplicador 3,6 4,0 5,6

La tabla 6 muestra la informacion que se puede obte-
ner (con el sector puerto integrado) y que resulta im-
posible sin la integracion del sector puerto en la tabla
input-output.

VAB/
empleo
(miles €/
persona)

127

97

Tabla 6. Informaciéon econémica de sectores en tabla input-output con puertos. Millones € y miles personas
Fuente: Tabla input-output, 2019 con sector puertos de interés general incluido

Sectores agregados VAB Produccion Empleo % VAB | % Produccion
de la tabla input-output total total
Sector primario 35.344 65.733 713 3,1% 2,9%
Manufacturas 136.261 535.993 1.890 12,1% 23,9%
Enegia eléctrica, gas, agua, residuos 40.678 97.517 220 3,6% 4,3%
Construccion 70.715 167.297 1.276 6,3% 7,5%
Comercio y transporte 180.667 355.459 3.755 16,0% 15,9%
Sector puerto 10.917 15.946 84 1,0% 0,7%
Informacion y comunicacion 44 553 97.697 596 3,9% 4.4%
Resto servicios 609.346 906.805 9.825 54,0% 40,4%
Total 1.128.481 2.242.447 18.361 100% 100%

% Empleo

total
3,9%
10,3%
1,2%
7,0%
20,5%
0,5%
3,2%
53,5%

100%
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Adicionalmente, se pueden comparar sectores con-
cretos (de los 65 que muestra la tabla input-output),
como los sectores de servicios que muestra la tabla 7.

Tabla 7. Informacion econémica de sectores de servicios en tabla input-output con puertos. Millones € y miles personas
Fuente: Tabla input-output, 2019 con sector puertos de interés general incluido

Sectores de servicios VAB | Produccion Empleo % VABtot | % Prodtot| 9% Emp tot Sectores de servicios VAB | Produccion
de la tabla input-output de la tabla input-output

Empleo| % VABtot| % Prodtot| % Emp tot

Inmobiliaria 130.660 152.583 219 15,5% 11,1% 1,5% Creac., art., culturales 11.089 21.615 164 1,3% 1,6% 1,1%
Hosteleria 72.562 130.841 1.477 8,6% 9,5% 10,4% Sector puerto 10.917 15.946 84 1,3% 1,2% 0,6%
AA.PP.yS.S. 68.414 91.518 1.573 8,1% 6,7% 11,0% Serv. Asociaciones 10.553 16.255 191 1,2% 1,2% 1,3%
Comercio mayor 66.270 127.389 1.138 7,8% 9,3% 8,0% Hogares empleadores 9.819 9.819 392 1,2% 0,7% 2,7%
Educacion 59.491 68.780 1.052 7,0% 5,0% 7.4% Otros servicios personales 9.786 12.946 360 1,2% 0,9% 2,5%
Sanidad 59.073 87.470 933 7,0% 6,4% 6,5% Servicios alquiler 9.217 16.543 65 1,1% 1,2% 0,5%
Comercio minorista 58.434 88.259 1.638 6,9% 6,4% 11,5% Seguros 6.993 18.214 54 0,8% 1,3% 0,4%
Finanzas 31.662 46.793 201 3,7% 3,4% 1,4% Servicios rel. con empleo 6.404 7.298 232 0,8% 0,5% 1,6%
Segurid. e invest.; edific.; 29.175 45.090 948 3,5% 3,3% 6,6% Publicidad est. mercado 6.282 14.095 106 0,7% 1,0% 0,7%
admin., oficina
Serv. Profesi., cientif. y técnicos 6.012 9.868 136 0,7% 0,7% 1,0%
Consultoria, juridica, contable, 25.057 45.859 466 3,0% 3,3% 3,3%
gestion empresa Investigacion y desarrollo 5.691 8.119 66 0,7% 0,6% 0,5%
0, 0, 0,
Transporte terrestre 21.733 52.025 462 2,6% 3.8% 3,2% Cine, video, tv, ed. music., emis. 5.523 13.300 73 0,7% 1,0% 0,5%
., , radio
Programacion, consultoria 19.811 41.477 321 2,3% 3,0% 2,2% I
informatica Aux. finan. y seguros 4.818 11.436 82 0,6% 0,8% 0,6%
H i 0, [v) o)
Comercio y repara. vehiculos 18.022 33.813 315 2,1% 2,5% 2,2% Transporte aéreo 3.608 13.493 32 0,4% 1,0% 0.2%
1 0, 0, 0,
Serv. Sociales 1761l 25.645 S1L 2,1% 1,9% 3,6% Agencias de viajes 3.196 15.442 51 0,4% 1,1% 0,4%
H H 0, [v) o)
Telecomunicaciones 13.827 31.313 71 1,6% 2,3% 0,5% Edicion o 7u5 5.954 47 0,3% 0,4% 0.3%
0, 0, 0,
Deport., entreten. 12.833 20.542 223 1,5% 1,5% 1,6% Correos y mensajeria 2.647 5.653 84 0,3% 0,4% 0,6%
H H 0, [v) 0,
Almacenamiento y auxil. transporte 11.908 37.974 161 1,4% 2,8% 1,1% Repara. ordenad., uso doméstico 1290 5 488 50 0.2% 0.2% 0.3%
1 1 0, 0, 0,
Arquitect. e ingen., ensayos, 11.658 27.546 277 1,4% 2,0% 1,9% Transporte maritimo 694 2 576 9 0.1% 0,2% 0.1%

anal., técnicos
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3.7. Sintesis de

la cuantificacion

e impacto econémico
del sector puerto

La ilustracion 7 sintetiza la cuantificacion y el impacto
econdmico de la actividad econdmica del sector por-
tuario cuando se ha definido como un sector econdémi-
co integrable en la tabla input-output correspondiente.

llustracion 7. Esquema sintético de la cuantificacion e impacto econémico del sector puerto

Agri, Industria | Servicios de | Sector

pesca transportes

Agri, pesca

Sectores manufactureros
Servicios de transporte
Sector Puerto

Otros sectores
de servicio

Consumos Intermedios
Valor afadido bruto

Ouput= Produccion=
Facturacion

Oferta= Ouput +
Imports= Total recursos

Empleo (a tiempo
completo equivalente)

i Demandantes

i Oferentes
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Puerto

Demanda

M M M M M

Demanda Usos=

intermedia final Demanda
(consumo, |intermedia

inversion + demanda

exports) final

Impacto econdémico:

Impacto indirecto:
aplicacion formulas

Impacto inducido:
aplicacion formulas

3.8. Presentacion
deresultados de la
cuantificacion e impacto
economico del sector puerto

Los resultados que se obtienen a partir del gjercicio
de cuantificacion econdmica del sector puerto y del
calculo del impacto econdmico seran basicamente
los siguientes:

=  Facturacion = produccion = Output (1 valor)

= Valor afadido bruto = Remuneracion asalaria-
dos + Excedente bruto + impuestos a productos
(4 valores)

= Empleo (a tiempo completo equivalente) (1 valor)

= Consumos intermedios = Compras del puerto a
proveedores para la produccion del sector puerto
(64 valores o aquellos en los que se desagregue la
tabla input-output correspondiente.

= Renta fiscal: impuestos directos e indirectos
(6 valores)

= Demandas intermedias = Ventas del puerto a los
sectores de la tabla input-output correspondiente

= Consumo (1 valor)

= Exportacion (1 valor y descomposicion por expor-
tacion UE y exportacion no-UE.

= |mportacion (1 valor y descomposicién por impor-
tacion UE e importacion no-UE.

= |mpacto econdmico directo agregado en factura-
cion, valor anadido y empleo (3 valores)

= |mpacto econdmico indirecto agregado en factu-
racion, valor anadido y empleo (3 valores)

= |mpacto econdmico inducido agregado en factu-
racion, valor anadido y empleo (3 valores)

= |mpacto econdmico directo sectorial en factura-
cion, valor anadido y empleo (64 valores)

= |mpacto econdmico indirecto sectorial en factura-
cién, valor anadido y empleo (64 valores)

= |mpacto econdmico inducido sectorial en factura-
cion, valor anadido y empleo (64 valores)

= Eslabonamientos hacia atras y hacia adelante, di-
recto y total (4 valores para el sector puerto, valores
para todos los sectores de la tabla input-output)

Una vez incluido el sector puerto en la tabla input-ou-
tput se obtiene, para dicho sector, toda la informacion
que la tabla input-output presenta para todos los sec-

tores de la economia. Por tanto, se pueden comparar
todos y cada uno de los datos sectoriales con los datos
del sector puerto. Se pueden obtener ratios respecto a
todos los totales de la tabla (produccion, valor anadido,
consumos intermedios, demandas intermedias, con-
sumo final, exportaciones, importaciones, etc.). Es de-
cir, se pueden expresar los valores absolutos de todos
los sectores y valores relativos. También se pueden or-
denar todos los sectores, incluyendo el sector puerto,
en relacion con todas las variables mencionadas.

A continuacion, se sugiere una breve sintesis de pre-
sentacidon/comunicacion de resultados para su apli-
cacion a los estudios concretos, orientada a facilitar,
con cierta rapidez, la comparabilidad de resultados.
Pero, como se ha senalado previamente, los datos
obtenidos de la insercion del sector puerto en la tabla
input-output permiten una muy extensa presentacion
de resultados y una también extensa comparacion en-
tre el sector puerto y los otros sectores de la economia
que presentan las tablas input-output.

Con el fin de ilustrar mejor este apartado de comunica-
cion de resultados, se utilizan los datos obtenidos en el
“Informe de impacto econdmico de los puertos de inte-
rés general” al que se ha hecho referencia en la intro-
duccion de la Guia. Por esa misma razon, la economia
de referencia a la que se refieren los siguientes enun-
ciados es la nacional. En el caso de aplicarse estas re-
comendaciones a la presentacion de resultados de un
estudio de impacto econdmico en un puerto concreto
0 conjunto de puertos dentro en un ambito regional, 16-
gicamente la referencia habria que hacerla a los agre-
gados macroecondmicos regionales, no nacionales.

3.8.1. Magnitud econémica
del sector puerto
Esta magnitud se expresa a través de las cifras econo-

micas basicas de cualquier sector econémico: produc-
cion (o facturacion), valor anadido bruto y empleo.
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Tabla 8. Magnitud econdémica (facturacion, valor afnadido y empleo) del sector puerto. Millones € y miles personas
Fuente: Cuestionarios del Informe impacto econémico sector puertos de interés general

Millones euros y miles personas Sector Puerto

(para empleo)

Facturacion 15.946
Valor Ahadido Bruto 10.917
Empleo 84,4

Total economia % sector puerto

espanola sobre total economia
2.242.447 0,7%
1.128.481 1,0%

18.361 0,5%

Si los datos a comunicar parecen especialmente im-
portantes (y los referidos a la magnitud del sector
puerto lo son) conviene enfatizarlos mediante un tex-
to que repita los datos. En lenguaje de comunicacion
se sabe que se recuerda mucho mas un texto que
unatabla de datos.

En lo que sigue, en algun caso y siempre con criterio
de propuesta, se anade un recuadro para enfatizar
los datos o realizar alguna cualificacion.

La actividad del sector puerto generd un total
de 15.946 millones de euros de produccion do-
meéstica o facturacion, 10.917 millones de euros
de valor anadido bruto y 84.392 empleos. Ci-
fras que representan un 0,7% de la produccion
nacional, un 1% del VAB nacional y un 0,5% del
empleo total nacional.

50

Sugerencia 10: Para los porcentajes se usa la
produccion, el valor anadido bruto y el empleo to-
tales que constan en las tablas input-output co-
rrespondientes. Si se quiere utilizar el PIB para los
porcentajes (el PIB equivale al valor anadido mads
impuestos) especifiquese indicando si es el dato
de PIB regional que proporciona el INE o el PIB re-
gional, en ocasiones distinto, que proporcionan los
institutos regionales de estadistica.

Sugerencia 10 bis: Los datos del sector puerto rela-
tivos a los totales (produccion, valor anadido y em-
pleo) pueden parecer “relativamente” pequenos.
Para que esto no produzca en el destinatario de la
comunicacion una impresion erronea, se pueden
enfatizar los valores absolutos y se puede recordar
que las aportaciones al VAB total de los servicios,
del sector puerto (1,3%) son muy superiores a las del
transporte aéreo (0,4%) y a las del transporte mariti-
mo (0,1%). En términos de ratios sobre el PIB, el pe-
so del sector puerto aumentara si la comparacion es
con el PIB provincial, en vez de con el PIB regional.

3.8.1.1. A quién vende servicios el sector
puerto. La demanda del sector puerto

En el grafico 5 se presenta una posible agrupacion
de sectores-clientes de los puertos (agricolas, indus-
triales, de servicios y externos) referido al ambito na-
cional; en el caso de puertos concretos los clientes
externos podrian referirse al ambito regional. Eviden-
temente, se pueden presentar todos y cada uno de
los sectores en los que la tabla input-output corres-
pondiente esté desagregada. Aqui se presenta la fila
agregada segun la desagregacion propuesta de sec-
tores-clientes del sector portuario nacional en la tabla
input-output de Espana, 2019.

El sector portuario tiene fundamentalmente
sectores clientes de la industria o de los servi-
cios. Los sectores industriales en su totalidad
son clientes del sector puerto, que lo utilizaran
basicamente para sus exportaciones e impor-
taciones. Entre los sectores de servicios los
mas importantes son el transporte maritimo, el
comercio mayorista, el comercio y reparacion
de vehiculos y el almacenamiento y auxiliares
del transporte. Sélo un 10% de su demanda se
debe a clientes no-domeésticos.

Grafico 5. Estructura de la demanda (clientes) del sector puerto

Fuente: Cuestionarios del Informe impacto econdmico sector puertos de interés general

Clientes Clientes sector
industriales servicios
5.449 M€ Otros clientes 5.695 M€
(37,8%) (construccion, (39,5%) Clientes
Clientes energia, extractivas) externos
agricolas 1.698 M€ 1.448 M€
143 M€ (11,8%) (10,0%)
(1,0%)

TOTAL: 14.433 M€
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3.8.1.2. Cémo produce el sector.
La oferta del sector puerto

En el grafico 6 se presentan los proveedores agre-
gados en los domésticos y los no-domésticos. Igual-
mente se pueden presentar las compras de inputs
intermedios a todos y cada uno de los sectores de la
tabla input-output correspondiente. Recuérdese que,
para cada sector, la facturacion es igual a la suma de
las compras intermedias o compras a proveedores
(como aqui se denomina) y el valor anadido bruto,
que es igual a la suma de la remuneracion de asala-
riados y el excedente bruto de explotacion. La tabla
muestra la columna del sector portuario nacional en
la tabla input-output de Espana, 2019.

El sector portuario tiene una clara orientacion
de la produccion hacia el valor ahadido. Los
proveedores de insumos para la produccion
tienen un peso inferior al valor anadido. La re-
muneracion de asalariados en algunos puer-
tos sera la componente de mayor peso en el
valor anadido, en el caso del conjunto de puer-
tos de interés general, es el excedente que
incluye la amortizacién de las inversiones, el
componente de mayor peso.

Grafico 6. Estructura de la produccion (consumos intermedios y valor afiadido) del sector puerto
Fuente: Cuestionarios del Informe impacto econdmico sector puertos de interés general

VALOR ANADIDO BRUTO
64,5%

PROVEEDORES
34,4%

Excedente Bruto Explotacion
36,9%

Remuneracion de Asalariados
27,1%

Impuestos produccién
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Compras domésticas
28,7%

Compras externas
0,6% 5,7%

3.8.1.3. Descomposicion por segmentos
de trafico

El grafico 7 muestra los resultados del valor anadi-
do bruto por segmentos de trafico por tipo (mercan-
cia y pasajero), forma de presentacion (en el caso
de la mercancia) y tipo de navegacion. En funcion
de la especificidad y necesidades particulares de

cada puerto, esta descomposicion puede ser mas
amplia, incluyendo automaviles, contenedores, etc.
o desagregando por tipo de granel, por ejemplo.

La descomposicion se obtiene de los cuestiona-
rios, en los que habra que incluir la desagregacion
deseable en cada estudio.

Grafico 7. Descomposicion del valor aiiadido del sector puerto por segmentos de trafico
Fuente: Cuestionarios del Informe impacto econdmico sector puertos de interés general

VALOR ANADIDO TOTAL
10.917 M€

84

Por tipo de mercancia

VALOR ANADIDO TOTAL
10.917 M€

84

Por origen/destino

Mercancia general
8.351 M€

65

Pasajeros
109 M€

0,8

Graneles

2.456 M€ | °

Exportacién Importacion
4.618 M€ 4.472 M€

Cabotaje
328 M€

Transito
1.499 M€
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3.8.1.4. La posicion relativa del sector
puerto en la economia regional (o nacional)

Con el sector portuario inserto en la tabla input-ou-
tput, se pueden ordenar todos los sectores de la ta-
bla por produccion, valor anadido o empleo. Una vez
ordenados se obtiene la posicion relativa del sector
puerto, véase la tabla 9.

De los 64 sectores que componen la econo-
mia espanola en 2019, el sector puerto ocupa
el puesto numero 26 en el ranking segun su
aportacion al Valor Anadido Bruto, ocupa el

puesto numero 40 en la ordenacion por apor-
tacion al valor de la produccion y el puesto 37
en la ordenacion por peso en el empleo.

De las multiples ordenaciones que se pueden comu-
nicar sobre el sector puerto, ésta (por produccion,
VAB y empleo) suele ser la mas utilizada, pero en
otras ordenaciones el sector puerto ocupa posicio-
nes mucho mas destacadas. Por ejemplo, por pro-
ductividad (VAB/empleo) ocupa la posicion 10 de 64
sectores y por los eslabonamientos hacia delante,
esto es, por su fortaleza como proveedor de insumos
a los otros sectores econdmicos, ocupa la posicion 6.

Tabla 9. Ordenacion de los sectores de la tabla input-output 2019, segun aportacion al VAB, a la produccion y al empleo
Fuente: Tabla input-output 2019 con sector puertos de interés general incluido

Sectores Tabla VAB/ | Sectores TIO
input-output VAB

Total
Inmobiliaria 11,6% Construccion
Hosteleria 6,4% Inmobiliaria
Construccion 6,3% Hosteleria
AA.PP.YS.S. 6,1% Comercio mayor
Comercio mayor 5,9% Prod. Alimenticios,

beb.

Educacion 53% AA.PP.YS.S.
Sanidad 5,2% Comercio minorista
Comercio minorista 5,2% Sanidad
Finanzas 2,8% Vehiculos de motor
Agri, ganad. 2,7% Educacion
Segurid e invest; 2,6% Energia eléctrica, gas

edific; admin, oficina
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Empleo/ | Posicion

Produccion/ | Sectores TIO

produccion empleo
total total
7,5% Comercio minorista 8,9% 1
6,8% AA.PP.YS.S. 8,6% 2
5,8% Hosteleria 8,0% 3
5,7% Construccion 7,0% 4
5,6% Comercio mayor 6,2% 5
4,1% Educacion 5,7% 6
3,9% Segurid e invest; 5,2% 7

edific; admin, oficina

3,9% Sanidad 5,1% 8
3,1% Agri, ganad. 3,5% 9
3,1% Serv. Sociales 2,8% 10
2,9% Consultoria, juridica, 2,5% 11
contable, gestion
empresa

Sectores Tabla
input-output

Ener eléctrica, gas

Prod. Alimenticios,
beb.

Consultoria, juridica,
contable, gestion
empresa

Transporte terrestre

Programacion,
consultoria informatica

Comercioy
repara vehiculos

Serv. Sociales

Telecomunicaciones

Deport, entreten.

Vehiculos de motor

Prod. Metal.

Almacenamientoy

auxil transporte

Arquitect e ingen,
ensayos, anal, técnicos

Creagc, art, culturales

Sector puerto

Serv. Asociaciones
Otros servicios
personales
Quimica

Servicios alquiler

2,5%

2,3%

2,2%

1,9%

1,8%

1,6%

1,6%

1,2%

1,1%

1,1%

1,1%

1,1%

1,0%

1,0%

1,0%

0,9%

0,9%

0,8%

0,8%

Sectores TIO

Agri, ganad.

Transporte terrestre

Finanzas

Consultoria, juridica,
contable, gestion
empresa

Segurid e invest; edific;
admin, oficina

Programacion,
consultoria informatica

Quimica

Prod. Metal.

Almacenamiento y
auxil transporte

Coque y refino
de petroleo

Comercioy
repara vehiculos

Telecomunicaciones
Metalurgia

Arquitect e ingen,
ensayos, anal, técnicos

Serv. Sociales

Maquinariay
equipo n.c.o.p.

Creagc, art, culturales

Caucho'y plasticos

Residuos, serv. sanea,
gestion

Produccion/
produccion

total

2,5%

2,3%

2,1%

2,0%

2,0%

1,8%

1,8%

1,7%

1,7%

1,7%

1,5%

1,4%

1,3%

1,2%

1,1%

1,0%

1,0%

0,9%

0,9%

Sectores TIO Empleo/
empleo
total
Transporte terrestre 2,5%
Prod. Alimenticios, 2,1%
beb.
Otros servicios 2,0%
personales
Programacion, 1,7%

consultoria informatica

Comercioy 1,7%
repara vehiculos

Arquitect e ingen, 1,5%
ensayos, anal, técnicos

Prod. Metal. 1,3%
Servicios rel. 1,3%
con empleo

Deport, entreten. 1,2%
Inmobiliaria 1,2%
Finanzas 1,1%
Serv. Asociaciones 1,0%
Creac, art, 0,9%
culturales

Almacenamiento 0,9%

y auxil transporte

Vehiculos de motor 0,8%
Serv profesi, cientif 0,7%
y técnicos

Residuos, serv. s 0,7%

anea, gestion

Prod. Textiles 0,7%
Serv.repar instal 0,6%
magquinaria

Posicion

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30
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3 Actividad del sector portuario. El puerto como sector econémico

Sectores TIO Produccioén/ | Sectores TIO Empleo/ | Posicién

produccion empleo

Sectores Tabla
input-output

Sectores TIO Empleo/ | Posicién

empleo

Produccion/ | Sectores TIO
produccion

Sectores Tabla
input-output

total

total

total total

Prod. Textiles 0,8% Otros prod min 0,9% Muebles otra manuf. 0,6% 31 Papel 0,4% Agua tratam distrib 0,5% Maderay corcho 0,3% 50
no metal
Transporte aéreo 0,3% Serv profesi, cientif 0,4% Reparaordenad, 0,3% 51
Residuos, serv. 0,7% Deport, entreten. 0,9% Maquinariay equipo 0,6% 32 y técnicos uso domeéstico
sanea, gestion n.c.o.p.
Agencias de viajes. 0,3% Investigaciony 0,4% Edicion 0,3% 52
Maquinaria'y 0,7% Prod. Textiles 0,9% Publicidad est. 0,6% 33 desarrollo
equipo n.c.o.p. mercado
Extractivas 0,3% Maderay corcho 0,3% Otro material 0,2% 53
Seguros 0,6% Seguros 0,8% Quimica 0,5% 34 de transporte
Prod. Farmaceuticos 0,6% Equipo eléctrico 0,8% Cauchoy plasticos 0,5% 35 Edicidn 0,2% Servicios rel. 0,3% Papel 0,2% 54
o ) ) con empleo
Cauchoy plasticos 0,6% Otro material 0,8% Otros prod min no 0,5% 36
de transporte metal Correos y mensajeria 0,2% Edicion 0,3% Prod. Farmaceuticos 0,2% 55
Otros prod min no metal 0,6% Servicios alquiler 0,7% Sector puerto 0,5% 37 Coquey refino 0,2% Impresion 0,3% Enereléctrica, gas 0,2% 56
) o . de petrdleo y rep. Soportes
Serv.repar instal 0,6% Serv. Asociaciones 0,7% Correos y mensajeria 0,5% 38
magquinaria Impresion y rep. 0,2% Extractivas 0,3% Pescado, acuicult. 0,2% 57
Soportes
Servicios rel. 0,6% Prod. Farmaceuticos 0,7% Auxfinany seguros 0,4% 39
con empleo Maderay corcho 0,2% Correosy mensajeria 0,3% Transporte aéreo 0,2% 58
Publicidad est. mercado ~ 0,6% Sector puerto 0,7% Cine, video,ty, ed. 0,4% 40 Prod informat, elect 6pt 0,2% Prod informat, elect opt 0,2% Prod informat, elect 6pt 0,1% 59
Music, emis. Radio, tv
Pescado, acuicult. 0,1% Pescado, acuicult. 0,1% Extractivas 0,1% 60
Serv profesi, cientif 0,5% Agencias de viajes. 0,7% Telecomunicaciones 0,4% 41
y técnicos Repara ordenad, 0,1% Transporte maritimo 0,1% Silvicultura 0,1% 61
uso domeéstico
Metalurgia 0,5% Serv. reparinstal 0,6% Equipo eléctrico 0,4% 42 o »
maquinaria Silvicultura 0,1% Reparaordenad, 0,1% Transporte maritimo 0,0% 62
uso domeéstico
Investigacion 0,5% Publicidad 0,6% Investigaciony 0,4% 43 » o )
y desarrollo est. mercado desarrollo Transporte maritimo 0,1% Silvicultura 0,1% Coque y refino 0,0% 63
de petrdleo
Cine, video, tv, ed. 0,5% Papel 0,6% Servicios alquiler 0,4% 44
Music, emis. Radio, tv
Otro material 0,5% Transporte aéreo 0,6% Metalurgia 0,3% 45
de transporte
Aux finan y seguros 0,4% Cine, video,tv, ed. 0,6% Impresiony rep. 0,3% 46 3.8.2. Las relaciones del sector puerto El sector puerto vende los servicios que produce al
Music, emis. Radio, tv Soportes con los demas sectores buque, mercancia y pasaje a practicamente todos los
Agua tratam distrib 0,4% Otros servicios 0,6% Seguros 0,3% 47 ofros sectores economicos. Los sectores industria-
personales 3.8.2.1. Las ventas del sector puerto les compran el 52% de las ventas del sector puerto.
o Compras relacionadas con la cadena de transporte de
Muebles otra manuf. 0,4% Muebles otra manuf. 0,5% Agua tratam distrib 0,3% 48 L . . . . .
El grafico 8 muestra la fila completa del sector puer- las mercancias producidas por los sectores industria-
Equipo eléctrico 0,4% Auxfinany seguros 0,5% Agencias de viajes. 0,3% 49 to en el caso de una desagregacion sectorial de la les. Otro 32% de las ventas del sector puerto se des-
tabla input-output de 65 sectores. tinan a los sectores comerciales y de transporte lo que
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3 Actividad del sector portuario. El puerto como sector econémico

también esta asociado a completar la cadena de trans-
porte de las mercancias. El total de ventas del sector
puerto a otros sectores econdmicos constituye su de-
manda intermedia. La demanda final del sector puerto,
muy inferior a la demanda intermedia, viene dada por el
consumo y las exportaciones, en donde estas ultimas
tienen el mayor porcentaje (66% de la demanda final).

La estructura tan densa y extensa de las ventas del
sector puerto, senalan su relevancia en la cadena de
transporte y permite afirmar que los puertos son una

infraestructura de transporte de suma importancia en
la economia espanola.

La mayoria de los sectores industriales se en-
cuentran entre los clientes importantes del
sector puerto. Entre los sectores de servicios
destacan el comercio al por mayor, almacena-
miento y aux. del transporte, la venta y repara-
cién de vehiculos.

Grafico 8. Componentes de la demanda intermedia y final del sector puerto. Ventas del sector puerto, 2019
Fuente: Tabla input-output 2019 con sector puertos de interés general incluido
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3.8.2.2. Las compras del sector puerto

El grafico 9 muestra la columna completa del sector
puerto en el caso de una desagregacion sectorial de
la tabla input-output correspondiente en 65 sectores.

La columna de cualquier sector o rama productiva en
la tabla input-output se puede leer como la estructu-
ra de costes del sector para producir. Los costes para
producir se dividen en dos grandes grupos: costes de
provision de insumos de otros sectores y costes de

los factores productivos. Los insumos de otros sec-
tores econdmicos son sus consumos intermedios.
Al ser un sector de servicios, necesita relativamen-
te menos de los sectores industriales (10% de sus
consumos intermedios) que de los otros sectores de
servicios (90% de sus consumos intermedios). Los
costes de los factores se componen de la remunera-
cion de los asalariados y del excedente bruto que in-
cluye beneficios y amortizaciones de las inversiones
realizadas. La suma de todos los costes antedichos
da lugar al valor total de la produccion doméstica a la

Grafico 9. Componentes de las compras del sector puerto de inputs intermedios y finales. Compras del sector puerto, 2019
Fuente: Cuestionarios del Informe impacto econdmico sector puertos de interés general
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3 Actividad del sector portuario. El puerto como sector econémico

que se anade el valor de las importaciones para obte-
ner los recursos de los que hace uso el sector para su
actividad econdémica.

El sector que mas pesa dentro de las compras
intermedias del sector puerto es el propio sec-
tor puerto con un 13,9% del total de consumos
intermedios. A continuacion, figuran el sector
de almacenamiento y aux. transporte con un
13%, el comercio mayorista con un 11% y los
servicios de alquiler con un 7%.

3.8.2.3. Eslabonamientos

Los valores de los eslabonamientos de todos los sec-
tores econdmicos, incluyendo los del propio sector
puerto se presentan esquematicamente en las tablas
siguientes. Su expresion matematica y obtencion fi-
guran en el anexo 2 (modelo input-output y calculo
del impacto econémico) de esta Guia.

Los indices de eslabonamientos, tanto directo como
total, son escalares (nUmeros) con valores en una hor-
quilla de 0 a 5y representan, para cada sector econo-
mico, su importancia como oferente y demandante de
inputs. Esto es, su fortaleza desde el punto de vista de
la oferta y desde el punto de vista de la demanda. Las
tablas 10 y 11 muestran los indices de eslabonamiento
en latabla input-output espanola de 2019.

Tabla 10. indices de eslabonamientos hacia adelante. Directos y total
Fuente: Tabla input-output 2019 con sector puertos de interés general incluido

Eslabonamientos hacia adelante. Total

Correos y mensajeria 3,04
Impresiény rep. Soportes 2,87
Segurid e invest; edific; admin, oficina 2,73
Servicios rel. con empleo 2,73
Servicios alquiler 2,65
Publicidad est. mercado 2,61
Extractivas 2,59
Madera y corcho 2,56
Sector puerto 2,46
Serv profesi, cientif y técnicos 2,45

Sector 64
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Eslabonamientos hacia adelante. Directos

Impresiony rep. Soportes 0,97
Servicios rel. con empleo 0,95
Correos y mensajeria 0,93
Segurid e invest; edific; admin, oficina 0,93
Servicios alquiler 0,90
Extractivas 0,90
Publicidad est. mercado 0,87
Serv profesi, cientif y técnicos 0,80
Sector puerto 0,77
Maderay corcho 0,76
Sector 64

Los indices de eslabonamiento hacia adelante son
multiplicadores de demanda y se pueden interpretar
como multiplicadores de estrangulamiento puesto
que indican en cuanto mas se reduce el total de la
economia al paralizar la actividad econdmica del sec-
tor correspondiente.

De la informaciéon proporcionada por los eslabona-
mientos hacia adelante en la tabla input-output 2019

con el sector puertos de interés general incluido, se

puede deducir que:

Si reducimos en un euro los servicios presta-
dos por el sector puerto el efecto sobre el total
de la economia es de una reduccion total en su

produccion de 2,46 euros.

Tabla 11. indices de eslabonamientos hacia atras. Directo y total

Fuente: Tabla input-output 2019 con sector puertos de interés general incluido

Eslabonamientos hacia atras. Total

Comercio mayor 4,73
Energia eléctrica, gas 4,45
Quimica 3,98
Extractivas 3,97
Segurid e invest; edific; admin, oficina 3,75
Metalurgia 3,32
Consultoria juridica ,contable, gestion 3,24
Productos Metalicos 3,15
Inmobiliaria 3,14
Construccion 3,11
Sector puerto 2,12
Sector 64

Eslabonamientos hacia atras. Directos

Comercio mayor 1,66
Energia eléctrica, gas 1,39
Extractivas 1,20
Quimica 1,16
Segurid e invest; edific; admin, oficina 1,15
Hosteleria 1,06
Inmobiliaria 1,02
Consultoria juridica ,contable, gestion 0,98
Finanzas 0,91
Productos Metalicos 0,91
Sector puerto 0,46
Sector 64
61



3 Actividad del sector portuario. El puerto como sector econémico

Los indices de eslabonamiento hacia atras indi-
can la capacidad de cada sector econémico para
aumentar la produccion total de la economia. Son
indices que expresan, desde el lado de la oferta, la
fortaleza de empuje de cada sector. En este senti-
do, se pueden considerar multiplicadores de oferta.

De la informacion proporcionada por los eslabona-
mientos hacia atras en la tabla input-output 2019
con el sector puertos de interés general incluido,
se puede deducir que:

Un aumento en la oferta del sector puerto en
un euro se traduce en un aumento global pa-
rala economia de 2,12 euros.

3.8.3. Impacto econémico
del sector puerto

Los resultados relativos al impacto econdmico, esto
es los tres efectos que lo componen (directo, indirec-
to e inducido) se presentan, en la tabla 12, en térmi-
nos agregados. De hecho, los calculos del impacto
economico generan resultados sectoriales, cuyo total
es el que presenta latabla12.

Es decir, el impacto econémico del sector puerto (y
de cualquier otro sector de la tabla input-output), se
puede presentar sectorialmente y para las tres varia-
bles, facturacién o produccion, valor anadido y em-
pleo (véase el informe del impacto econémico de los
puertos de interés general aludido en la introduccion).

Es relevante destacar de los resultados del impacto
econdomico que la magnitud del sector, equivalente
al efecto directo, se incrementa significativamente al

Tabla 12. Impacto econémico del sector puerto. Efectos directo, indirecto, inducido y total
Fuente: Tabla input-output 2019 con sector puertos de interés general incluido

Empleo

Millones Euros % tot prod. | Millones Euros % tot VAB m % tot emp.

Directo 15.946 0,7%
Indirecto 9.699 0,4%
Inducido 15.004 0,7%
Total 40.649 1,8%
Multiplicadores 2,6

Total economia 2.242 447

espanola 2019

62

10.742 1,0% 84 0,5%
4.862 0,4% 66 0,4%
8.701 0,8% 100 0,5%

24.304 2,2% 250 1,4%

2,3 3,0
1.128.481 18.361

considerar los efectos intersectoriales. De manera que
si la magnitud del sector por produccion es un 0,7%,
con los efectos intersectoriales alcanza un 1,8%, el
VAB del sector puerto con los efectos intersectoriales
significa un 2,2% del VAB total y el empleo directo lle-
ga, con los efectos intersectoriales al 1,4%.

Los multiplicadores, por su parte, se pueden poner en
referencia a los multiplicadores del total de la econo-
mia espanola que son 3,0 para la produccion, 2,9 pa-
ra el VABy 3,0 para el empleo. Los multiplicadores del
sector puerto son algo inferiores en produccion y VAB
alos del total de la economia porque sus consumos in-
termedios, las compras de insumos a los otros secto-
res que realiza el sector puerto, son menores a las de
otros sectores, en particular los sectores industriales.

3.8.4. Larentafiscal generada
por el sector puerto

Las rentas fiscales generadas directa e indirecta-
mente por el sector puerto en 2019 se presentan en
el grafico 10.

En el apartado 3.5 se conceptualizaron las rentas fis-
cales. Como se ha indicado anteriormente, las rentas
fiscales que aporta el sector puerto provienen del IRPF
que pagan los trabajadores de la comunidad portuaria,
los impuestos de sociedades que pagan las empresas
portuarias, el IVA que pagaran los consumidores que
tengan relacion directa o indirecta con el sector portua-
rio y los impuestos especiales que correspondan a las
empresas con relacion directa o indirecta con el sector.

Grafico 10. Rentas fiscales aportadas por el sector puerto. Impuestos directos, indirectos y tasas
Fuente: Anuarios Agencia Tributaria y resultados impacto econdmico sector puertos de interés general

En miles de €

IMPUESTOS DIRECTOS
50,65% (2.183)

TOTAL: 4.310

IMPUESTOS INDIRECTOS
48,94% (2.109)

Impuesto de Sociedades Otros
634 impuestos
directos

211

Otros
impuestos
indirectos

36

Impuestos especiales
464

Tasas y otros impuestos

0,41% (18)

63



3

La dependencia
del sector puerto




4

La dependencia
del sector puerto

Todos los sectores econdmicos estan interrelacio-
nados. Demandan bienes o servicios de los otros
sectores y se abastecen de los otros sectores para
producir. Se puede afirmar que todos los sectores
son dependientes de los otros sectores. Dicho de
otro modo, se necesitan para producir mas o menos
en funcion de las caracteristicas de su produccion, de
la forma como producen o de la combinacién de sus
inputs intermedios (proveedores) y sus inputs finales
(capital y trabajo) para producir bienes o servicios.
Estas interrelaciones o dependencias son las que
aparecen cuantificadas en las tablas input-output, y
se denominan en esta Guia “dependencia primaria”
del sector puerto.

Es decir, las interrelaciones o dependencias entre sec-
tores cuantificadas en las tablas input-output expresan
relaciones de produccion de mercancias (bienes) y
servicios. Pero no dicen nada del valor que los diferen-
tes sectores aportan a la economia por la simple pues-
ta a disposicion de su oferta de bienes y servicios.

En el caso de los puertos, la mera existencia de la
oferta de servicios producida por el sector portuario
condiciona el esquema de aprovisionamiento y distri-
bucion logistica de las empresas, asi como los flujos
de pasajeros, por parte de los sectores que necesitan
apoyarse en el transporte para la produccion de sus
propios bienes y servicios. De forma tal que el valor
que obtienen las empresas de la utilizacion de los
puertos no esta recogido en toda su amplitud en las
relaciones de produccion que se manifiestan en la ta-
bla input-output.
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Resulta, por tanto, importante para la obtencién de
una radiografia completa de la importancia econo-
mica de las actividades desarrolladas por el puerto
cuantificar el valor que los sectores productivos ob-
tienen del sector portuario, mas alla de sus relaciones
para producir.

El valor del puerto como eslabdn de la cadena de
transporte equivale a medir la externalidad positiva
que los puertos generan en las empresas usuarias de
sus servicios. Es decir, equivale a medir la relevancia
de los servicios que prestan los agentes del sector
portuario en la cadena de valor de la distribucion de
mercancias y en la movilidad de pasajeros. Esta ex-
ternalidad se denomina en la Guia “dependencia es-
tructural” del puerto.

En este apartado se definen tanto la dependencia
primaria o interdependencia sectorial como, sobre
todo, la dependencia estructural de los puertos, in-
cluyendo su forma de cuantificacion. En el caso de
la dependencia estructural se incluye, ademas, el
correspondiente cuestionario (anexo 4), necesario
para cuantificar su valor monetario, orientado a una
facil comprension y cumplimentacion por parte de las
empresas usuarias de los servicios producidos por el
sector portuario.

Todos los datos (en tablas o graficos) que aparecen
en este apartado provienen del informe sobre el im-
pacto econémico de la dependencia estructural del
sector puertos de interés general, referenciado en
la introduccion.

4.1. Definicion.
Dependencia primaria

Se denomina dependencia primaria o interdependen-
cia sectorial a la relacion que existe entre sectores
proveedores y sectores demandantes. Las cifras, sin
mas, de las filas y las columnas de las tablas input-ou-
tput expresan esta interdependencia sectorial.

La fila y la columna del sector puerto, explicito en la
tabla input-output correspondiente, expresan la de-
pendencia primaria o interdependencia sectorial del
sector puerto.

La columna de un sector cualquiera, en la tabla
input-output, detalla las necesidades que tiene el
propio sector de los insumos de otros sectores para
su produccion. En lenguaje de contabilidad nacio-
nal, estas necesidades se denominan “consumos
intermedios”. De la misma forma, la fila de cualquier
sector en la tabla input-output indica la demanda de
insumos (bienes o servicios) que el sector recibe del
resto de los sectores.

La informacion de la cuantia de proveedores y clien-
tes sectoriales y la informacion del total de las pro-
visiones y del total de las demandas se obtiene
directamente de las tablas input-output.
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4.2. Cuantificacion
dependencia primaria

La dependencia primaria del sector puerto equi-
vale a los valores que representan l0s consumos
intermedios y la demanda intermedia del sector.
En términos empresariales, la dependencia prima-
ria equivale a la cartera de clientes y al conjunto de
proveedores de una empresa. La tabla input output
ofrece tal dependencia primaria para todos los sec-
tores y por sectores.

El sector puerto y sus relaciones (compras y ven-
tas) con el resto de los sectores de la economia se

encuentran recogidos en las estadisticas oficiales
(como la tabla input-output) aunque no de manera
explicita sino incluido en otros sectores.

Previamente se ha tratado la forma de explicitar el
sector puerto e integrarlo en la tabla input-output.
Por tanto, una vez integrado el sector puerto en la ta-
bla input-output, se obtienen todos los valores de la
dependencia primaria.

La ilustracion 8 lo detalla:

llustracion 8. Las interdependencias sectoriales en la tabla input-output

Matriz de
consumos intermedios
y demandas intermedias

Extractivas
Sectores industriales (22)

Agri, ganaderia, pesca (3)

Construccion

Agri, ganaderia, pesca (3)
Extractivas
Sectores industriales (22)

Construccion

Comercio (3)
Transporte (5)
Sector puertos (1)

Otros sectores de servicio (27)

Otros

Comercio (3)

v

Otros sectores de servicio (27)

Transporte (5)
Sector puertos (1)
Otros (2)

Ofertas o

provisiones
» deunos

sectores

a otros

Demandas de unos sectores a otros

)]

8

4.3. Presentacion
de resultados

Los resultados de la dependencia primaria del sec-
tor puerto (y de cualquier otro sector) se pueden
presentar mediante dos indices:

= |ntensidad de uso, directa y total. Equivale al va-
lor de las demandas (compras) al sector portua-
rio en relacion con la produccién de cada sector.
La intensidad de uso total suma a la directa el
efecto indirecto que tiene el propio sector puerto
y constituye, también, una ratio relativa a la pro-
duccion de cada sector.

= |ntensidad de provision directa y total. Equivale
al valor de las ofertas (ventas) de inputs en re-
lacidon con el total de ventas de cada sector. La
intensidad de provision total suma a la directa el
efecto indirecto que tiene el propio sector puer-
to y constituye asimismo una ratio relativa a las
ventas totales de cada sector.

Los graficos 11y 12, ordenados por intensidad de
uso o intensidad de provisiéon directas, muestran
los resultados:

Grafico 11. Intensidad de uso o valor de las compras al sector puerto versus la produccion de cada sector. Porcentajes

Papel

Quimica -

Extractivas
Metalurgia

Transporte maritimo
Ener eléctrica, gas
Comercio mayor

Prod. Metal.

Coquey refino

de petréleo
Almacenamiento

y auxil. transporte
Prod. Textiles
Transporte terrestre
Comercioy

repara vehiculos
Muebles otra manuf.
Cauchoy plasticos
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Grafico 12. Intensidad de provision o valor de las ventas de inputs versus total ventas. Porcentajes
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En el informe sobre el impacto econdmico del sector
puertos de interés general se analizan, con cierto de-
talle, estos resultados.
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4.4. Definicion.
Dependencia estructural

Se denomina dependencia estructural al valor eco-
nomico extra que proporciona el sector portuario a la
distribucion de las mercancias.

El sector portuario proporciona insumos para la pro-
duccion del resto de los sectores econémicos. Esos
insumos son servicios al buque, a la mercancia o al
pasaje. Y se contemplan en la tabla input-output, con
el sector portuario incluido, que expresa relaciones
de produccion entre los distintos sectores.

Adicionalmente a la aportacion de valor econdmico
a la produccién de los sectores, el sector portuario
aporta valor econémico a la distribucion de las mer-
cancias producidas por los sectores. Esta ultima
aportacion es la que se considera y define como de-
pendencia estructural.

La dependencia estructural, por tanto, no esta cuan-
tificada en las tablas input-output, como si lo esta la
dependencia primaria. La dependencia primaria ex-
presa la aportacion de valor econdmico del sector
portuario a la produccion de los otros sectores. La de-
pendencia estructural expresa la aportacion de valor
econdmico del sector portuario a la distribucion de las
mercancias producidas por el resto de los sectores.

Esta definicion necesita ser operativizada, esto es,
traducida a términos que puedan calcularse, ya que
la aportacion de valor econdmico del sector portuario
a la distribucion de mercancias no aparece en ningu-
na estadistica ni oficial ni privada.

Cabe aclarar que, desde el punto de vista de la Guia,
el analisis de la dependencia estructural se centra en
el segmento de las mercancias. El tratamiento de la
dependencia de los servicios asociados a los pasa-
jeros requeriria una forma de medicién propia y dife-
rente a la de las mercancias. En particular, por el lado
de los costes adicionales de las navieras y del gasto
adicional de los pasajeros derivado de la necesidad
de sustituir los servicios prestados por el sector puer-
to (ej. puertos alternativos, otros modos de transpor-
te, etc.). En el caso nacional, en donde se simula la
desaparicion de todos los puertos, la dependencia
tanto del transporte maritimo como del pasajero equi-
valdria a un 100%. En todo caso, la cuantificacion de
la dependencia estructural en el segmento de pasaje-
ros, en comparacion con el segmento de mercancias,
vinculado éste a sectores productivos con un peso
muy importante en la economia, daria lugar a resul-
tados poco significativos. Lo cual, anadido a la com-
plejidad adicional del analisis, que requeriria entre
otras cosas un trabajo de campo especifico, justifica
centrar el analisis de la dependencia estructural en el
segmento de las mercancias. Sin perjuicio de ello, co-
mo se ha indicado, dicha cuantificacion es posible y
con mayor sentido en los puertos dedicados al pasa-
jero frente a las mercancias.

Centrado por tanto el analisis en el segmento de las
mercancias, a continuacion se expone la cuantificacion
de la dependencia estructural que requiere, como se in-
dica en el parrafo anterior, una concrecion operativa de
la aportacion de valor a la distribucion de mercancias.
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4.5. Cuantificacion de la
dependencia estructural

Cuantificar la dependencia estructural es cuantificar
el beneficio “extra” que obtienen las empresas usua-
rias del sector puerto al utilizar los servicios a la mer-
canciay al buque, en particular, que éste provee. No
es una tarea inmediata, requiere una definicién ope-
rativa que se traslade a un cuestionario comprensi-
ble por parte de las empresas y relativamente facil
de cumplimentar.

La definicién operativa de la dependencia estruc-
tural indica que el principal elemento de la misma
radica en la posibilidad de sustituir los servicios del
sector puerto.

Resulta mas factible abordar la cuantificacion des-
de el punto de vista de la pérdida de valor o desde el
punto de vista de los costes por la no-existencia de
los puertos.

Cuantificar la dependencia estructural de las empre-
sas usuarias respecto al sector puerto consiste, por
tanto, en calcular los costes de sustitucion de las al-
ternativas de transporte en un escenario de desapa-
ricion del sector puerto.

La dependencia estructural, como medida de la pér-
dida de valor econdmico de las empresas usuarias
al afrontar la sustitucién de los puertos, es la suma
de dos factores:

= |ncremento en los costes de transporte y logisticos
derivado de la sustitucion de los puertos.

= Reduccidn de ventas por:

* un cambio en el posicionamiento estratégico de
la empresa en el mercado (provocado por un au-
mento de los tiempos de entrega, por ejemplo).

* un aumento de los precios de venta motivado

por el incremento en los costes de transporte
y logisticos.
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Estos costes y reducciones de ventas son los valo-
res a cuantificar y recoger en un cuestionario (inclui-
do en el anexo 4 de esta Guia).

Sugerencia 10: La definicion operativa de de-
pendencia estructural se puede leer en términos
positivos. La pérdida de valor econdmico, por la
no-existencia de los puertos, es equivalente al be-
neficio que obtienen las empresas usuarias por su
existencia. Concretamente, el incremento en costes
de transporte y logistica (al desaparecer el puer-
to/s de referencia) corresponde al ahorro en dichos
costes de los que se benefician las empresas por
utilizar los puertos y no otras soluciones logisticas.
Mientras que la reduccion de ventas equivale a las
ventas efectivas que se realizan gracias al uso de
los puertos (por rapidez, conectividad y seguridad).
La utilizacion de los puertos proporciona un deter-
minado posicionamiento estratégico a las empre-
sas, les permite entregar en un determinado tiempo
y permite establecer unos precios ajustados, es de-
cir, parte de la competitividad de las empresas estad
relacionada con el uso del sector puerto.

A continuacion, se describe la forma de cuantificar
(o de monetizar en euros) los factores que compo-
nen la dependencia estructural.

4.5.1. El censo de la dependencia
estructural

El universo de empresas-clientes de cada sector
puerto esta formado por todas aquellas empresas
que utilizan los servicios que prestan los agentes
qgue conforman el sector portuario. En su mayor
parte son empresas exportadoras e importadoras
y usuarias de los servicios del sector portuario (el
resto de las empresas en los segmentos de transito,
cabotaje o pasaje también entrarian en el universo,
pero a efectos de la cuantificacion de la dependen-
cia estructural son menos significativos, aungque en
puertos concretos donde se disponga de esa infor-
macion deberian ser parte del universo).

Recopilar informacion sobre todas las empresas
que exportan o importan a través de los puertos tie-
ne una primera dificultad: no existe ningun listado
completo (ni oficial, ni privado) de empresas clasifi-
cadas segun el tipo de transporte que utilicen para
sus actividades.

El censo de clientes que aproxime el universo de
cada puerto requiere, por tanto, acudir a distintas
fuentes de datos sobre empresas y transporte de
mercancias (nacionales y del extranjero, principal-
mente). Entre las principales fuentes de informacion
destacan:

= | a base de datos de comercio exterior de las Ca-
maras de Comercio de Espana, basada en datos
de la Agencia Tributaria. Cuenta con una base de
datos de unas 3500 empresas usuarias del sector
portuario. Con informacion de direccion, teléfono y
tramo de exportacion.

= Base de datos de empresas exportadoras (nor-
malmente no de importadoras) de las distintas Ca-
mara de Comercio regionales.

=  Asociaciones o grupos industriales. Pueden tener
listados de sus asociados y si desarrollan actividad
de exportacion e importacion.

= |nformacion facilitada por las Autoridades Por-
tuarias sobre sus principales clientes. Esta in-
formacion puede ser crucial para seleccionar las
muestras, puesto que las Autoridades Portuarias
pueden conocer los principales clientes que deben
figurar prioritariamente en las muestras.

4.5.1.1. Censo y desagregacion sectorial

La cuantificacion de la dependencia estructural de-
be realizarse por sector econdmico. El valor agrega-
do de la dependencia es interesante (y siempre se
puede obtener como la suma de la dependencia de
los distintos sectores usuarios), pero para el gestor

portuario lo importante es conocer la dependencia
de los distintos sectores que utilizan los servicios
del puerto. El gestor portuario conoce perfectamen-
te que no todos los sectores econdmicos dependen
estructuralmente, con la misma intensidad, de los
servicios del sector puerto. La cuantificacion le pro-
porciona valores concretos de la dependencia es-
tructural de cada sector.

La informacion pertinente para el gestor portuario indi-
ca que el censo debe obtenerse por sector econémico.

La division por sectores correspondera a la Cla-
sificacion Nacional de Actividades Econdmicas
(CNAE). Esta tipologia tiene la ventaja adicional de
tener correspondencia con los sectores de la tabla
input-output lo que hara riguroso el calculo del im-
pacto econdmico de la dependencia estructural.

4.5.2. Seleccion de la muestra

Conseguido un listado de empresas usuarias del
sector portuario, esto es el censo o universo de la
dependencia, se trata de seleccionar un subconjun-
to al que dirigir el cuestionario.

Seleccionar la muestra es importante porque cons-
tituye el objetivo a conseguir del trabajo de campo
propiamente dicho.

La muestra debe tener significatividad estadistica
en los resultados para cada uno de los sectores
productivos usuarios del sector puerto, de manera
que los resultados por sector puedan ser extrapo-
lables al conjunto de empresas que componen el
sector usuario.

Para cada uno de los sectores econdmicos se cal-
cula un numero de respuestas necesario para satis-
facer la representatividad muestral por sector con un
intervalo de confianza del 95% (error muestral maxi-
mo del 16%). El calculo del error muestral viene da-
do por la siguiente formula:
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e=[K2xpxqgx(N-=n)]/(N-1)xn)
Donde:

e = error muestral, con Nivel de confianza
del 95,5% vy

Probabilidad de p=q=0,5 Sigma (K) = 2,
N = universo, n = muestra

Sugerencia 11: Una vez computado el numero de
respuestas representativo, el proceso de encuesta-
cion se puede realizar como sigue: se considera la
totalidad del censo construido y para cada sector se
contacta con las empresas para solicitar su partici-
pacion cumplimentando el cuestionario. El proceso
de contactar empresas de un sector concluye cuan-
do se obtiene un numero de respuestas validas que
coincida con el valor calculado para asegurar su re-
presentatividad.

4.5.3. Factores de elevacion

Los factores de elevacion 6ptimos y coherentes con
el movimiento de mercancias del sector puerto se
derivan de las toneladas movidas por sector. Los
factores de elevacion, tanto en el caso nacional co-
mo regional, se calculan mediante la ratio: toneladas
movidas por la muestra (conjunto de empresas a las
que se dirige el cuestionario) y toneladas movidas
por cada sector econémico de la muestra.

La informacion de las toneladas movidas por las em-
presas y sectores suele disponerse en las Autorida-
des Portuarias.

Recopilada la informacion de la encuesta, el paso si-
guiente es elevar los valores de la muestra a valores del
€enso o universo, para expresar los resultados finales.

Los factores de elevacion se utilizan en cada una de las

variables que registra la encuesta para obtener valores
totales a partir de los valores recogidos en la muestra.
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4.5.4. Trabajo de campo. Encuestas
4.5.4.1. Diseno de cuestionario especifico

La principal complicacion en la elaboracion del
cuestionario de dependencia estructural consiste en
pedir a las empresas que cuantifiquen el “beneficio”
que les aporta el uso del puerto.

Para solventar esta complicacion el cuestionario
insta a las empresas a considerar un escenario hi-
potético de desaparicion del puerto y por tanto de
todos los servicios que reciben. Es decir, que de for-
ma inmediata y definitiva la empresa tiene que bus-
car alternativas para el transporte de las mercancias
que actualmente pasan a través de los puertos.

El cuestionario debe ser claro para las empresas en-
cuestadas, situarlas ante el ejercicio de simulacion
planteado y, fundamentalmente, recoger los efectos
gue esta simulacion tendria en el funcionamiento
(costes y ventas) de las empresas.

La desaparicion del puerto (o puertos especificos)
que utilizan las empresas afecta a dos conceptos
contables: costes (principalmente de transporte y lo-
gistica) y ventas. El cuestionario debe recoger estos
dos efectos: por un lado, el incremento de los costes
surgidos por la necesidad de reemplazar al puerto
por otras alternativas y, en segundo lugar, las reduc-
ciones de las ventas provocadas por las modifica-
ciones del proceso productivo o por la alteracion de
la cadena logistica de entrega de los productos de
cada empresa.

Como resultado, la suma de estas dos variables
(costes y ventas) proporcionara el valor econémico
de la dependencia estructural.

El cuestionario incluye preguntas de tipo cualitativo,
recaba la opinion de las empresas y su percepcion
de la dependencia para complementar la informa-
cién cuantitativa lo que permite un analisis mas
profundo de la dependencia estructural y de las ne-
cesidades de las empresas usuarias del puerto.

El cuestionario se presenta en detalle en el anexo 4.

4.5.4.2. Validacion de cuestionarios
Conseguir cuestionarios validos requiere:
=  Completar valores.

= Corregir errores de inconsistencia para cada cues-
tionario recibido.

= Asignar respuestas que aparecen como “otros”.

Sugerencia 12: Preparar una hoja de cdlculo en
donde figuran los resultados por sector economico
(una pestana de la hoja por sector) y en esa hoja
adicionar formulas de control de los datos. Con ese
control apareceran, por cuestionario, los huecos a
completar y las inconsistencias.

4.5.5. Resultados de la dependencia
estructural

La explotacion de los datos elevados de la encuesta
genera los resultados de la cuantificacion de la de-
pendencia estructural por cada uno de sus compo-
nentes (incremento de gasto y reduccion de ingreso).

Para cada sector econémico (los resultados de la
dependencia estructural se presentan por sector) se
obtienen datos de los costes por alternativa de trans-
porte y de los cambios en los costes por desaparicion
del puerto o puertos de referencia. Se obtienen tam-
bién las reducciones en las ventas por la desapari-
cioén de los puertos. Y se obtiene la facturacion de las
empresas usuarias. En términos cualitativos se obtie-
ne la percepcion de la dependencia de las empresas
usuarias. De esta informacion se puede obtener el
efecto directo de la dependencia en términos absolu-
tos y relativos a la facturacion de cada sector usuario.

4.5.6. Impacto econémico
de la dependencia estructural

Los resultados de la muestra (una vez elevada),
equivalente a los resultados de los cuestionarios
validos, recogen el efecto directo de la dependencia
estructural. Posteriormente, se utiliza la metodolo-
gia input-output (anexo 2 de la Guia) para calcular el
impacto econdmico que la dependencia estructural
genera en todos los sectores de cada economia re-
gional (o nacional, en su caso).

El anexo 2 explica la formulacion matematica para
la obtencion de los tres efectos, directo, indirecto e
inducido que componen el impacto econdmico. Esta
formulacion se aplica al calculo de todos los impac-
tos econdmicos a los que se refiere esta Guia. Se
aplica al sector portuario, a la dependencia y a las
actividades ampliadas.

La diferencia para el calculo del impacto econdmico
solo proviene de la magnitud y de la composicion del
efecto directo en la produccion, en cada caso. En
el anexo 2, también se senala que el efecto directo
en la produccion equivale (en lenguaje matricial del
anexo) al vector de impacto para la obtencion de los
efectos intersectoriales. En el caso del calculo del
impacto econémico del sector puerto, el efecto di-
recto en la produccion es un solo valor. Por tanto, el
vector de impacto del sector puerto se compone de
un unico valor, la produccion del sector puerto. En el
caso de la dependencia estructural, que obtiene los
valores de la facturacion (equivale a produccion) de
los sectores econdmicos usuarios de los servicios
del sector puerto (en el contexto de desaparicion si-
mulada del sector), el vector de impacto estara com-
puesto por esos valores de facturacion encontrados,
que figuraran en los sectores correspondientes.

A partir de los vectores de impacto correspondien-
tes (en el caso del sector puerto y en el caso de la
dependencia), los célculos para la obtencién de los
efectos indirecto e inducido en la produccion, en el
VAB y en el empleo son exactamente los mismos y
figuran en el anexo 2.
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4.6. Presentacion

de resultados de la
dependencia estructural
de los sectores usuarios

Al igual que en el epigrafe 3.7. de la presente Guia,
que proponia una presentacion de los resultados
de la cuantificacion e impacto econémico del sector
puerto, se expone, en esta seccion, una presenta-
cion orientativa de los resultados de la dependencia
estructural para su aplicacion a los estudios concre-
tos, orientada a facilitar la homogeneidad y compa-
rabilidad de resultados.

Con el fin de ilustrar mejor este apartado, se utilizan
los datos obtenidos en el “Informe de impacto eco-
némico de la dependencia de los puertos de interés
general” al que se ha hecho referencia en la intro-
duccion de la Guia. Por tanto, la economia de refe-
rencia a la que se refieren los siguientes enunciados
es la nacional. En el caso de aplicarse estas reco-
mendaciones a la presentacion de resultados de un
estudio de impacto econdémico de la dependencia
en un puerto concreto o conjunto de puertos dentro
en un ambito regional, la referencia habria que ha-
cerla alos agregados macroecondomicos regionales,
sin que ello indique no hacerlo, también, a los agre-
gados nacionales.

Los resultados, tanto en el caso nacional como re-
gional, se obtienen de los cuestionarios validados y
elevados al censo y cifran en euros la dependencia
estructural de las empresas usuarias de los servicios
prestados por los agentes del sector portuario. Ahora
bien, el objetivo de medicion estriba en la dependencia
estructural de los sectores usuarios del sector puerto,
por lo tanto, los resultados se exponen sectorialmente.
Los resultados de la dependencia estructural se pue-
den presentar también de forma agregada, sumando
los resultados de la dependencia por sectores.

4.6.1. Costes de transporte y logistica

La tabla 13 expone los costes de transporte y logis-
tica que senalan las empresas-sectores usuarios de
los servicios del sector puerto.

Los costes se presentan como porcentajes respecto
al total de costes de transporte y logistica, es decir,
la suma a lo largo de la fila y para todas las filas es
igual 2 100%.

Tabla 13. Costes de transporte y logistica seialado por sectores usuarios. Porcentajes

Fuente: Cuestionarios de dependencia estructural

Sectores de la tabla input-output,
usuarios del sector puerto

=
=
[
o
o
=
=
(5]
TR

Agricultura, ganaderia, caza y servicios 0%
relacionados con las mismas

Silvicultura y explotacion forestal 10%
Pesca y acuicultura 1%
Industrias extractivas 1%
Industria de la alimentacion, 3%

fabricacion de bebidas e industria del tabaco
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Carretera
Puertos
Almacenaje,
gestion stocks
Servicios de
Valor Anadido
Otros costes
logisticos

53% 0% 27% 1%

N
N

5% 5% 5%

50% 0% 30% 0% 5% 0% 0% 5%

32% 1% 35% 1% 9% 9% 3% 11%

41% 5% 32% 0% 14% 0% 0% 7%

43% 4% 18% 0% 7% 16% 4% 4%

Sectores de la tabla input-output,
usuarios del sector puerto

Industria textil, confeccion de prendas de vestir
e industria del cuero y del calzado

Industria de la madera y del corcho,
excepto muebles; cesteria y esparteria

Industria del papel

Artes graficas y reproduccion
de soportes grabados

Coquerias y refino de petrdleo
Industria quimica

Fabricacion de productos farmacéuticos
basicos y preparados farmacéuticos

Fabricacion de productos de caucho y plastico

Fabricacion de otros productos minerales
no metalicos

Fabricacion de productos de hierro,
acero y ferroaleaciones

Fabricacion de productos metalicos,
excepto maquinaria y equipo

Fabricacién de productos informaticos,
electronicos y opticos

Fabricacidon de material y equipo eléctrico
Fabricaciéon de maquinaria y equipo n.c.o.p.

Fabricacion de vehiculos de motor,
remolques y semirremolques

Fabricacion de otro material de transporte

Fabricacion de muebles;
otras industrias manufactureras

Construccion

Venta y reparacion de vehiculos de motor
y motocicletas

Comercio al por mayor e intermediarios
del comercio, excepto de vehiculos
de motor y motocicletas

Comercio al por menor, excepto de vehiculos
de motor y motocicletas

Totales
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1%

1%

0%

0%
0%
4%

0%
6%

4%

1%

1%

0%
4%
0%

0%
1%

2%
6%

3%

0%

2%

Carretera

57%

43%

19%
38%

60%
30%
49%

48%
33%

51%

56%

28%

76%
38%
46%

28%
37%

35%
20%

30%

38%

42%

0%

15%

0%
5%

0%
5%
0%

0%
0%

0%

1%

0%

0%
0%
0%

0%
5%

14%
8%

10%

0%

3%

30%

41%

41%
20%

30%
53%
13%

21%
42%

25%

19%

31%

16%
26%
23%

27%
21%

20%
12%

30%

48%

28%

1%

0%

0%
0%

0%
6%
7%

10%
0%

1%

1%

11%

4%
1%
0%

12%
11%

1%
22%

9%

5%

4%

Puertos

3%

0%

13%
6%

10%
1%
7%

4%
11%

10%

5%

3%

3%
10%
4%

14%
4%

4%
17%

7%

10%

7%

Almacenaje,
gestion stocks

0%

0%

24%
14%

0%
3%
4%

16%
0%

7%

10%

7%

2%
10%
14%

9%
12%

3%
6%

8%

0%

7%

Servicios de
Valor Ahadido

0%

0%

0%
7%

0%
0%
4%

0%
0%

0%

3%

10%

0%
0%
0%

0%
3%

1%
3%

1%

0%

2%

Otros costes
logisticos

8%

0%

2%
9%

0%
2%
11%

0%
8%

3%

4%

9%

0%
11%
13%

10%
6%

19%
5%

3%

0%

6%
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4.6.2. Aumento de los costes
de transporte y logistica

La tabla 14 muestra los aumentos de coste de trans-
porte y logistica detallados. Aumentos en relacion
con el transporte por ferrocarril, el transporte por ca-
rretera, el transporte maritimo, el transporte aéreo,
otros puertos y el aumento de distintos costes logis-

ticos. Transporte por carretera y transporte maritimo
son los que experimentan los incrementos mas im-
portantes de costes, en proporcion parecida, aun-
que superior el transporte por carretera.

El escenario de desaparicion del puerto se refiere
al puerto o puertos de referencia de la empresa en-
cuestada que tiene la posibilidad de distribuir sus

mercancias también por otros puertos, que no han
dejado de operar, ademas de por otras alternativas
de transporte diferentes. En el caso que se presenta
de la dependencia de los puertos de interés general,
los otros puertos se refieren a puertos extranjeros.
Esto ha de especificarse claramente en los cuestio-
narios (véase el anexo 4 de esta Guia).

Tabla 14. Incremento de los costes de transporte y logistica por la desaparicion de los puertos. Porcentajes

Fuente: Cuestionarios de dependencia estructural

Sectores de la tabla input-output,
usuarios del sector puerto

Q
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Agricultura, ganaderia, caza y servicios 30%

relacionados con las mismas

Silvicultura y explotacion forestal 25%
Pesca y acuicultura 23%
Industrias extractivas 28%
Industria de la alimentacion, 30%

fabricacion de bebidas e industria del tabaco

Industria textil, confeccidn de prendas de vestir 38%

e industria del cuero y del calzado

Industria de la madera y del corcho, 61%

excepto muebles; cesteria y esparteria

Industria del papel 53%

Artes graficas y reproduccion 35%

de soportes grabados

Coquerias y refino de petréleo 65%

Industria quimica 57%

Fabricacién de productos farmacéuticos basicos 23%

y preparados farmacéuticos

Fabricacioén de productos de caucho y plastico 42%

Fabricacion de otros productos minerales 43%

no metalicos
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Almacen,
gestion stocks
Servicios de
Valor Aihadido
Otros costes
logisticos

34% 53% 37% 7% 11% 0% 8%
30% 25%
0% 7% 7% 20% 10% 0% 20%
30% 15% 5%
30% 5% 5% 40% 0% 17%
0% 12% 12% 10%
0% 20% 0% 5% 0% 0% 0%
60% 2%
3% 9% 14% 3%
35% 100%
0% 36% 23% 5% 10% 5% 13%
5% 30% 5% 8% 3%
31% 20% 50% 15% 15%
58% 15%

Sectores de la tabla input-output,
usuarios del sector puerto
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Fabricacion de productos de hierro, 58%

acero y ferroaleaciones

Fabricacion de productos metalicos, 40%

excepto maquinaria y equipo

Fabricacion de productos informaticos, 31%

electronicos y dpticos

Fabricaciéon de material y equipo eléctrico 20%
Fabricacion de maquinaria y equipo n.c.o.p. 27%
Fabricacion de vehiculos de motor, 49%

remolques y semirremolques

Fabricacion de otro material de transporte 29%

Fabricacion de muebles; 58%

otras industrias manufactureras

Construccion 30%

Venta y reparacion de vehiculos de motor 33%

y motocicletas

Comercio al por mayor e intermediarios 42%

del comercio, excepto de vehiculos de motor
y motocicletas

Comercio al por menor, excepto de vehiculos 22%

de motor y motocicletas

Totales 38%

0%

0%

0%

42%

0%

12%

21%

0%

8%

25%

28%

20%

13%

50%

20%

26%

15%

10%

45%

23%

22%

27%

0%

4%

38%

22%

0%

1%

3%

9%

22%

18%

14%

23%

10%

15%

11%

1%

1%

6%

20%

30%

15%

Almacen,
gestion stocks

10%

0%

17%

20%

45%

43%

24%

11%

33%

8%

2%

0%

16%

Servicios de
Valor Anadido

0%

0%

0%

1%

4%

0%

0%

0%

1%

Otros costes
logisticos

4%

0%

15%

5%
1%

13%

12%

14%

9%

5%

34%

0%

14%
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4.6.3. Lareduccion de ventas

La tabla 15 muestra el segundo elemento importante
que se produce frente a la desaparicion del puerto/s de
referencia: la reduccion de ventas por dos razones ya
indicadas anteriormente. En primer lugar, por un cam-
bio en el posicionamiento estratégico de laempresa en

el mercado. El cambio puede derivarse de un aumento
de los tiempos de entrega, de cambios en la seguridad
y/o conectividad de su cadena logistica o de otras mul-
tiples causas relativas a la respuesta en el mercado en
donde opera la empresa en cuestion. En segundo lu-
gar, un aumento de los precios de venta motivado por
el incremento en los costes de transporte y logisticos.

Tabla 15. Reduccion total de ventas por la desaparicion de los puertos y grado dependencia. Porcentajes

Fuente: Cuestionarios de dependencia estructural

Sectores de la tabla input-output,
usuarios del sector puerto

A cost A cost
Servicios Otros
de Valor costes
Anadido logisticos

La tabla 15 también muestra el porcentaje de reduc-
cion de ventas estimado por cada sector usuario.

Como se ha observado hasta ahora en las tablas
precedentes y en las que siguen siempre se sefala
un total. Estos totales son los que representarian la
dependencia estructural agregada.

La dependencia estructural se computa para los
sectores econdmicos usuarios de los puertos. Por
tanto, la dependencia estructural se presenta siem-
pre desagregada sectorialmente. La dependencia
estructural presentada de forma agregada es la su-
ma de los valores de la dependencia estructural de
todos los sectores usuarios de los puertos.

Sectores de la tabla input-output,
usuarios del sector puerto

A cost A cost
Servicios Otros
de Valor costes
Anadido logisticos

Agricultura, ganaderia, caza y servicios relacionados con las mismas 24% 15% Fabricacién de productos de hierro, acero y ferroaleaciones 17% 12%
Silvicultura y explotacion forestal 5% 8% Fabricacion de productos metalicos, excepto maquinaria y equipo 13% 10%
Pesca y acuicultura 15% 14% Fabricacion de productos informaticos, electrénicos y épticos 20% 12%
Industrias extractivas 37% 30% Fabricacion de material y equipo eléctrico 9% 7%
Industria de la alimentacion, fabricacion de bebidas e industria del tabaco 18% 18% Fabricacion de maquinaria y equipo n.c.o.p. 16% 17%
Industria textil, confeccidon de prendas de vestir e industria del cuero y del calzado 10% 8% Fabricacion de vehiculos de motor, remolques y semirremolques 11% 8%
Industria de la madera y del corcho, excepto muebles; cesteria y esparteria 12% 20% Fabricacion de otro material de transporte 20% 18%
Industria del papel 34% 49% Fabricacion de muebles; otras industrias manufactureras 18% 20%
Artes graficas y reproduccion de soportes grabados 11% 12% Construccion 9% 10%
Coquerias y refino de petrdleo 50% 50% Venta y reparacion de vehiculos de motor y motocicletas 32% 19%
Industria quimica 20% 21% Comercio al por mayor e intermediarios del comercio, 20% 20%
Fabricacion de productos farmacéuticos bdsicos y preparados farmacéuticos 20% 25% excepto de vehiculos de motor y motocicletas

Fabricacion de productos de caucho y plastico 14% 12% Comercio al por menor, excepto de vehiculos de motor y motocicletas 48% 28%
Fabricacion de otros productos minerales no metalicos 25% 25% Totales 20% 19%
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4.6.4. La dependencia estructural total
de los sectores usuarios

La tabla 16 muestra los resultados totales de la de-
pendencia estructural, desagregados por sectores
econdmicos. Los resultados totales son la suma

del incremento de costes de transporte y logistica al
sustituir al puerto de referencia- tabla 14- y de la re-
duccion de ventas al modificarse la forma original de
distribucioén de las mercancias- tabla 15-. En la tabla
16 ya aparecen los datos en euros y no en porcenta-
jes como en las dos tablas anteriores.

Tabla 16. Aumento de costes y reduccion ventas. Dependencia estructural total
Nota: Los sectores econémicos sefnalados agrupan a las empresas usuarias del sector puerto

Fuente: Cuestionarios de dependencia estructural

Sectores de la tabla input-output
usuarios del sector puerto

Agricultura, ganaderia, caza y servicios
relacionados con las mismas

Silvicultura y explotacion forestal
Pesca y acuicultura
Industrias extractivas

Industria de la alimentacion,
abricacion de bebidas e industria del tabaco

Industria textil, confeccion de prendas de vestir
e industria del cuero y del calzado

Industria de la madera y del corcho,
excepto muebles; cesteria y esparteria

Industria del papel

Artes graficas y reproduccion
de soportes grabados

Coquerias y refino de petréleo
Industria quimica

Fabricacion de productos farmacéuticos
basicos y preparados farmacéuticos

Fabricacion de productos de caucho y plastico

Fabricacion de otros productos minerales
no metalicos
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A= B= B/A= Grado
Produccion Incremento Reduccion | dependencia
o cifra de costes + total/cifra delal0
negocios. reduccion de negocios
Mill. € | ventas. Mill. € total
55.413 848 1,5% 7
1.786 18 1,0% 3
2.669 192 7,2% 6
5.865 731 12,5% 7
125.447 5.724 4.6% 6
19.601 534 2,7% 4
7.618 368 4,8% 5
14.006 3.199 22,8% 5
5.932 182 3,1% 4
37.672 37.079 98,4% 10
40.726 23.698 58,2% 7
16.246 2.614 16,1% 6
21.124 1.049 5,0% 5
20.813 2.896 13,9% 5

El grado de dependencia lo sefalan las propias em-
presas en los cuestionarios y se establece en una
horquilla de 10, muy dependiente, a 0, poco depen-
diente. El grado de dependencia que aparece en la
tabla 16 se refiere al total de la dependencia, segun
la perciben los sectores dependientes. En este sen-

tido, la tabla 16 expresa los resultados cuantitativos
en euros de la dependencia (columna B) y los resul-
tados cualitativos de la dependencia (columna del
grado de dependencia).

Sectores de la tabla input-output
usuarios del sector puerto

Fabricacion de productos de hierro,
acero y ferroaleaciones

Fabricacidn de productos metalicos,
excepto maquinaria y equipo

Fabricacion de productos informaticos,
electronicos y opticos

Fabricacion de material y equipo eléctrico
Fabricacidon de maquinaria y equipo n.c.o.p.

Fabricacion de vehiculos de motor,
remolques y semirremolques

Fabricacion de otro material de transporte

Fabricacion de muebles;
otras industrias manufactureras

Construccion

Venta y reparacion de vehiculos de motor
y motocicletas

Comercio al por mayor e intermediarios
del comercio, excepto de vehiculos de motor
y motocicletas

Comercio al por menor, excepto de vehiculos
de motor y motocicletas

TOTALES

A= B= B/A= Grado
Produccion Incremento Reducciéon | dependencia
o cifra de costes + total/cifra delal0
negocios. reduccion de negocios
Mill. € | ventas. Mill. € total
30.230 1.764 5,8% 6
38.382 1.482 3,9% 4
5.367 250 4.7% 4
17.885 825 4,6% 4
22.497 2.496 11,1% 5
68.866 2.215 3,2% 4
17.778 191 1,1% 5
11.597 869 7,5% 6
167.297 1.021 0,6% 3
33.813 1.251 3,7% 7
127.389 25.020 19,6% 7
88.259 3.715 4.2% 7
1.004.278 120.231 12,0% 5
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4.6.5. La percepcion de la dependencia

El grafico 13 muestra el niumero de empresas del
censo estimado de 7.888 que se perciben muy poco
dependientes hasta las que se perciben totalmente
dependientes. Estas Ultimas son las que no tienen nin-
guna alternativa de transporte, mas que la utilizacion
de los servicios del sector puerto para distribuir sus

mercancias. La mayor parte de las empresas, 45,8%
se consideran muy dependientes de la utilizacion del
sector puerto. Sélo un porcentaje que no llega al 18%
se consideran poco 0 muy poco dependientes.

Esto pone de manifiesto la importancia, no solo en eu-
ros sino en la percepcion de las empresas, de la exis-
tencia de los servicios que produce el sector puerto.

Grafico 13. Percepcion cualitativa de la dependencia estructural

Nota: El total de empresas corresponde al Censo utilizado en el “Informe de dependencia de los Puertos de Interés General”.

Fuente: Cuestionarios de dependencia estructural

N° de empresas

4.6.6. El impacto econémico agregado
de la dependencia estructural

La columna B de la tabla 24 presenta los datos ob-
tenidos del total de la dependencia estructural por
sectores. Es decir, cuanto significa el aumento de
costes y la reduccion de las ventas por la desapari-
cion del sector puerto. Esta columna, precisamente,
es el efecto directo de la dependencia estructural
y constituye el vector de impacto para calcular los
efectos intersectoriales. De esta forma se procede al
analisis input-output (segun se describe en el anexo
2) y se obtiene el impacto econdémico agregado de la
dependencia que figura en la tabla 17.

Los resultados agregados de la tabla 17 provienen de
la suma de los efectos directo, indirecto e inducido

4.6.6.1. Impacto econdmico
adicional de la dependencia estructural.
Sector puertos de interés general

En el caso de la desaparicion de todos los puertos
de interés general se produce un efecto adicional de
reajuste de todos los costes de produccién de todos
los sectores econémicos. Puesto que este efecto adi-
cional requiere un reajuste generalizado de costes, se
podria denominar también, efecto dinamico.

En el caso de todos los puertos de interés general,
y so6lo en este caso, no existe alternativa portuaria
para la distribucion de bienes y servicios y, por tan-
to, toda la economia se ve obligada a modificar su
estructura de costes para una “nueva” distribucion
sin puertos. Esto genera un impacto adicional al re-

Muy poco Poco

dependiente dependiente de todos los sectores de la tabla input-output. Es im- flejado en el caso precedente que se computa en el
98 1.306 portante presentar las tablas con los resultados sec- informe de impacto econdmico de la dependencia
(1,2%) (16,6%) toriales (aqui no se hace por economia de espacio, estructural, y que tiene en cuenta este efecto dina-

pero figuran en los informes correspondientes) pues-
to que, en todos los casos abordados por la Guia, se
enfatiza la interrelacion entre los sectores econémi-
cos. Es decir, la dependencia estructural del sector
puerto afecta a todos los sectores de la economia (re-

mico. Se puede anticipar que es un impacto de mu-
cha mayor envergadura que el impacto que produce
la desaparicion de un solo puerto.

Dependiente Bastante Muy Totalmente gional y nacional).
1.232 dependiente dependiente dependiente
(15,6%) 1.635 3.611 5

(20,7%) (45,8%) (0,1%)

Tabla 17. Impacto econémico de la dependencia estructural del sector puerto

Fuente: Cuestionarios dependencia estructural y tabla input-output 2019

Producmon Empleo

Millones M|IIones
Euros tot prod Euros tot VAB tot emp

Directo 120.231 5,4% 33.613 3,0% 2,6%
Indirecto 185.901 8,3% 85.816 7,6% 1.102 6,0%
Inducido 114.202 5,1% 54.553 4,8% 884 4,8%
Total 420.333 18,7% 173.982 15,4% 2.465 13,4%
Multiplicadores 3,5 5,2 5,1
Total economia espafiola, 2019. 2.242 447 1.128.481 18.361
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5.1. Definicion

La actividad portuaria ampliada es un conjunto de
actividades econdmicas promovidas o facilitadas
por la Autoridad Portuaria, en su entorno portua-
rio o fuera de él. La actividad portuaria ampliada se
concreta en diversas actividades promovidas por la
Autoridad Portuaria pero que no forman parte del
sector portuario, tal como se ha definido éste en el
primer bloque (capitulo 3 del indice).

Sin embargo, dichas actividades, distintas de las
tradicionales asociadas al paso de la mercancia y
el pasajero por los puertos, y que se han ido desa-
rrollando y consolidando en los puertos a lo largo
de los anos, participan inequivocamente del eco-
sistema econdmico ligado al puerto y contribuyen a
su relevancia econémica.

La propia Ley de Puertos del Estado y de la Mari-
na Mercante establece en su articulo 72, una serie
de usos en el dominio publico portuario que tienen
0 pueden tener relevancia econdmica notable. Asi,
se establece:

“En el dominio publico portuario sélo podrdn lle-
varse a cabo actividades, instalaciones y cons-
trucciones acordes con los usos portuarios y de
senalizacion maritima, de conformidad con lo esta-
blecido en esta ley.

A tal efecto, tienen la consideracion de usos por-
tuarios los siguientes:

= Usos comerciales, entre los que figuran los rela-
cionados con el intercambio entre modos de trans-
porte, los relativos al desarrollo del sector puerto y
otras actividades portuarias comerciales.

=  (Jsos pesqueros.

= [Jsos ndutico-deportivos.

= Usos complementarios o auxiliares de los an-
teriores, incluidos los relativos a actividades

logisticas y de almacenaje y los que correspon-
dan a empresas industriales o comerciales cuya

localizacion en el puerto esté justificada por su
relacion con el trdfico portuario, por el volumen
de los trdficos maritimos que generan o por los
servicios que prestan a los usuarios del puerto.”

Segun el articulado previo y con base en la casuisti-
ca presente de puertos concretos, se pueden sefa-
lar, a titulo indicativo, las siguientes actividades como
constitutivas de la actividad portuaria ampliada:

Tabla 18. Actividad portuaria ampliada

Listado de posibles actividades ampliadas

Actividad pesquera
Actividad nautica

Actividad de construccion, reparacion
y compraventa de embarcaciones

Terminales maritimas interiores
Actividad turistica de cruceros
Otras actividades turisticas
Actividad de restauracion
Actividad de inversion

Actividad de formacion

Actividades de distribucion (comercios, etc.)
y logisticas (ZALes, etc.)

Otras...

El listado anterior no es completo y cerrado. Las Auto-
ridades Portuarias pueden promover o facilitar otras
actividades mediante la provision de espacios o de
financiacion para su desarrollo. Las actividades sena-
ladas (u otras que la Autoridad Portuaria contribuya
a desarrollar, distintas de aquéllas que se encuadran
en la definicion de sector portuario) constituirian asi la
denominada “actividad portuaria ampliada”.

Cada actividad ampliada puede estar constituida por
empresas de produccion homogénea y en tal caso
correspondera a un solo sector de la tabla input-ou-
tput, o puede estar constituida por empresas de
produccion no homogénea y en este caso corres-
pondera a varios sectores de la tabla input-output.
Las actividades ampliadas pueden ser, por tanto, de
produccion homogénea o no. Pero el conjunto de ac-
tividades ampliadas no sera, en ningun caso, de pro-
duccion homogénea.

Por ejemplo, la actividad pesquera cuyo objeto de
produccion son los productos de la pesca, esta cons-
tituida por armadores, cofradias y empresas de pesca
y acuicultura 'y, como presenta la tabla 19 a continua-
cion, corresponde a un solo sector, el de pesca y
acuicultura; la actividad nautica, por clubs nauticos y
asociaciones deportivas corresponde al sector de ac-
tividades deportivas, recreativas y de entretenimien-
to; la actividad de construccion y reparacion naval
por empresas que tienen como actividad principal la
construccion, reparacion y compraventa de embarca-
ciones (en este caso, la actividad corresponde a va-
rios sectores de la tabla input -output, como senala la
tabla 19); la actividad de restauracién por empresas
de restauracion, comidas y bebidas; la actividad de
formacidn por empresas e instituciones cuya practica
formativa esté relacionada o se haya financiado con
la actividad portuaria y finalmente, las actividades de
distribucion y logistica (ZAL, etc.), tanto dentro o fue-
ra del entorno portuario, se consideran también acti-
vidades ampliadas.

La tabla 19 senala la correspondencia entre las acti-

vidades ampliadas de la tabla 18 y los sectores de la
tabla input-output.
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Tabla 19. Correspondencia entre sectores de la tabla input-output y actividades ampliadas

Actividades ampliadas Sectores de la tabla input-output

Actividad pesquera
Actividad nautica

Actividad de construccion, reparacion y
compraventa de embarcaciones

Otras actividades turisticas

Actividad turistica de cruceros

Actividad de restauracion

Actividad de inversion

Actividad de formacion

Actividades de distribucion y logisticas

Otras...
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Pescay acuicultura

Actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento
Fabricacion de otros materiales de transporte
Reparacion e instalacion de maquinaria y equipo

Venta y reparacion vehiculos a motor

Actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento
Actividades de alquiler

Transporte maritimo

Actividades creacion, artisticas, espectaculos, museos
Otros tipos transporte terrestre de pasajeros

Comercio minorista

Servicios de restauracion

Servicios de restauracion

Construccion

Maquinaria y equipo

Telecomunicaciones

Educacion

Comercio

Almacenamiento y act. auxiliares transporte

Es importante enfatizar de nuevo que la actividad
portuaria ampliada, definida como agregacion de
las actividades sefialadas constituye un conjunto de
produccién heterogéneo. La produccion de cada ac-
tividad lo componen empresas o instituciones cuya
produccidn puede ser homogénea o no, pero el agre-
gado de todas ellas es en todo caso de produccion no
homogénea, diversa, en cuanto a los outputs produ-
cidos por el agregado.

Esto tiene implicaciones importantes para el calculo
del impacto econémico.

= Por un lado, la actividad portuaria ampliada de-
finida como el agregado de distintas actividades
econdémicas no constituye un sector o rama pro-
ductiva. Es asi por definicién, porque el conjunto
de empresas e instituciones que conforman todas
las actividades no tiene produccion homogénea,
caracteristica basica de los sectores econdmicos
o ramas productivas en las tablas input-output.

= Por otro, y a efectos de comparacion entre puer-
tos, es conveniente realizar el analisis separada-
mente por actividad. Si bien, se puede calcular el
impacto econémico del conjunto de actividades
ampliadas y establecer la correspondiente com-
paracion entre puertos, particularmente cuando se
haya considerado, en cada caso, el conjunto com-
pleto de actividades ampliadas que cada puerto
promueve y facilita. En este caso, el vector de im-
pacto del conjunto de actividades ampliadas es-
tara formado por las facturaciones de los sectores
correspondientes a las actividades ampliadas.

= Finalmente, para el calculo del impacto econdmi-
co de las actividades ampliadas se requiere de la
correspondencia entre las distintas actividades y
los sectores de la tabla input-output.

5.1.1. Tratamiento de las terminales
maritimas interiores

Las terminales maritimas interiores o puertos secos,
si bien producen servicios logisticos a la mercancia,
lo que se inscribe dentro del alcance definido para las
actividades del sector puerto, operan fuera de los re-
cintos portuarios y en muchas ocasiones participan
de su promocion otras entidades ademas de la propia
Autoridad Portuaria (en algunos casos varias Autori-
dades Portuarias, pero también otras entidades del
sector publico y privadas). Lo anterior, ademas, pue-
de suponer que dicha terminal desarrolle servicios no
directamente vinculados a la mercancia maritima del
puerto en concreto. Por esta razon, desde un punto
de vista metodoldgico, parece mas razonable cuanti-
ficar su relevancia econdmica como actividad amplia-
da que como parte del propio sector portuario.
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5.2. Cuantificacion
de la actividad portuaria
ampliada

La expresion cuantitativa de cualquier actividad econé-
mica, para luego cuantificar su impacto econémico, re-
quiere encontrar los valores de la actividad econémica
necesarios para el calculo del impacto econdémico.

Si la actividad econdmica en cuestién (como sucede
con la actividad del sector econdmico puerto) no se co-
rresponde con un sector explicito de la tabla input-ou-
tput, habra que identificar (como se hizo para el sector
puerto) los consumos y la demanda intermedia asocia-
da a dicha actividad, para construir la fila y columna de
un sector explicito e integrarlo en la tabla input-output.

Si la actividad econdmica esta explicita como sec-
tor econdmico en la tabla input-output (como por lo
general ocurrira para las actividades ampliadas) las
variables necesarias son la produccion, el valor afa-
dido y el empleo, variables todas explicitas en la tabla
input-output.

Las fases para cuantificar la actividad portuaria am-
pliada son equivalentes a las previas para el sector
puerto o para la dependencia del sector puerto, y se
indican a continuacion. Es fundamental reiterar que la
actividad portuaria ampliada, como conjunto de acti-
vidades, no es una actividad, sino diferentes activida-
des que deben ser tratadas independientemente:

= Definicion precisa de cada actividad ampliada.
= Establecimiento de un censo de empresas e insti-
tuciones cuya produccion corresponda a cada ac-

tividad ampliada.

= Formacion de muestras significativas, que senalen
los objetivos del trabajo de campo.

= Elaboracion de cuestionarios especificos para obte-
ner la informacion requerida para la cuantificacion.

= Encuestacion y/o obtencion de la informacion del
cuestionario de las empresas seleccionadas.
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5.2.1. Censo de la actividad portuaria
ampliada

El censo de la actividad portuaria ampliada esta for-
mado por el censo de todas y cada una de las activi-
dades ampliadas que se produzcan en cada puerto.

Si, por ejemplo, las actividades ampliadas son las
qgue se sefalan en la tabla 27, el censo de la actividad
portuaria ampliada estaria formado por:

= (Censo de la actividad pesquera;

= Censo de la actividad nautica;

= (Censo de la actividad de construccion, reparacion
y compraventa de embarcaciones;

= Censo de la actividad de restauracion;

= Censo de la actividad turistica;

= (Censo de la actividad de formacion;

=  Censo de las actividades de distribucion y logistica;

= QOtras.

La confeccién del censo consiste en determinar un
listado de las empresas e instituciones agrupadas en
torno a cada actividad enunciada (y, obviamente, que
operan en el entorno o vinculadas al puerto respectivo,
lo cual puede significar mas o menos lejos del puerto).

Sugerencia 12: Antes de confeccionar el listado,
utilizar la correspondencia entre actividades y sec-
tores de la tabla input-output, figura en la tabla 28.
De esa forma, se puede preguntar a las empresas el
grupo CNAE al que pertenece su produccion princi-
pal. Y existe una correspondencia “oficial” entre la
CNAE y los sectores de cualquier tabla input-output
regional o nacional.

La informacién necesaria de las empresas agrupa-
das en cada actividad consiste en la facturacion, valor
anadido y empleo de cada empresa considerada.

5.2.2. Muestray factores de elevacion
de la actividad portuaria ampliada

Como en el caso del censo se trata de obtener mues-
tras para cada actividad. Por regla general, el nimero
de empresas que conforman cada actividad amplia-
da es pequeno. Por lo tanto, la regla general es que la
muestra es igual al censo. En este caso, obviamente,
los factores de elevacion soniguales a 1.

Ahora bien, si el numero de empresas de la actividad
ampliada es suficientemente grande, entonces los
valores muestrales, objetivo para el trabajo de cam-
po, se pueden establecer mediante factores de eleva-
cién con una horquilla aproximada entre 2y 5.
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5.3. Impacto econémico
agregado de la actividad
portuaria ampliada

El calculo del impacto econdémico de las actividades
ampliadas requiere establecer una correspondencia
entre las actividades enunciadas previamente y los
sectores en los que la tabla input-output de referencia
esté desagregada.

La tabla 19 muestra la correspondencia entre las ac-
tividades ampliadas aqui consideradas y los sectores
de la tabla input-output. Esta correspondencia es fun-
damental efectuarla para componer los vectores de
impacto y calcular el impacto econdmico. Los valores
de la produccion de los sectores econdmicos son los
gue componen los vectores de impacto.

Es posible que segun la tabla input-output regional a
utilizar pueda haber alguna variacién en cuanto a la
desagregacion sectorial, con lo que la corresponden-
cia debera ajustarse. Esto, si ocurre, sera en muy po-
COS Casos.

El calculo del impacto econdémico da lugar a los tres
efectos que lo componen: directo, indirecto e inducido.

El efecto directo, en este caso, consiste en la suma de
facturaciones, valor anadido y empleo que se han ob-
tenido directamente de las empresas (bien con cues-
tionario o a través de informacion registral, recuérdese
que, en este caso, la facturacion equivale a la “cifra de
negocios” que figura para cada empresa en el registro).

La interpretacién de este efecto directo no es que el
sector puerto genera tal facturacion, tal valor anadido
y tal empleo. La lectura es que cada actividad que se
ha considerado como actividad ampliada produce una
determinada facturacion, un determinado valor anadi-
doy un determinado empleo. Es decir, son las activida-
des econémicas que la Autoridad Portuaria promueve
o facilita las que generan tal facturacion, tal valor ana-
didoy tal empleo.

El efecto directo de las distintas actividades se puede
sumar. Exactamente igual que se pueden sumar todos
los efectos directos de todos los sectores econdmicos.
Los efectos directos son las magnitudes o las aporta-
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ciones de los sectores o actividades a la economia. Y
se puede componer (sumar) cualquier agregado de in-
terés (por ejemplo, el efecto directo o la magnitud o la
aportacion de la industria espanola es la suma de los
efectos directos de todos los sectores industriales y asi
con cualquier otro agregado de interés).

Asimismo, el agregado de actividades ampliadas de
un puerto se puede comparar con el agregado de ac-
tividades ampliadas de otro puerto. De la misma forma
que el agregado de la industria espanola o de tal region
se puede comparar con el agregado de la industria de
otro pais u otra region.

Ahora bien, conviene especificar qué actividades am-
pliadas componen cada agregado, para conocer con
mas precision qué se esta comparando. En el ejem-
plo previo de la comparacion entre agregados de la
industria en varios paises o regiones, es Util conocer
que todos los componentes del agregado son secto-
res industriales y ademas cudles son en concreto. En
el caso del agregado de actividades ampliadas de un
puerto puede haber sectores correspondientes a la
industria, la agricultura o los servicios y esta composi-
cion puede ser diferente en el agregado de actividades
ampliadas de otro puerto. Para matizar, por tanto, la
comparacion conviene indicar qué sectores economi-
cos componen los distintos agregados de actividades
ampliadas en cada caso.

En el caso de los efectos indirectos e inducidos sirve lo
expresado para los efectos directos. Los efectos inter-
sectoriales de las actividades ampliadas que se inte-
gran en los distintos sectores de la economia se pueden
sumar y dar lugar a los efectos intersectoriales del agre-
gado de actividades ampliadas. Ahora bien, para que
la comparacién de estos efectos a nivel agregado para
el conjunto de actividades ampliadas sea mas precisa,
conviene de nuevo identificar qué actividades compo-
nen el agregado de actividades ampliadas.

Por ejemplo, los efectos intersectoriales y el multipli-
cador (efecto total/efecto directo) de un sector de la
industria son diferentes y mayores, en general, a los

efectos intersectoriales de un sector de servicios o
agricola. El conocimiento de las actividades-sectores
que componen los agregados de actividades amplia-
das permite comparaciones mas detalladas.

En definitiva, no hay ningun error matematico o alge-
braico en sumar los efectos (todos ellos) de los dis-
tintos sectores que componen y corresponden a las
actividades ampliadas. Por tanto, se pueden obtener,
con rigor, los efectos para el agregado de los sectores
de las actividades ampliadas. Para comparaciones
mas precisas y mas utiles a la gestion portuaria con-
viene la especificacion sectorial del agregado.

5.3.1. Diferencia en el tratamiento de las
actividades ampliadas y sector puerto

Podria argumentarse que, si en la actividad portua-
ria ampliada se incluye la actividad de movimiento de
mercancias y pasajeros, esto es, la actividad de lo que
se ha definido como sector puerto, el resultado equi-
valdria a un sector puerto ampliado.

Si se anaden al sector puerto empresas cuyo objetivo
no es la produccion de servicios al buque, mercancia
0 pasaje, no se estaria constituyendo un sector econo-
mico de produccion homogénea y, por tanto, ese sec-
tor puerto ampliado, no seria un sector integrable en la
tabla input-output conforme a las reglas de la contabi-
lidad nacional.

Las actividades ampliadas tienen, cada una de ellas,
una correspondencia con sectores explicitos en las
tablas input-output. Las facturaciones y los valores
anadidos totales de esos sectores figuran en la tabla
input-output. Lo que hay que calcular, a través del cen-
S0, cuestionarios, informacion registral, etc. es la “par-
te” de esos sectores que corresponde a cada actividad
ampliada en cada puerto o puertos respectivos.

Por el contrario, el sector puerto no esta explicito en
la tabla input-output. Su integracion en la tabla (por
los suplidos y ajustes a la contabilidad nacional) mo-

difica la facturacion y el valor anadido obtenido de la
suma de facturacion y valor ahadido de las empre-
sas que lo componen.

La férmula, la expresion matematica, para el calculo de
los efectos indirectos e inducidos contiene una ratio (va-
lor anadido sobre produccion) diferente segun el sector.

En el caso del sector puerto esa ratio se obtiene como
resultado de la cuantificacion expuesta en el capitulo
3. Si se utilizara la ratio del sector de almacenamiento y
auxiliares del transporte, explicito en la tabla input-ou-
tput, lo cual se haria si se le diera el tratamiento de
actividad ampliada, la ratio seria diferente (y se ha ex-
presado claramente en la tabla 4).

La construccion del sector puerto no solo estable-
ce unas ratios, antes inexistentes, necesarias para el
computo del impacto econdmico, sino que cambia las
ratios en otros sectores. Y esto hace que los efectos in-
directos e inducidos no puedan ser los mismos que si
se toman ratios o coeficientes ya explicitos en sectores
de las tablas input-output.

5.3.2. Tratamiento del impacto
economico de los cruceros

La actividad turistica de cruceros se ajusta a la defini-
cion de actividad ampliada que establece la Guia. En
este caso hay una practica generalizada internacional-
mente para calcular su impacto econdmico segun la
cual el analisis no se realiza a través de las empresas
que producen los servicios en cuestion sino a través del
gasto de los cruceristas, de las navieras y de la tripula-
cion dedicada a los cruceros. En la tabla 28 aparece la
actividad turistica de cruceros y los sectores fundamen-
tales de la tabla input-output que reciben los gastos
antedichos. El tratamiento completo del impacto econo-
mico de los cruceros se puede ver en el Informe sobre el
impacto econdmico de la actividad turistica de cruceros
que forma parte de los trabajos a los que se hace refe-
rencia en la introduccion de esta Guia.
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Sin perjuicio de la consideracion de la actividad de cru-
ceros como actividad ampliada, conviene aclarar que
los servicios al pasaje de cruceros y a los buques de
cruceros se contabilizan dentro del sector portuario.
Constituyen facturaciones de los agentes portuarios
por cuenta de los servicios provistos a los buques de
cruceroy alos cruceristas. Y es correcto que asi se ha-
ga, puesto que se aplica estrictamente la definicion de
sector portuario de esta Guia.

Cantidades similares también se contabilizan al calcu-
lar el gasto total ocasionado por cruceristas, navieras y
tripulaciones (es decir, como actividad ampliada). Los
cruceristas pagaran los gastos de los servicios presta-
dos por el sector portuario, con alta probabilidad, a las
agencias de viajes a quién contraten el “crucero”. Las
navieras o buques de cruceros pagaran los servicios
del sector portuario, con alta probabilidad, a los transi-
tarios o consignatarios que luego pagaran los servicios
correspondientes. Es también correcto que asi se ha-
ga para el calculo del impacto econdmico, segun se ha
expuesto en el primer parrafo.

Por tanto, hay un cierto solapamiento entre lo que se
calcula como aportacién o efecto directo de la produc-
cion del sector portuario y el gasto o efecto directo de
los cruceros. Pero esto no es una doble contabiliza-
cién, como se expuso en el caso de los suplidos dentro
del sector portuario.

Por otra parte, las cuantias contabilizadas en el sector

portuario y en los gastos directos de los cruceros a las
que se ha hecho referencia previa, son poco significati-
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vas. Del informe del impacto econdmico de los puertos
de interés general se puede obtener que la facturacion
de los servicios a los pasajeros de cruceros es 109 mi-
llones de euros (0,7% de la facturacion total del sector
portuario) y segun el informe del impacto econémico
de la actividad turistica de cruceros, el gasto de las na-
vieras por servicios provistos por el sector portuario es
de 254 millones de euros (1,6% de la facturacion total
del sector portuario).

5.3.3. Tratamiento del impacto
economico de las inversiones

La actividad de inversion es una practica generalizada
por parte de los puertos. Y, por supuesto, constituye
una de sus actividades ampliadas. El puerto o mejor la
Autoridad Portuaria facilita inversiones, las financia. La
inversion que realizan los puertos se computa, en con-
tabilidad nacional, en los sectores econdmicos en don-
derecae lainversion (véase la tabla 19). La amortizacion
de las inversiones facilitadas por la Autoridad Portuaria
figura en el excedente bruto del sector puerto.

Por tanto, para el calculo del impacto econdmico de
las inversiones de un puerto se requiere establecer en
qué sectores de la tabla input-output recaen las inver-
siones. La tabla 19 establece los sectores habituales
0 mas importantes por cuantia de las inversiones de
los puertos, pero, en funcién de la inversién concreta
pueden ser otros (por ejemplo, otro material de trans-
porte o productos electrénicos). Una vez establecida
la correspondencia entre la inversion concreta y los
sectores de la tabla input-output se procede a aplicar
la formulacion del anexo 2 de esta Guia.

5.4. Sintesis de

la cuantificacion

e impacto de la actividad
portuaria ampliada

La ilustracion 9 sintetiza el proceso de cuantificacion
de la actividad portuaria ampliada y de su impacto. La
cuantificacion equivale a la obtencion del efecto di-
recto en produccion, valor afiadido y empleo. Para el
impacto, se estiman los efectos intersectoriales apli-
cando las férmulas correspondientes del anexo 2.

El proceso se inicia definiendo las actividades amplia-
das que operan en el puerto respectivo. Se censan las
empresas que componen cada actividad ampliada. El
efecto directo de cada actividad ampliada viene dado
por la suma de facturacion, valor anadido y empleo de
las empresas componentes. La suma de las factura-
ciones de las empresas en cada actividad proporciona
el valor que figura en el vector de impacto en la casilla
que corresponde al sector correspondiente de la tabla
input-output y, a partir de ahi, mediante la formulacion
que se describe en el anexo 2 se obtienen los valores
para los efectos indirectos e inducidos.
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llustracion 9. Esquema de la cuantificacion e impacto econémico de actividades ampliadas

TIO con elsector Puerto integrado, miles de euros

Agri, Servicio de | Sector Otros Demanda Demanda Usos=
pesca transporte Puerto sectores de |intermedia final Demanda
servicios (consumo, |intermedia
inversion + demanda
exports) final

>
>
>
>
>

Agri, pesca

Industria

Servicios de transporte
Sector Puerto

Otros sectores
de servicio

Consumos Intermedios

Remuneracion
de los asalariados

Excedente de
explotacion bruto /
Renta mixta

Valor afadido bruto

Ouput= Produccién=
Facturacion

Imports total
Oferta= Total recursos

Empleo

Impacto econdmico de las actividades ampliadas

El impacto directo de cada actividad ampliada viene dado por la suma de las cifras de negocios o facturacion,
el valor anadido y el empleo de todas las empresas e instituciones que se agrupan en cada actividad ampliada.

El impacto indirecto e inducido de cada actividad complementaria se obtiene aplicando las formulas correspondientes
del anexo 3.
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Actividad portuaria ampliada

Definicidn: Actividades econdmicas promovidas o La informacion registral seule ser suficiente.

facilitadas por el Puerto, en su entorno portuario O se realiza un cuesationario que pregunta pro cifra
o fuera de él negocios, componentes del VAB y el empleo

Actividad 1: Facty VAB Empleo

Empresa 1 incluida en actividad 1

Empresan en actividad 1y total act. 1 > >

Actividad 2: Facty VAB Empleo

Empresa 1 incluida en actividad 2

Empresa n en actividad 2 y total act. 2 b3 2

Actividad x: Facty VAB Empleo

Empresa 1 incluida en actividad x

Empresa n en actividad x y total act. x > 2
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6

Importancia
economicadel puerto

La Guia ha establecido las definiciones, la cuantifica-
cion y el impacto econémico de la actividad economi-
ca de los puertos. Este apartado propone una forma
concreta de presentacion, una sintesis para presentar
los resultados agregados y mas relevantes de los cal-
culos de impacto econdmico expuestos a lo largo de
la Guia. Este resultado agregado representa la impor-
tancia econdmica total del puerto.

Se parte de las definiciones de sector portuario, de-
pendencia estructural y actividades ampliadas que se
han propuesto en la Guia para permitir, por un lado,
la comparabilidad de resultados entre puertos y, por
otro, asegurar la coherencia metodoldgica con los cri-
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terios de la contabilidad nacional, permitiendo de ese
modo la comparativa también con otros sectores de
la economia de forma robusta.

Los epigrafes correspondientes a la presentacion de
resultados son, exclusivamente, sugerencias de for-
mato para una comunicacion eficaz. Cada Autoridad
Portuaria puede optar, evidentemente, por presentar
los resultados de la manera que considere oportuna
en funcién de sus propios criterios. Lo relevante des-
de el punto de vista de la Guia es la forma de obtener
los resultados, sobre la base de un enfoque metodo-
l6gico comun que permite que estos estudios sean
comparables entre si.

b
: s

Con ese enfoque, la importancia econdmica del puer-
to representa la radiografia macroecondémica comple-
ta de un determinado puerto o conjunto de puertos,
cuantificando los efectos directos, indirectos e induci-
dos de los siguientes factores:

= La actividad del sector portuario como productor
de servicios al buque, a la mercanciay al pasaje.

= Ladependencia estructural de los sectores econoé-
micos respecto de los servicios producidos por el
sector portuario

= |as actividades ampliadas facilitadas o promovidas
por las Autoridades Portuarias mediante distintos
recursos (espacios y financiacion normalmente).

Comunicar la importancia econémica de un puerto, de
cualquier puerto o conjunto de los mismos, puede hacer
referencia a los tres elementos senalados previamente.

Como ejemplo ilustrativo la tabla 20 presenta la im-
portancia econdmica de los puertos de interés gene-
ral a partir de los resultados obtenidos para cada uno
de los elementos mencionados. Téngase en cuenta
que en este caso que sirve de ejemplo solo se ha es-
tudiado una actividad ampliada, la actividad turistica
de cruceros. El conjunto de puertos de interés gene-
ral facilita o promueve muchas otras actividades am-
pliadas, como se ha visto anteriormente (de ahi, la
alusion a otras en la tabla 19).

Para el ejemplo senalado, referido al conjunto de los
puertos de interés general, la importancia econémica
(del sistema portuario de interés general, en este ca-
s0), aparece en la tabla 20.

De esta forma, la importancia econdmica total del
puerto (0 conjunto de puertos) conviene expresar-
la de forma que queden identificados y desglosados
los efectos que se atribuyen al sector portuario, a la
dependencia estructural y a las actividades amplia-
das, facilitando de ese modo, como se ha venido re-
iterando a lo largo de toda la Guia, la comparabilidad
de resultados. Sin perjuicio de la conveniencia de pre-
sentar los resultados desglosados, estos efectos se
pueden sumar para dar el total de la importancia eco-
noémica del puerto o conjunto de puertos analizado.
En el caso de los multiplicadores, como es evidente,
dado que son ratios, no se pueden sumar y han de
calcularse para cada agregado.

Y de nuevo, a la hora de comparar resultados de dos
0 mas puertos conviene especificar de qué esta com-
puesto el total de la importancia econémica. Si se
comparan solo los totales de la importancia, sin es-
pecificar de qué esta compuesto cada total, no sera
posible, con precision, a qué atribuir las diferencias.
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Tabla 20. Importancia econémica del conjunto de puertos de interés general, 2019. Millones euros y miles personas

Fuente: Estudios de impacto econdmico del sector puertos de interés general, de la dependencia del sector puertos de interés general

Impacto econémico

Efecto indirecto

y de la actividad de cruceros, 2019

Componentes

Sector puerto
Dependencia estructural

Actividades
ampliadas

Actividad pesquera
Actividad nautica

Actividad de construccion,
reparacion y compra-venta
de embarcaciones

Terminales maritimas
interiores

Otras actividades turisticas
Actividad de restauracion
Actividad de inversion
Actividad de formacion

Actividades de distribucion
(comercios, etc) y logisticas
(ZALes, etc)

Actividad turistica
de cruceros

Subtotal
Otras...
Total actividades ampliadas

Total Importancia Econdmica
del Puerto
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Produccion

15.946

120.231

1.778

1.778

137.955

Efecto directo

o
=
il

©
c

(]

S
K=}

(]
>

10.742

33.613

885

885

45.240

84

479

17

17

580

Produccion

9.699

185.901

1.767

1.767

197.367

Valor anadido

4.862

85.816

857

857

91.534

Componentes

Efecto inducido

o
= K=}
0 B
8 c
=t .
o o
2 ©
o >
66 Sector puerto 15.004 8.701 100
1.102 Dependencia estructural 114.202 54.553

Actividades Actividad pesquera

ampliadas
Actividad nautica

Actividad de construccion,
reparacion y compra-venta
de embarcaciones

Terminales maritimas
interiores

Otras actividades turisticas
Actividad de restauracion
Actividad de inversion
Actividad de formacion

Actividades de distribucion
(comercios, etc) y logisticas
(ZALes, etc)

12 Actividad turistica 1.582 828 14
de cruceros

12 Subtotal 1.582 828 14
Otras...
Total actividades ampliadas

1.180 Total Importancia Econdmica 130.787 64.081

del Puerto

Impacto econémico

Efecto total

Multiplicadores=
Efecto total/efecto
directo

Produccion
Valor afnadido
Produccion
Valor afadido

40.649 24.304 250 2,6 2,3 3,0

884 420.334 173.982 2.465 3,5 52 51

5.127 2.570 42 2,8 2,6 2,4

5.127 2.570 42 2,8 2,6 2,4

998 466.109 200.856 2.758 3,4 4,4 4,8
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7

Consideraciones
finales

La “Guia metodolégica para los estudios de im-
pacto economico de los puertos” pretende ser
un documento de directrices claro, preciso y técnica-
mente riguroso para la elaboracién de los estudios de
impacto econémico de los puertos, contribuyendo de
este modo a consolidar, reforzar y mantener a futuro
la linea de trabajo que en esta materia se viene desa-
rrollando en el Sistema Portuario de Titularidad Esta-
tal desde los anos 90.

Recogiendo las mejores practicas de los estudios ya
realizados y con la colaboracion definitiva de las Auto-
ridades Portuarias y de multiples expertos que los han
elaborado, la Guia propone una metodologia comun
para los futuros estudios que, por un lado, permita una
comparabilidad rigurosa entre estudios de impacto
economico de los diferentes puertos que componen
el conjunto de puertos de interés general, tal y como
establece el Marco Estratégico del Sistema Portuario
de Titularidad Estatal, y por otro, permita a cada Auto-
ridad Portuaria disponer de una radiografia completa
de su relevancia econdmica, teniendo en cuenta todas
las posibles actividades econdémicas que contribuye a
desarrollar y la realidad econémica concreta de los en-
tornos portuarios que gestiona.

La guia propone una definicion clara y precisa de
las empresas y organismos oficiales o instituciones
que componen el sector puerto. Lo hace siguiendo
el criterio de la contabilidad nacional de forma que
el conjunto de empresas e instituciones que incluye
el sector puerto son de produccion homogénea, es-
to es, todas ellas producen servicios al buque, a la
mercancia o al pasaje.

La utilizacion de esta definicion en todos los estu-
dios permite ya la comparabilidad de la aportacion
directa de cada sector puerto a su economia de re-
ferencia. Y permite comparar las diferentes magni-
tudes de facturacion, valor anadido y empleo de los
diferentes sectores puerto.
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A partir de la definiciéon del sector portuario, la Guia
indica como construir un buen censo y seleccionar
una muestra con factores de elevacion estadisti-
camente significativos. Los factores de elevacion
sefnalaran los objetivos cuantitativos del trabajo de
campo que esta orientado a conseguir informacion
de la estructura de compras y ventas de las empre-
sas que componen el sector puerto.

La Guia propone un cuestionario especifico del que
se obtendra la informacion necesaria para la cons-
truccion del sector puerto y su insercion en la tabla
input-output de referencia.

La inclusion del sector puerto en la tabla input-ou-
tput, que requiere la limpieza de los suplidos y el
ajuste a las reglas de la contabilidad nacional en la
configuracion de las tablas input-output, es una ta-
rea descrita con detalle y fundamental para el calcu-
lo riguroso del impacto econdmico.

La obtencidn del sector puerto integrado en las tablas
input-output permite la comparabilidad 6ptima entre
sectores econdémicos, asi como entre los distintos
sectores puerto del conjunto del sistema. Permite,
ademas, calibrar la fortaleza del sector puerto como
oferente y demandante de inputs y permite calcular la
aportacion total del sector a la recaudacion tributaria.

La inclusion del sector puerto en la tabla input-ou-
tput es una tarea particularmente importante puesto
que permite la obtencién de una radiografia econo-
mica completa del sector, incluyendo las relaciones
intersectoriales; la posibilidad de comparar, riguro-
samente con los mismos criterios que utiliza la con-
tabilidad nacional, el sector puerto con el resto de
los sectores econdmicos en los que se desagrega la
tabla input-output utilizada en cada estudio concre-
to; y, sobre todo, calcular de manera rigurosa el im-
pacto econdmico del sector puerto, al dotar a la tabla
input-output de un sector puerto explicito y con ello de
capacidad para obtener con mayor rigor y precision
los efectos intersectoriales que operan en el calcu-
lo del impacto econdmico. La no inclusion del sector

puerto de manera explicita en la tabla input-output
obligaria a utilizar, para el impacto econdmico, otro
sector econdmico con diferente estructura de produc-
ciény de demanda.

El sector puerto, ademas de su magnitud como pro-
ductor de servicios y sus multiplicadores a través de
los cuales se obtiene su impacto econdmico, aporta
un valor adicional, muy significativo, que la Guia deno-
mina dependencia estructural, cuyos efectos directo,
indirecto e inducido también pueden cuantificarse. La
Guia define la dependencia estructural e indica el pro-
cedimiento para el calculo de su impacto econémico,
proporcionando un cuestionario especifico para el tra-
bajo de campo y criterios para su cuantificacion.

La actividad econdmica portuaria no termina en la ac-
tuacion del puerto como sector econémico. La Guia
senala que el puerto, fundamentalmente a través
de la accion de las Autoridades Portuarias, facilita o
promueve mediante financiacion, cesion del suelo y
otros medios, actividades econémicas diferentes al
sector puerto, que denomina ampliadas.

Y al igual que recorre el método para el calculo eco-
noémico del sector puerto y de la dependencia estruc-
tural, aborda la definicién y el proceso para el calculo
del impacto econémico de las actividades ampliadas.

La Guia, una vez detalladas las definiciones y el pro-
ceso de cuantificacion de los efectos directos, indi-
rectos e inducidos del sector puerto como productor
de servicios al buque, a la mercancia y al pasaje, del
beneficio extra que generan sus servicios, que de-
nomina dependencia estructural, y las actividades
ampliadas promovidas o facilitadas por las Autorida-
des Portuarias, concluye apuntando el concepto de
importancia econdmica del puerto, considerando el
conjunto de los tres elementos mencionados.

La Guia incluye ademas dos anexos metodoldgicos
relevantes en los que detalla la herramienta funda-
mental del calculo del impacto econémico, que es la
tabla input-output, y expone la formulacion matemati-
ca del impacto econémico.

Los procedimientos que establece la Guia son per-
fectamente aplicables a todos y cada uno de los sec-
tores puerto del conjunto de puertos de titularidad
estatal y a todos los otros elementos que configuran
la denominada importancia econdmica del puerto.

Se trata, en todo caso, de unas directrices que no se
cierran a los avances que se puedan ir produciendo
en la tematica que aborda ni a las ampliaciones de
alcance que se puedan producir en un futuro, con lo
que queda abierta a futuros desarrollos.

En particular, cabe apuntar posibles desarrollos a fu-
turo, que ya han sido apuntados en el proceso de dia-
logo establecido con la comunidad de expertos, tales
como la consideracion de las externalidades ambien-
tales o la identificacién del impacto asociado a las
actividades desarrolladas en el hinterland, insertos
ambos en el desarrollo de los elementos y caracteris-
ticas que configuran la competitividad de los puertos,
su sostenibilidad ambiental y los cambios técnicos
acelerados que tienen lugar con la digitalizacion cre-
ciente tanto en la produccion de bienes como en la
produccion de servicios.

La Guia aprovecha estas conclusiones para agrade-
cer reiteradamente a las Autoridades Portuarias su
participacion en los debates ocasionados al presentar
una primera propuesta de esta Guia. Y agradece igual-
mente a todos los expertos que participaron en tales
debates por su colaboracion en el resultado presente.
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Anexo 1

La tabla input-output

La base del analisis de impacto econémico, en la pro-
puesta metodoldgica, es la tabla input-output (TIO).
Se define el impacto econémico como la cuantifica-
cion del efecto directo de un evento, actividad o sec-
tor y de los efectos indirectos, esto es de la relacion
o del despliegue del efecto directo (que se limita al
propio evento, actividad o sector) en el resto de la
economia. La cuantificacion necesita una base de re-
ferencia estadistica que relacione el evento, actividad
0 sector con el resto de los sectores econdmicos. La
base de referencia viene dada por la contabilidad na-
cional, desagregada en sectores, que se plasma en
las tablas input-output.

La tabla input-output es el marco contable para las
cuentas nacionales o regionales de oferta, demanda
y rentas.

La tabla input-output cuantifica como se relaciona
una actividad econdmica -identificada en la contabi-
lidad nacional como sector o rama productiva- con
el conjunto de los sectores de la economia del pais o
region de referencia. La tabla proporciona los datos
sobre la estructura de las compras y consumos in-
termedios que se realizan entre los diferentes secto-
res de una economia. Ofrece informacion sobre las
interrelaciones en forma de compras y ventas entre
los distintos sectores econémicos de un pais.

Por ejemplo, un aumento de la inversion incrementa
la produccion de los sectores en donde se plasma la
inversion lo que provoca que las empresas, agrupa-
das en esos sectores, demanden inputs de una mul-
titud de sectores distintos y que los demas sectores
dispongan de mayor output para satisfacer la nueva
demanda. Los sectores proveedores ofreceran mas
bienes y servicios; los sectores clientes aumentaran
Sus consumos de otros sectores y asi el proceso con-
tinda hasta que los efectos se extinguen. Estas son el
tipo de relaciones intersectoriales que vienen cuantifi-
cadas a través de la tabla input-output.
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En las tablas input-output, la estructura econdmica
de un pais, de una region o una zona se refleja de for-
ma esquematica como muestra la llustracion 1.

= |a matriz A se denomina matriz de transacciones
interindustriales y recoge las compras y ventas que
se realizan entre los sectores. Para cada sector, la
columna indica la estructura de compras a otros
sectores, los inputs necesarios para llevar a cabo su
actividad productiva, mientras que la fila recoge la
estructura de las ventas al resto de sectores.

= |amatriz B engloba los vectores de demanda, que
incluye el consumo privado y publico, la formacién
bruta de capital fijo, la variacion de existencias y
las exportaciones.

= Finalmente, la matriz C recoge los vectores corres-
pondientes a los inputs primarios: sueldos y salarios
brutos, cotizaciones sociales, excedente bruto de ex-
plotacion, impuestos y subvenciones de explotacion.

= | as importaciones figuran como vector fila, después
de la matriz C (también pueden figurar como vector
columna y con signo negativo detras de la matriz B).

= E| empleo figura como vector fila después de la
matriz C.

llustracion 1. Representacion esquematica
de la tabla input-output
Fuente: Elaboracion propia

A

La ilustracion 2 es un ejemplo de tabla input-output
de una economia con solo 3 sectores, donde xij es
la cantidad del producto del sector i que consume el
sector j, Di es el vector de demanda final y Vi el vec-
tor fila del valor anadido bruto. La suma, a lo largo de
la columna, de los inputs intermedios y del valor ana-
dido bruto corresponde a los outputs sectoriales. Se
denominan inputs totales a dos filas, basicamente, la
produccion o el output total de cada sector y la impor-
tacion total de cada sector. Algunos institutos publi-
cos de estadisticas proporcionan las importaciones
en cada celdilla de la matriz A. En tal caso, tendria-
mos una matriz domeéstica y otra matriz de importa-
ciones. Ambas de exactamente el mismo tamano.

La columna de cada sector de la tabla input-output
representa como se forma el valor de la produccion,
distinguiendo las compras de bienes y servicios que
se hacen al resto de sectores y los inputs de los fac-
tores primarios de produccion: el trabajo y el capital
(la suma de estos dos factores mas los impuestos so-
bre la produccion determinan el valor anadido bruto).
La fila muestra como se distribuyen las ventas de esa
produccion entre ventas intermedias al resto de sec-
tores, para sus respectivas producciones, y ventas a
la demanda final: consumo privado y publico, inver-
sién y exportaciones.

llustracion 2. Ejemplo de tabla input-output en una economia de tres sectores
Fuente: Elaboracion propia

2
3
Inputs Intermedios
Valor Afnadido Bruto \ \Y

1 2

Inputs Totales X X

1 2

o
o
Sxil SxiZ SX\S

Output Demanda
Intermedio Final

SX,
SX,
SX,
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La tabla input output representa las distintas varia-
bles econdmicas tradicionales en el analisis econo-
mico, como puede observarse mas detalladamente
en la llustracion 3.

llustracion 3. Representacion esquematica de la tabla input-output de Espaia
Fuente: Elaboracion propia

TIO ESPANA, miles euros Demanda intermedia Demanda Final DEMANDA= Total usos

Consumos Demanda Consumo Demanda
intermedios para intermedia Publico final
produccion (64) total
Inputs intermedios Agri, ganaderia, pesca al..a64 > cpl cpubl focfi expl dfl D1
Extractivas bl...b64 > cp2 cpub2 fbcf2 exp2 df2 D2
Sectores industriales (22) cl...c64 > cp3 cpub3 fbcf3 exp3 df3 D3
Construccion dl...de4 > cp4 cpub4 fbcf4 exp4 dfa D4
Comercio (3) el...e64 > cp5 cpub5 fbcfs exp5 dfs D5
Transporte (5) fl1...fe4 > cp6 cpub6 fbcfe dfe D6
Otros sectores de servicio (27) hl...h64 > cp8 cpub8 fbcf8 exp8 dfg D8
Otros (2) i1...i64 > cp9 cpub9 df9 D9
Total a precios basicos > > > > > > > >
Impuestos netos sobre los productos XXX S > > > > > >
Total a precios de adquisicion S S > > > > > >
Inputs primarios Remuneracion de los asalariados j1...j64
Sueldos y salarios brutos k1...k64
Cotizaciones sociales 11...164
Otros impuestos netos sobre la produccion ml...m64
Excedente de explotaciénbruto/Renta mixta nl...n64
Valor afiadido bruto a precios basicos >
Output=Produccion a precios basicos >
Imports total 0l...064
Importaciones de la Unién Europea pl...p64
Importaciones de terceros paises ql...164
OFERTA-= Total recursos rl...ré4
Puestos de trabajo. Total sl...s64
Puestos de trabajo equivalentes t1...t64

a tiempo completo. Total
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Las TIO regionales pueden tener una desagregacion
sectorial mas o menos amplia que la presentada arri-
ba, pero la informaciéon econdmica y su estructura-
cioén es exactamente la misma.

En la tabla input-output existen tres relaciones conta-
bles fundamentales:

= |asuma de ventas intermedias es igual a la suma
de compras intermedias.

= |asuma de las demandas finales es igual a la su-
ma del valor anadido mas las importaciones equi-
valentes, es decir, la suma de las importaciones de
la matriz de consumos intermedios mas las impor-
taciones destinadas a la demanda final.

= Para cada sector, la demanda final mas la deman-
da intermedia (que equivale a los usos del sector)
iguala los recursos (produccion domeéstica mas
importaciones) del sector. Por columnas, el output
del sector coincide con las compras intermedias
mas los inputs primarios.

Ademas de estas relaciones contables, las tablas
input-output permiten la obtencion de macromagni-
tudes basicas como el PIB, ya sea a través del valor
afadido o de la demanda final. Por ello, en numero-
S0s paises las tablas input-output son el control de la
Contabilidad Nacional en sus cifras agregadas y pro-
porcionan un complemento informativo importante
por su desagregacion sectorial.
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& Qué tabla input-output utilizar para el
impacto econémico?

El computo del impacto econdmico siempre requie-
re el uso de la tabla input-output. A través de ésta se
obtienen los efectos indirectos e inducidos en cada
uno de los sectores econdmicos en los que se des-
agregue la tabla input-output correspondiente. Sin
tabla input-output solo se puede obtener el efecto
directo o la magnitud o la aportacion inicial de la ac-
tividad econdmico-portuaria.

Si se quieren obtener los efectos indirectos e indu-
cidos de la actividad de un puerto que esta ubicado
en una zona especifica, es pertinente utilizar la tabla
input-output de la Comunidad Auténoma en donde
se aloja el puerto de referencia. En la actualidad exis-
ten tablas input-output para todas las Comunidades
Autdonomas que alojan puertos (Andalucia, ultima fe-
cha: 2016; Asturias: 2015; Galicia: 2018; Baleares:
2014; Pais Vasco: 2015; Cantabria: 2018; Canarias:
2005; Valencia: 2008; Cataluna: 2018) a excepcion
de Murcia. Tablas input-output confeccionadas por
los institutos oficiales de estadisticas de cada Co-
munidad Auténoma. Todas las tablas tienen la mis-
ma estructura y organizan la informacion econémica
siguiendo las mismas reglas. Los institutos oficiales
de estadistica en las distintas regiones y segun la
estructura econdmica de las mismas pueden des-
agregar la informacion sectorial en mas o menos
sectores, pero los sectores explicitos en cada tabla
tienen la misma naturaleza (estan todos constitui-
dos por empresas de produccion homogénea). El
mejor manual que detalla la composicion, conteni-
do y usos de las tablas input-output es el publicado
por Eurostat, que solicita a los Institutos oficiales de
estadisticas de cada pais, la actualizacion de las ta-
blas, al menos, cada quinquenio.

Fechado de la tabla input-output

Se recomienda utilizar la tabla input-output mas
proxima a la fecha en la que se realice el estudio de
impacto econdmico. Por regla general los institutos
regionales actualizan las tablas con cierto retraso
debido a la cantidad de informacion que se nece-
sita obtener y elaborar para las mismas. Por tanto,
se sugiere la actualizacion de la tabla input-output
a utilizar a la fecha en que se realice el analisis de
impacto econdémico.

Actualizacion de la tabla input-output

Para la actualizacion de la tabla input-output se reco-
mienda usar el Eurométodo, basicamente el método
RAS. Algunos institutos oficiales, como el Instituto
Cantabro de Estadistica es el que utilizan para la ac-
tualizan de sus tablas input-output.

La tabla input-output con
el sector puerto incorporado

Realizada la cuantificacion del sector puerto, obten-
dremos una tabla input-output como sigue (de mane-
ra ilustrativa pero comparable exactamente a la tabla
input-output representada en la llustracion 4):
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llustracion 4. Representacion esquematica de la tabla input-output de Espaia con el sector puertos de interés general
Fuente: Elaboracion propia

TIO ESPANA Demanda intermedia Demanda Final DEMANDA-= Total usos
con el sector puertos de interés general integrado,

miles euros Consumos Consumos intermedios Demanda Consumo Exports Demanda

intermedios para para produccion intermedia Privado final
produccion (64) sector puertos total
interés general (1)

Inputs intermedios  Agri, ganaderia, pesca (3) al...a64 a6b > cpl cpubl focfl expl dfl D1
Extractivas bl...b64 b65 > cp2 cpub2 fbcf2 exp2 df2 D2
Sectores industriales (22) cl...ce4 c65 > cp3 cpub3 fbcf3 exp3 df3 D3
Construccion dl...de4 des > cp4 cpub4 fbcf4 exp4 dfa D4
Comercio (3) el...e64 e65 > cpb5 cpubb fbcfs exp5 dfs D5
Transporte (5) f1.f64 f65 )3 cp'6 cpub'6 focf'e exp’6 df'e D6
Sector puertos interés general gl...864 865 > X exp7 df7 D7
Otros sectores de servicio (27) hi...h64 h65 > cp8 cpub8 fbcf8 exp8 dfg D8
Otros (2) il...i64 i65 Y cp9 cpub9 df9 D9
Total a precios basicos b ) )3 > > > > )3 2
Impuestos netos sobre los productos XXX XXX )3 b )3 > 2 2 2
Total a precios de adquisicion b s > > > > ) > >

Inputs primarios Remuneracion de los asalariados jl...j64 65

Sueldos y salarios brutos kl...k64 k65
Cotizaciones sociales 11...164 165
Otros impuestos netos sobre la produccion ml...m64 me5
Excedente de explotacionbruto/Renta mixta nl...n64 né5
Valor anadido bruto a precios basicos > >
Output=Produccidn a precios basicos > >
Imports total 0l...064 065
Importaciones de la Unién Europea pl...p64 p65
Importaciones de terceros paises ql...164 Q65
OFERTA= Total recursos rl...ré4 ré5
Puestos de trabajo. Total sl...s64 s65
Puestos de trabajo equivalentes tl...t64 t65

a tiempo completo. Total

Con esta tabla se procede a calcular el impacto eco-
némico, cuya descripcion algebraica se especifica
a continuacion:
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Anexo 2

Modelo input-output
y calculo del impacto
economico

Elimpacto econémico de un evento,
de una actividad o de un sector

Cuantificar el impacto econdmico consiste en cal-
cular los efectos econdmicos que un evento, una
actividad o un sector/rama productiva tiene sobre el
conjunto econémico en el que tiene lugar.

Se denomina “objetivo” del impacto econdmico al
evento, la actividad o el sector econémico sobre el
que se pretende calcular el impacto.

En términos matematicos, computar los efectos
econdmicos que cualquier evento, actividad o sec-
tor genera en el resto de la economia implica resol-
ver una funcién con una variable independiente “y”
(el evento, la actividad o el sector) y una variable de-
pendiente, X. Esto es:

X = f(y)

Esta funcion, referida a la produccion econdémica, en
una tabla input-output, es una identidad en términos
agregados (y para cada uno de los sectores incluidos
en la tabla input-output): produccion total = produc-
cién domeéstica + importaciones = inputs primarios
(salarios y excedente) + inputs o consumos interme-
dios = demanda intermedia de inputs + demanda fi-
nal, esto es recursos = Usos y se expresa:

= (1-A)* = f, para g: produccion; f: demanda final y
A: ratio de inputs intermedios sobre la produccion.

El impacto econémico, entonces, es:

AQ= (1-A)? * Af

La expresion anterior equivale a obtener la varia-
cion de la produccion a partir de la variacion de la
demanda final.

La variacion de la demanda final “Af” puede provenir
de un evento, de una actividad o de un sector. Las va-
riaciones de la demanda final referidas a cambios o
movimientos econdmicos en el puerto.

Estas variaciones pueden deberse a un “evento”:
la caida de un puente (como en Baltimore), el efec-
to de una pandemia (como el Covid), una huelga
portuaria; o a una “actividad” (conjunto de activida-
des econdmicas de naturaleza diversa facilitadas o
promovidas por el puerto (Autoridades Portuarias)
en su entorno inmediato o fuera del mismo) o a un
“sector o rama productiva”, que es la expresion es-
pecifica de los elementos constitutivos de cualquier
tabla input-output en la denominacion oficial de los
Institutos de Estadistica.

Las tablas input-output expresan la radiografia eco-
nomico-sectorial de un pais, region o zona. Las
actividades econdmicas suelen tener una correspon-
dencia especifica con los sectores econémicos para
ver plasmados sus datos econdmicos de base.

La distincién realizada entre evento, actividad y sec-
tor sirve para la definicion operativa de la actividad
economico-portuaria.

El modelo input-output*

En una tabla input-output, se cumple la siguiente
identidad:

q=X*u+f

1 Véase “Concepts and Methods of the US Input-Output Accounts (2009). Bureau of Economic Analysis. U.S. Department of Commerce y
“Handbook of Input-Output Table Compilation and Analysis” (2000) United Nations, New York. En las mas de 750 paginas del libro de Miller y
Blair (2009) “Input-Output Analysis. Foundations and Extensions, Cambridge U. Press se puede encontrar una exposicion muy actualizada del
modelo input-output, asi como de sus principales extensiones y aplicaciones.
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Donde:

q: Vector de producciones de las ramas.
X: Matriz de demandas intermedias.

u: Vector unidad.

f: Vector de demanda final de las ramas.

La matriz X recoge las relaciones intersectoriales (co-
rresponde a la matriz A de la llustracion 1, arriba ex-
puesta). Por filas indica los output o destinos de los
productos de cada rama que se utilizan como consu-
mos intermedios de otras, y por columnas los inputs
0 entradas para el proceso productivo de larama a la
que corresponde cada columna.

Por definicion, el total de consumos intermedios uti-
lizados por todas las ramas coincide con el total de
salidas de productos para uso intermedio del resto
de ramas; es decir: el total de consumos intermedios
coincide por filas y por columnas. Esta igualdad es
para el total de ramas o sectores. Cada sector tiene
un total de demanda intermedia que no tiene porqué
coincidir (ni suele coincidir) con el total de inputs in-
termedios del sector. El total de la demanda interme-
dia del sector, el total de lo que vende a otros sectores
es independiente del total de los inputs intermedios
necesarios para producir, el total del coste de los pro-
veedores, en términos de contabilidad empresarial.

Para el posterior desarrollo se utilizara una pre-
sentacion mediante simbolos, indicando por x; una
casilla cualquiera de la matriz X de consumos inter-
medios de la tabla input-output (utilizacion que la
rama j hace de productos de la rama i), a, es la pro-
duccion efectiva (o doméstica) de laramaj, y f es la
demanda final de larama .

En el analisis input-output es de gran utilidad el cal-
culo de determinadas relaciones entre las diferentes
ramas economicas que pueden considerarse relacio-
nes estructurales y representar la proporcion de los
distintos inputs en la produccion de cada rama. Estas
proporciones se denominan coeficientes de input.

Los coeficientes técnicos son un tipo de coeficientes
de input que expresan la utilizacién que cada rama
hace de productos de otra por unidad de produccion.

Las hipotesis subyacentes mas importantes del mo-
delo son equivalentes a una funciéon de produccion
tipo Leontief y se concretan en coeficientes de pro-
duccion fijos. El analisis input-output tradicional es
estatico. Existen versiones dinamicas muy consoli-
dadas como los modelos Inforum?, desarrollados por
Clopper Almon, discipulo de Leontief.

Si en la matriz X, se divide cada columna por el valor
de la produccion de la rama correspondiente a dicha
columna, la matriz resultante es la llamada matriz de
coeficientes técnicos o matriz A. Esta operacion en
algebra matricial se expresa de la siguiente forma:

A=Xx[q]*

siendo [g”]-1 la inversa del vector de producciones
diagonalizado, y cada elemento de la matriz A:

job)
]
O X

Cada elemento a, de la matriz A se define como la uti-
lizacion que la rama j hace de productos de larama i
por unidad de produccion.

Despejando X, en la anterior expresion, X en funcion
de A, se obtiene:

X=A+[d]

2Vease “The Craft of Economic Modelling”. Clopper Almon, University of Maryland. 2015, descargable en Inforum.edu
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Como

[4]+u=q,

entonces la identidad [1] puede rescribirse:
q=Ax+q+f

Donde, al despejar q, se obtiene:
q=(1-A)*f [2]

La matriz (I-A)* es la llamada matriz inversa de Leon-
tief, y a partir de ahora se designara por R.

Cuando varia la demanda final de una rama, ésta
debe variar su produccion para satisfacer el cambio
en la demanda. Ahora la variacion de la produccion
conlleva aumentar o reducir la demanda de los con-
sumos intermedios de las demas ramas, los cuales
habran de modificar también sus producciones para
satisfacer este cambio en sus demandas intermedias
lo que les obliga a variar sus consumos intermedios.
Asi, el cambio en la demanda final de una rama se
multiplica por toda la economia a través de las rela-
ciones interindustriales que recoge la matriz inversa.
Estos sucesivos estadios de interacciones se clarifi-
can factorizando la matriz inversa de Leontief:

R=(1-A)*=(1+A+A%+A3+..))

La matriz A refleja la estructura de input de las ramas,
y por tanto ofrece el impacto directo de la variacion de
la produccion en una rama sobre las demas. El ele-
mento a, de la matriz A, indica cuanto ha de variar la
produccion de i como consecuencia directa del cam-
bio en la demanda final de j, es decir, solo por el au-
mento inicial en la demanda intermediadejai.

La inversa de Leontief, aqui denominada R, reco-
ge el efecto global sobre una rama del cambio en la
demanda final de otra. Es decir, el elemento s de la
matriz R, indica cuanto ha de variar la produccion de i
COMO consecuencia de un aumento unitario en la de-
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manda final de j, una vez que se han tenido en cuenta
todos los efectos interindustriales. La matriz R capta,
por tanto, el impacto total.

La factorizacion efectuada hace posible que [2] se
exprese como:

q=(I-A)?* f=(1+A+A2%+A%+...)f [3]

El método Leontief de calculo
del impacto econémico

Consiste en calcular los efectos del impacto econo-
mico que son tres:

A) El efecto directo

El conjunto de gastos necesarios para la realizacion
del “objetivo” es el efecto directo. El conjunto de gas-
tos equivale a la demanda de recursos para ejecutar
(o poner en marcha) el “objetivo” y es el que, una vez
computado, se utiliza para el calculo de los denomi-
nados efectos intersectoriales (el efecto indirecto y el
efecto inducido) que siguen a continuacion.

El efecto directo se refiere exclusivamente al evento,
actividad o sector que se trate. No tiene, por defini-
cion, desagregacion sectorial.

B) El efecto indirecto

El efecto directo se puede plasmar en un sector o rama
productiva o0 en varias. Por ejemplo, la construccion
de un hospital se puede descomponer en la rama de
construccion y en otras de maquinaria y materiales. La
actividad del turismo se descompone, segun la cuen-
ta satélite del INE en 11 ramas productivas. Un evento
como una huelga se equiparara a una pérdida de sa-
larios y excedente, esto es una reduccion genérica de
la demanda final. El efecto directo del sector “Quimico”
se lee directamente en la estadistica sectorial del INE,
en las tablas input-output. Cualquiera de estos efec-
tos directos, independientemente de cuantos valores

compongan el vector de impacto de demanda, gene-
ra a su vez una serie de efectos indirectos pues para
producir lo que se les demanda compran a sus provee-
dores y estos, a su vez, compran mas recursos para
satisfacer esa demanda, que genera nuevas deman-
das en la economia. El resultado final de estas sucesi-
vas rondas de efectos en la produccion de los sectores
se denomina efecto indirecto.

El efecto indirecto se obtiene para todos y cada uno
de los sectores componentes de la tabla input-output.
Se puede presentar desagregado sectorialmente en
los sectores de la tabla input-output utilizada.

C) El efecto inducido

El impacto econdmico tiene efectos adicionales a los
dos anteriores. El aumento en la produccion genera
un mayor empleo que significa aumento en las rentas
del trabajo que se traduce a consumo en funcién de la
propension a consumir de los hogares. El incremen-
to en consumo que es un incremento de la demanda
produce toda una nueva cadena de efectos como
los descritos mas arriba cuya suma se conoce como
efecto inducido.

El efecto inducido, al igual que el efecto indirecto, se
obtiene para todos y cada uno de los sectores de la
tabla input-output utilizada, por lo que puede presen-
tarse segun los mismos.

La obtencion de estos tres efectos se conoce como el
meétodo Leontief de calculo del impacto econdmico.
Por regla general, se computan esos tres efectos en
tres variables econdmicas: produccion, valor afadido
bruto y empleo.

El computo se ejecuta en la tabla input-output de
referencia.

Las tablas input-output, se ha advertido previamen-
te, estan compuestas por tres matrices: la matriz de
inputs intermedios (lo que los sectores compran vy
venden entre si); la matriz de inputs primarios (lo que

cada sector utiliza de los factores productivos para
producir) y la matriz de demanda final (que lista los
consumidores finales de la produccion: consumo de
los hogares, de las AA.PP,, de las ONGs; la inversion
que realizan los sectores inversores y las exportacio-
nes); las importaciones son recursos necesarios pa-
ra la produccion y se listan como fila en la matriz de
inputs primarios 0 como columna, con signo negati-
vo, en la demanda final. Todo lo anterior, desagrega-
do sectorialmente.

A continuacion, se muestra la especificacion matema-
tica de estos efectos, que es lo mismo expresado en
parrafos anteriores sélo que en lenguaje matricial al utili-
zarse tablas input-output compuestas por matrices.

Por tanto, la expresién algebraica de los efectos del
impacto econémico es:

Se produce un incremento de la demanda final y el
modelo da lugar a una variacion en la produccion final:

Aq=(1-A)=Af [4]

Las filas y columnas de las matrices denominadas A
y R proporcionan las relaciones interindustriales de
cada sector, determinando los sectores que son mas
intensivos en el uso del sector x y aquéllos que son
necesarios para el funcionamiento del sector al for-
mar parte de su estructura productiva.

Para analizar el impacto econémico del sector puer-
to (o de un evento, o una actividad) se considera un
vector de impacto formado por su aportacion a la pro-
duccion de la economia espafnolay su estructura sec-
torial, a tal vector se le denomina “g”.

Aplicando la ecuacion [3] y considerando el vector de
impacto “g”, la ecuacion [4] puede expresarse como:

Agq=(I1+A+A2%+A2%+...)Ag [5]

Esta expresion determina el efecto total sobre la pro-
duccidn que ocasiona una variacion en la actividad.
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La ecuacion [5] puede ordenarse de la siguiente forma:
Aq=1*Ag+[(I-A)1-1)*Ag [6]

La expresion anterior da lugar a la descomposicion
del Efecto Total que produce la variacion de la activi-
dad en: Efecto Directo y Efecto Indirecto.

La variacion en el empleo se calcula premultiplican-
do en el segundo miembro de la ecuacion [4] por el
vector de coeficientes de empleo e (vector fila), que
representa el empleo por unidad de produccion y se
obtiene al dividir el nimero de empleos de cada sec-
tor por la produccion del mismo.

AE=ex((I-A)*Ag)

Aplicando a la expresion anterior la ecuacion [6] po-
demos obtener al igual que se hizo con el efecto en la
produccion la descomposicion del efecto total sobre
el empleo en efecto directo e indirecto.

Para obtener el efecto sobre el Valor Ahadido Bru-
to se puede utilizar la expresion [4], se consigue pre
multiplicando el segundo miembro de la igualdad por
el coeficiente de valor anadido bruto v (vector fila),
que representa el VAB por unidad de produccion.

AVAB=v=(l-A)*Ag

De igual forma que con el empleo y la produccién, se
puede diferenciar el Efecto Total en: Efecto Directo y
Efecto Indirecto. Para ello basta con aplicar la ecua-
cion [6] a la expresion anterior.

Finalmente, el efecto inducido de la produccion se
obtiene multiplicando los requisitos salariales direc-
tos e indirectos por el vector de consumo final y por la

propension marginal al consumo. Esto es:

(I+Ag+[(I-A)-1)*Ag)*RAS/q=F  [7]
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F equivale al efecto total multiplicado por el vector de
remuneracion de asalariados sobre el output.

F se reparte por el vector del consumo privado de ca-
darama sobre el total del consumo.

F+C/2 C =K
H=K+(I-A)?* [8]

El efecto inducido sobre el valor anadido se obtiene
multiplicando H por el vector VAB/q y por 0,6 (pro-
pension marginal consumo obtenido por regresion li-
neal: consumo sobre PIB, 1995-2019).

indices de eslabonamiento

Priorizar estrategias de desarrollo y/o determinar prio-
ridades entre proyectos de inversion y evaluar y cuan-
tificar diferentes alternativas suele (o deberia) ser
crucial para cualquier gestor econémico.

En los anos cincuenta (coincidiendo con el desa-
rrollo de las tablas input-output) se valord positiva-
mente la utilizacion de las tablas para determinar las
interdependencias existentes en un sistema econo-
mico y a partir de ellas seleccionar las actividades
que pudieran estimular mas el desarrollo econémi-
co. En 1958, Hirschman, en su libro La Estrategia
del Desarrollo Econdmico exponia la idea de un de-
sarrollo desequilibrado basandose en la capacidad
de los denominados sectores o ramas productivas
“clave” para producir desequilibrios y determinar las
“secuencias eficaces y mecanismos tendentes a lle-
var al maximo decisiones inducidas de inversion”.
Estas interdependencias sectoriales, ahora con el
objeto de conocer los sectores “clave”, es lo que pro-
porcionan los llamados eslabonamientos.3

Los eslabonamientos ordenan los sectores econo-
micos en funcién de su fuerza de arrastre como de-
mandantes de inputs y su capacidad de empuje, de
desarrollo, como proveedores de los bienes o servi-
cios que producen.

Procede, ahora, una explicacion técnica.

En el entorno de un modelo input-output, la produc-
cién de una rama concreta tiene dos tipos de efectos
en los demas sectores de la economia. Si la rama j
aumenta su produccion, esto significa que habra au-
mentos en las demandas a aquellas ramas cuyos
productos son necesarios como inputs para la pro-
duccion de j. Para indicar este tipo de interconexion
entre una rama y aquellas de las que obtiene sus
inputs, se usa el término eslabonamiento hacia atras.

Por otro lado, el aumento en la produccion de la ra-
ma j, también supone aumentos en la cantidad del
producto j disponible para ser usado como inputs en
otras ramas para sus propias producciones. Esto es,
habra incrementos en la oferta de la rama j (como
productor) para las ramas que usan el bien j en su
produccién. Para indicar este tipo de relacion de una
rama particular con aquellas otras a las que propor-
ciona su produccion, es frecuente usar el término es-
labonamiento hacia adelante.

Si el eslabonamiento hacia atras del sector i es mayor
que el del sector j, se puede concluir que una expan-
sion por valor de x euros en la produccion del sector i,
sera mas beneficiosa, en términos de la actividad pro-
ductiva, de lo que lo seria una expansion equivalente

en la produccion del sector j. Del mismo modo, si el
eslabonamiento hacia adelante del sector r es mayor
que el del sector s, podria decirse que una expansion
por valor de x euros en la produccién del sector r es
mas esencial a la economia, desde el punto de vista
de la actividad productiva completa que soporta, de
lo que lo seria una expansion equivalente en la pro-
duccion del sector s.

En su forma mas simple, una medida de la intensi-
dad del eslabonamiento hacia atras del sector j vie-
ne dada por la suma de los elementos de la columna
j-ésima de la matriz A de coeficientes técnicos ver-
ticales. Dado que los coeficientes de A miden sola-
mente efectos directos, esta forma de medicién se
conoce frecuentemente como eslabonamiento di-
recto hacia atras (ATRASJ.):

n
ATRAS= 2 3,
i=1

Anteriormente se expuso que la inversa de Leontief
(designada por R) recoge las conexiones tanto direc-
tas como indirectas entre las ramas. Por tanto, una
medida mas global y util del eslabonamiento hacia
atras de larama j vendra dada por la suma de los ele-
mentos de la columna j-ésima de la matriz de coefi-
cientes directos e indirectos (I-A)?. Asi, el indice de
eslabonamiento total hacia atras o efecto difusion de
laramaj (DIFUSi) se calcula como sigue:

n
DIFUS=2T,
i=1

8 Hirschman (1970) pagina 104. Para versiones actualizadas del modelo input-output y el analisis de impacto véase “Concepts and Methods of
the US Input-Output Accounts” (Conceptos y métodos de las cuentas input-output de los Estados Unidos) (2009). Oficina de Analisis Econo-
mico. También “Eurostar Manual of Supply, Use and Input-Output Tables” Eurostat, European Commission, 2008.

Departamento de Comercio de los Estados Unidos y “Handbook of Input-Output Table Compilation and Analysis” (2000) Naciones Unidas,
Nueva York. En las mas de 750 paginas del libro de Miller y Blair (2009) Input-Output analysis. Concepts and Extensions, Cambridge U. P.
se puede encontrar una exposicion actualizada del modelo input-output, asi como de sus principales extensiones y aplicaciones. Otro texto
relevante eso La economia del andlisis input-output (2006) Thijs D. Raa. doi: 10,1017/CB0O9780511610783
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La medida mas comun para el eslabonamiento ha-
cia adelante utiliza los elementos de la matriz de co-
eficientes directos de output o matriz de coeficientes
técnicos horizontales que puede denominarse AB.
De forma paralela al calculo del eslabonamiento ha-
cia atras, el eslabonamiento directo hacia adelante
de laramai (ADELANTE) se define como la suma de
los elementos de la fila i de la matriz AB, es decir:

n
ADELANTE= ¥ ab,
i=1

Del mismo modo, la medida del eslabonamiento di-
recto e indirecto hacia adelante o efecto absorcién de
la rama i (ABSOR) vendra dado por la suma de los
elementos de la fila i-ésima de la matriz (I-AB)* deno-
minada P, por lo tanto:

n

ABSOR= 2 p;
i=1

Obtenidos todos los eslabonamientos se podran cla-
sificar las diferentes ramas de actividad o sectores en
funcion de que sus efectos de eslabonamientos sean
superiores a la media, determinando qué ramas se
pueden catalogar “clave” de la economia. Si el com-
puto se ejecuta para el sector puerto, se observara
donde queda situado el sector, o que proporciona,
entre otros resultados, una idea previa del efecto po-
tencial de las politicas respecto al sector (el efecto
real cuantitativo se obtendra al simular politicas con-
cretas, publicas o privadas, en un modelo input-ou-
tput con el sector puerto incluido).
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Ejemplo de impacto econémico
en funcion del “objetivo”

Objetivo = evento

Si se pretende cuantificar el impacto econdmico de
un evento, la metodologia consiste en obtener el gas-
to total realizado para la celebracion del evento si este
es positivo 0 a causa del evento, en sentido contrario.
Los gastos totales del evento constituyen el efecto di-
recto. Calculado el efecto directo se compone un vec-
tor de impacto, equivalente a un vector de cambio de
la demanda final que puede tener un valor positivo o
varios y ceros para el resto de los sectores de la tabla
input-output a utilizar. A partir del vector de impacto y
mediante las ecuaciones que se detallan en este ane-
X0 2, se obtienen los efectos intersectoriales, esto es
el efecto indirecto y el efecto inducido.

Por ejemplo, se quiere calcular el impacto econdmi-
co de una Feria en IFEMA. Primero, hay que obtener
el gasto directamente producido por el evento: alqui-
ler del local donde se establecen los exhibidores, el
alquiler que pagan los exhibidores, los salarios de las
personas que estan en los exhibidores, los gastos de
éstas en alojamiento y hosteleria, los gastos de trans-
porte de las personas y el material a exhibir, etc. Todos
eso0s gastos constituyen el efecto directo que adjudi-
cado a los sectores en donde se producen los gastos
compone el vector de impacto. Puesto que la localidad
donde se celebra es Madrid, hay que utilizar la tabla
input-output de la comunidad de Madrid (no existe ta-
bla input output de solo Madrid ciudad, si existiese se
utilizaria la de Madrid ciudad). A partir del vector de
impacto y con la tabla input output de la comunidad de
Madrid, mediante las ecuaciones correspondientes, se
obtendrian los efectos intersectoriales del evento en el
resto de la economia madrilena. El efecto en el conjun-
to de la economia espanola se podria aproximar de la
siguiente forma: Una vez obtenido el impacto total del
evento (sumatorio de los efectos directo e intersecto-
riales) se multiplicaria la cifra obtenida en euros por el

porcentaje del peso del PIB de Madrid en el PIB espa-
nol y asi aproximariamos el aumento de actividad en
la economia espanola debido al aumento de actividad
economica del evento “feria”. Esta aproximacion seria
global y no desagregada sectorialmente. No se puede
aproximar el efecto sectorial del evento en Madrid a
efectos en los distintos sectores econdmicos espano-
les por que no existe una conexion sectorial entre las
tablas input output de Madrid y de Espana. No obstan-
te, lo que si se podria hacer y daria un detalle desagre-
gado es aplicar el aumento de actividad econdmica en
cada sector de Madrid (esto lo da la obtencion de los
efectos intersectoriales antedichos) y multiplicar por
el porcentaje del sector en Madrid respecto al sector
correspondiente de Espana. Para esto ultimo, es ne-
cesario que se obtenga o se tenga la informacion sec-
torial en los dos sitios (Madrid y Espana) con la misma
fecha. Esto es, que las tablas input output de Madrid
y Espana tengan similar desagregacion sectorial y que
estén fechadas en el mismo ano de produccion del
evento (0 actualizarlas a la misma fecha, como se ex-
puso en el anexo 1)

Objetivo = actividad

Una actividad no es un evento, tampoco es un sector
productivo concreto. Una actividad, por regla general,
suele estar formada por diferentes sectores econdomi-
COs 0 por variables no directamente econdmicas. Por
ejemplo, la actividad turistica, la actividad ambiental o
la actividad cultural. En estos casos lo primero es es-
tablecer una correspondencia entre las actividades
y los sectores explicitos en las tablas input-output. A
partir de esta correspondencia se aplican los aumen-
tos o disminuciones de la actividad, esto es los cam-
bios en la actividad para los que se pretende obtener
el impacto econdmico. Para la actividad turistica existe
una cuenta satélite del INE que desgrana o transforma
“el turismo” en 11 sectores econdmicos receptores de
los “gastos de los turistas”. Para la actividad ambien-
tal existen matrices de contaminantes por sectores
economicos. Para la actividad cultural no existe nada

“oficial”, se computarian los gastos como en el caso
del evento precedente (u otro ejemplo, la feria MWC
en Barcelona) y se procederia a partir de ahi. Una vez
obtenida la correspondencia, se obtendria el efecto di-
recto a partir de los gastos (con cualquier signo, esto
es pueden ser pérdidas) de la actividad concreta. Se
construiria el vector de impacto de igual forma que en
el caso del evento y mediante las ecuaciones corres-
pondientes se obtendrian los efectos intersectoriales.

Objetivo = sector o rama productiva

En el caso de un sector o rama productiva lo primero
es observar si el sector esta explicito en los XX sec-
tores de las tablas input output. Si lo esta, el efecto
directo se observa directamente en la informacion
proporcionada por las fuentes oficiales. Se construye
el vector de impacto a partir de la facturacion u ou-
tput del sector o lo que es igual, la demanda total del
sector, informacioén explicita en las tablas oficiales. A
partir de ahi y aplicando las ecuaciones del modelo
input-output para el impacto econémico se obtienen
los efectos intersectoriales.

Si el sector del que se pretende cuantificar el impacto
economico no esta en los XX sectores productivos,
se busca su correspondencia en la CNAE o en la CPA
que tienen correspondencia oficial con las XX ramas
productivas. Se construye la fila y columna del “nuevo
sector” que quedara explicito en la tabla input output,
aumentada ahora, a XX+1 sectores. Se detraen los
valores del nuevo sector del sector o sectores explici-
tos. Y a partir de ahi se obtiene el vector de impacto y
los efectos intersectoriales de la misma forma a la ex-
presada anteriormente para eventos y actividades. La
construccion de la nueva fila y columna responde a la
metodologia de las cuentas nacionales u oficiales.

Y en particular, si se pretende calcular el impacto eco-
noémico del sector puerto se aplica la metodologia ex-
puesta a lo largo del capitulo 3 de esta Guia, que el
parrafo anterior ha sintetizado muy brevemente.
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CUESTIONARIO
ESTUDIO DE IMPACTO ECONOMICO DEL PUERTO

Nota: Se garantiza absoluta confidencialidad en el tratamiento de la informacion recogida

Nombre:

Domicilio:

Teléfono:

Correo electronico:

Actividad Principal:

Numero de Empleados:

El objetivo final de la recopilacion de datos que se esta llevando a cabo consiste en cuantificar econdémi-
camente las actividades del puerto y calcular el impacto econdmico que la misma tienen en la economia.

Concretamente, este cuestionario se dirige a obtener informacion sobre la estructura de las compras y
de las ventas de las empresas y agentes participantes. Los datos obtenidos se agregaran para asi tener
informacion de las relaciones del conjunto de los agentes con el resto de los sectores de la economia.
Por tanto, NO interesan los datos individuales con nombres y apellidos sino magnitudes agregadas por
sector o productos.

El periodo de referencia del analisis es el ano 20XX.

NOTA IMPORTANTE: Rellene exclusivamente las celdillas que no estan azuladas. Estas se rellenan
automaticamente a partir de sus respuestas.

1. Actividad de la empresa

Es importante destacar que se trata de evaluar la actividad relacionada con el puerto. Por tanto, si
su empresa realiza otras actividades paralelas (transportes terrestres o aéreos no relacionados con
la intermodalidad maritima, etc.) seria necesario, en la medida de lo posible, que las descontase en
los datos que suministre. En cualquier caso, nos convendria tener informacion sobre el porcentaje de
facturacion total que corresponde a los diferentes servicios del sector portuario que realice.

Desglose en el siguiente cuadro, con la mayor exactitud posible, las actividades que realiza su em-
presa. Concretamente, el porcentaje de facturacion o de presupuesto que dedica a servicios relacio-
nados con el puerto.

Actividad Porcentaje Facturacién 20XX

Empresa Consignataria de Buques

Agente Transitario
Agente de Aduanas
Empresa Estibadora / Terminal Especializada
Container Freigh Station / Depots
Servicios Técnicos Maritimos: 0,00%
» Servicio de Remolcadores
» Préactico de Buques
* Amarradores
Servicios Técnicos Auxiliares: 0,00%
 Inspecciones de calidad / Comisarios averias
* Reparacion naval
» Suministro combustibles a buques
* Suministro agua a buques
* Provisionista de buques
» Servicios ecolégicos
Operador ferroviario
Transportista carretera

Otros, especificar: A.P.; aduana maritima; otros auxiliares

TOTAL 100,00%

129



A3

Modelo de cuestionario impacto econémico del sector puerto

130

2. Estructura de los Ingresos

En este apartado se pretende descomponer los ingresos segun el agente portuario o el sector econo-
mico del que procedan y su origen geografico. Por favor, se ruega especificar el sector econdémico en
caso de que no aparezca detallado en el cuadro.

Sectores o0 agentes a los que Importe Facturacion | Facturacion ala | Facturacion
se ha facturado en 20XX facturado en Espana Unién Europea | al extranjero

Sector puerto 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Autoridad Portuaria

Empresas Consignatarias de Buques

Transitarios / Agentes de Aduanas

Empresas consolidadoras

Empresas Estibadoras /
Terminales Especializadas

Container Freight Station / Depots

Servicios Técnicos Maritimos
(remolque, practicaje, amarre)

Servicios Técnicos Auxiliares
(inspectores, provisionistas, ecolégicos)

Operadores Ferroviarios

Transportistas por Carretera

Energia y extraccion 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Gas Natural / Otros gases

Productos Petroliferos

Antracita, hulla, lignito y turba

Minerales de hierro
y min. Metalicos no férreos

Minerales no metalicos ni energéticos

Industria 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Productos y servicios agricolas y ganaderos

Pescado y otros productos de la pesca

Carney productos carnicos

Sectores 0 agentes a los que Importe
se ha facturado en 20XX facturado

Grasas y aceites vegetales y animales.
Conservas. Piensos para animales
y otros productos alimenticios.

Textil, prendas de vestir; de piel.
Cueroy calzado

Productos quimicos y abonos.
Productos farmacéuticos

Plasticos y caucho

Papel, Pasta de Papel y Carton

Maquinaria, Eq. Mecanico y sus Recambios
Vehiculos industriales y de turismo

Partes y accesorios de vehiculos

Materiales de construccion
(cementos, ceramicos, vidrios, piedras...)

Madera y Corcho.

Equipo eléctrico

Material electronico

Productos alimenticios

Bebidas alcohdlicas y no-alcohdlicas

Comercio mayorista e intermediarios
(productos destinados a los canales
de distribucion mayoristas)

Comercio minorista, reparacion
de efectos (productos destinados
al comercio minorista)

Venta y reparacion vehiculos motor;
comercio de combustibles
(todo refinado de petréleo)

Otros industriales (especificar):

Total, Ingresos 0,00 €

Facturacion
en Espana

0,00 €

Facturacion a la

0,00 €

Facturacion

Unidn Europea | al extranjero

0,00 €
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3. Estructura de los gastos

Este apartado trata de identificar los pagos a los diferentes sectores de la economia, los pagos a los
demas agentes portuarios y los costes que componen el valor anadido. En los casos que proceda,
también interesa su descomposicion geografica. A continuacion, se muestran dos cuadros, uno para
los gastos intermedios y otro para el valor afadido.

A. Gastos Intermedios

Mercancias y servicios Valor total Compras Compras | Compras resto
comprados en 20XX Compras en Espana | Unidn europea Extranjero

Sector puerto 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
Autoridad Portuaria
Empresas Consignatarias de Buques
Transitarios / Agentes de Aduanas
Empresas Estibadoras /
Terminales Especializadas
Empresas consolidadoras
Container Freight Station / Depots
Servicios técnicos maritimos 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
» Servicio de Remolcadores
» Practico de Buques
« Amarradores
Servicios Técnicos Auxiliares: 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
» Inspecciones de calidad /
Comisarios averias
» Reparacion naval

¢ Suministro combustibles a buques
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Mercancias y servicios Valor total
comprados en 20XX Compras

* Suministro agua a buques
* Provisionista de buques
» Servicios ecolégicos
Transportistas por carretera
Operadores ferroviarios
Otros gastos 0,00 €
Gastos de viaje, restaurantes y hosteleria
Publicidad
Servicios bancarios

(excluidos gastos financieros)

Primas de Seguros (excluidos los de
empleados)

Servicios profesionales: gestores,
auditores, consultores, abogados, ...
Alquileres

Seguridad

Reparaciones y mantenimiento
Limpieza

Comunicaciones (teléfono, etc.)
Suministros (electricidad, agua...)
Material de oficina

Otros:

Total, Gastos 0,00 €

Compras
en Espana

0,00 €

0,00 €

Compras | Compras resto
Extranjero

Unidn europea

0,00 €

0,00 €

0,00 €

0,00 €

133



A3 Modelo de cuestionario impacto econdmico del sector puerto S

B. Gastos que componen el valor anadido 4. Descomposicion de su actividad (en %) por tipo de trafico:

NOTA: Computar los gastos en positivo y los ingresos, devoluciones, etc. en negativo

Tipo de trafico Porcentaje sobre

Remuneracion de Asalariados 0,00 € Graneles

Sueldos y Salarios Mercancia general

Cargas Sociales Pasajeros

Otros Gastos de Personal (Planes de pensiones, Seguros, etc.) Total 100,00%
Otros gastos de valor anadido 0,00 € Importacion

Subvenciones explotacion (gastos) Exportacion

Gastos financieros Transito

Rentas Fiscales 0,00 € Cabotaje

Impuestos directos (Sociedades, Transmisiones Patrimoniales Total 100,00%

y Actos Juridicos Documentados)

Impuestos indirectos (IVA no deducible)

Impuestos locales (IBI, canones agua, contribuciones especiales, IAE, etc.)

Cash Flow (neto de impuestos) 0,00 € En caso de duda en la cumplimentacion de este cuestionario, no dude en contactarnos.

Otros ingresos corrientes Rellene el cuestionario, guardelo y envielo a...

Ingresos Financieros
Muchas gracias por su colaboracion.

Ingresos Ventas 0,00 €
(-) Gastos Externos 0,00 €
(-) Remuneracion asalariados 0,00€
(-) Otros gastos de valor anadido 0,00 €
(-) Impuestos 0,00 €
Total, Valor anadido bruto 0,00 €
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Anexo 4

Modelo de cuestionario
dependencia
estructural del

sector puerto Ejemplo de cuestionario de dependencia

para su configuracion online

CUESTIONARIO
DEPENDENCIA ESTRUCTURAL DEL SECTOR PUERTO

TEXTO EXPLICATIVO

El presente cuestionario tiene como objetivo cuantificar la dependencia de las empresas clientes
respecto de los servicios que presta su puerto o puertos de referencia y de esta forma conocer en
qué medida la actividad productiva y de distribucion de las empresas se encuentra estrechamente relacio-
nada con los servicios del sector puerto y, por tanto, como afecta el funcionamiento de los puertos a sus
actividades. Para ello, se solicita informacién sobre su empresa, que se agregara ala obtenida del
resto de participantes en el estudio sin detallar las empresas individuales que la proporcionan y
que, en ningun caso, sera utilizada con otros fines.

Con el objetivo de medir esta dependencia estructural respecto al sector puerto, suponemos que se pa-
raliza el funcionamiento de los puertos. Es decir, “los puertos suspenden todas sus actividades de
manera permanente”. Para responder a este cuestionario, usted debe situarse en el siguiente escenario:
1. El/los puertos de referencia suspenden todos sus servicios de forma inmediata y permanente.

2. Las infraestructuras terrestres permanecen como estan hoy en dia.

3. Los puertos no usuales a los que utiliza, tanto espanoles como extranjeros, son capaces de absorbery
dar servicio a los traficos ahora desviados en las condiciones que ofrecen en la actualidad.

A partir de aqui le vamos a preguntar por los “sobre-costes” y otros efectos que esta nueva situacion le

pudiese causar.

Informacién a cumplimentar

Nombre:

Correo electronico:

Teléfono:
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1. Indigue la actividad principal de la empresa:

y/o el cddigo CNAE:

2. Facturacion total de la empresa en (X=ano de referencia del estudio):

3. Gastos externos de explotacion (proveedores externos) de la empresa en X:

4. Numero medio de empleados en X:

Senale, entre las localizaciones geograficas presentadas, aquélla que mas se ajuste a la ubicaciéon de la
actividad productiva principal de la empresa:

a) Provincia de

b) Comunidad Auténoma

c) Extranjero, especificar donde:
Indique el trafico, en cualquiera de las medidas senaladas, que su empresa movio por el puerto/o los
puertos de ... en el afio X:

a) Numero de TEUS

b) Toneladas

¢) Unidades, especificar:
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Determine en porcentaje el origen de los gastos externos de explotacion (proveedores externos) y el
destino de la cifra de facturacién de la empresa en el ano X:

de gastos externos de facturacion
Provincia o CC.AA
Baleares/Canarias
Resto de Espana
Europa

Resto del Mundo
TOTAL 100% 100%

COSTES DE TRANSPORTE Y LOGISTICA:
todos aquellos en los que incurre la empresa como consecuencia del flujo de mercancias necesario
para desarrollar su actividad empresarial (gestion de la cadena logistica).

Indique los costes de transporte y logisticos de la empresa en el ano X:

Cifra costes de transporte y logistica (en euros):

6 % sobre su facturacion de los costes de transporte o logistica
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Distribuya los costes totales de transporte y logistica de la empresa entre las siguientes actividades:

% sobre 6 Importe €
costes totales de

transporte y logistica

1. Costes de Transporte (*)

1.1 Transporte por ferrocarril

1.2 Transporte carretera

1.3 Otros transportes terrestres (tuberias,etc.)

1.4 Transporte maritimo

1.5 Transporte aéreo

2. Costes Logisticos (**)

2.1 Puertos (***)

2.2 Almacenaje, gestion stocks y preparacion pedidos

2.3 Servicios de Valor Ahadido (precomerciales y
postindustriales)

2.4 Otros costes logisticos (indicar cuales):

TOTAL 100%

* Incluye: transporte principal, transporte de recogida/entrega y gastos en puertos, aeropuertos y terminales terrestres que no
puedan desglosarse en el apartado 2 (Costes Logisticos)

** Costes logisticos no incluidos en apartado 1(Costes de Transporte)

*** Incluye: manipulacion de mercancias, gestion en puerto y aquellas actividades logisticas de los puntos 2.2, 2.3y 2.4 que se
realizan en el recinto portuario.

Valore en qué magnitud se incrementarian sus costes de transporte y logistica si tuviera que sus-
tituir su puerto o puertos de referencia (desaparecen, en los términos definidos en la introduccion
del cuestionario):

% incremento de costes de transporte y logistica:

6 incremento en euros:
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Indique como se repartiria el incremento de costes determinado en la pregunta anterior entre las
siguientes actividades:

% de incremento de costes

de transporte y logistica

1. Costes de Transporte (*)

1.1 Transporte por ferrocarril

1.2 Transporte carretera

1.3 Otros transportes terrestres (tuberias,etc.)

1.4 Transporte maritimo

1.5 Transporte aéreo

2. Costes Logisticos (**)

2.1 Puertos (***)

2.2 Almacenaje, gestion stocks y preparacion pedidos

2.3 Servicios de Valor Anadido (precomerciales y postindustriales)

2.4 Otros costes logisticos (indicar cuales):

* Incluye: transporte principal, transporte de recogida/entrega y gastos en puertos, aeropuertos y terminales terrestres que no
puedan desglosarse en el apartado 2 (Costes Logisticos)

** Costes logisticos no incluidos en apartado 1(Costes de Transporte)

*** Incluye: manipulacion de mercancias, gestion en puerto y aquellas actividades logisticas de los puntos 2.2, 2.3y 2.4 que se
realizan en el recinto portuario.

DISMINUCION EN LAS VENTAS:
por paralizacion o desaparicion de su puerto o puertos de referencia.

La paralizacion o desaparicion de su puerto o puertos de referencia puede provocar un descenso de
las ventas (facturacion) de su empresa como consecuencia de dos factores principales:

1. Por los sobrecostes de transporte y logistica (examinados en preguntas anteriores)
2. Por cambios en el posicionamiento de su empresa en el mercado: la paralizacidon/desaparicion del

puerto/s puede afectar a la imagen de marca, a los tiempos de entrega de los productos, a la imposi-
bilidad de penetrar en nuevos mercados, etc.

Puntue de 1 a 3 la importancia en la cifra de ventas de su empresa de los siguientes factores siendo 1
poco o0 nada importante y 3 muy importante.

Valoracion 1-3

Reputacion /imagen de marca

Fiabilidad: tiempos de entrega

Cuota de mercado

Penetracion en nuevos mercados / clientes
Servicios de marketing

Otros (indicar cuales):

Cuantifique la reduccion en las ventas derivada de la paralizacion/desaparicion de su puerto/s de refe-
rencia (sobre la cifra de facturacion de la pregunta 2).

% reduccion ventas

1. Reduccion ventas (facturacion) por sobrecostes de transporte y logistica

2. Reduccion ventas (facturacion) por cambios de los factores relacionados
con el posicionamiento de su empresa en el mercado y que fueron valorados
en la pregunta anterior

VALORACION DE LA DEPENDENCIA

En base a toda la informacion proporcionada hasta el momento, valore de 0 a 10 el grado de dependencia
de su empresa con respecto a su puerto/s de referencia, siendo 0 independencia absoluta y 10 depen-
dencia total (que implica que si desapareciese su puerto/s de referencia su empresa también lo haria.

Valoracion de la dependencia

Muchas gracias por su colaboracion.
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Correspondencia
entre los sectores/
ramas productivas de
la tabla input-output
y laCNAE 2009, rev2

Ramas de actividad NACE rev. 2

Agricultura, ganaderia, caza y servicios relacionados con las mismas
Silvicultura y explotacion forestal

Pescay acuicultura

Industrias extractivas

Industria de la alimentacion, fabricacion de bebidas e industria del tabaco
Industria textil, confeccién de prendas de vestir e industria del cuero y del calzado
Industria de la madera y del corcho, excepto muebles; cesteria y esparteria
Industria del papel

Artes graficas y reproduccion de soportes grabados

Coquerias y refino de petrdleo

Industria quimica

Fabricacién de productos farmacéuticos basicos y preparados farmacéuticos
Fabricacion de productos de caucho y plastico

Fabricacion de otros productos minerales no metalicos

Fabricacion de productos de hierro, acero y ferroaleaciones

Fabricacién de productos metalicos, excepto maquinaria 'y equipo
Fabricacion de productos informaticos, electronicos y dpticos

Fabricacién de material y equipo eléctrico

Fabricacion de maquinaria y equipo n.c.o.p.

Fabricacién de vehiculos de motor, remolques y semirremolques

142

1

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

01

02

03

05-09

10-12

13-15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

Fabricacion de otro material de transporte

Fabricacion de muebles; otras industrias manufactureras
Reparacion e instalacion de maquinaria y equipo

Suministro de energia eléctrica, gas, vapory aire acondicionado
Captacion, depuracion y distribucion de agua

Recogida y tratamiento de aguas residuales; recogida, tratamiento

y eliminacién de residuos; servicios de aprovechamiento;
actividades de descontaminacion y otros servicios de gestion de residuos

Construccion
Ventay reparacion de vehiculos de motor y motocicletas

Comercio al por mayor e intermediarios del comercio,
excepto de vehiculos de motor y motocicletas

Comercio al por menor, excepto de vehiculos de motor y motocicletas

Transporte terrestre y por tuberia

Transporte maritimo y por vias navegables interiores

Transporte aéreo

Almacenamiento y actividades anexas al transporte

Actividades postales y de mensajeria

Servicios de alojamiento; servicios de comidas y bebidas

Edicion

Actividades de produccion cinematografica, de video y de programas de television,

grabacion de sonido y edicion musical; actividades de programacion
y emision de radio y television

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

Ramas de actividad NACE rev. 2

30

31-32

33

35

36

37-39

41-43

45

46

47

49

50

51

52

53

55-56

58

59-60
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y laCNAE 2009, rev2

Ramas de actividad NACE rev. 2 Ramas de actividad NACE rev. 2

Telecomunicaciones 39 61 Actividades de agencias de viajes, operadores turisticos, 52 79
servicios de reservas y actividades relacionadas con los mismos

Programacion, consultoria y otras actividades relacionadas con la informatica; 40 62-63
servicios de informacion Actividades de seguridad e investigacion; servicios a edificios y actividades de jardineria; 53 80-82

actividades administrativas de oficinay otras actividades auxiliares a las empresas
Servicios financieros, excepto seguros y fondos de pensiones 41 64

Administracion publica y defensa; seguridad social obligatoria 54 84
Seguros, reaseguros y fondos de pensiones, excepto seguridad social obligatoria 42 65

Educacion 55 85
Actividades auxiliares a los servicios financieros y a los seguros 43 66

Actividades sanitarias 56 86
Actividades inmobiliarias 44 68

Actividades de servicios sociales 57 87-88
Alquileres imputados de las viviendas ocupadas por sus propietarios 44a

Actividades de creacion, artisticas y espectaculos; actividades de bibliotecas, archivos, 58 90-92
Actividades juridicas y de contabilidad; actividades de las sedes centrales; 45 69-70 museos y otras actividades culturales; actividades de juegos de azary apuestas
actividades de consultoria de gestion empresarial

Actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento 59 93
Servicios técnicos de arquitectura e ingenieria; ensayos y analisis técnicos 46 71

Actividades asociativas 60 94
Investigacion cientifica y desarrollo 47 72

Reparacion de ordenadores, efectos personales y articulos de uso doméstico 61 95
Publicidad y estudios de mercado 48 73

Otros servicios personales 62 96
Otras actividades profesionales, cientificas y técnicas; actividades veterinarias 49 T4-75

Actividades de los hogares como empleadores de personal doméstico 63 97-98
Actividades de alquiler 50 77 0 como productores de bienes y servicios para uso propio
Actividades relacionadas con el empleo 51 78 Actividades de organizaciones y organismos extraterritoriales 64 99
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Anexo 6

Glosario
de términos

Unidad institucional: Entidad econémica propieta-
ria de bienes y activos. Se distinguen las siguientes:

= Sociedades no financieras (empresas, cofradias,
cooperativas, etc.).

=  Administraciones publicas.

= QOrganizaciones sin animo de lucro (ONGS).

= |nstituciones financieras.

Unidad de actividad econémica (UAE): Agrupa
todas las partes de una unidad institucional en su
condicion de productora de una actividad econdmica

idéntica o similar segun la Clasificacion Nacional de
Actividades (CNAE).
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Rama de actividad o sector econémico: Agrupa
todas las UAEs que desarrollan una actividad eco-
ndmica idéntica o similar. Las ramas de actividad o
sectores economicos son agrupaciones de partes
de las unidades institucionales que tienen una pro-
duccion homogénea -un mismo o similar tipo de
producto o servicio, seguin la CNAE y la Clasifica-
cion de Productos (CPA)-.

Las unidades institucionales forman “ramas de ac-
tividad o sectores econdmicos” cuando se agrupan
en base a sus funciones principales, comportamien-
tos y objetivos.

Clasificacion estadistica: Estructuras elaboradas
al objeto de agrupar unidades homogéneas, segun
un criterio definido, en una misma categoria.

La clasificacion de actividades agrupa empresas y es-
tablecimientos que tienen actividades comunes. En el
concepto de actividad se tiene en cuenta los inputs uti-
lizados, el proceso productivo y el output obtenido.

Actividades

Clasificaciones

Ambito
mundial

NAFTA Japon . Australia
N. Zelanda

Ambito
de Ia UE ......... ’

Ambito
nacional

Parte desde una clasificacion de referencia.
Las clasificaciones estan vinculadas por la estructura.

Parte desde una clasificacion de referencia.

Productos
[ | [ |
Encuesta Comercio
Industrial Exterior
4 ........................................................
v
......... } 4

Las clasificaciones esta vinculadas a través de tablas de correspondencias.

Las clasificaciones estan vinculadas a través de tablas de correspondencia.

147



A6 Glosariode términos

Empresa: Unidad institucional en su capacidad co-
mo productora de bienes y servicios.

Establecimiento: Empresa o parte de una empre-
sa o de otra unidad institucional situada en una uni-
ca localizacion y en la que solo se lleva a cabo una
actividad productiva o en la que la actividad produc-
tiva principal constituye la mayor parte de su valor
anadido bruto.

Industry: Terminologia inglesa que implica la agru-
pacion de establecimientos que realizan la misma o
similar actividad productiva segun la clasificacion de
actividades productivas utilizada en el ClIU rev 4. En
espanol, equivale al término “rama productiva o sec-
tor econémico”.

Output: Los bienes y servicios que se producen en
un establecimiento y que se disponen para su uso
fuera del mismo.

Produccioén: Actividad bajo responsabilidad, control
y gestion de una unidad institucional que usa inputs
de trabajo, capital y bienes y servicios para producir
outputs de bienes y servicios.
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Rama de actividad portuaria o sector econémico
puertos: Agrupacion de unidades institucionales que
producen servicios a la mercancia o el buque. En tér-
minos de la CNAE 2009 pertenecen a:

= Actividades anexas al transporte maritimo: 5222

= Manipulacion de mercancias: 5224

= Actividades anexas al transporte terrestre: 5221

= Depdsito y almacenamiento: 5210

= QOtras actividades anexas al transporte: 5229

= Transporte mercancias por ferrocarril: 4920

= Transporte mercancias por carretera: 4941

En términos de sectores econdmicos de las tablas
input-output (T1O) pertenecen a:

= Actividades anexas al transporte: Sector 34
= Transporte terrestre: Sector 31

Dependencia primaria: Relacion que existe entre
proveedores y demandantes de los puertos y que se
recoge en la fila y columna del sector econémico puer-
fo, cuando se computa la actividad de los puertos y se
integra en las tablas input-output correspondientes.

Dependencia estructural: Valor que indica las ex-
ternalidades positivas que genera el puerto en sus
sectores clientes por el uso de sus servicios. Se mide
como la pérdida de valor econdmico que supondria la
desaparicion del puerto o puertos de referencia y esta
compuesta de:

= incremento en los costes de transporte y logisticos
derivado de la sustitucion del puerto.

= reduccion de ventas por:

* un cambio en el posicionamiento estratégico de
la empresa en el mercado (provocado por un au-
mento de los tiempos de entrega, por ejemplo).

e un aumento de los precios de venta motivado
por el incremento en los costes de transporte
y logisticos.

Grado de dependencia sectorial: Relacion entre la
dependencia estructural de un sector con respecto al
puerto y otra variable economica del sector (normal-
mente facturacion, valor afadido bruto o empleo).
Permite poner en perspectiva los datos de dependen-
cia, ya que se obtiene un valor en funcién del tamano
real del sector.

Impacto econémico de la dependencia estructu-
ral: Valor total (expresado en facturacion, valor ana-
dido y/o empleo) resultado de aplicar la metodologia
input-output a los valores de dependencia, de tal
manera que se obtiene el efecto que la dependencia
tiene en el conjunto de los sectores que componen la
economia a través de las interrelaciones existentes
entre los mismos.

Contabilidad Nacional Anual de Espaia, Tablas
Input-Output: Estadistica de sintesis derivada de las
Tablas de Origen y Destino que presenta una descrip-
cion exhaustiva del proceso productivo y del equilibrio
recursos-empleos de la economia nacional a nivel de
producto para ramas de actividad homogéneas.

Se ofrece la medicion de la produccién, consumos in-
termedios, valor anadido bruto (VAB), remuneracion
de asalariados, excedente de explotacion y renta mix-
ta brutos y otros impuestos netos sobre la produccion,
desglosados por ramas de actividad homogéneas, im-
puestos y subvenciones sobre los productos, gasto en
consumo final, formacion bruta de capital, exportacio-
nes e importaciones. Todas las variables se presentan
desglosadas por productos excepto los agregados de
empleo, rentas, produccion y VAB.

Esta operaciéon estadistica adopta la metodologia
contenida en el Sistema Europeo de Cuentas Econo-
micas (SEC-2010) en cumplimiento de lo dispuesto
en el Reglamento (UE) N° 549/2013 del Parlamento
Europeo y el Consejo, de 21 de mayo, al igual que el
resto de las operaciones estadisticas que integran la
Contabilidad nacional de Espana, lo que garantiza la
comparabilidad internacional de sus resultados
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