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UNA APROXIMACION

N LA

LA GESTION DE LOS PUERTOS, COMO UN ELEMENTO MAS DEL SISTEMA GENERAL
DE TRANSPORTE, SE HA IDO SEGREGANDO DE LOS ASPECTOS CONSTRUCTIVOS DE
LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA, CON ENTIDAD PROPIA Y OBJETO DE OTRA

disciplina; simultineamente, se ha hecho
evidente que los gestores portuarios de-
ben potenciar el papel del puerto como
nodo de transferencia modal o de servi-
cio, como el de cualquiera de los otros
modos (todavia no estd plenamente asu-
mido tal fendmeno en la praxis cotidiana).
También ha costado asumir que los trafi-
€os no son ya cautivos, un plan de cali-
dad, de marketing o una nueva estrategia
de mercado adecuada puede retener el
trafico y preservar o ampliar el negocio.

En la gestién portuaria, una vez alcanza-
dos estindares aceptables en los procedi-
mientos constructivos, de disefio de in-

fraestructuras y de material mévil, se han
abierto paso también los campos de la
planificacion estratégica, el marketing, el
desarrollo logistico y la gestion empresa-
rial, siguiendo la misma evolucion de los
sistemas productivos y mercados. En defi-
nitiva, los puertos constituyen nodos es-
tratégicos para facilitar los flujos de mer-
cancias en el 4mbito internacional,
formando parte de una extensa red logis-
tica sobre la cual se establecen los inter-
cambios comerciales entre puntos y/o zo-
nas geograficas distantes.

En el sector del transporte internacional
de mercancias el tiempo de entrega del

producto se convierte en el elemento
clave. Las tradicionales cadenas de
transporte:  puerto-distancia maritima-
puerto, han sido sustituidas por otras
mucho mas complejas al ampliarse ha-
cia origenes/ destinos interiores puerta
a puerta, en los hinterlands portuarios
surgiendo centros de distribucion o
<hubs» interiores que alimentan a los fe-
eder y desde éstos se hace la entrega a
los puntos de recepcion (ciudades, in-
dustrias, etc.).

La evolucion de los puertos ha obligado a
cambiar las formas de gestién portuaria,
en este sentido, la Conferencia de las Na-
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ciones Unidas sobre Comercio y Desarro-
llo (UNCTAD) elaboré un informe en
1990 titulado «Port Marketing and the
Challenge of the Third Generation Porb,
donde escalonaba la evolucién de los
puertos en tres generaciones, aceptindo-
se globalmente esta clasificacion. En 1999
la UNCTAD public6 «Technical note:
Fourth generation port, que incorporo la
cuarta generacion a la anterior clasifica-
ciones (vedse cuadro 1).

Los puertos de primera generacion tenfan
como objetivo realizar las funciones de
transporte tierra-mar y viceversa de pe-
quefias partidas para un hinterland local
o regional, desvinculados del entorno so-
cio-econémico. Los puertos de segunda
generacion, comienzan a ser considera-
dos un modo de transporte y centro de la
actividad industrial y comercial, los servi-
cios siguen limitados al buque y a la mer-
cancia, aunque aparecen operaciones de
valor afiadido; se instalan industrias pesa-
das y de transformacion en las proximi-
dades del recinto portuario cuya activi-
dad va ligada al trifico portuario, nos
sitia en los «puertos industriales». Los
puertos de tercera generacién incorporan
funciones logisticas, ligadas a la distribu-
cion de las mercancias con tratamiento de
la informacién y las telecomunicaciones
contribuyen a generar valor afiadido, su-
mindose a las empresas relacionadas con
el transporte maritimo y actividades de al-
macenaje. (UNCTAD. TD/BC4/AC.7/14).

Las necesidades actuales nos hacen dar
un paso mas al hablar de los puertos de
cuarta/quinta generacion, caracterizados
por la implantacién de redes telematicas
entre zonas portuarias, por la colabora-
cion entre comunidades portuarias y por
la internacionalizacion y diversificacion
de las actividades. Un «puerto en red» se
integra en las cadenas logisticas de trans-
porte internacional, con servicios «puerta
a puerta», junto con otros operadores lo-
gisticos que operan en varios puertos de
una misma fachada, actuando ésta como
polo de atraccion de trificos y mercan-
cias. Para ello, se necesita contar con una
plataforma logistica (puertos secos parti-
cipados por varios puertos), situada en
un entorno de gran consumo y/o produc-
cién (preferentemente ambas), conectada
con las instalaciones portuarias por ferro-
carril que, de manera regular y con costes

CUADRO 1
PUERTOS DE CUATRO GENERACIONES

Generacion

a

Definicién general y algunas caracteristicas

1¢ El puerto con funciones de intercambio entre dos modos de transporte:

- No tiene estrategias de desarrollo elaboradas.

- No tiene organizado las labores tradicionales de almacenaije y su gestion.
— La actividad portuaria se desarrolla sobre el muelle.

— Se superponen administraciones y organismos.

- Domina la oferta (se puede escuchar las necesidades de los usuarios).

comerciales de su entorno:

2¢ El puerto como centro de transporte de las actividades industriales y

— Con estrategias de desarrollo y expansion.
— Con actividades de transformacién (industria pesada), servicios a los

buques.

— Ensanchamiento de la zona portuaria.
— Aproximacién del puerto a sus usuarios; indicios de una comunidad

portuaria.

- Relaciones puntuales entre la ciudad y el puerto.

comercio infernacional:

3 El puerto como centro integrado de fransporte y plataforma logistica de

— Estrategias de desarrollo con orientacién comercial.
- Distribucion de mercancias, actividades logisticas y centro de distribucién.
— Implantado en el puerto sistemas de informacién (EDI).

- Espacios portuarios racionales.

— Comunidad portuaria unida y activa, coordinando actividades.
— Relaciones estrechas entre la ciudad y el puerto.

4° Puerto en red:

— Estrategias de internacionalizacion y diversificacion de las actividades.
— Organizacién de las prestaciones logisticas por los cargadores.

— Redes EDI integradas entre los espacios portuarios.

- Bosqueda de espacios portuarios distribuidos por el extranjero.

— Cooperacién entre comunidades portuarias.

FUENTE: Elaboracién propia.

competitivos, permita el transporte de los
grandes volimenes que transportan los
buques hacia la tltima fase de la cadena
de distribucion por carretera, o bien con-
solide las mercancias en un punto desde
el que sean lanzadas a su embarque.

El objetivo, es promover que la concen-
tracion de cargas para la exportacion ma-
ritima en el lado terrestre y la distribucion
de mercancias des embarcadas en el lado
maritimo equilibren el transporte, (nor-
malmente ferroviario), entre los muelles
comerciales de los puertos maritimos y
los puertos secos implicados en la red.

La nueva economia en red o digital trans-
forma los planteamientos cldsicos de las
cadenas logisticas portuarias en redes lo-
gisticas de valor, en el dominio corres-
pondiente a los flujos de la informacion,
y al de las interacciones humanas, con la
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generacion de conocimiento como recur-
so basico.

En este nuevo contexto se estin produ-
ciendo cambios significativos en los pro-
cesos de las operaciones portuarias, in-
crementindose su calidad dado que
facilitan la reduccion de los tiempos en
las operaciones, y su conocimiento en
tiempo real en las cadenas logisticas por-
tuarias puerta a puerta.

CAMBIOS DE GESTION
EN EL SISTEMA PORTUARIO
ESPANOL

En el nuevo escenario del siglo XXI nos
encontramos que en el Sistema Portuario
de Titularidad Estatal Espanol ha desarro-
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llado una nueva cultura portuaria basada
en politicas liberalizadoras que ha permi-
tido el definitivo establecimiento de un
marco de libre y leal competencia, inclu-
yendo como novedad, entre las funciones
de las Autoridades Portuarias, la de favo-
recer, por un lado, la libre competencia y
velar para que no se produzcan situacio-
nes de monopolio en la prestacion de los
distintos servicios portuarios, con una vi-
sion compartida del caricter global de la
oferta portuaria y en el concepto de co-
munidad portuaria; y, por otro lado,
aportando, igualmente, un impulso deci-
sivo en el campo de la innovacién y del
fomento de la actividad portuaria, prota-
gonizando la promocion de estrategias
globales, basadas en la mejora continua
de los procedimientos y de los servicios,
en la permanente busqueda de férmulas
que permitan mejorar la competitividad
del conjunto del puerto. En definitiva, un
modelo de colaboracion publico-privado,
que permita aunar el interés general y los
intereses privados que confluyen en el
puerto para considerarlo una infraestruc-
tura integrada como parte fundamental
en un sistema general de transporte de
cardcter intermodal, sostenible y competi-
tivo, convirtiéndolo en nodos de interco-
nexion modal y plataformas logisticas
con un importante papel tanto en la ca-
dena de transporte como en la cadena de
valor.

La Ley 48/2003, de 26 de noviembre, de
régimen econdémico y de prestacion de
servicios en los puertos de interés gene-
ral, modifica el concepto de servicio por-
tuario de la Ley de Puertos del Estado y
de la Marina Mercante de 1992, que vin-
culaba su titularidad y competencias a las
Autoridades Portuarias, en el que el papel
de la autoridad publica, y su prestacion
se desarrolla en régimen de gestion direc-
ta o indirecta. En la nueva ley el servicio
portuario es un concepto mas amplio y
se puede clasificar en:

v Servicios portuarios generales.

v Servicios portuarios basicos.

v Servicios comerciales dentro del recin-
to portuario.

v Servicio de sefalizacion maritima.

De este modo, se produce un importante
cambio en el modelo de gestion de los

puertos de interés general, a través de las
Autoridades Portuarias, que se orienta a
la provision y gestion de los espacios de
dominio publico, a la regulacion de la ac-
tividad econémica que constituyen los
servicios portuarios bdsicos desarrollados
en el puerto, que corren a cargo, esen-
cialmente, del sector privado, reservando-
se a la Autoridad Portuaria una actividad
de préstamo subsidiaria orientada princi-
palmente a los casos de ausencia o insufi-
ciencia de la iniciativa privada. Todo ello,
sin perjuicio del papel fundamental de
aplicacion en su gestion de los principios
de eficiencia, agilidad y flexibilidad pro-
pios de una gestién empresarial.

Las Autoridades Portuarias deben des-
arrollar, ademas, labores de promocién y
estrategias globales orientadas hacia el
cliente comin, tendentes a asegurar la
adaptacion permanente de la oferta glo-
bal portuaria a las necesidades y estrate-
gias de la actividad econémica a que és-
tas sirven y a contribuir a crear un ambito
de cooperacién de todos los agentes de
la comunidad portuaria, dirigido a la me-
jora de los servicios portuarios y a la pro-
mocion de los puertos.

En definitiva, las Autoridades Portuarias
dejan de ser titulares de los servicios por-
tuarios tradicionales y estas actividades
cada vez mas diversificadas y complejas,
son confiadas a la iniciativa privada en

régimen de libre competencia, siempre
que sea posible y garantizando, en todo
caso, la seguridad en los puertos, particu-
larmente de los servicios técnico-nduti-
cos. El cambio en el modelo de gestion,
trata de introducir mayor flexibilidad y
competencia en los servicios portuarios,
lo cual se traduce en una decidida apues-
ta por reforzar el protagonismo privado
en las actividades de tipo prestacional en
los puertos, en contraposicién del prota-
gonismo publico derivado de la hasta
ahora reservada titularidad de los servi-
cios portuarios a favor de las Autoridades
Portuarias.

En este contexto, la vieja premisa de que
la transmision de la informacién en el en-
torno portuario de forma lenta pero segu-
ra era una caracteristica, en muchos casos
impuesta por la necesaria validez comer-
cial de la documentacién (un ejemplo era
el imprescindible manifiesto de carga pa-
ra el despacho del buque, manifiesto que
no podia llegar mas que fisicamente, por
cotreo, 0 a bordo del propio buque); em-
pieza a dejar paso a otras formas de
transmision de la informacion, porque un
puerto ha de servir a sus clientes finales
extendiendo sus servicios e integrindose
en las cadenas logisticas derivadas de sus
relaciones de comercio. En el puerto con-
fluyen los flujos fisicos y documentales
de las cadenas de transporte; la incorpo-
racion de las nuevas tecnologias digitales
permite mejorar sustancialmente la oferta
de servicios, generando valor para los
clientes y demds agentes economicos asi
como actuar de motor de innovacion en
la comunidad portuaria.

LA INCORPORACION
DE NUEVAS TECNOLOGIAS
DE LA INFORMACION

El entorno del puerto dentro de una ca-
dena de transporte intermodal, se com-
pone de multiples actividades por lo cual
resulta de gran complejidad integrar a sus
agentes y operadores en sus multiples re-
laciones documentales y econdmicas en-
tre si y las organizaciones y agentes que
realizan funciones en las cadenas de
transporte intermodal; asi, tanto los ope-
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radores terrestres, las autoridades portua-
rias, los expedidores, cargadores, estiba-
dores, aduanas, consignatarios de la mer-
cancia, agentes maritimos, agentes de
aduanas, etc. llegan a constituir una tela-
rana (Web) de dificil optimizacion, si no
se transparentan sus relaciones en un
marco abierto y con la utilizacion de las
conexiones en red tipo Internet.

Las operaciones portuarias y sus malti-
ples agentes utilizan en sus procesos dife-
rentes tipos de documentos que deben
estar disponibles en tiempo real en distin-
tos lugares, que se pueden realizar con
las nuevas tecnologias de la informacién
o con la utilizacién de las tecnologfas
mis avanzadas de los «agentes de softwa-
re> en internet, los cuales actian como
agentes facilitadotes de las operaciones
portuarias, aunque con las dificultades
motivadas por la no disponibilidad en la
«xed» de toda la informacién deseable, no
se realiza un utilizacion generalizada.

El intercambio electronico de datos entre
los distintos sectores industriales y las ad-
ministraciones a nivel nacional, europeo
e incluso mundial, viene demandando
una normalizacion a escala internacional,
imprescindible en el sector portuario. Ha-
blar de EDI y de normas o estandariza-
cion de diversos sectores e instituciones a
nivel internacional, nacional y local, es
hablar de lo mismo. EDIFACT (Intercam-
bio Informatizado de Datos para la Admi-
nistracion, el Comercio y el Transporte)
es un lenguaje que facilita él dialogo en-
tre empresas comerciales a un nivel am-
plio, que puede ser asimilados al lengua-
je escrito; dentro de un texto las palabras
se organizan en frases y estas en parrafos.

Para participar en entornos EDI, es nece-
sario algin método de comunicacion
electronica; dos son los métodos que
pueden usarse, la transmisién directa o
las redes de valor anadido (VAN). La
transmision directa tiene lugar cuando
una empresa se conecta con su cliente di-
rectamente por medio de un ordenador.
La comunicacién usando la red de valor
anadido es diferente; en vez de conectar
directamente con su cliente o agente co-
mercial, conecta a la red de valor anadido
que actia como un servidor o interme-
diario; la empresa y sus socios de comer-
cio, con los que establece relaciones

I
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comerciales, tienen <buzones> (mailbo-
xes) en la red donde las transacciones
EDI pueden ser almacenadas. Si la em-
presa quiere recibir facturas de su socio
comercial, las recoge en su buzén de la
red. Si necesita un producto, envia una
orden de compra al buzén apropiado de
su socio comercial.

La puesta en funcionamiento de evolu-
ciones tecnolégicas como el EDI, reper-
cute de manera clara en su organizacion
al tratar de automatizar el tratamiento de
la informacién en todos los niveles de la
estructura de la empresa, desde el marke-
ting al servicio informatico, pasando por
el servicio comercial, contabilidad, inves-
tigacion y desarrollo.

Los cambios organizativos se llevan a ca-
bo facilitando la utilizacion sistemdtica de
la tecnologia EDI. Al pasar a ordenadores
de menor tamafio (PC), y con el desarro-
llo de las redes locales (fenémeno del
downsizing), se produce un gran cambio
conjugando las ventajas de la centraliza-
cion informativa y de su descentraliza-
cion. Esta aportacion de la tecnologia en
el hardware informitico es decisiva para
la nueva organizacion y los EDL

El instrumento EDI, no solamente se de-
be considerar como una mera herramien-
ta de apoyo a la gestion, sino que en si
misma tiene una mayor potencia que esta
llamada a transformar muchas activida-
des, favoreciendo la emergencia de un
nuevo sistema socio-técnico. Se situaria
en lo que C. Freeman ha sefialado como
una mutacion técnica que transforma con
profundidad el sistema de relaciones en-

tre lo social, lo econdmico y lo técnico.
Es lo que en términos de Daniel Bell
constituird la sociedad del conocimiento
o sociedad post-industrial.

Trabajar en lenguaje EDI significa mas
que aplicar un mero instrumento, en
otras palabras un codigo de conducta en-
tre multiples y diversos agentes y/o em-
presas que traduce una nueva cultura
acorde con las mutaciones de la nueva
tecnologia de la comunicacién. Un pri-
mer problema que se detecta al trabajar
en el entorno de lo que se podria deno-
minar como «Cultura EDD, entendiendo
por tal el conjunto de hibitos y normas
que permitan trabajar sin papeles (paper-
less) evitando todo tipo de rupturas en
los flujos de informacién y por tanto dar
respuesta en tiempo real.

La evolucion de Internet ha sido muy ra-
pida, llegando en la actualidad a ser su-
perados los problemas de seguridad que
inicialmente se presentaban, y desarrolla-
do el lenguaje XML que se convierte en
un estindar para el comercio electronico,
bases de datos, etc en Internet. El softwa-
re de traduccién no es necesario, ya que
se integra en los navegadores/explorado-
res en donde los ordenadores se entien-
den en la transmision/recepcion de docu-
mentos con independencia del sistema
operativo que estemos trabajando. Las re-
des de valor anadido y las empresas que
ofrecen sus servicios son prestados por
los proveedores de servicios de Internet.

Internet ofrece una red de transporte de
datos ubicua y de bajo coste, de forma que
esta cambiando el modelo establecido para
este tipo de comunicacion empresarial que
es el EDI. Como tal, Internet ofrece nuevas
oportunidades a las empresas para comu-
nicarse con sus asociados. Es posible que
la utilizacién del EDI sobre Internet haga
que sea mds accesible a pequefas y me-
dianas empresas, pero no es probable que
reemplace a las VANs existentes.

En la actualidad, el EDI continua crecien-
do como el nucleo tecnolégico, que per-
mite le comercio Business-to-Business o
comercio entre empresas. Solo un por-
centaje cada vez menor se sigue realizan-
do por medio del EDI tradicional. Inter-
net por medio de sus Extranets es el
medio mds universal y barato para reali-
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zar transacciones EDI. Por el momento,
muchas grandes empresas estin disenan-
do transacciones EDI a través de la Web,
si bien mantienen su tradicional trafico
EDI basado en VAN. En muchos casos,
las grandes empresas estin empezando
desde cero con la implementacion de re-
des enlazadas que soportan trifico Inter-
net'y VAN.

El coste asociado al uso de una VAN para
enviar transacciones EDI es bastante
grande, pero la VAN ofrece una transmi-
sion segura del trifico EDI y los asocia-
dos pueden optar por encriptar y autenti-
ficar el trafico; una forma para asegurar el
trafico EDI es enviarlo sobre Redes priva-
das virtuales (VPN, Virtual Private Net-
works) que usa tineles punto a punto pa-
ra minimizar el riesgo de interceptacion
de datos y mejorar las caracteristicas de la
transferencia de datos. Si se utiliza una
VPN, puede comprimir y encriptar el tra-
fico que transmite y recibe y se crea un
tinel entre el remitente y el destinatario y
se abre un puerto IP determinado en el
lado de recepcion sélo el tiempo que du-
re la recepcion de datos. Actualmente, la
cantidad de trifico EDI que se realiza a
través de redes VPN es limitada, pero se
trata de una tecnologia que estd ganando
aceptacion y crecerd sin duda durante los
proximos anos.

Muchos fabricantes estin incorporando
EDI en los paquetes de comercio electro-
nico y cada vez mas, las empresas estin
generando nuevo trafico EDI sobre la red
Internet.

Sin ninguna duda, el trifico EDI de mu-
cho volumen sobre VAN seguird siendo
esencial durante mucho tiempo, pero las
aplicaciones de comercio electronico a
través de Internet basadas en EDI repre-
sentan el 4rea de mds crecimiento para el
intercambio de documentos, y especial-
mente para el trdfico de bajo volumen
que requieren empresas pequefias y me-
dianas.

El EDI sobre Internet ofrece nuevos mé-
todos para el intercambio de documentos
y ofrece una manera econdmica para que
las empresas pequenas participen y admi-
nistren el trifico EDI. Al proveer de un
estandar con el cual se puede trabajar, el
EDI podria ayudar a hacer posible el in-

tercambio de datos de empresa a empre-
sa a través de Internet.

APLICACIONES AL ENTORNO
PORTUARIO

A finales de la década de los afios ochen-
ta, Espafia incorpord a su ordenamiento
aduanero el formulario de las Comunida-
des Europeas denominado Documento
Administrativo Unico para los supuestos
de la importacion y/o entrada de mercan-
cias en la Peninsula y Baleares, asi como
para la entrada de expediciones en Puer-
tos Francos, Dep6sitos y Almacenes bajo
el control de Aduanas y para la exporta-
cion y/o salida de mercancias del territo-
rio nacional.

En sucesivas circulares posteriores se es-
tablecieron las instrucciones para cumpli-
mentar o tramitar el Documento Unico
administrativo ante Aduanas (DUA), entre
las que se incluy6 la posibilidad de pre-
sentarse mediante transmisién electronica
(EDD utilizando mensajes EDIFACT, mo-
dalidad recogida por el Cédigo Aduanero
Comunitario, de CUSDEC para el envio
por parte de los operadores de la declara-
cion aduanera de importacion, exporta-
cién y transito y CUSRES para la respues-
ta por parte de la Aduana.

En 1995 se crea la empresa PORTEL por
el Ente Puablico Puertos del Estado y Tele-
fonica (estd participada en un 51% por
Puertos del Estado y el 49% restante por
Telefénica) y comienza a actuar de red de
valor anadido (VAN) entre la Comunidad
Portuaria, Autoridades Portuarias y Agen-
cia Tributaria en la tramitacion via EDI de
los Manifiestos y Servicios de Inspeccion
paraduanera.

Con la creacién de un Centro de Com-
pensacion y Traduccién EDI para toda la
Comunidad Portuaria y los acuerdos al-
canzados con Aduanas, Autoridades Por-
tuarias y Servicios Paraduaneros para
conseguir la «entanilla Gnica» de recep-
cion de documentos, PORTEL ha venido
desarrollando su plataforma de transpor-
te/servicios web (www.portel.es), donde
todos sus servicios de gestion y segui-
miento tanto documental, como fisico y
grafico, on-line al sector portuario de titu-
laridad estatal, como:

B Envios, de manifiestos de carga y descar-
ga de cualquier puerto (mensaje IFCSUM).

B Envios de mensajes CUSREP y CUS-
CAR a Aduanas.

B Envios de Notificacion de Mercancias
Peligrosas, segin Real Decreto 1253/1997
(Transposicion de la Directiva Comunita-
ria HAZMAT).
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B Servicio de «Cargo Tracking Facility»,
mediante el cual un Agente de Aduanas
puede conocer el grado de disponibilidad
(para despacho) de cada B/L de un Mani-
fiesto dado.

B DUA’s de Importacién, Exportacion y
Transito, asi como Recepcion de Transitos
y Cambios de Ubicacién (mensajes CUS-
DEQ).

B Solicitos de Inspeccion Para-aduanera
(mensaje CUSDEC).

B Intrucciones de embarque, mensaje
IFTMCS.

La Autoridad Portuaria de Barcelona fue
pionera en la transmisién telematica de
datos. En 1993, dentro del marco del Plan
de Calidad del Puerto, se cre6 una comi-
sién, denominada de la garantia de la in-
formacion, con la finalidad de agilizar y
modernizar la comunidad portuaria de
Barcelona con la extension del intercam-
bio electronico de datos (EDI) en todos
los trimites documentales de las empre-
sas y organismos oficiales que integran
esta comunidad. La propia Comision para
la Garantia de la Informacion llevé a tér-
mino los trabajos de reingenieria de los
procesos documentales del Puerto de
Barcelona. Después de un replanteamien-
to de los objetivos de la Comision ésta se
disuelve para formar el Férum Telematico
que es el heredero del espiritu de la Co-
mision.

Las principales acciones realizadas por la
Comision fueron las que se exponen a
continuacion:

B La primera accién que llevo a término
la Comision de la Garantia de la Informa-
cion fue el analisis de la situacion de ini-
cio que se reflejo en el documento «Los
circuitos documentales del Puerto de Bar-
celona» (Julio de 1994).

B Después se realizo un estudio de prio-
ridades en la reestructuracién de los cir-
cuitos documentales del Puerto de Barce-
lona (Diciembre 1994). Al mismo tiempo
se realizaba un seguimiento de las activi-
dades relacionadas con el EDI que se lle-
vaban a cabo en la comunidad portuaria
y se iniciaba la mejora de los circuitos
mas conflictivos.

=~
)

1 H‘ A
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B Tanto la Comisién como el Forum han
sido grupos que han influido mucho en la
definicion de los nuevos procedimientos
documentales, tanto a nivel del Puerto de
Barcelona como a nivel del Estado.

B En este sentido, desde la Comision
para la Garantia de la Informacién se
trabajo muy activamente en el nuevo
modelo de declaracion sumaria para el
trafico maritimo (1995) y en la defini-
cién de los mensajes EDI asociados y en
la implantacion del EDI para la tramita-
cion de documentos asociados en la
entrada al recinto portuario de mercan-
cias peligrosas.

B También se realizé la reingenieria de
procedimientos asociados a la solicitud
de escala y notificacion de llegadas, tanto
de la Autoridad Portuaria como de la
Capitanfa Maritima, simplificando los tra-
mites documentales y presentando nue-
vos métodos de presentacion de la docu-
mentacion.

B Se han puesto en marcha servicios
destinados a diferentes agentes de la
comunidad portuaria y organismos ofi-
ciales de manera que puedan acceder a
la informacién que necesitan para su
gestion documental de una manera mas
facil, como el servicio de informacion
sobre la mercancia desembarcada que
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pone a disposicion de los agentes de
aduanas los datos de las partidas decla-
radas por el consignatario al manifiesto
para que puedan confeccionar la decla-
racion aduanera; o los diferentes servi-
cios de informacion que se implantaron
para notificar que la declaracion sumaria
ya se ha activado y ya se pueden despa-
char mercancias.

Actualmente el Forum Telemdtico esta
realizando la reingenierfa de todos los
procedimientos documentales asociados
a la entrada/salida de mercancias del re-
cinto portuario, con el fin de eliminar
que determinados documentos deban
viajar necesariamente con los camiones
que vienen a recoger/depositar las mer-
cancias del/al puerto y la problematica
asociada a los servicios de inspeccién de
mercancias de modo que se estd reali-
zando una revision de todo el procedi-
miento de solicitud de escalas a fin de
hacerlo compatible con el nuevo proce-
dimiento de dmbito estatal que se estd
definiendo conjuntamente con la Direc-
cién General de Marina Mercante y Puer-
tos del Estado.

Estos grupos de trabajo del Plan de Cali-
dad han intentado dar cabida a todos
los colectivos de la Comunidad Portua-
ria y ya, desde sus inicios, en ellos hay
representaciéon de consignatarios, em-
presas estibadoras, agentes de aduanas,
transitarios, agencia tributaria (informa-
tica tributaria y aduana) y los departa-
mentos de calidad, planificacion estraté-
gica y sistemas de informacion de la
Autoridad Portuaria.

Con el Forum Telematico también las em-
presas del transporte terrestre pasan a te-
ner representacion permanente. Ademds,
en casos puntuales, se invita a las reunio-
nes a otros colectivos cuando se discuten
aspectos en los que estan implicados, por
ejemplo, capitania maritima, los servicios
de inspeccion, u otros departamentos de
la Autoridad Portuaria.

El Forum Telemitico se reine cada tres
semanas para proponer nuevas acciones,
discutirlas y aprobar los trabajos que se
llevar a término a lo largo de estas tres
semanas. Desde la existencia de Portic
(www.portic.net), una de las misiones del
Forum Telematico continda siendo la re-




IMPACTO DE LAS NUEVAS TECNOLOGIAS EN LA GESTION PORTUARIA...

definicion de los procedimientos docu-
mentales del Puerto de Barcelona, pero
ahora la ejecucion de los trabajos que se
han especificado la llevara a término Por-
tIC. De esta forma los trabajos del Forum
no quedardn como estudios tedricos que
solo algunas empresas podrin llevar a
término.

Finalmente cabe destacar Serviport Cana-
rias S.A, (Www.serviport.com), que es
una empresa de servicios cuya actividad
se desarrolla en el sector de las tecnologi-
as de la informacion y las comunicacio-
nes, dirigida especialmente al Sector Por-
tuario. Aprovechando la experiencia y el
conocimiento en este sector, extiende la
prestacion de sus servicios a empresas de
otros sectores econdémicos canarios, en
especial al sector hotelero, administracio-
nes publicas y PYMES. Fundada con el
apoyo accionarial de Telefénica (a través
de PORTEL), Autoridad Portuaria de Las
Palmas, Autoridad Portuaria de Tenerife,
entidades financieras y las principales
empresas y operadores portuarios de Ca-
narias.

Paralelamente a estos desarrollos de trans-
mision telematica de datos por redes de
valor anadido (VAN), en el afo 2001, la
Agencia Estatal de Administracion Tribu-
taria abri6 la posibilidad de realizar la for-
malizacién del DUA via Internet, ademis
de mantener la presentacién por escrito y
la transmision electrénica utilizando men-
sajes EDIFACT a través de las redes de
valor anadido; de esta forma, la seguridad
ofrecida por las VAN se equiparaba a la
de EDI en Internet y la firma electrénica
expedida por la Fabrica Nacional de Mo-
neda y Timbre, abriéndose el abanico de
posibilidades para el cumplimiento de las
obligaciones tributarias derivadas de las
operaciones de comercio exterior para fa-
cilitar y agilizar las tramitaciones docu-
mentales, asi como reducir los costes aso-
ciados a las mismas.

Todo ello enmarcado en una evolucién
l6gica acorde con la situacion de la tec-
nologfa asociada a Internet de facilitar y
agilizar las comunicaciones entre organis-
mos, empresas e individuos. Para la im-
plementacion de estas nuevas tecnologias
fue necesaria la colaboracion entre los or-
ganismos portuarios implicados, Autori-
dades Portuarias, Aduana, SOIVRE y Ser-

vicios de Inspeccion Fronteriza, permi-
tiendo la implementacién de un sistema
de autentificacion de los certificados emi-
tidos, en sustitucion a la presentacién del
correspondiente papel. De esta forma se
ha mejorado la gestion del régimen de
depésito y de otros almacenes bajo con-
trol aduanero y sometido a inspecciones.

Las nuevas tecnologias han permitido co-
nectar a las Autoridades Portuarias, Adua-
nas y Servicios Paraduaneros, formando
una red de comunicacién electronica y
permitiendo una tramitacién electronica
de datos referentes a las mercancias (via
redes de valor afiadido o Internet) que
agiliza la gestién de las mismas en el en-
torno portuario. Las Capitanias Maritimas,
que son los organismos competentes para
autorizar la entrada y salida de los bu-
ques que transportan las mercancias en
aguas espafiolas, se quedaron desconec-
tadas a esta red (web) portuaria; de tal
forma que la tramitacion documental del
buque en la Capitanfa Maritima (despa-
cho) solamente se podia hacer en papel
o fax.

Tradicionalmente, con la presentacion
por parte del agente consignatario del
buque, de la solicitud de escala en la Au-
toridad Portuaria, con la suficiente antela-
cion y en la forma que establecian al
efecto las respectivas Autoridades Portua-
rias, éstas asignaban un nimero de esca-

la, que servia al agente consignatario para
continuar el proceso administrativo aso-
ciado a la mercancia transportada por bu-
que en la Administracién de Aduanas.

La solicitud de escala era un documento
que cada Autoridad Portuaria confeccio-
naba en funcién de sus necesidades y no
correspondia a un modelo unificado a ni-
vel nacional; para la facilitacion del trans-
porte maritimo y la agilizacién de la es-
tancia de los buques y mercancias en
puerto se plante6 la necesidad de moder-
nizar y simplificar los trmites y procesos
ante la Autoridad Portuaria, Capitania Ma-
ritima y Aduanas, aprobandose por la Or-
den del Ministerio de Fomento de 29 de
noviembre de 2002, el establecimiento
del procedimiento integrado de escala de
buques (PIDE) en los puertos de interés
general; donde se concreta el documento
Unico de escala (DUE) unificado a nivel
nacional, que tiene como finalidad facili-
tar la gestion de las escalas de los bu-
ques por las Autoridades Portuarias y el
despacho de los mismos por las Capita-
nias Maritimas.

El procedimiento integrado de escala de
buques (PIDE) crea una ventanilla tGnica
entre las Administraciones Maritima y
Portuaria que refuerza los cauces de cola-
boracién entre ambas Administraciones
en el 4mbito portuario y simplifica los trd-
mites a realizar en el mismo, integrando
en un solo procedimiento la tramitacion
de los documentos que han de presentar
los agentes consignatarios de los buques
ante las Autoridades Portuarias y las Capi-
tanfas Maritimas. Para que se autorice la
entrada y salida de buques en aguas bajo
soberania o jurisdiccién espanolas, asf co-
mo su entrada, atraque/fondeo en puerto
y su posterior despacho; esta integracion
se realiza a través del nimero de escala
que va ha servido para coordinar a las
Administraciones Aduanera y portuaria
en relacion con los tramites aduaneros de
las mercancias.

En el nuevo procedimiento PIDE se esta-
blece un modelo de documento tnico de
escala (DUE), y se regula su forma de
presentacion, ya sea en papel o mediante
transmision electronica, el lugar donde
hacerlo, quienes estin obligados a su
presentacion, plazos, etc. El contenido
del DUE es muy completo y permite dis-
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poner con anticipacion de toda la infor-
macion asociada al buque y la carga que
transporta.

Con esta nueva normativa se desarrolla la
posibilidad de la presentacién de dicho
documento Unico de escala (DUE) y su
aceptacion por parte de las Autoridades
Portuarias y Capitanfas Marftimas median-
te la transmision electronica de datos via
Internet via PORTEL, utilizando para ello
mensajes normalizados. Ademds, se esta-
blecen los cauces de colaboracion entre
las Administraciones maritima y portuaria,
previéndose la apertura de ventanillas
Unicas en las Autoridades Portuarias, que
empezando por el nuevo sistema infor-
matico para la tramitacién de la escala de
buques, paulatinamente permitira a los
agentes de la Comunidad portuaria hacer
la solicitud de entrada y el despacho de
los buques desde sus propias oficinas co-
nectdndose al portal de PORTEL, permi-
tiendo la entrega de la informacién on-li-
ne, a los agentes que intervienen en el
despacho del buque en puerto necesaria
para tomar decisiones, en linea con los
criterios de eficacia, eficiencia y competi-
tividad que debe imperar en el entorno
portuario.

IMPACTO DEL CAMBIO
TECNOLOGICO Y
LAS NUEVAS TECNOLOGIAS

La literatura sobre impacto de la inversién
en nuevas tecnologias suele utilizar el en-
foque de productividad y eficiencia medi-
das a través de las funciones de produc-
cion y costes, por ejemplo: Becchetti,
Bedoya y Paganetto (2003). Las investiga-
ciones sobre el tema introducen las inver-
siones especificas, en nuevas tecnologias
de informacién y comunicacién, en la
funcién de produccion y en la funcion de
costes, para valorar la magnitud de los
efectos de las nuevas tecnologias sobre la
eficiencia. De este modo miden la contri-
bucién de las nuevas tecnologias al pro-
ceso productivo. Este es el enfoque que
consideramos mas adecuado y constituye
una linea de investigacién futura en la
que los autores de este articulo trabaja-
mos en la actualidad.

En este articulo, con las investigaciones
de las que disponemos hasta el momen-
to, trataremos de realizar una aproxima-
cion al impacto de las nuevas tecnologfas
en el sector portuario espanol. Evidente-
mente, no se trata de hacer una revision
de literatura, ni tampoco de la investiga-
cion mds ambiciosa que desarrollaremos
en un futuro proximo. No obstante, pen-
samos que existen ya algunos indicios
prometedores en los trabajos realizados
hasta el presente, que conviene poner de
manifiesto en este articulo.

Entre los trabajos sobre funciones de pro-
duccion y costes que tratan de estudiar la
actividad portuaria, estructura de costes,
eficiencia técnica, econémica y asignati-
va, y el impacto del cambio tecnolégico
en los puertos, se pueden citar: Chang
(1978); Rekres, Connell y Ross (1990);
Tongzon (1993) y Bafos-Pino, Coto-Mi-
llin y Rodriguez-Alvarez (1999), que utili-
zan funciones de produccion; y los traba-
jos de Kim y Sachis (1986); Martinez-
Budria (1996); Jara-Diaz, Martinez-Budiria,
Cortes, y Basso (1997); Banos-Pino, Coto-
Millin y Rodriguez-Alvarez (1999); Marti-
nez-Budria, Gonzilez-Marrero y Diaz
(1998); Martinez-Budria, Diez-Armas,
Navarro-Ibanez y Ravelo-Mesa (1999);
Coto-Millan, Bafos-Pino y Rodriguez
Alvarez (2000); Jara-Diaz, Cortes, Vargas
y Martinez-Budria (2002) y Tovar (2002)
que utilizan funciones de costes; final-

mente Talley (1994) utiliza indicadores
de resultados.

Kim y Sachis (1986), son autores pioneros
en tratar de estimar el progreso tecnol6gi-
co resultante de introducir nuevas tecno-
logias en la actividad de los puertos. Con
la finalidad de estimar el cambio técnico
y la tecnologia de la operacién portuaria,
estos autores especificaron una funcion
de costes totales de largo plazo del tipo:

InC= 0o+ o, Lny +

+ o (nwf + %}@(Lny)z) +

1
? 1212 ¥, Lnw, Lnw; + Z ¥ Lonw; Ln,, +

+ Z 0, Lnw; Int + 0, Lny Lnt + B, Lnt +

% Btt (Ln[)z

en donde las variables estin en logarit-
mos neperianos, Ln, la variable C repre-
senta el coste minimo total; la variable, y,
recoge las toneladas de carga; w; indica el
precio del factor 4 y, 1, es un indice de la
tecnologia para cada instante del tiempo,
en concreto el porcentaje de mercancia
caracterizada; y los indices 7, j = 1, ..., n,
representan indices de los n-factores de
produccion.

Finalmente los parimetros a estimar son:

Oo; 04 O Yy Y O 03 B Y B

El indice de la tecnologia aqui utilizado
por Kim y Sachis, al ser un porcentaje de
carga contenerizada, posee valores inicia-
les de la muestra (afios sesenta) que son
ceros, debido a la inexistencia de tal tipo
de carga. La aplicacion que realizan Kim
y Sachis para el puerto de Ashdod (Is-
rael), comienza a manejar carga contene-
rizada en 1970, este hecho gener6 pro-
blemas al estimar la funcién translog que
los autores resolvieron con la transforma-
cién Box-Cox para indice de la tecnolo-
gia t, haciendo:

°-1
t=———; con0=001
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De esta manera, los autores recogen la
presencia de una suave innovacion tec-
nologica en la actividad portuaria del
puerto de Ashdod.

El trabajo de Kim y Sachis (1986) es una
de las primeras aplicaciones de esta me-
todologia a puertos. Unos afios después
en Espafia, Coto Milldn, Bafos-Pino y Ro-
driguez-Alvarez (2000) presentan un pri-
mer estudio de eficiencia a través de fun-
ciones de costes translog como la
siguiente:

LnCVy, = BO +> (27 Lnyrpt +
r=1

m - m n

1
+ Bl +2, 2 0 Ly, Lnyy, + 2 Bilnw, +
i=1

r=1s=1

+

ﬁ

17

1 n m n
< Zl by Lnw, + Zl Zl Pri Ly,
i=1j= t=1i=

T
Lowy, + 2 Dr T+ &,
t=1

donde:

r,s=1, ..., m; es el nimero de outputs y
las variables tecnoldgicas

i,j=1, ..., n;es el nimero de inputs
p=1, .., p;esel nimero de puertos

& es el error de la perturbacion aleatoria
Dy es el coeficiente de la variable dummy
T, que recoge los efectos temporales
anuales especificos, tal y como pueden
ser afectados por la tecnologia.

En la ecuacion anterior se suele imponer
la condicion de homogeneidad de grado
uno en las variables precios de los inputs
sobre la funcién de costes:

iﬁ:

i=

L, 2 Bi=0; 2 py=0
j=1 r=1

-

asi como la condicion de simetria:

ﬁlj/’ =B

La estimacion realizada por Bafios-Pino,
Coto Milldn y Rodriguez-Alvarez (2000) de
la ecuacion de costes presenta la imposibi-
lidad de rechazar la hipétesis de una dack»
de progreso técnico para el panel de datos
de los 27 puertos espanoles sobre los cin-
co anos del estudio realizado (1985-1989)
(ver a este respecto el cuadro 2). Por otra

., CUADRO 2
FUNCION DE COSTES ESTIMADA
PERIODO MUESTRA 1985-1989

Variable Coeficiente
Constante 7,004
Log (V) 0,260
Log (wi) 0,350
Log (wi) 0,430
Log (we) 0,218
Log (y) Log () 0,085
Log (wx) Log (wk) 0,219
Log (wi) Log (wi) 0,268
Log (we) Log (we) 0,092
Log (y) Log (wx) 0,021
Log (y) Log (we) -0,054
Log (y) Log (w) -0,057
Log (wk) Log (wi) -0,197
Log (wi) Log (we) -0,021
t 0,074
t*t 0,016
t* Log (y) -0,024
t* Log (wx) -0,094
t* Log (wi) 0,102
t* Log (we) -0,076

Error Estadistico-t
0,038 183,09
0,031 8,297
0,048 7,293
0,038 11,263
0,029 7,526
0,045 1,874
0,088 2,492
0,096 2,772
0,027 3,344
0,027 0,761
0,023 -2,257
0,029 -2,534
0,064 -3,076
0,033 -0,652
0,037 0,195
0,034 0,484
0,018 -1,330
0,023 -4,007
0,032 3,185
0,020 -0,383

R?=0,997; DW = 2,02

Efectos Fijos vs. Efectos Estocasticos (Hausman Test): CHISQ (12) = 171,75
Fuente: Coto Millan, Bafios-Pino y Rodriguez-Alvarez (2000)

FUENTE: Coto Millén, Bafios-Pino y Rodriguez-A|varez (2000)

parte, se detectan economias de escala
importantes: «Un incremento del output
del 1% sélo produce un crecimiento de
costes del 0,26%».

Existe no obstante otro estudio de los au-
tores anteriores, Bafos-Pino, Coto Millan
y Rodriguez-Alvarez (1999), que aunque
fue realizado después se publicé primero
que el anterior, y abarca el periodo mas
amplio: 1985-1995. En las estimaciones
realizadas por Banos-Pino, Coto Millan y
Rodriguez-Alvarez (1999) de la ecuacion
de costes, para el periodo 1985-1995, se
obtiene que a partir del afo 1990, ha
existido presencia de progreso tecnoldgi-
co importante. También se detecta exis-
tencia de economias de escala y una cier-
ta sobrecapitalizacion a lo largo de todo
el periodo.

Un enfoque diferente es el de medir el
impacto de la innovacién tecnologica a

partir de las funciones de produccion. Las
funciones de produccion de servicios
portuarios suelen revestir la forma:

Q=B L" K '™
en donde:

Q = valor afadido o beneficio bruto

I = cantidad de trabajo

K = cantidad de capital, aproximada por el
inmovilizado neto afecto a la explotacién

y(1/D)

e recoge el progreso tecnologico

T/L representa las toneladas por unidad
de trabajo

(a, B, p) son los pardmetros a estimar

La ecuacién anterior supone una funcion
de produccion Cobb-Douglas, que es un
caso particular de la siguiente especifica-
cion trascendental logaritmica:
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LHQ=ﬁO + ﬁ] LnK + ﬁz Lnl + % ﬁ;)(LIlL)Z +

1
< Bi(LnK)* + Bs LnL LnK + €

Normalmente, en la actividad portuaria se
suele incluir ademds de los inputs trabajo,
L, y capital K, el input energético, E, con
ello la ecuacién anterior queda transfor-
mada en la que sigue, mds las correspon-
dientes ecuaciones de participacion facto-
rial o proporcion de factores:

LnQ = ﬂo + ﬁ] LnK + ﬁzLﬂL + ’BgLnE +

+ % B.(InL)* + % Bs(LnK)* +

+ %&(LnE)Z + B(LaDX(LnK) + By(LnD)

(LnE) + By(LnK)(LnE) + €

aL

Sl = aer =ﬁ1 + ﬂ:,LnL + ﬁgLﬂK+ ﬂgLnE
aL

Se= ain =B, + BlnK + B + BLnE
oL

5, = a;ﬁ — B, + BLnF + Binl + BLnK

En donde S, Sk y S, representan las pro-
porciones factoriales, o elasticidades del
output respecto del capital, de modo tal
que si:

<
SL+SK+S,;;1

tendremos economias de escala (>1), ren-
dimientos constantes de escala y deseco-
nomias de escala (<1).

En el trabajo de Bafos-Pino, Coto Millin
y Rodriguez-Alvarez (1999) se ha realiza-
do la estimacién empirica de una funcién
de produccién como la anterior, para los
puertos espanoles, tratando de contrastar
si existié progreso tecnoldgico en el peri-
odo (1985-1995). Los resultados de las es-
timaciones proporcionan unos valores
para el parimetro del progreso tecnolégi-
co que no son significativamente distintos
de cero (ver cuadro 3). Esto sugiere que
los puertos no habrfan tenido progreso
tecnolégico del tipo exdgeno en el perio-
do de estudio. Algo parecido ocurre en
muchos sectores manufactureros de la in-
dustria espafiola. En este mismo estudio
la eficiencia técnica media detectada es

. CUADRO 3,
FUNCION DE PRODUCCION ESTIMADA
PERIODO MUESTRA 1985-1989

Variable Coeficiente* Error std. Estadistico-t
Constante 3,9622 0,1615 24,31
Log (L) 0,3143 0,1356 2,31
Log (K) 0,5773 0,04967 11,62
Log (E) 0,2499 0,0279 8,95
Log (L) * Log (L) 0,5474 0,2024 2,7046
Log (K) * Log (K) 0,1279 0,0794 1,6103
Log (E) * Log (E) -0,0470 0,0718 -0,6549
Log (L) * Log (K) -0,6522 0,0916 -7,1163
Log (L) * Log (E) 0,1576 0,0532 2,9554
Log (K) * Log (E) 0,0525 0,0804 0,6536

R = 0,969

Test de Hausman, Efectos fijos vs. Efectos aleatorios; CHISQ (9) = 25,41
Test Ratio de Verosimilitud, Forma funcional Translog vs. Cobb-Douglas: CHIQ (6) = 60,01
Estadisticos t robustos a heterocedasticidad (White, 1980).

FUENTE: Bafios-Pino, Coto-Millan y Rodriguez-Alvarez (1999)

de 0,4003, la interpretacion de este indi-
cador es que el sector portuario, en valo-
res medios, podria haber aumentado la
produccion un 59,36% durante el periodo
(1985-1995). Esto es, un nivel medio de
eficiencia bajo. Sin embargo, como se
puede ver en el cuadro 4, este nivel me-
dio de eficiencia presenta una heteroge-
neidad muy elevada y varfa desde 1 en el
puerto de Barcelona hasta 0,04 en el
puerto de Melilla.

En el cuadro 4 se ofrecen los indices de
eficiencia asignativa del estudio de Ba-
fios-Pino, Coto-Millin y Rodriguez-Alva-
rez (1999), los datos de eficiencia técnica
también proceden del mismo estudio,
aunque se han indexado tomando como
base de eficiencia técnica maxima, el in-
dice correspondiente al puerto de Barce-
lona. La razén de este proceder proviene
del hecho de considerar que el puerto de
Barcelona ha sido el primero en desarro-
llar y aplicar las nuevas tecnologias en
sus operaciones.

CONCLUSIONES

Se puede concluir que a partir del afio
1990 en el sistema portuario espanol se
detecta la presencia de un cambio técni-
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co debido a los procesos de innovacion
tecnol6gica, fundamentalmente en nue-
vas tecnologias de informacion y comu-
nicacion.

Por otro lado, parece que existen eviden-
cias concluyentes sobre la existencia de
economias de escala en el sector portua-
rio espafiol.

En particular, con la evidencia provisio-
nal de la que disponemos en estos mo-
mentos, parece que Valencia, Bilbao, Las
Palmas y Santa Cruz de Tenerife, los
puertos pioneros, con importante partici-
pacién en sus traficos de la Mercancia
General y de gran tamafo, asi como Bar-
celona, se han beneficiado mas de la in-
novacion tecnoldgica que los puertos de
tamafio medio y pequefio, que a su vez
han sido mas tardios en incorporar las
nuevas tecnologias.

En cuanto a la eficiencia asignativa pue-
den apreciarse tres grupos de puertos:

1° Alicante, Almeria, Castellén, Malaga,
Melilla, Palma de Mallorca, Pontevedra,
Sevilla, Vigo y Villagarcia, con niveles
de eficiencia asignativa maxima. Esto es,
los puertos en los que los precios paga-
dos a los factores de produccion son
competitivos.
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2° Ceuta, Huelva, Pasajes, Santa Cruz de
Tenerife y Santander, con niveles de efi-
ciencia asignativa medios-altos.

3° Algeciras, Barcelona, Bilbao, Cartage-
na, El Ferrol, Gijon-Avilés, La Corufa, Las
Palmas, Tarragona, Valencia, con niveles
de eficiencia asignativa medios-bajos.

La interpretacion econémica que puede
hacerse de este comportamiento de la efi-
ciencia asignativa es que los puertos de
mas tamano se desvian mis del pago
competitivo de factores. Esto es logico,
pues los puertos de mayor tamafo, se im-
plican mas en proyectos poco rentables fi-
nancieramente (aunque si rentables so-
cialmente) con sus ciudades; mientras que
los puertos de menor tamafo se dedican
a actividades mds genuinas y se implican
menos en otros proyectos, no esencial-
mente portuarios, con sus ciudades.

En cuanto a la eficiencia técnica pueden
apreciarse tres grupos:

1° Barcelona, Bilbao, Cartagena, Ceuta,
Gijon-Avilés, La Corufia, Las Palmas, San-
ta Cruz de Tenerife, Tarragona y Valencia,
con niveles de eficiencia técnica maxima.
Esto es, los puertos que mejor combinan
tecnoldgicamente los factores de produc-
cién, de modo que ninguno se utilice de
manera redundante.

2° Alicante, Almerfa, Cadiz, El Ferrol,
Huelva, Milaga, Palma de Mallorca, Pasa-
jes, Santander y Vigo, con niveles de efi-
ciencia técnica medios-altos.

3° Algeciras, Castellon, Melilla Ponteve-
dra, Sevilla y Villagarcia, con niveles de
eficiencia técnica medios-bajos.

La interpretacion econdmica que es posi-
ble realizar a la luz de los resultados ante-
riores es la siguiente. Los puertos pione-
ros en introducir nuevas tecnologias,
como Barcelona, Las Palmas, Santa Cruz
de Tenerife, estas ultimas relacionadas
con Serviport Canarias S.A, empresa de
servicios en el sector de las tecnologias
de la informacién y las comunicaciones,
con fuerte implantacion en el sector por-
tuario; y, puertos ademds de gran tama-
flo, como: Bilbao, Gijon-Avilés, Valencia,
etc, han incorporado nuevas tecnologias
de un modo mas eficiente técnicamente.

) CUADRO 4
INDICES DE GRADO DE EFICIENCIA
ASIGNATIVA(EA) Y TECNICA(ET) POR
~ PUERTOS
PERIODO MUESTRA: 1985-1989

Puerto....... Algeciras Las Palmas
0,32
1,00
Mélaga
1,00
0,512
Puerto....... Almeria Melilla
EA........... 1,00 1,00
0,593 0,108
Puerto....... Barcelona** Palma de Mallorca
EA............ 0,268 1,00
ET.iiins 1,00 0,834
Puerto....... Bilbao Pasajes
EA............ 0,168 0,776
ET.iiinns 1,00 0,615
Puerto....... Cadiz Pontevedra
0,964 1,00
0,561 0,47

Puerto....... Cartagena  S. Cruz de Tenerife
0,274 0,555
1,00 1,00
Puerto....... Castellon Santander
EA....ccooeee. 1,00 0,971
ET oo 0,315 0,603
Puerto....... Ceuta Sevilla
EA....ccoeee. 0,688 1,00
ET.oiiene 1,00 0,47
Puerto....... Ferrol Tarragona
EA....coce. 0,397 0,404
ET.oiie. 0,682 1,00
Puerto....... Gijon-Avilés Valencia
EA....ccoeee. 0,214 0,264
ET.ieie. 1,00 1,00
Puerto....... Huelva Vigo*
EA....ccooeee. 0,707 1,00
=3 0,842 0,507
Puerto....... Corufia Villagarcia
EA....ccoece. 0,279 1,00
ET.oeie. 1,00 0,354

* Puerfo de referencia para eficiencia

asignativa

** Puerto de referencia para eficiencia

técnica

FUENTE: Bafios-Pino, Coto Millén y Rodriguez-
Alvarez (1999) y elaboracion propia.

Este proceso se ha ido generalizando a
los puertos de tamafio medio y pequeno,
si bien, van retrasados respecto a los pio-

neros. Sorprende, sin embargo, la singu-
laridad del puerto de Algeciras, con un
nivel de eficiencia medio-bajo, cuando
serfa de esperar, dado su gran tamano y
tipo de trifico (muy especializado en
contenedores), un nivel de eficiencia téc-
nica mas elevado. Una explicacion posi-
ble, que puede encontrarse en Jara-Diaz,
Martinez-Budria, Cortes y Basso (2002) |
es que en el sistema portuario espanol, la
especializacion en trificos no es conve-
niente pues las economias de diversidad
revelan ahorros por la produccién con-
junta de mercancias que podrian perder-
se por la especializacion de traficos. No
obstante, en las investigaciones que esta-
mos realizando y en las disefadas y ex-
puestas anteriormente para el futuro pré-
ximo, con incorporacién explicita dentro
de las funciones a estimar de produccién
y costes de una «proxy» de las inversiones
en nuevas tecnologfas. En contextos mul-
tiproductivos, mas adecuados para este ti-
po de investigaciones, es posible que éste
resultado anémalo, asi como comporta-
mientos no esperados de otros puertos,
puedan corregirse.

(*) El autor agradece la ayuda de la
Fundacion BBVA para realizar esta
investigacion.
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