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RESUMEN

Este proyecto de investigacion se centra en eldiestacondmico de las
Autoridades Portuarias Canarias. Para ello, seribgén los distintos servicios y
agentes que interactian en la actividad portuddamas se hara un analisis descriptivo
de los distintos niveles de trafico de mercancideypasajeros, junto al resto de las
variables a utilizar en el estudio de la estructdeaingresos y costes de la dos
Autoridades Portuarias (AP) canarias. Al mismanpe, se presentard un estudio
economeétrico de las funciones de ingresos y cqetes analizar sus determinantes y
calcular los costes marginales de los distintodymtos y la tasa de cambio técnico.

Los resultados obtenidos muestran que la fuenteipel de ingresos en la AP
de Santa Cruz de Tenerife es la tarifa por las amefas mientras que en la AP de Las
Palmas, la contribucion relativa de la tarifa pbruso de la infraestructura es el
componente principal. Por otro lado, el andlisislaleestructura de costes pone de
manifiesto la competitividad de los puertos dertavmcia oriental es mayor.

Palabras claves:Economia portuaria, ingresos, costes, trafico éecamcia, costes
marginales, cambio técnico.

ABSTRACT

This research is primarily focus on the Port Auities located in the Canary
Islands. Therefore is necessary to describe théerdift types of services and
interactions between the agents who are responsibléhese port activities. A
descriptive analysis about the different levelgyobds traffic and passenger transport
will be develop in this investigation, as well asother variables that can affect the
structure of incomes and costs between the two r@aRart Authorities. Also, a
econometric study of revenues and cost struct@enade to analyze their determinants
and to calculate the marginal costs of the diffepemt services and the rate of technical
change.

The results show that the main source of the re®nn the Santa Cruz of
Tenerife Port Authority is good rates while thate threlative contribution of
infrastructure utilization rates in Las Palmas Pauthority is the highest component of
the total revenues. By other way, the analysis @$t cstructure highlights that
competitiveness of the ports of the eastern praviatigher.

Key words: Port economy, revenues, costs, goods traffic, margosts, technical
change.
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1. INTRODUCCION

La globalizacion econOmica vivida en las Ultimasatis ha impulsado la
necesidad de estar bien interconectados, estimulbsdvinculos econémicos entre
unas regiones productoras y otras consumidoras caga vez mas, se alejan
espacialmente. Este notable incremento en la dativcomercial a nivel mundial ha
acrecentado el uso del mar como via de transferdacito de mercancias como de
pasajeros, hecho que viene explicado en gran meadidaer el transporte maritimo un
modo mas competitivo que otros como el aéreo ergddtre, especialmente en el trafico
de mercancias a larga distancia.

Ante este hecho, la funcion de los puertos adquiena importancia
fundamental, ya que es el eslabén principal dadica global de transporte tanto en el
trafico de mercancia como de pasajeros, sienda ldgapaso en el transito de la
mercancia del modo maritimo al terrestre. Paraegte zona de conexion intermodal
sea competitiva y contribuya al desarrollo econéngis imprescindible que sea capaz
de transferir las mercancias en el menor tiempdblgos/ con el menor coste
econdémico. Para que el uso de estas infraestrgctigatransporte sea eficiente, es
condicion indispensable que los diferentes agemiesinteractian en el mismo tomen
decisiones Optimas sobre el uso y el disefio deadlicifraestructuras. Llegados a este
punto, en el caso del sistema portuario espaftkacan papel central la Autoridad
Portuaria (AP), como agente publico responsablia dgstion, planificacion, disefio y
financiacién de la infraestructura portuaria.

La economia canaria debe hacer frente a una senifidultades afiadidas que
le vienen impuestas por su condicion de archipeéhadejania tanto de las principales
fuentes de aprovisionamiento de materias primaoadenios mas importantes centros
de consumo donde exportar parte de su producciGa Hoble condicion de
archipiélago ultraperiférico ha impuesto importantestes de transportes que restan
competitividad y limitan el nivel de desarrollo eémico de Canarias. Esta situacion
convierte a los puertos canarios en un enclavatégico de maxima importancia dado
gue, cualquier ineficiencia que tenga lugar ennhimos se traslada al conjunto de la
economia reduciendo el bienestar de la sociedatiaan

Ante este panorama, el objetivo central de estbajoaFin de Grado (TFG) es
realizar un estudio econdmico de las AutoridadetuBoas Canarias. Para ello, este
TFG se estructura de la siguiente forma: en pritugar, se contextualiza la
importancia de los puertos y se detallan los dita® agentes que interviene en la
actividad portuaria, centrando la atencion en @epaesempefnado por la Autoridad
Portuaria que es el centro de estudio de esta Mantor segundo lugar, se presentaran
los datos y las variables a utilizar en el estutida estructura de ingresos y costes de
las AP canarias. En tercer lugar, se implementaréstudio econométrico de las
funciones de ingresos y costes de dichas AP, cobjelivo de explorar algunos de sus
determinantes y analizar los costes marginalessldiferentes tipos de mercancias que
transitan por los puertos canarios. Finalmentegxteaen y resumen las conclusiones
mas relevantes de este trabajo. Para la elabordei@ste estudio empirico se utilizara
la informacion extraida de las Memorias Anualeseddadas por las Autoridades
Portuarias durante el periodo 2003-2013, ademasiliizar el software econométrico
LIMDEP 7.0.
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2. UNA VISION ECONOMICA DEL SECTOR PORTUARIO

2.1. LA IMPORTANCIA ECONOMICA DEL SISTEMA PORTUARIO

El incremento de la liberalizacion comercial y léspersion del proceso
productivo han acelerado los ritmos de crecimiglgdos intercambios internacionales
y por consiguiente, el pertinente efecto en elidnaimaritimo. Estos cambios han
ocasionado diversas transformaciones socioeconémjga han provocado un intenso
proceso de globalizacion. Este fenomeno es unaladainnegable en cuanto a materia
portuaria se refiere, ya que no solo afecta allgssf de indole comercial sino también
al propio sector del transporte presente a nivelidial.

En un mundo interdependiente, los vinculos econdsrgon mas intensos, tanto
en épocas de bonanza que se ven reflejado poséntaincomo en etapas de recesion
econdmica con resultados perniciosos. Asimismdraéco maritimo ha evolucionado
paralelamente a este hecho descrito. En este sgatihuede aludir a la exposicion de
la “Conferencia de las Naciones Unida®bre comercio y desarrollo (2013) en la que
se destaca como la perspectiva del transporteimarniarece estar mejorando y dénde
su fragil recuperacion se debe a las dificultades apstaculizan el crecimiento en las
grandes economias emergentes, asi como las temgjeopoliticas existentes. Por otra
parte, las perspectivas alcistas son propiciadasupa evidente mejoria econdémica
presentes en las economias mas avanzadas. Estdseslestacado en el caso de
Espafia, por contar con una cifra de aumento @&%. en el computo del trafico
maritimo total, para el ejercicio 2014 con respg@bafio anterior. Por lo tanto, esta
tasa de crecimiento pone de manifiesto, de mamgndisativa, que la oferta logistica-
portuaria volvera a convertirse en una pieza ckavel desarrollo econémico a nivel
mundial.

Por otro lado, no cabe duda, que en la ultima déeddsector del transporte
maritimo ha cambiado vertiginosamente y es consecee mdultiples factores. Entre
los que destaca una concentracion empresarial sec&r naviero que opera con una
I6gica mundial y donde se observa una clara tena@exgigantismo de los buques, lo
gue se justifica por el aprovechamiento de econmréescalas en el transporte de
mercancias que haga posible una mejora en losscaosiiéarios del transporte de
mercancias.

Ante este contexto, adquiere relevancia la funqid® ejercen los puertos y en la
necesidad tener un sistema portuario bien coordingh Espafa la estructura
organizativa de puertos espafioles esta tipificadel ®eal Decreto Legislativo 2/2011,
publicado en el BOE del 20 de octubre, num. 253 di€ha legislacion compila las
lineas de competencias de la entidad Puertos datdsEste organismo aprueba y
define los objetivos comunes del sistema portuestatal y controla la consecucién de
estos, establecidos en los Planes de las AutosdBdeuarias. Ademas, propone las
aportaciones de Presupuesto Generales del Estado ipeersiones en obras e
infraestructuras, inspecciona y controla el sistémaenalizacion maritima espafol. En
términos generales gestiona y regula toda la detiven el &mbito portuario espafiol

En Canarias, como se apuntd anteriormente, la depera del sistema
portuario es aun mayor, debido a la insularidad aprediciona de manera relevante a
las actividades economicas desarrolladas en elpaldaygo y por tratarse de una region



Universidad Facultad de Economia,
de La Laguna Empresa y Turismo

UlLL

ultraperiférica a la Union Europea. Todo ello, péanel requerimiento de unos costes
portuarios menores que aminoren el precio de lgmrtaciones y al mismo tiempo
hagan mas competitivas las exportaciones.

En ese sentido, ElI Consejo Europeo (1991), acuendprograma especifico,
conocido como POSEICAN que trata de fomentar la participacion de laasistn el
mercado comun europeo en condiciones igualitagdeptando medidas en diversos
ambitos necesitados de financiacion por motivos laleespecial situacion poco
aventajada, como es el caso de Canarias. De laanwiwmera, el Anexo | del Tratado
de Funcionamiento de la Union Europea (2012) apruelas bases de compensacion de
costes en el transporte maritimo durante ese gitoryogado hasta el 2015. De este
modo, las subvenciones asumiran parte de losscgsisi los agentes econémicos del
archipiélago evitaran repercutir ese valor al refel producto. Como consecuencia
directa se conseguiria aumentar la posicién coth@etion el resto de agentes de otras
regiones.

Otro inconveniente que hay que tener en cuent@sen Canaria existe doble
insularidad lo que supone un coste adicional eepdetlos costes por ultraperificidad.
La fragmentacion del territorio implica que las eagas de las islas menores sufran un
“sobrecoste” ya que los fletes llegan primero a itdas capitalinas que al propio
destino. Por lo tanto, la necesidad de hacer esttzlos fletes implica un
encarecimiento adicional del transporte en las islanores.

2.2. AGENTES Y SERVICIOS PRESTADOS EN UN SISTEMA ®RTUARIO

En las economias desarrolladas, el elevado grasspmicializacion productiva
gue tienen los mismos, requiere de un sistemaadsporte eficiente y competitivo que
asegure el intercambio de productos y recursosuptivds al minimo coste posible en
el menor tiempo. Se necesita de un escenario dd®ddraestructuras, como el puerto,
gue permita operar con las diferentes modalidadesamsportes y asi trasladar todas
aguellas externalidades positivas al conjunto agetemomia.

Para que lo expuesto anteriormente tuviera sehtgogque propiciar un puerto
eficiente, pero en primer lugar debemos definpuerto como "el conjunto de espacios
terrestres, aguas maritimas e instalaciones quedsi en la ribera de la mar o de las
rias, retna condiciones fisicas, naturales o cdiéis y de organizacion que permitan la
realizacion de operaciones de trafico portuariseg autorizado para el desarrollo de
estas actividades por la Administracion competerftasy 27/1992 de Puertos del
Estado y de la Marina Mercante, art. 2). Se trahpdinto de interconexion entre
traficos de mercancias y pasajeros. Y ademas, égsras de la productividad en este
eslabon principal se trasladan a la economia enajlor la competitividad y el bienestar
social.

El puerto es un area que esta comprendida porraég@sesuperficies terrestres,
de manera tal que en él, es donde se realizampéaaaones de servicios a los buques.
Este espacio lo forman infraestructuras portuaf@igues, escolleras, boyas...) e
infraestructuras terrestre como son la red de tesa® y la red interna del puerto.
Dentro de €l se alzan los diversos edificios, emgiipoviles y fijos que son ineludibles
para el desarrollo de los servicios portuarioss(R294). Dichas actividades involucran
a numerosos agentes que prestan sus serviciosegackunente y que se pueden
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- Servicios prestados al bugue que incluye el praietiel remolque, el atraque y el
avituallamiento de los mismos.

- Servicios prestados a la mercancia, destacandsiile ¢ desestiba de la mercancia
y el almacenamiento de la misma.

- Otros tipos de servicios generales que incluyerpriateccion de mercancias,
controles fitosanitarios, etc.

Esta variedad de servicios portuarios es prespadaun conjunto amplio y
diverso de agentes que interactian entre si. ludesig figura muestra, desde la llegada
del buque hasta la descarga y almacenaje de lanwéag las operaciones y agentes que
participan en la prestacion de los servicios poidga

Figura 2.1. Actividad Portuaria

Autoridad Portuaria
rvici |

En primer lugar, debemos destacar que el modeltugrow espafiol es el conocido
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comolandlord, segun el cual la gestion y provision de los sévgi de infraestructura
portuaria corresponde a un agente publico que @asa esparfiol son la Autoridades
Portuaria, mientras que el resto de servicios pads son prestados por empresas
privada que operan generalmente en régimen de siones. Estas empresas privadas
son las encargadas de los siguientes servicioggras:

1.- Servicios de practicaje, amarre y remolque

Como se ha comentado anteriormente, la prestagdosdservicios portuarios
se llevaran a cabo por la iniciativa privada, simmpcuando tenga la correspondiente
licencia otorgada por la Autoridad Portuaria (Ley Ruertos del Estado de la Marina
Mercante, art.109).

- La labor del practico consiste en asesorar al @amitconducir el buque desde
la entrada del puerto hasta la zona de fondeo orargda operacion inversa
de salida.

- El servicio de amarre, se basa en situar y anudaramarras en los
determinados norays o instalaciones de muelles.

- El servicio de remolque, realiza las maniobras itin@s junto a otro
remolcador para facilitar el movimiento y traslabi buque.

Para estos tres servicios, la tarifa varia segumplracion que se realice
(entrada, salida, transito interior), bajo condiciotes y recargos adicionales (duracion,
nocturnidad, dias festivos...).

2.- Servicio de consignacion

El agente consignatario es el encargado de repaessnarmador del buque en
las gestiones juridicas, administrativas y com&siainculado a la entrada, salida y
estancia del buque. Ademas, tiene la capacidadedeciar la contratacion de las
operaciones de las mercancias y pasajeros. Iguametiia como intermediario entre
las autoridades portuarias y el resto de organistoogpetentes con la finalidad de
coordinar de la manera mas eficaz las accionedumle en el puerto. Se puede
distinguir dos tipos de funciones diferenciadagleservicio de consignacion:

1. En relacion al buque. Gestionar permisos de entramlaque y estancia.
Contratar las provisiones necesarias del buqueasd el transporte del
mismo, tramitar el suministro de combustible,rigzaraciones necesarias y
de manera general defender los intereses del napitapliendo cuanto éste
le encomiende.

2. En relacion con la mercancia y pasaje. Esta eractinton los transitarios,
confecciona la contratacion de empresa para egtilesestiba. Completa los
tramites de documentacion relativa a la carga. [Raege y tramitacion de
embarco y desembarco de pasajeros.

Ademas es el encargado de abonar a la autoridatbapar las tarifas
correspondientes con la utilizacién de las mereancdmo de otras tasas portuarias. En
contraprestacion por el servicios contratado, elsigmatario cobra unos derechos vy
complementos de cuantia fija, aprobada por la Ascmn Nacional de Empresas
Estibadoras y Consignatarias de buques.

10
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3.- Servicios de manipulacién de mercancia

Se llama operacion de estiba o manipulacion de anefa, al grupo de
actividades vinculadas a la mercancia desde quaelégan en el puerto hasta que es
depositada en el barco y viceversa. Dicha margpiriase trata de carga y descarga,
estiba y desestiba. Todo varia segun la naturaleze mercancia ya que puede ser
graneles solidos, pallets o contenedores, etc. Qaaeste proceso sea eficiente, se
necesita diversas infraestructura e inmovilizadoes hacen posible el traslado de la
mercancia.

Los proveedores de los servicios son empresasadetidis privadas que operan
en régimen de concesion administrativa. Estas esapralquilan las grdas y contratan
con la entidad que gestiona el trabajo de estileadoortuarios cuando con su personal
no pueda desarrollar el servicio. (Diaz HernanMeztinez Budria, 1998).

4.- Servicios del Transitario

Coordina el transporte de la mercancia dependieiedias necesidades de sus
clientes, se ocupa del despacho aduanero y saoreacon los consignatarios, los
agentes de aduanas y con todos los proveedoresvieas vinculados al transporte de
mercancia. Mas aun si cabe, cuando intervienegrsiis modalidades de transporte.
Contrata y negocia con cada porteador dentro death@na con el objetivo de tener el
menor precio. Asimismo, configurara un entramadygiskico hasta que la mercancia
llegue al destino final. Mayoritariamente este agder se hace responsable de todo el
procedimiento y tiene a su disposicién almacenepips o arrendados para almacenar
la carga, agruparla y remitirlo hacia su lugadéstino.

5.-Servicios de Agentes de Aduanas

Son las personas capacitadas administrativameatea rpalizar todos los actos
necesarios para despachar la mercancia frenteAduana Espafiola. Asesoran a los
exportadores e importadores desde el embalaje darteculos hasta el destinatario
ultimo. Dentro de los servicios generales destacdire otros.

- Elevado grado de conocimiento de la legislaciénaadta, segun destino y
regimenes especificos y comunitarios.

- Gestionan las inspecciones aduaneras, los recwsdas reclamaciones
tributarias.

- Organizan, ofrecen los seguros y responden antielesioros.

Una vez presentado de forma sintética los agemteadps y los servicios que éstos
prestan en el ambito portuario, pasaremos a désaria Autoridad Portuaria que es el
agente objeto de estudio en este TFG.

En primer lugar, segun el articulo 24 de la LeyRiertos del Estado de la
Marina Mercante (LPEMM), las Autoridades Portuarisen organismo publicos
dependiente de los Ministerios de Fomento, a tradeéBuertos del Estado, y se rigen
por el principio de autonomia funcional y de gestiBste ente tiene plena capacidad
para obrar salvo cuando ejercen funciones de ppdbklico. Corresponde a este
organismo las siguientes competencias basicas:

11
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1. La prestacion de servicios generales, asi comorgtal de las actividades
portuarias para que se desarrollen de manera mémadgeficiente,
productiva y con plena seguridad.

2. La ordenacion del servicio del puerto y de los wsssuelo. Ademas de la
planificacidn, construccion y explotacién de lasashdel puerto.

3. La optimizacion econdmica del patrimonio del puejtmto al fomento de
actividades comerciales vinculadas con el trafeongrcancia

4. La coordinacion de los distintos modos de tranggoen materia de puerto,
tanto maritimo como terrestre.

En segundo lugar, para que lo expuesto anteridersnlogre, las autoridades
portuarias tendran atribuidas las posteriores tunes: (Navarro y Pagés, 2011)

- Aprobar los proyectos de explotacion y capital.

- Autorizar y gestionar los servicios portuarios, dgeraciones y actividades
gue requiera de su consentimiento o concesion.

- Ordenar los usos de las zonas de servicios dettopye programa su
desarrollo. Construir las obras de los planestsutos.

- Controlar el cumplimiento de la normativa que aeatla manipulacion y
almacenamiento de las mercancias peligrosas, al gue los sistemas de
seguridad via policias portuarios. Promueven paBtide prevencion de
emergencias en los términos establecidos en lasativas de proteccion
civil, salvamento y lucha contra la contaminacion.

- Confeccionar libremente las tarifas comercialestesaudacion y tienen el
poder sancionador y podran adoptar cuantas mes@asnecesarias para la
proteccion del dominio publico portuario.

- Otorgar las concesiones y las licencias de ses/artuarios en la zona de
su dominio.

- Administrar la politica comercial a nivel internacal.

- Inspeccionar el funcionamiento de las sefales mmaritonjuntamente con
las instalaciones de balizamientos que ayude audowgtener un mejor
acceso al puerto.

- Impulsar que las infraestructuras portuarias seclse a las exigencias
actuales de intermodalidad maritima-terrestre.

- Recabar la informacion de los servicios y activefaque se ejecutan en la
zona del puerto.

3. DATOS Y VARIABLES PARA EL ESTUDIO ECONOMICO DE
LAS AUTORIDADES PORTUARIAS CANARIAS

En Canarias se localizan varios puertos, de difereiimension y con un
esquema de especializacion productiva distintonivis que los puertos de Santa Cruz
de Tenerife y el de La Luz y de Las Palmas sorotkast principales puertas de entrada
y salida de la mayoria del trafico de mercancias tiene por origen y/o destino
Canarias como puertos de escala en las grandes tratesoceanicas, los puertos de
Santa Cruz de la Palma, Los Cristianos, San Sébadi la Gomera, La Estaca,
Salinetas, Arinaga, Arrecife y Puerto del Rosawmo $undamentalmente puertos de
aprovisionamiento local. Este conjunto amplio yed$o de puertos esta gestionado por
la AP de Santa Cruz de Tenerife y la de Las Palmas, se encargan de la
administracion de los puertos de sus respectivasmmias.
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Los puertos de las ciudades capitalinas son ladignen mayor peso relativo en
el trafico de mercancias y pasajeros, hecho queevexplicado por su posicion
geoestratégica clave entre continentes, lo quéolga una ventaja competitiva que les
ha convertido en una referencia mundial en el AtarMedio. Ese activo papel de los
principales puertos canarios viene explicado pprsu situacion como plataforma
logistica en la encrucijada de rutas internaciangleii) la polivalencia de la dotacion
de infraestructuras disponibles que permite atendaonjunto amplio de demandas de
servicios.

A continuacion, se describe la informacion com@las$pecificamente para la
realizacion de este TFG. Para ello, se definirén Variables relacionadas con la
estructura de ingresos y de costes de las autesdaartuarias y que seran los datos a
utilizar en el estudio econométrico que se pres@mta el siguiente apartado.

La fuente estadistica utilizada han sido las MeasoAnuales editadas por la
Autoridad Portuaria de Santa Cruz de Tenerife yLde Palmas durante el periodo
2003-2013, ambos incluidos. Los datos presentadaogesponden a la informacion
agregada de todos los puertos de cada una dedestad® y, en el caso de las variables
monetarias, han sido deflactadas a través dedad@sariacion del indice de Precios al
Consumo (IPC) elaborado por el Instituto Nacional Estadistica (INE), y vienen
expresadas en euros del afio 2013.

3.1. LOS INGRESOS DE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS CANARIAS

El régimen econdémico y financiero de los puertogtlerés general se guia bajo
el principio de autofinanciacion. En este sentieloaprovechamiento y la utilizacion
espacial del puerto esta sujeta a unas tarifas@qgs privados. Antes de profundizar en
el tema de la tarificacion, seria oportuno meraiariros tipos de ingresos que también
formaran parte de los recursos economicos del quegestionados por la
correspondiente Autoridad Portuaria:

Rentas de su patrimonio procedentes de la enaggndeiactivos.

Ayudas y subvenciones.

Créditos, préstamos y demas operaciones que sarpuedcertar

Ingresos que pudieran asignarse en los Presupugstesales del Estado.
Ingresos de caracter privado en el ejercicio déuasiones de la Autoridad
Portuaria.

Las aportaciones recibidas por el Fondo de Comp&msdnterportuario.
Este fondo, trata de un mecanismo de préstamogpamteario, bajo el
mandato de Puertos del Estado, con la finalidadcdetribuir a la
financiacion de los planes de inversion de las rdag Autoridades
Portuarias. Entre los objetivos principales es¢hisostenimiento econémico
de las autoridades con menores capacidades ecasynuontribucion al
desarrollo tecnoldgico del sector portuario y g#str en la financiacion de
infraestructuras.

ogrwnhE

o

Con respectos a las tasas portuarias, la finalglatcipal responde a dos
principios claramente definidos: el primero, a @orinacion y establecimiento en
comun de una tarificacion del sistema de transpietaterés general y el segundo, el
fundamento de autosuficiencia financiera del siat@artuario estatal. Ambos objetivo
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estd bajo el amparo de la Disposicién Adicional déP 30 de diciembre de la Ley
50/1984, de Presupuestos Generales del Estado,stgrippmente recogido en la
LPEMM. En concreto, las tasas portuarias son fgentes.
» Tasa por la ocupacion privada del dominio portuario
» Tasa de actividad por la prestacion de servicioseroiales, industriales y de
servicio en el dominio publico portuario
» Tasa por la utilizacion especial de las instalassgportuarias.
e Tasa de ayudas a la navegacion por el serviciefidizacion maritima.
En este trabajo, el interés se centrara en elssmde las tasas por la utilizacion
especial de las instalaciones especiales y encplarti las tasas relacionadas con el
trafico de buques (T1), de pasajeros (T2) y de ammias (T3).

La Tasa del buque (T1) tarifica por la utilizacigue hacen los buques de las
aguas de la zona de servicio del puerto y deméass abinstalaciones portuarias y que
permiten el acceso maritimo al puesto de atraqu#e dondeo que le haya sido
establecido y su tiempo de estancia. (CENIT, 2013)

Se calcula en funcién a unas determinadas variatweso son, la zona de
atraque utilizada (muelle, pantalanes o boyas3eeglicio del buque (calificado como
corta o larga distancia), el tipo de buque (memsantucero o bugues en servicios
interinsulares), el tiempo de estancia y por ultimel Gross Tonnage (arqueo de
registro bruto) del buque.

La Tasa de Pasajero (T2) tiene como hecho impodibla utilizacion por los
pasajeros y, en su caso, por los vehiculos ques éshibarquen o desembarquen en
régimen de pasaje, de las instalaciones de atraqoesos terrestres, vias de circulacion
y otras instalaciones portuarias fijas. (Rua, 2088)mismo los condicionantes a tener
en cuenta para su célculo distinguen en funcidsi de tratan de buque en régimen de
crucero o de transporte de vehiculo y pasajerasm @aprimero, tienen en cuenta el
namero de pasajeros que inician/finalizan la linean transito. Para el segundo,
namero de pasajeros y numero de autocares, turimotocicletas y furgonetas.

La Tasa de Mercancia (T3) factura por la utilizaai@ mercancias de entrada o
salida maritima, o que se transborden o efect@sito maritimo o terrestre, asi como
de sus elementos de transporte, de las instalacimatraque, zonas de manipulacion
asociados a la carga y descarga del buque, acge$as de circulacion terrestre. A los
efectos de calcular esta tasa se tienen en cuenta:

- Toneladas por tipo de operacion: Embarcadas/deseasyaen transbordo,
trafico interior.

- Mercancia segun tipo de carga: Con o si elememtasadsporte.

- Tipo de mercancia: General o vehiculo transportatoo mercancia.

- Toneladas de mercancia segun codigo y grupo naadalien la LPEMM,
articulo Unico aprobado por Real Decreto Legistati®/2011, de 5 de
septiembre.

A continuacion se muestran, para las dos AP cagalanivel medio de los ingresos
totales asi como el nivel de los ingresos proveegede las tasas T1, T2 y T3, ademas
de indicar el porcentaje que cada uno de elloesepta respecto a los ingresos totales

(Sri).
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Tabla 3.1. Ingresos por T1, T2 y T3. (miles de eusd

TL | Sy, T2 Sro T3 Sra IT

S/C de Tenerife| 6.530,5| 15,1 6.221,8 14,4 9.765,1

=

22,6 43.211,8

Las Palmas [15.269,9 24,9 | 2.001,2 3,3 11.184,4 18,3 61.13§,9

Fuente: Elaboracién propia

El primer resultado a destacar es que la AP dedParmas obtiene unos ingresos
totales medio para el periodo 2003-2013 que sofh %ilsuperiores a los de la AP de
Santa Cruz de Tenerife. Para explicar, al menocigdarente, dicha diferencia, se
procedera a analizar las diferencias en las tarifag2 y T3.

Como se puede comprobar en la tabla 3.1, los muded.as Palmas cobran de
la T1 aproximadamente 25% de los ingresos totaesmbio en los puertos de las islas
occidentales 10 puntos porcentuales menos. Ententinde explicar estas diferencias,
se ha calculado el nimero de bugues mercantescyudero medio de cada AP. Los
resultados ponen de manifiesto varios puntos:

1.- el nUmero medio de cruceros en este periotougssimilar (393 en la AP de
Santa Cruz de Tenerife frente a 411 en la AP dePlahmas)

2.- el nimero de buques mercantes en la AP de Santade Tenerife (19148)
es un 85,5% superior a los que arriban a la AP a& Ralmas. No obstante, si
elimindsemos el efecto de los buques que transpgrémeles liquidos en Santa Cruz de
Tenerife (relacionado con la presencia de la Reinen esta provincia), observariamos
gue dicha diferencia en el nimero de buques seceedddemas, con ese ajuste, el
arqueo medio de los buques en la AP de Las Paleni@s significativamente superior al
de Santa Cruz de Tenerife. Dado que como se exatitgFiormente, el calculo de la T1
depende del arqueo del buque, esta diferencia #adanen los niveles de arqueo
medio podria explicar el hecho de que aun con memmero de buques pero de mayor
arqueo, la AP de Las Palmas obtenga unos ingresodygue que son un 10%
superiores a los de la provincia occidental. Patotase puede apuntar que una parte de
las diferencias en los ingresos puede guardaridel@on el hecho de que la AP de Las
Palmas atrae a barcos de mayores dimensiones gidagale carga que Santa Cruz de
Tenerife, un tipo de buque a los que se cobraatapbr el uso de la infraestructura mas
elevados.

Respecto a los ingresos provenientes de la tagifpadajeros (T2), se observa
gue los ingresos en la AP de Santa Cruz de Tensoifeel triple que en la de Las
Palmas, lo que estéa relacionado con el hecho demlee primera el uso de los puertos
para el transito de pasajeros es mucho mas impertare en la segunda. Esto viene
confirmado por el dato relativo al nUmero de pasajeue en la provincia occidental
asciende a 4.140.267 frente a 790.269 en la otrarmia. En este sentido, debemos
destacar el uso intensivo de este modo de tramspmatitimo por la poblacion de La
Gomera.

Por ultimo, y en relacién a la tarifa por el trafide mercancias (T3), se observa
gue en la AP de Las Palmas son 14.5 % superiaresie guarda relacion con el mayor
trafico de mercancias que pasa por dicho puertoelanion a la participacion que este
tipo de ingresos tiene sobre los ingresos totallestaca que a pesar del antes
mencionado mayor nivel de ingresos por la T3 enpidavincia oriental, estos
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representan un porcentaje de los ingresos totafesiar lo que apunta a su mayor
diversificacion en las lineas de negocio que repogresos a la AP.

3.2. LOS COSTES DE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS CANARIAS

A continuaciéon, pasaremos al estudio de la estraictie costes de las AP
canarias. Para ello, en primer lugar, presentardin@gemente la metodologia de la
funcidn de costes que permite identificar las \deis relevantes para explicar los costes
de cualquier agente productor. Posteriormentegfredlas variables a emplear en este
estudio de los costes y que agruparemos en tregatéds: los componentes del coste
total a explicar, los niveles de produccién dedesvicios portuarios ofrecidos por las
AP vy los precios de los factores productivos dias.

3.2.1. El modelo tedrico de la funcion de costes

El estudio mas detallado de la estructura de cdstdas AP canarias sera
abordado mediante la estimacion de una versionli§ivaga de una funcion de coste
multiproducto donde se han eliminado los crucesedas variables del modelo debido
a las limitaciones en el tamafio de la muestra dipfm Antes de pasar a la estimacion
del modelo, presentaremos brevemente los fundasdetiricos de la funcion de
costes.

La funcion de costes de cualquier agente productiole el gasto minimo
asociado al uso de los recursos productivos empéean la obtencion de un vector de
outputs. Ese nivel de coste minimo que permiteut@lda funcion de costes depende
de: i) los niveles de produccion que se deseennebtf)), ii) los precios que el
productor debe pagar por el uso de cualquier fagatoductivo a emplear en dicha
actividad productiva (W), iii) el estado de tecrgibb o conocimiento aplicado a la
produccion que esta disponible para el productopakir de dicha informacion, el
productor elige la combinacién de inputs productivmue resuelvan su problema de
minimizacion del gasto de produccion dada los pgede los inputs, los niveles
deseados de produccion y el estado de tecnologferible, esto es, resolviendo el
siguiente problema de optimizacion condicionada:

MinCT =w-x
s.a. Q=f(x)

dondex es el vector de cantidades de los inputes el vector de los precio de los
inputs y Q es el vector de los niveles de outputs que seadesiastener. La solucién a
este problema permite identificar las cantidadds@s a contratar de los inputs (X) que
son aquellas que se calculan a partir de la coroigareentre las productividades
relativas de dichos recursos y sus precios relatiidna vez identificadas dichas
cantidades de inputs, se puede calcular el cosfgatkiccion asociado tal y como se
indica a continuacion:

CO:W) =) w5 QW)

]
dondeC(Q,W) el coste minimo de produccion. Este modelo teddieda funcion de
coste debe satisfacer las siguientes propiedades:

16



Facultad de Economia,
Empresa y Turismo

Universidad

UlLL

1.- La monotonia en precios de los inputs y emlesles de produccion que establece
gue un incremento bien en los precios de los inplatsen los niveles de produccion
daran lugar a un aumento en el coste de produccion.

2.- La homogeneidad lineal en precios de los ingusasegura que un incremento en
todos los precios de los inputs provoca un aumeqgtoproporcional en el coste de
produccion. Esta propiedad se garantiza siempraaypdo tanto los costes como los
precios de los inputs estén normalizados, estseedjvidan por el precio de un input
cualquiera.

3. La concavidad en precios establece que si senmanta el precio de un factor, los
costes no disminuyefpropiedad 1)pero aumentan en una tasa. El motivo es que este
factor se encarece mientras que, relativamente démsas permanecen inalterados,
entonces la empresa minimizadora del coste lotgystipor otros factores. (Varian,
1993).

de La Laguna

Por otra parte, desde la teoria microeconémicachak funcion de costesT
(Q,W), es una relacion entre el coste y el conjunto aigaliles explicativas que se
determinan por un proceso de optimizacion y selgblema de minimizar los costes
sujeto a su funcion de produccion. Asimismo, diithrcion demuestra el minimo coste
de producir cada nivel de output (parametro de datriccion tecnolégica),
proporcionados por unos precios de los factores. 8t manera, se obtiene
minimizando el coste de producir el output que ssed, sujeto a la restriccion que
asigna la tecnologia.

MinCT =w-x
s.a. Q=f(x)

Donde x = *“vector inputs”’w = “vector precio inputs’Q = “vector outputs”

En un sentido mas pragmatico, la funcion de costegl gasto minimo de una
empresa que desea obtener un vector de outputs elsfdentandose a unos precios de
los inputs definidos en el mercado de factoresa edlp, la empresa debe elegir las
cantidades optimas de recursos comparando las ginadades relativas de dicho
recursos con sus precios relativos. A partir ds esatidades optimas de recursos, las
empresas encontraran el coste minimo de producgionjvel que sera la obtenida a
partir de la estimacion de la funcidn de costes.

]
Ademas teniendo en cuenta, que las combinacionéagpdes elegidos por la empresa
son técnica y asignativamente eficiente.

A continuacion se presentaran y describiran lapipdades de esta funcidon segun
Chamber (1988).

1. Un descenso del precio de un inputs no puede congluma subida de costes;
es decir, bajo el supuesto de minimizacién de sps$tace que se reduzca el
coste mas aun si cabe. Se trata de la propiedadodetonia, implica una
relacion no decreciente entre el coste producciéinpyecio de los inputs.

De igual manera, el coste no puede reducirse cuasdeende la cantidad
producida de output. Un incremento del output n@wede lograr con menos
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inputs debido a la monotonicidad. Por ende, unaomproduccion requiere de
menos inputs entonces implica una disminucion dstiec

2. La propiedad de homogeneidad lineal en el precilmsienputs refleja el hecho
de que lo relevante para las empresas son losopreglativos y no precios
absolutos. Si los precios de todos los inputs magfala misma proporcion, las
decisiones no se modifican (ya que los preciogiveano cambian) por ello, el
coste varia en la misma proporciéon en que se nooifi los precios de los
inputs.

3. Propiedad de concavidad. Se caracteriza porqudecgménte la funcion
estudiada va por debajo de su tangente. Supongameose representa el coste
en funcién a un unico factor y el resto se mastieonstante. Si sube el precio
de un factor los costes no disminuyernopiedad 1)pero aumentan en una tasa
decrecientdpropiedad 3) EI motivo es que este factor se encarece y logade
permanecen inalterados, entonces la empresa madora del coste lo
sustituye por otros factores. (Varian, 1993).

El concepto de la dualidad se utiliza para referashecho de que un mismo
fendmeno se puede estudiar desde dos puntos de miggrnativos. En el caso que nos
ocupa, es posible conocer determinadas caraataddiie la tecnologia que emplea un
productor a partir del estudio de la estructuraages del mismo. En este trabajo se
persigue el objetivo de identificar algunas carmdstieas de la estructura de costes de
los puertos como son los costes marginales deistiatds traficos de mercancias que
transitan por los puertos canarios y el impacto adehbio técnico sobre los costes
portuarios.

En el estudio de los costes portuarios, se ha éxterel uso de un enfoque
multiproducto que asume que las AP son productorede un Unico servicio sino de un
vector de diferentes servicios, distinguiéndosdustion del tipo de mercancia que
transita por el puerto ya que en funcién del emptglo de la carga se requieren unos
inputs u otros y la actividad se organiza en cada de diferente manera.

El uso de este enfoque multiproducto en el amb&dadeconomia portuaria
tiene una amplia literatura destacando, entre olinasiguiente trabajos. Kim y Sachish
(1986), estiman una funcion de coste sobre el esla dnfraestructura y los servicios
prestados en el puerto. Estudiaron la productivigiaghtablaron otras mediciones como
las elasticidades cruzadas y las elasticidadessdgemandas respecto a su precio.

Otro estudio realizado por Martinez Budria (19963jo0 una especificacion
funcional de Cobb-Douglas también sobre el uso adeimhfraestructuras pudiendo
determinar las elasticidades costes de los proslychos efectos individuales especifico
de cada puerto. Por otro lado, siguiendo un enfoquiéproductivo, Jara Diaz (2002)
analiza la actividad portuaria estimando una fuma@é costes que le permite obtener
los costes marginales para cada producto, el gtaddiversidad que caracteriza a los
servicios y el grado de economia de escala. Asimiddiaz Hernandez y Martinez
Budria (1998) proporcionan conclusiones en el it los servicios de manipulacion
de mercancia prestado por la Sociedades Estatalestitha y Desestiba.
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A continuacion, se define tedricamente los concegdicoste marginal y tasa de
cambio técnico que seran posteriormente evaluaaiasig AP canarias:

1. Los Costes Marginales mide la variacion que expamia los costes totales a
medida que va incrementandose la produccion, nmukirda variacion que
experimenta el coste total cuando se produce uidadirmas. (Pyndick, 2009).
Dicho coste marginal se calcula como:

aCT
tMgq, = 5=

2. El cambio técnico experimentado por cualquier petolu hace referencia a la
reduccion de los costes totales que viene explinad#or la variacion en los niveles
de produccién ni en los precios de los inputs gwo las modificaciones de
cualquier tipo relacionada con la utilizacion yamgacion interna de los procesos
productivos. La tasa de cambio técnico se calcoiaocla variacion en los costes
gue se observa al cabo del paso del tiempo, esto es

roe_0C 1
T

3.2.2. Variables para el estudio de la funcién deostes portuaria

En este epigrafe se definiran y se analizardn &agbles para el estudio
empirico, desglosandose en tres grupos:

3.2.2.1. Los costes totales y sus componentes

La variable a explicar en el modelo, es el costal tqque se calcula como la
suma para cada puerto y afno, del gasto de persgasih de capital y el gasto en
consumos intermedios. A continuacién vamos a defanla uno de sus componentes.

1. El gasto de personal (GP) hace referencia al desdlsmbue ha hecho la Autoridad
Portuaria por el uso del factor trabajo, y dentcedta partida incluye el total de las
remuneraciones pagadas, asi como las indemnizacydas demas cargas sociales.

2. El gasto de capital (GK) trata del coste econongoe la Autoridad Portuaria
imputa por la utilizacion de las infraestructura® ge emplean en la provision del
conjunto de los servicios portuarios. De esta negrgara calcular el coste del uso
de dicho capital se procede a utilizar el nivelanieortizaciones elaborado por la
Autoridad Portuaria pertinente. Esta magnitud rectagdotacién u obsolescencia
técnica por usar todas esas infraestructuras yotesiguiente depreciacion del
conjunto de activos de los puertos.

3. El gasto en consumo intermedio (Gl) recoge, elogasportado por la Autoridad
Portuaria correspondiente al uso de otros factdegsroduccion como por ejemplo
el coste por el uso de los suministros, los sarside profesionales independientes
como limpieza y vigilancia de las zonas portuaredemas de todo el gasto por
conservacion y reparacion del recinto.
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4. El coste total (CT) resultante de la agregaciogatdo de personal, gasto de capital
y de los gastos intermedios ha sido deflactadizaitio el IPC (indice de Precios al
Consumo) extraido del Instituto Nacional de EsticH y se expresa en euros
constantes.

La Tabla 3.2 muestra, para las dos AP Canariasaloses medios de los costes
totales y cada uno de sus componentes, asi copartleipacion que cada uno de ellos
tiene en los costes totales.

Tabla 3.2. Costes totales (Miles de Euros)

GP | S, GK S Gl S, CT
SI/C de Tenerife] 9.729,0] 22,4 18.328,6 42,2 153446 393 43.402,3

Las Palmas 13.965,5 25,3 | 24.431,2 44,2 16.783]1 30/4 55.17p,9

Fuente: Elaboracién propia.

En primera instancia, la AP de Las Palmas logra wostes totales medios para
el periodo estudiado que son un 26.9% mas que dota AP vecina. Para poder
justificar esta diferencia, se analizara los dieergastos que lo componen.

En lo referente a la cifra gasto de personal amml las Palmas es
aproximadamente un 30% mayor que los puertos dedeincia de Santa Cruz de
Tenerife, lo que guarda relacion con el hecho deeste Ultimo cuenta con una media
anual de 89 empleados menos, lo que reduce coalldarente las partidas de nédminas
y sus respectivas contingencias comunes de laiflagusocial.

En cuanto al gasto de capital, Trujillo (1994) expaue las infraestructuras
basicas de un puerto (diques, escolleras, etdag superestructuras portuarias ademas
de presentar indivisibilidad son muy costosas getieuna vida Gtil sumamente larga.
Asimismo, segun el dato del gasto de capital, serwh que la AP de Las Palmas ha
apostado por invertir mas en infraestructuras aorcaste relacionado con el uso de
infraestructuras que es 33.3 puntos porcentualesrmima del de la AP Santa Cruz de
Tenerife. Este resultado viene explicado por el onagsfuerzo inversor en
infraestructura en la provincia oriental que se ifresta en un cifra de metros lineales
de muelles que es un 11.5% superior a la dota@dnuklles en la provincia occidental.

Para finalizar, y en relacion con los gastos inastims. Los puertos de las islas
occidentales consumen mas factores intermediosdsiesu proporcion 5 puntos
porcentuales adicionales que los puertos veciitsto da pie a deducir que la AP de
Santa Cruz de Tenerife opta por proceso de recsigvey reparacion de todo el recinto
y equipamiento portuario, y no apostando por nuefesestructuras como seria el caso
de las AP de Las Palmas.

3.2.2.2. Los productos portuarios

Un puerto ofrece gran cantidad de servicios déntést naturalezas y que, desde
el punto de vista econémico, presentan una grardugneidad. Por ello, este trabajo
de estudio adopta un enfoque multiproductivo. Ete esnfoque, es conveniente
diferenciar los productos ya que no todos los s@wiconsumen los mismos factores y
las actividades se organizan de diferente manerali@ndo a sus especificidades.
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Para este trabajo de investigacién en particuamytsizaron seis outputs distintos
para realizar la estimacion de la funcion de cosBs partira de la clasificacion
universal de los traficos de mercancia y de passjutilizadas frecuentemente en la
literatura especializada, ademas, se presentardneva descripcion de la operacion
gue justifica la necesidad de este enfoque mutipstvo.

- Graneles Sdlidos (GS)

Se trata de un tipo de mercancia que exige muy pw@ de obra. Se puede
diferenciar diversas técnicas de manipulacion scakga de los Graneles Sdlidos. Las
gue necesitan de Instalaciones Especiales y lasutijiman Instalaciones y Equipos
Polivalentes. Para el primer método:

= Sistema de succionadoras automaticas y cintasptetagdoras. Mediante
mangueras o tuberias que succionan el granel diesdellevandolo desde
el buque hasta el almacén y viceversa. Principaknese utiliza para
productos de baja densidad. Cuando se trata deigos como el cemento
se utiliza las cintas transportadoras.

= Sistema de presion por aire. Para este caso, @b biane la capacidad de
bombardear e impulsar el granel. Se utiliza prdi@mente para el cemento
y graneles semiliquidos. (Rus, 1994)

El segundo método se basa en equipos polivaleSteaitiliza para la carga
(descarga) de cereales con un mecanismo de cugharaecoge la mercancia. Se
necesita también de una infraestructura equipadh luque

Posteriormente, la manipulacion terrestre del drponede ser via con o sin
tolva, que a partir de éste se transfiere el primdaitos camiones.

- Graneles Liquidos (GL)

La descarga (carga) se realiza por medio de tubgtia van directo al depoésito
proveniente de la bodega del barco. En ocasionedepgue se necesite de personal
propio de la empresa receptora para realizar g@llad® la tuberia con el buque.

- Mercancia General Contenerizada (MGC)

Se define como todo tipo de carga o mercanciavidhehl o agrupada, embaladas, o
embazadas, que se transporta en una unidad dmednt. Representa el volumen total
en tonelada del trafico de mercancia que entralepuerto. Incluyéndose aqui,
productos electronicos, alimentacion, textil, maquas...etc.

Se puede distinguir dos tipos de operaciones paatudependiendo de la llegada de la
mercancia segun el tipo de buque.

= Mercancia general en contenedores transportadaréacentenedores. Para que
un puerto pueda satisfacer los grandes volimenesouienedores tiene que
tener unas instalaciones especializadas: gruasgefara el embarque, equipos
para mover los contenedores, grandes almacenes

= Mercancia general en contenedores y transportadasugues Roll-on Roll-off.
Esta modalidad trata en introducir el camién ded#&das bodegas del buque de
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igual manera, incorporando el contenedor, en ldafglana acoplada de la
cabeza tractora.

A parte de tener en cuenta los expuestos anteneni®s contenedores presentan
grandes ventajas con respectos a otras modalidd€ees transportes. Permite la
consolidacion de la carga, ahorra tiempo y su aestmas econdmico, poco perecedero
y requiere de poca mano de obra. También prestanagar proteccion a la mercancia
durante el trayecto, ademas de dificultar los rol#dsorra espacio ya que se puede
apilar uno encima de otro y cuenta con diversasldipas de contenedor segun la
naturaleza del producto (refrigerados, plegablemtenedores tanques...). Como
consecuencia de todo esto, el contenedor se pra@hmétodo por excelencia a la hora
de transportar mercancia.

En el trabajo empirico de esta variable vendra deedn TEUS, siendo éste la
capacidad de carga de un contenedor normalizadwedd#e pies. La mercancia
contenerizada se ha calculado teniendo en cuemtanetro de TEUS y la carga media
de un TEUS en los puertos canarios.

- Mercancia General No contenerizada (MGNC)

Se trata de todo tipo de mercancia caracterizadagrpiezas pesadas, pallets,
bidones, saquerios, fardos, bobinas, paqueteg, eintrs, que no estan porteadas en un
contenedor. Pueden ser transportadas en distiotags$; como unidades sueltas, en
pallets, sistemas de prelingado como la madera...

Esta modalidad presenta ciertas ventajas en algaspectos como una mayor
facilidad de rotacion de lo que se almacena, un@rmagen y publicidad de los
productos en el punto de consumo masivo, generdeabilidad ya que necesita
personal para su trasferencia. Ademas promuevitaiga de “Cross Docking” que se
define como un sistema de distribucién donde ladadgkes logistica son recibida en una
plataforma y no son almacenadas sino preparades $&r enviadas de manera
espontanea y rapida. Creando una ventaja compet#iv el puerto dentro de un
mercando globalizado.

- Pasajeros (PASREG)

Se considera pasajero a cualquier persona queeaaali recorrido (inicien y/o
finalicen) en cualquier tipo de bugue mercante.

A continuacién, en la tabla 3.3, se presentan uiisk® descriptivo de los
niveles de outputs expuestos anteriormente y sas taedias de variacion para las dos
autoridades portuarias.
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Tabla 3.3. Los productos medios y sus tasas de \axion

S/C de Tenerife Las Palmas
Tasa de Tasa de

Cifra variacion Cifra variacion
MGC (Tn) 3.086.948,0 -2,4% 12.810.469,1 2,4%
TEUS (n°) 394.470,2 -2,5% 1.145.243,2 2,2%
TRANSITO (n°) 17.004,7 -8,1% 696.453,( 2,3%
MGNC(Tn) 3.292.005,5 -1,1% 3.174.859|1 -0,6%
GS(Tn) 1.272.810,9 -9,3% 1.128.138|0 -13,0%
GL (Tn) 8.528.451,0 -2,8% 4.696.522(9 -0,0%
PASREG (n°) 4.140.267 -0,5% 790.270 8,1%

Fuente: Elaboracién propia

1. Si agregamos los distintos niveles de trafico decareias, se observa que la cifra
total en la AP de Las Palmas es de 21.810 milerniadas que son un 34.8%
superior al trafico total de mercancias en la ABdeta Cruz de Tenerife.

2. Como se puede observar, el volumen medio de Mei@&eneral Contenerizada de
los Puertos de las Palmas cuadruplica la cantigadste producto en los puertos
Santa Cruz de Tenerife, lo que convierte al primeraun puerto de referencia en
este trafico. A nivel estatal se posiciona en @rttulugar por detras de Algeciras,
Valencia y Barcelona (Europa Press, 2013). Deresi#o, en el ranking europeo
se coloca en el vigésimo puesto y a nivel mundéaitrd de los 125 primeros. El
posicionamiento geografico y su conexién con etioente africano ha hecho que
este puerto sea un enclave portuario importanteiesp

Por otro lado, en Santa Cruz de Tenerife trasegtecide la terminal gestionada
por la naviera Contenemar en el 2008, el puertiatam ha perdido importancia
relativa con respecto al de Las Palmas. Este ttasla dicha terminal al Puerto de
Las Palmas es la razon principal por la que laageida de traficos de MGC en la
provincia occidental coindice con el aumento epréavincia oriental.

Si utilizamos la cifra de trafico de MGC en toneady el numero de TEUS, es
posible calcular la carga media por contenedorndata(TEU). Los resultados

muestran que la carga media en los puertos de antade Tenerife son de 7.8
toneladas por TEUS, es decir, un 30,3% inferioa adrga media en la provincia
oriental (11.2 toneladas por TEUS). Esta notablerelicia en la carga media del
TEU pone de manifiesto la mayor competitividadal&P de Las Palmas y puede
guardar relacion con el paso de buques de may@fi@am que recorren las grandes
rutas transocedanicas usando el puerto de Las Palomae escala. Este ultimo

apunte viene avalado por la significativa diferanen el transito de contenedores
entre ambas AP, destacando el papel jugado pareetqpde La Luz y Las Palmas

como lugar de paso de TEUS con destino final emmierto.

3. Enlos traficos de Mercancia General No Contendaizgara los puertos de las dos
provincias, son muy similares, teniendo un 3,55% mdlumen en los puertos
occidentales.

4. Las cantidades de Granel Solido de los traficoma [ dos autoridades portuarias
no presentan muchas diferencias. Sus tasas deivarison negativas, por lo que
hay un claro descenso de entrada de buques gm@seiere descarguen dicha
mercancia.
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5. Con respecto al trafico de Granel liquido, sitxiggrandes diferencia. El volumen
de este trafico para la AP de Santa Cruz de Tenesitl doble que en la AP de Las
Palmas. La causa de este hecho es motivado paeniefiCEPSA, que atrae las
descargas de crudo de los buques tanques y petrofstemas es punto estratégico
de avituallamiento para todo tipo de bugue mercamtelas rutas maritimas
transnacionales.

6. La AP de Santa Cruz de Tenerife se ha mantenidw hecional en transito de
pasajeros regulares, lo que se justifica por elingmsivo del transporte maritimo
como modo de transporte de pasajero con las islasapitalinas. De forma mas
detallada, el 35,40% del trafico proceden del Pude los Cristianos, 29,1% del
Puerto de Santa Cruz, 28,79% del Puerto de Saastiai de la Gomera, 4,68%
Puerto de la Palma y 2,60% Puerto de la Estaca.

En contraposicion la Autoridad Portuaria de Lasraal no registra tal cantidad de
trafico pero su tasa de variacion media es dearenmento del 8,1% , lo que indica
Su reactivacion.

6. En términos generales, el sistema portuario r@an@arece apuntar una cierta
diferencia en el patron de especializacién. Mientpae, en Santa Cruz de Tenerife
tiene mas peso relativo el trafico de granel liqudde Pasajeros, en la AP de Las
Palmas destaca el trafico de mercancia contenarinadho relacionado con su
conexién con el trafico de buque internacional.

3.2.2.3. Los Precios de los inputs

El precio de cualquier factor productivo puede apnarse como el gasto medio
en dicho input, esto es:

Gasto en el input i

Gasto Medi Linput i =
asto Medio en el input i = fisica del input i

En particular, el precio del trabajo Ve calcula como el cociente del gasto de
personal anual anteriormente explicado y el nundgotrabajadores medio de la
Autoridad Portuaria.

Bajo la denominacion de precio del capital ¥ ha calculado el ratio entre el
gasto de capital y una variable proxy de las isfiragturas muy correlacionada a ésta,
como es la cifra de metros lineales de muelles maytuatro metros de calado. Esta
variable aproximada del capital ha sido ampliameniieza en la literatura aplicada,
como en los trabajos de Martinez Budria (1996dsto de capital se aproxima por el
valor acumulado de las amortizaciones del inmad@de las AP.

Dado que el factor input intermedio hace refereacian conjunto heterogéneo
de factores (energia, servicios de seguridad, ®d)a optado por utilizar como medida
proxy de la cantidad de dicho input a los ingremtales de la AP, una decision que
viene avalada por su correlacion con esos otrositsny que ha sido utilizada
anteriormente en la literatura aplicada Jara Diat. €2002). Esta decision se debe a la
suposicion de que la Autoridad Portuaria al temés ingresos de este tipo, tiene
mucha actividad, por lo tanto tendré necesidadtitizan mayor cantidad de estos otros
inputs
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En la tabla 3.4, se muestran los niveles medidesi@recios de los factores y
las cantidades de los mismos.

Tabla 3.4. Los precios y las cantidades medias deslfactores productivos

Plantilla Precio del | Capital Precio Input Precio
(N° trabajadores| trabajo (euros (m?) del capital intermedio del input
trabajador) (euros por mim| (miles de euros intermedio
S/C de
Tenerife 228 42.688 16.383 1.145 43.211,8 0,36
Las Palmas 317 44.079 18.361 1.331 61.138,9 0,27

Fuente: Elaboracién propia

La Autoridad Portuaria de Las Palmas, tiene un B8&% de plantilla que la AP
occidental, otro indicativo que demuestra la elavadividad de los puertos orientales
gue demandan mas empleados. Ademas el gasto nmediabdjo que se utiliza como
precio de la mano de obra es 3% mayor que la APadé&a Cruz de Tenerife

Con respecto al capital, la AP de Las Palmas cuamtdl2% mas de superficie
de muelle superior a cuatro metros de calado. fastécularidad aparentemente puede
motivar y justificar la entrada de nimero de bugilegrandes dimensiones. En cuanto
al precio del uso del capital en la AP de Santa @rmiTenerife es un 16% mas barato
gue en los puertos orientales.

Por ultimo el precio de los resto de inputs intefing es un 33% mas caro en
AP de Santa Cruz de Tenerife que en la de Las Balma

4. UN ESTUDIO ECONOMETRICO DE LOS
COSTES DE LAS AUTORIDADES PORTUARIAS.

INGRESOS Y

A continuacion se presentaran el analisis econdhécia estructura de ingresos
y de costes de las dos autoridades portuarias. élarprocederemos estudiando, en
primer lugar, los ingresos relacionados con lazaition de los puertos. En este punto,
se realizara un analisis de la tasa por atraqueksduques y se realizaran dos
regresiones econométricas para analizar los detantsis de las tasas por el transito de
pasajeros (T2) y de mercancias (T3). Posteriormeste realizara el estudio
econométrico de la funcion de coste multiproducto la versién simplificada
comentada en el apartado anterior. Para todosallempleara el software econométrico
LIMDEP 7.0, y los datos relativos a las variablegea explicadas que han sido
extraidos de las Memorias Anuales editadas palldasAP canarias durante el periodo
2003-2013.

4.1. ANALISIS DE LOS INGRESOS
4.1.1. La Tasa del Buque (T1)

La tabla 4.1. presenta los valores medios de Igeesos por la tarifa T1 de
utilizacion de los atraques comerciales en lasA®<anarias, asi como el nimero de
buques mercantes y de cruceros que han arribadochasdpuertos. Tal y como se
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comento en la definicion de la tarifa T1, en swwdl se tiene también en cuenta el
arqueo del buque, por lo que se ha optado poritéacibs valores medios de dicha

variable para el analisis de esta tarifa.
Tabla 4.1. N° de buques. Ingreso por numero de bugs.

S/C de
Tenerife Las Palmas
T1 6.530.557,1 15.269.935,%
Mercantes 19.148 10.320
Buques
Cruceros 393 411
Hasta 3.000 GT 974,69 1.494,94
De 3.000 a 5.000 GT| 4.112,00 3.966,76
GT de 5.001 a 10.000 7.480,17 7.722,91
(Medio) | de 10.001 a 25.000 GT 15.237,48 16.881,43
de 25.001 a 50.000 29.995,07 32.272,94
Mas de 50.000 GT 85.541,93 74.148,5¢

Fuente: Elaboracién propia

El estudio de estos datos pone de manifiesto qua @&nitoridad Portuaria de
Las Palmas se ingresa por bugue mas de doble mugamta Cruz de Tenerife.
Intentado explicar esta notable diferencia, seei@esario recurrir a la definicion de la
T1, para conocer las variables que explican de iegfeeso. Como se ha descrito
anteriormente, la T1 se calcula en funcion de:alzona de atraque, 2. El servicio de
corta o larga distancia, 3. Tiempo de estancia @R. No existen datos publicos que
permitan contrastar el efecto que proporcionarkss firimera variables; sin embargo, si
hay datos de los GT por numero de barco. En edi& $& ha calculado, el GT medio y
se observa que el arqueo de registro predominantaseislas occidentales esta en el
intervalo entre 5.001 y 10.000 toneladas, que seegmonde con buques de tamafio
medio y que estan principalmente utilizados eméglsito de pasajeros. Por el contrario,
en la AP de Las Palmas, el tipo de buques predon@rson de tamafio grande (entre
25.001 y 50.000) que se destinan mayoritariamdritéfeco de contenedores. Este tipo
de buque de mayor capacidad es tarificado con w®gaeriores a los de pasajeros o
pequefo arqueo que son los que predominan en @eAFanta Cruz de Tenerife. Esto
explica que en la AP de Las Palmas, aun con memoero de buques obtengan un
ingreso medio por buque igual a 1.433 euros, nasnmjue en la provincia occidental
dicho ingreso medio es de apenas 334 euros.

4.1.2. Un modelo econométrico para analizar la Tas#e pasajero (T2)

Para profundizar en el estudio de los ingresosaddd se propone la siguiente
regresion:

T2 =x4-DP; + &X5- DP, + X3- Pasreg + <+ T +u

donde: i)u es el término de error aleatorio standard comilligtion normal presente en
el modelo econométrico clasico, iD)AP1y DAP2son, respectivamente, unas variables
dummys que representan, respectivamente, la hemeaad no observada en la
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autoridad portuaria de Santa Cruz de Tenerife y Ralsnas. Las variables han sido
incorporadas para captar un efecto individual dipecsobre los ingresos provenientes
de la tarifa T2 distinto en cada autoridad portyaiii) el nimero de pasajeros que
inician o finalizan su transito en un puerto cavgriv) la variable tendencia temporal
(T) que permite estudiar la evolucién temporalateihgresos por la T2.

Los resultados de la estimacion se presentantabl@a4.2.

Tabla 4.2. Resultado del modelo de la Tasa de pasaj

R o a - E R +
| Vari able | Coefficient | |t-ratio |P[|T|>t]
Fomm e e oo o a o - Fommmm e o - B +
DAP1 -4032089. 225 KKKk Kk . 0000
DAP2 -4032037. 970 KKKk Kk . 0000
PASREG . 1530003816E- 04 2. 427 . 0259
T 4015. 985995 7028. 004 . 0000

Los resultados muestran que la bondad de ajuststarregresion es elevada, tal
y como indica el valor det? igual a 0,97. Los valores estimados de los paraside
de las variables dummys de cada AP son practicameéénticos lo que nos llevan a
afirmar que, en relacion a los ingresos por elsithnde pasajeros, no existen
diferencias significativas entre las dos autoridgagertuarias canarias. La variable
PASREG es significativa y el valor estimado de atAmetro nos permite calcular el
ingreso marginal de un pasajero en linea reguldospuertos canarios que asciende a
15,3 euros. Por ultimo, cabe destacar que estossing han aumentado con el paso del
tiempo, tal y como indica el signo positivo y esstidamente significativo de la
tendencia temporal (T).

4.1.3. Un modelo econométrico para analizar la Tasée Mercancia (T3)

Como se puede comprobar en la tabla 4.3., lossogrprovenientes de la T3 de
Las Palmas son 14% superiores a los de Santa @ruzwerife, esta diferencia no
parece, a priori, tan significativa una vez vista tliferencias en los niveles de tréfico,
especialmente en los relativos a mercancia geoenéénerizada (MGC). Este resultado
nos lleva a plantear la posible explicacion de quieas la Autoridad Portuaria de Las
Palmas haya apostado por tener un ingreso poraideehoderados, con la intencién de
atraer trafico que generen otros tipos de ingresoproveniente de las tres tasas
principales.

Tabla 4.3. Tasa de Mercancia (T3). (miles de eurggoneladas)

T3 MGC MGNC GL GS

Santa Cruz de Tenerife 9.765,46 3.086.948,00 3.292.005,55 8.528.451,09 1.272.810,9]

-

Las Palmas 11.184,482.810.469,18 3.174.859,18 4.696.522,91 1.128.138,0(

=

Fuente: Elaboracién propia

En relacién con los traficos de mercancias, serebsgue las diferencias en
MGC son muy elevadas en favor de la AP de Las Palmentras que dicha diferencia
es favorable en el caso de la AP de Santa Cruzederife en el trafico de graneles
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liquidos, aspecto éste relacionado con la preselecia Refineria. Para profundizar en
el estudio de los ingresos de la T3, se presemsigl#Eente regresion:

T3 =xg+ <+ MGCTEU + %, MGNC + X3- GS +X4 TGS + X5+ GL +X - DAP2
+ Z OCt'DT+‘u,
11

donde u es el error aleatorio del modelo econonétl modelo es significativo en su
conjunto como muestra el elevado gradd®éele un 0,88. La variable DAP2 recoge la
posible diferencia en los ingresos de la T3 déRade Las Palmas en relacién a la de
Santa Cruz (AP de referencia), introducida paraacam efecto individual y especifico
sobre los ingresos vinculados por la tarifa T3.nAsmo, se ha afadido dummies
temporales para identificar posibles evolucionesiptrales en funcién del afo
estudiado. Asimismo se comprueba que un numerortane de variables tienen un
valor del estadisticoStudengue pone de manifiesto que son significativos.

Tabla 4.4. Resultado del modelo de Tasa de MercdadT3).

T o a e R o a e +
| Vari abl e | Coef fici ent | t-ratio | Probabilidad
Fomm e o - o e o - o m e e e e o - o a o - +

Const ant 2241835. 373 . 109 . 9173

MGCTEU 1.903948963 1.934 . 1109

MGNC 2.424607172 1.804 . 1310

GS -16770. 30800 -1.913 . 1139

TGS 8. 365531542 1.913 . 1140

G 2. 364654638 1.297 . 2511

DAP2 -4434888. 065 -.748 . 4882

DT2 -17508571. 14 -2.036 . 0974

DT3 -34747360. 41 -1.956 . 1078

DT4 -52309297. 78 -1.949 . 1088

DT5 -64477510. 24 -1.993 . 1029

DT6 -64232656. 74 -2.040 . 0969

D17 -54239258. 48 -2.217 . 0774

DT8 -61579773. 35 -2.213 . 0779

D19 - 65550253. 00 -2.357 . 0650

DT10 -59098986. 31 -2.400 . 0616

DT11 -54502697. 54 -2.373 . 0637

A la vista de los resultados, se puede concluirugquemcremento en cualquier de
los tipos de mercancias provoca un aumento emgpesos de las AP. No obstante, el
efecto sobre los ingresos difiere en funcion ¢el tie mercancias. Asi observamos que
una tonelada mas de MGNC incrementa los ingresad,4h euros, mientras que el
impacto de un contenedor TEU adicional (bajo elussfm de una carga media de 20
toneladas) reportaria a la AP un ingreso adicideaB8 euros. En lo referente al GS,
una tonelada adicional de este producto supond@daaportacion de 8,36 euros a las
autoridades portuarias. Igualmente para el casa@lel liquido se ingresaria 2,36
euros.

4.2. ANALISIS DE LOS COSTES
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En este apartado se estima la version simplificdelda funcion de costes
(eliminando los cruces entre las variables del no)desando los niveles de trafico de
mercancias y pasajeros como los productos portugritms precios de los factores
productivos empleados (trabajo y metros linealesndelles). Ademas, se especifica
una dummy temporal para cada afio con el objetivestienar la posible existencia de
cambio técnico. Tanto los conceptos de costes domprecios de los inputs han sido
normalizados para imponer la propiedad de la homsdad lineal de precios,
dividiendo sus valores por el precio del input imedio que ha sido utilizado como
normalizador. EI modelo econométrico estimado es:

CTN =,- DAP1 + «,- DAP2 + 3- MGCTEU +,- MGNTEUS +- GS +- TGS

+o¢,- GL +g- PASREF 4y WLN +0¢;- WKN + Z o, DT +u
11

Siendou la perturbacion aleatoria del modelo econométrioms resultados
muestran un elevado grado de bondad de ajustercealar del R? igual a 0,998; lo
gue indica que el modelo es significativo en sujwwo. Las variables dummys
incorporadas captan el efecto individual y espeeifiobre los costes provenientes de
cada autoridad portuaria. La significatividad degyariables dummies afirman que en
relacion a los costes, existen diferencias sigifias entre las dos autoridades
portuarias. Ademas se ha afladido dummies tempggral@ captar el cambio técnico y
gue, en la medida en que resultan significativa®eos los casos, nos permiten afirmar
gue existié cambio técnico en todos los afios exmtodi

Tabla 4.5. Resultado del modelo de coste

R oo oo S S R +

| Variable | Coefficient | Standard Error |t-ratio |P[|T|>t] |

Fomm e e oo Fom e e o o e o - Fomm o - Fomm e e oo
DAP1 -447731951. 4 . 16110573E+09  -2.779 . 1088
DAP2 -295519690. 5 . 12742490E+09  -2. 319 . 1462
MGCTEU 11. 64954231 5. 8240925 2. 000 . 1835
MGNC 18. 72656684 6. 8151680 2.748 . 1109
GS -110494. 6690 42577.547  -2.595 . 1219
TGS 55. 14726858 21. 241779 2.596 . 1218
cH 32. 08985275 9. 5896378 3. 346 . 0789
PASREG 26. 49960687 15. 103930 1.754 . 2214
WLN 475. 3645221 427. 62824 1.112 . 3820
VKN 16399. 89613 11888. 758 1.379 . 3017
D12 -96525642. 24 40247694. -2.398 . 1386
DT3 -206069726. 8 83575606. -2.466 . 1326
DT4 - 325765301. 6 .12707153E+09  -2. 564 . 1244
DT5 - 388440876. 4 . 156550041E+09 -2.498 . 1298
DT6 - 352130920. 7 . 15812338E+09  -2.227 . 1558
D17 -228528830. 3 . 13466728E+09 - 1. 697 . 2318
DT8 -287683968. 1 . 15061063E+09 -1.910 . 1963
DT9 -284154926. 1 . 15252631E+09 - 1. 863 . 2035
DT10 -223041517. 3 . 14429013E+09 -1.546 . 2622
DT11 -203365270. 2 . 13349010E+09  -1.523 . 2671

En la Tabla 4.5. se puede observar que un grannolimgortante de variables
tienen un T de Student significativo lo que afiagz@ estadisticamente es un 6ptimo
modelo que se ajusta a los datos.

Si se analiza los aspectos mas relevantes, endmelatefecto del nUmero de
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toneladas de mercancia general contenerizada erSTBIGCTEU) y de la no
contenerizada (MGNC) sobre los costes, se puetdeafique hay una relacion directa
y estadisticamente significativa. Ademas se hameslb para los dos tipos de
mercancias, el impacto que tiene en los costesanamento de una tonelada adicional.
Asi, se calcula que una tonelada adicional de mefraacontenerizada tiene un coste
adicional de 11, 64 euros en la mercancia mieguagara la MGNC el coste adicional
de una tonelada asciende a 18,78.

A continuacion se estudiaran los costes marginddeks distintos productos
portuarios, diferenciado para las dos Autoridade$uRrias, asi como su respectiva tasa
de cambio técnico.

4.2.3. Costes Marginales y Cambio Técnico

Como se ha descrito en la literatura basica amteeote desarrollada en esta
memoria, el Costes Marginal mide la variacién gxgeeimenta el coste total cuando se
produce una unidad mas, por lo tanto si se ankigatructura de coste de la operacion
de la autoridad portuaria se presenta la siguiable.

Tabla 4.6. Costes Marginales (euros)

Santa Cruz

de Tenerife | Las Palmas
CMPASREG 8,32 6,56
CMGGS 82,66 65,30
CMGL 10,97 8,65
CMMGTEUS 3,49 2,75
CMGNC 5,69 4,48

Fuente: Elaboracion propia

Los resultados incluidos en la tabla 4.6. muestra@ el coste marginal por
pasajero en AP de Santa Cruz de Tenerife es dec8r82 por pasajero, un 26.8% mas
gue el coste de un pasajero adicional en la APagePlalmas.

Con respecto al coste marginal por MGTEUS, unalaoiaeadicional de este
producto le costaria a la AP de Santa Cruz de fengd9 euros y en AP de Las
Palmas 2,75 euros, mucho mas ventajoso en AP alid¢fgte hecho puede deberse a
gue ésta ultima AP, contenga unas terminales mpscietizadas y eficientes que
permita la entrada masiva de contendedores, qu@gue una disminucion del coste
motivado por la presencia de economias de esdglemente sucederia en el caso de
coste marginal de MGNC. Una tonelada adicional decancia fragmentada implicaria
un coste en la AP de Santa Cruz de Tenerife qusm &% superior al observado en
las AP de Las Palmas. En relacion al coste margielaGL, una tonelada adicional de
granel liquido le infiere a la AP occidental unteode 10,97 euros, un 26% mas caro
gue la AP oriental.

Finalmente, se calcula la tasa de cambio técnica pada afio y AP, cuyos
resultados se presentan en la tabla 4.7.

Tabla 4.7. Cambio técnico
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Santa Cruz de Las
Afo Tenerife Palmas
2003 -2,34 -2,10
2004 -2,200 -1,896
2005 -2,187 -1,915
2006 -2,161 -1,896
2007 -2,115 -1,718
2008 -1,939 -1,614
2009 -1,726 -1,229
2010 -1,799 -1,286
2011 -1,749 -1,512
2012 -1,821 -1,315
2013 -2,116 -1,338
Media -2,014 -1,620

El cambio técnico es el efecto que sobre el castee tla modernizacion del
sector, las transformaciones introducidas por aesen la tecnologia, la mejora en la
organizacion de tareas y/o la reasignacion dedameal recinto portuario. Todo ello, se
traduce en reducciones en los costes portuarios equéérminos medios anuales
equivalen a un 2.01% en los puertos de la AP deaSamiz de Tenerife y del 1.62% en
los de las Palmas.

5. CONCLUSIONES

En relacion a la estructura de ingresos de las &Rrtas, destaca el hecho de
gue en el caso de la provincia oriental sus ingresm un 41% superiores a los de la
provincia occidental. Si nos adentramos en la dmntidn que a estos ingresos tienen el
cobro de las tarifas portuarias, se identifica ouentras el componente principal en la
AP de Las Palmas es la tarifa T1 por la utilizadil@nlas infraestructuras portuarias,
especialmente, por el atraque de buques, en la &Bahta Cruz de Tenerife, el
componente mas relevante es el cobro de la tapifanercancias. Esto apunta a un
patron de especializacion distinto, donde en & caental el papel de los servicios de
infraestructuras a los buques, especialmente gsangertacontenedores, es
relativamente mas importante, mientras que ensa oacidental, se ha apostado mas
decididamente por los servicios a la mercancia yosa pasajeros. El estudio
econométrico de la estructura de ingresos perméetificar que el ingreso medio por
buque atracado en la AP de Las Palmas es cuates weperior al de Santa Cruz de
Tenerife, lo que se explica porque en aquel pusrtoa apostado por atraer el trafico de
grandes buques portacontenedores que transitalagpgrandes rutas comerciales. De
los servicios a estos buques se obtiene la printtieate de ingresos de la AP y para
captarlo se ha optado por unas tarifas mediagrefaancia general contenerizada que
es inferior a la cobrada en la AP de Santa Cruketerife.

El estudio de la estructura de costes permite aonglie los costes totales en la
AP de Las Palmas son un 26% superiores a los da Samz de Tenerife, lo que viene
explicado por unos niveles de trafico total de mectas que son un 34.8% superiores
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en los puertos de la provincia oriental. Esto apanta idea de que el coste medio por
tonelada de mercancia es inferior en la AP de lasids, una mayor competitividad
gue ayuda a explicar su mayor actividad portu&ii@a estos costes medios inferiores en
la provincia oriental le afiadimos el hecho de camtat los precios del trabajador
portuario como de las infraestructuras pagadosaiiisuperiores a los puertos de Santa
Cruz de Tenerife, podemos apuntar que la proddetivimedia en la AP de Las Palmas
es superior. Por otro lado, el calculo de los sostarginales de cada uno de los traficos
y de los pasajeros pone de manifiesto que, en ttmosasos, son menores en la
provincia oriental. Se confirma para el caso canaifi resultado habitual en otros
estudios que apunta a que el coste de la mercgecéral contenerizada es menor al de
la no contenerizada lo que ha contribuido al uggiente del contenedor. Finalmente,
cabe destacar que en ambos puertos, los cambiesizativos y las inversiones
realizadas han inducido un cambio técnico medioalargue han contribuido
significativamente a la reduccién de los costeslésten ambas Autoridades Portuarias.
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