Resumen

Este trabajo analiza los factores determi-
nantes de la competitividad portuaria. Para
ello, tras presentar las tendencias globales que
afectan al negocio maritimo y que condicio-
naran su futuro en los préximos anos, se hace
una revision de la literatura sobre competiti-
vidad. Posteriormente, y desde una perspec-
tiva aplicada, se profundiza en los factores
que influyen en la competitividad de las acti-
vidades de suministro de combustible (bun-
kering) en los puertos del Estrecho de Gibral-
tar (Puerto Bahfa de Algeciras, Puerto de
Ceuta y Puerto de Gibraltar) a partir de un
proceso de entrevistas con los principales
agentes del sector.
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Abstract

This paper addresses the key factors of
port competitiveness. The article includes two
parts: in a first part, we present the global
trends affecting the maritime business and
the relevant literature on port selection. In a
second part, we analyse the factors that de-
termine the competitiveness of fuel supply at
the ports of the Gibraltar Strait (Bay of Alge-
ciras, Ceuta and Gibraltar) from the perspec-
tive of the port operators. The methodology
is based on face-to-face interviews and ques-
tionnaires focused on public and private insti-
tutions involved in port services.
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I. INTRODUCCION

A competencia entre puer-

tos en la cadena logistica de

transporte y los factores
clave de la competitividad por-
tuaria han sido ampliamente
analizados en la literatura. En
todos los estudios se han desta-
cado algunos factores comunes
para conseguir una ventaja com-
petitiva; entre ellos, podemos
mencionar la relevancia de dispo-
ner de una adecuada infraestruc-
tura, la localizacion o los costes
portuarios. Recientemente, se ha
senalado la calidad del servicio
prestado como factor a tener
muy en cuenta, aunque tradicio-
nalmente se le ha prestado poca
atencién y los esfuerzos se han
centrado en mejorar la estructura
de costes.

El objetivo de este trabajo es
doble. Por un lado, se realiza una
revision de los factores clave de
competitividad, analizados tanto
desde el punto de vista de la pre-
sién que ejerce el entorno como
de los factores que los clientes
tienen en cuenta a la hora de ele-
gir un determinado puerto. Por
otro, se analiza el caso particular
de los puertos del Estrecho de Gi-
braltar; méas especificamente, se
identifican los factores diferen-
ciales de la competitividad del
suministro de combustible (bun-
kering) en el Puerto Bahia de Al-
geciras (PBA), el Puerto de Gibral-
tar (PG) y el Puerto de Ceuta (PC)
en funcion de la percepcion que
tienen los agentes locales impli-
cados en el proceso de avitualla-
miento. El analisis del suministro

de combustible es particularmen-
te relevante en esta zona. El Es-
trecho de Gibraltar es un paso
obligado donde confluyen las li-
neas intercontinentales que unen
Europa, América y Asia, lo que
explica el elevado volumen de
trafico maritimo de todo tipo
de buques (mas de 110.000 en
2010). El suministro de combus-
tible en los tres puertos supera
los 7 millones de toneladas anua-
les. El Estrecho de Gibraltar
ocupa la primera posicion en el
Mediterraneo y la sequnda en Eu-
ropa en suministro de combusti-
ble, aunque esta todavia lejos de
los mas de 13 millones de tone-
ladas del puerto de Rotterdam o
los 31 millones de toneladas del
puerto de Singapur.

La metodologia para el anali-
sis de los factores determinantes
de la competitividad se basa en
un estudio de percepcién a partir
de cuestionarios y encuestas a
los organismos y empresas de los
tres puertos. El anélisis se ha
completado con un estudio lon-
gitudinal de fuentes estadisticas
secundarias con el objetivo de
describir la evolucién del bunke-
ring en el Estrecho de Gibraltar
en los Ultimos anos y la distribu-
cién de este mercado entre los
tres puertos implicados.

El trabajo esta organizado de
la siguiente forma: en el apartado
Il se analizan los factores clave de
competitividad portuaria en dife-
rentes dmbitos y contextos; el
apartado Il describe el mercado
mundial de bunkering y la posi-
cion relativa y caracteristicas de
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los puertos del Estrecho; el apar-
tado IV presenta un analisis de
los principales determinantes
de la competitividad en el Puerto
Bahia de Algeciras, en el Puer-
to de Gibraltar y en el Puerto de
Ceuta. El apartado V resume las
principales conclusiones e impli-
caciones politicas.

Il. FACTORES QUE INCIDEN
EN LA COMPETITIVIDAD
PORTUARIA

La competencia portuaria se
refiere a una situacién donde
puertos generalmente proximos,
con negocios similares, desarro-
llan y aplican estrategias alterna-
tivas para atraer a mas clientes o
a clientes de mayor potencial. Los
puertos competitivos son aque-
llos que se desarrollan de forma
exitosa a través de practicas ade-
cuadas de actuacion, que les
permiten establecerse a la van-
guardia en un contexto de com-
petencia global. Muchos de los
factores que inciden en la com-
petencia entre puertos y en la
competitividad portuaria escapan
al control de los gestores y de las
empresas que prestan sus servi-
cios en el puerto; son los clientes
quienes finalmente toman la de-
cisiéon de seleccionar uno u otro
puerto.

En los siguientes parrafos
abordamos los factores que inci-
den en la competitividad portua-
ria desde una doble perspectiva.
En primer lugar, relacionamos al-
gunas tendencias recientes que
dominan el entorno del comercio
maritimo y que, sin duda, van a
afectar a la posicibn competitiva
de muchos puertos. En segundo
lugar, hacemos referencia a algu-
nos estudios relevantes que han
identificado —tanto desde el
punto de vista de los usuarios del
puerto como de los proveedores
de servicios portuarios— algunos

de los factores clave de la com-
petitividad.

1. Tendencias globales en
un entorno competitivo

Las tendencias globales re-
cientes con mayor incidencia en
la competencia y en la posicion
competitiva de un puerto tienen
que ver con la incertidumbre que
sobre el futuro de algunos puer-
tos generan las nuevas regulacio-
nes medioambientales y aquellas
otras relacionadas con la seguri-
dad. A ellas se les unen, entre
otras, las tendencias que desde
hace unos anos estan dominan-
do el negocio maritimo, como el
creciente proceso de conteneriza-
cion de la mercancia, el aumento
del tamano de los buques por-
tacontenedores, las fusiones y
alianzas estratégicas y la entrada
de nuevas actividades en los re-
cintos portuarios ajenas a las pro-
pias actividades comerciales del
negocio maritimo. Nos referimos
a continuacion, brevemente, a
cada una de ellas.

— Nuevas requlaciones me-
dioambientales. De particular re-
levancia, por las consecuencias
sobre la competencia entre puer-
tos especializados en bunkering,
resultan las regulaciones sobre
el dioxido de azufre del combus-
tible marino. El Anexo VI del con-
venio internacional MARPOL
contempla que algunas areas
pueden requerir un control mas
riguroso a los estandares estable-
cidos en SO, mediante la desig-
nacion de Areas de Control de
Emisiones (ECA, en sus siglas en
inglés). Este limite en las ECA de-
signadas es del 1 por 100 desde
julio de 2010. El limite bajara al
0,1 por 100 de SO, en 2015. Ac-
tualmente hay dos ECA funcio-
nando: la primera, en el area del
mar Baltico, entrd en vigor en
2006; la segunda se designd para

controlar las emisiones en el area
del mar del Norte y entré en vigor
en 2007 (Noteboom y Delhayen,
2010). Las préximas ECA entra-
ran en vigor en 2012 (Norteamé-
rica) y 2014 (Estados Unidos, Ca-
ribe, Puerto Rico e Islas Virgenes).
A corto plazo no es probable que
se establezca un area de control
de emisiones en el Mediterraneo.

Las consecuencias de la desig-
nacién de una ECA para la com-
petitividad de los puertos especia-
lizados en bunkering no estan
todavia cuantificadas, pero es pro-
bable que afecte a puertos, navie-
ras y refinerias. Conforme a los
informes de la Organizacién Ma-
ritima Internacional (IMO, en sus
siglas en inglés) y de la escasa lite-
ratura cientifica sobre este asunto,
la Unica cuestién clara es que el
precio del combustible subira vy,
consecuentemente, esta circuns-
tancia provocard movimientos en
el mercado del fuel marino. Tén-
gase en cuenta que, aunque el
transporte maritimo es el modo
energético mas eficiente, el sumi-
nistro de combustible supone el
50 por 100 de los costes operati-
vos; cualquier cambio en los pre-
cios de la energia tiene un impac-
to directo sobre las operaciones.

Con respecto a otro tipo de
emisiones (gases efecto inverna-
dero), la generacion de CO, del
comercio maritimo internacional
se estima en el 2,7 por 100 del
total de emisiones mundiales
procedentes de la combustién de
fuel (IMO, 2010); este organismo
calcula las emisiones en 870 mi-
llones de toneladas en 2007 v,
conforme a sus previsiones, se
pueden multiplicar por un factor
de entre 2,2 y 3,1 entre 2007 y
2050 si no se toman medidas re-
guladoras. Algunas de ellas se
estan discutiendo y genéricamen-
te se clasifican en los siguientes
grupos (IMO, 2010): a) Medidas
encaminadas a mejorar la eficien-
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cia técnica u operativa de la flota
a través del establecimiento de
unos estandares técnicos mini-
mos que han de cumplirse de
forma obligatoria, b) Instrumen-
tos encaminados a contener las
emisiones a través de la regula-
cion del propio mercado.

— Sequridad. Otra caracteris-
tica de la tendencia globalizadora
en el transporte maritimo es la
seguridad portuaria, a la que se
une la discusion sobre medidas
para evitar los episodios de pira-
terfa. Para puertos y navieras las
actuaciones mas complejas estan
relacionadas con la seguridad y
control de la mercancia a través
del escaneo en los puertos. El es-
tablecimiento de medidas eficien-
tes de seguridad y la asuncién de
estos costes se estan convirtiendo
en factores competitivos. En rela-
cion con la seguridad cabe desta-
car que existen en la actualidad
una serie de normas a seqguir;
unas se han desarrollado por pai-
ses de forma unilateral (caso de
Estados Unidos), otras han ema-
nado de organismos internacio-
nales (como el nuevo Cédigo In-
ternacional para la Proteccion de
los Buques y de las Instalaciones
Portuarias: PBIP o ISPS, elaborado
por la IMO). El servicio de adua-
nas de Estados Unidos ha llegado
a un acuerdo con los principales
interlocutores comerciales sobre
la aplicacion de dos sistemas de
seguridad: la iniciativa para la se-
guridad de los contenedores (CSl,
en sus siglas en inglés), cuyo ob-
jetivo es establecer criterios para
identificar los contenedores de
alto riesgo, inspeccionarlos antes
de su transporte a Estados Uni-
dos utilizando tecnologias no in-
trusivas y conseguir contenedores
inteligentes y seguros, y la inicia-
tiva de la Asociacion Aduanas-
Comercio contra el Terrorismo
(C-TPAT), la cual establece asocia-
ciones con los importadores,
transportistas, corredores, alma-

cenistas y fabricantes para mejo-
rar la seguridad de los contene-
dores a lo largo de toda la cade-
na de suministros. El principal
desafio de esta asociacion es con-
seguir un sello electrénico inteli-
gente y de bajo coste para su
utilizacion a gran escala. Con res-
pecto a las normas emanadas de
organismos internacionales, del 9
al 13 de diciembre de 2002 se ce-
lebré en Londres la Conferencia
de Gobiernos Contratantes del
Convenio Internacional para la
Seguridad de la Vida humana en
el mar (SOLAS) bajo el patrocinio
de la Organizacion Maritima In-
ternacional. El objetivo de esta
conferencia fue incorporar al
Convenio un conjunto de medi-
das para reforzar la sequridad
maritima, prevenir y actuar con-
tra actos terroristas. Como con-
secuencia, se cred el capitulo Xl
sobre «Medidas especiales para
incrementar la seguridad mariti-
ma», dentro del cual se encuen-
tra el Cédigo ISPS, mencionado
anteriormente, que ofrece un
marco estandarizado y sistemati-
co para la evaluacién de los ries-
gos, con el fin de poder adoptar
las medidas adecuadas.

— Contenerizacion y tamano
de buques portacontenedores. El
uso generalizado de traslado de
mercancia contenerizada tiene en
el transporte intermodal una de
las razones esenciales de su rapi-
da expansion. El transporte inter-
modal se define como el traslado
de carga unificada por un uso
coordinado de mas de un modo
de transporte, de forma que la
ventaja comparativa de los mo-
dos es maximizada y la cadena de
transferencia de mercancia es
conducida de manera Unica (Pa-
nayides, 2002). El proceso de
contenerizacién de la mercancia
ha experimentado un continuo
crecimiento. La crisis econdmica,
con la reduccién del comercio
maritimo, ha tenido no obstante

importantes consecuencias sobre
el trafico de contenedores en los
principales puertos del mundo.

Desde la década de los noven-
ta se han producido dos cambios
sustanciales en el transporte ma-
ritimo de la mercancia conteneri-
zada. El primero fue el salto de
los 4.000 a los 8.000 TEU, sobre-
pasando el limite de los «pana-
max» establecido en 5.000 TEU
(limite del Canal de Panama). El
segundo paso tuvo lugar a co-
mienzos de esta década cuando
se construyeron buques con una
capacidad de 12.500 TEU. Como
es conocido, ya hay varios bu-
ques operando en largas trave-
sias con una capacidad de 14.770
TEU. El continuo crecimiento del
tamano de los buques portacon-
tenedores genera una presion a
los puertos, que necesitan adap-
tar sus infraestructuras si desean
seguir manteniendo posiciones
competitivas en este mercado. En
el corto plazo, sin embargo, se
habia producido un estanca-
miento en el tamafo de los bu-
ques que se ha visto quebrado,
de nuevo, por la apuesta de bu-
ques todavia de mayor tamano.
Diez nuevos buques con fecha de
entrega 2013-2015 se han orde-
nado recientemente por Maerks
Line con capacidad para 18.000
TEU. Se trata de buques «Triple
E» (que responden a las iniciales
en inglés de economias de escala,
eficiencia energética y mejora
medioambiental). Estos nuevos
buques se han encargado a la
empresa coreana Shipbuilding
and Marine Engineering Co. Ltd.
En principio, estos buques tienen
una fecha genérica de entrega
entre 2013y 2015 y esta previsto
que cubran el comercio entre
Asia y Europa, lo que supondra
de nuevo presiones sobre la ac-
tual infraestructura portuaria.

— Fusiones y alianzas estraté-
gicas. El desarrollo de nuevas fu-
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siones y alianzas estratégicas, car-
teles y otras estrategias de coo-
peracion entre companias navie-
ras y entre operadores es una de
las tendencias mas significativas
en la industria maritima y en los
servicios portuarios de la Ultima
década (Notteboom y Rodrigue,
2009). La integracion se ha pro-
ducido tanto verticalmente (entre
empresas que desarrollan dife-
rentes actividades), como hori-
zontalmente (entre empresas que
desarrollan una misma actividad).
Uno de los ejemplos mas claros
se ha producido en el negocio de
la contenerizacién: al menos,
media docena de las principales
fusiones o adquisiciones se han
gestado entre las navieras espe-
cializadas en contenedores desde
mediados de los noventa, gene-
randose una mayor concentra-
cion y capacidad de control cada
vez en menos manos. Es habi-
tual, por otra parte, que las gran-
des navieras controlen las termi-
nales portuarias y subarrienden
los servicios de transporte terres-
tre, con lo cual proporcionan un
servicio integral. La estrategia a
este respecto se plantea a dos ni-
veles: a corto y a largo plazo. En
el corto plazo, la preocupacién
esencial es la relacién entre capa-
cidad y calidad de los servicios
ofertados; en el largo plazo, la
preocupacién estad en la expan-
sion del mercado.

No hay acuerdo unanime so-
bre los factores concretos que
confluyen en alianzas estratégi-
cas; son una mezcla de reducciéon
de costes de transaccién y mejo-
ras en la gestiéon. Asi, por ejem-
plo, se incrementa la cobertura
de mercado, disminuyen los gas-
tos generales, se comparten los
costes de equipos e indudable-
mente se produce un mejory
multiple control del mercado
(Ryoo y Thanopoulou, 1999). En
general, la proliferacion de alian-
zas se atribuye al creciente proce-

so de internacionalizacion y glo-
balizacion, y al continuo aumen-
to de la competencia. Con la
proliferacion de alianzas, las
companias navieras han adquiri-
do mayor poder de negociacion
directa con las autoridades por-
tuarias y transportistas terrestres.
Por tanto, la cuestién clave no es
tanto el analisis de una realidad
que comienza a gestarse en los
noventa —las alianzas y acuerdos
de cooperacién—, sino cdémo
afrontan esa tendencia las auto-
ridades portuarias y el resto de
operadores del puerto para no
perder capacidad de decisién
y consecuentemente competiti-
vidad.

— Nuevas actividades. El pa-
pel pasivo tradicional atribuido a
los puertos, como simples inter-
cambiadores de mercancias entre
mar y tierra, estd cambiando de
forma rapida y progresiva. Ya se
ha destacado que los puertos
modernos estan emergiendo
como parte de grandes cadenas
logisticas. Pero, ademas, su loca-
lizacién en puntos estratégicos
hace de los puertos ubicaciones
ideales para otro conjunto de ac-
tividades industriales, comercia-
les, financieras e incluso recrea-
tivas. El sistema portuario no
solo se esta imponiendo como
un componente del sistema de
transporte, sino como una parte
de un sistema mas amplio de co-
mercio y del sistema logistico. En
su concepcidn mas reciente un
puerto incorpora una combina-
cion de actividades. Desde la
perspectiva de la gestion se pue-
den distinguir cinco funciones
basicas (European Sea Ports Or-
ganization, 2010): a) Funcién
nodal (un puerto es esencialmen-
te un punto nodal en una red lo-
gistica); b) Espacio de localizacion
de actividades econdémicas (em-
presas industriales, proveedores
de servicios logisticos y de mani-
pulacién de mercancias se esta-

blecen en el puerto para producir
y generar valor afadido); ¢) Fun-
cion ndutica (tareas nauticas
necesarias para asegurar la efi-
ciencia en el transporte de los bu-
ques); d) Funcion social (esta fun-
ciéon se refiere a la generacién
de valor anadido en el entorno
donde esta ubicado, y es parte de
un instrumento que contribuye al
desarrollo econémico), y e) Con-
trol de fronteras (el puerto, a me-
nudo, tiene una funcién de con-
trol fronterizo, con consecuencias
e implicaciones en aduanas, se-
guridad, salud, etcétera).

El grado de dependencia de
un puerto de ciertas actividades,
complementarias en su mayor
parte pero al margen de los pro-
pios servicios puramente por-
tuarios, es una cuestion abierta
sobre la que no hay un acuerdo
unanime. Lo que si resulta indu-
dable es que la introduccion de
nuevas actividades comerciales e
industriales en el propio recinto
portuario afecta a su fisonomia.
Sus consecuencias sobre el centro
del negocio y sobre la competiti-
vidad son todavia inciertas y va-
rian en cada caso.

— Nuevo contexto normativo.
Cabe, finalmente, una mencién
al contexto normativo y a las
perspectivas que abre la nueva
Ley de Puertos espafiola. Como
es conocido, la Ley 27/1992 ins-
tauro los principios de autonomia
de gestién y autosuficiencia eco-
némico-financiera de los puertos
espafoles de interés general; la
Ley 62/1997 incorpord la partici-
pacion de las comunidades auto-
nomas a la gestion de las autori-
dades portuarias; a esta ultima le
siguid la Ley 48/2003, que avan-
z6 en la liberalizacion de los ser-
vicios portuarios e incorpord una
regulacion integra del dominio
publico portuario para potenciar
la participacion e inversion de la
iniciativa privada. La nueva Ley
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33/2010, de 5 de agosto, modi-
fica la Ley 48/2003 de régimen
econdmico y de prestacion de
servicios en los puertos de interés
general. Atendiendo a su pream-
bulo, el objetivo de esta nueva
normativa es «la flexibilizacién
del modelo tarifario para que
cada autoridad portuaria pueda
adaptarse a la realidad econémi-
ca de cada momento y el refuer-
zo y profundizacion en la libera-
lizacion de los servicios portuarios
y de la actividad econémica y co-
mercial que se desarrolla en los
puertos». Muy resumidamente, la
novedad fundamental que intro-
duce la nueva ley es que, aunque
las tasas de utilizacién mantienen
una estructura y cuantias basicas
comunes, se abre la posibilidad
de que cada autoridad portuaria
pueda establecer coeficientes co-
rrectores diferentes para las tasas
correspondientes al buque, al pa-
sajey a la mercancia, asi como su
propia politica de bonificaciones.

En resumen, aunque el anali-
sis de todos estos aspectos rela-
cionados con el medioambiente,
seguridad, contenerizacion, etcé-
tera, es relevante por si mismo,
desde el punto de vista de la co-
munidad portuaria cada uno de
estos elementos afecta de forma
indirecta a la competitividad por-
tuaria al obligar a los puertos a
afrontar nuevos costes o acome-
ter inversiones. Por otro lado, el
nuevo cambio normativo que su-
pone la aprobacién de la Ley
33/2010, de 5 de agosto, intro-
duce un elemento de flexibilidad
que puede permitir una mejor
adaptacion de cada puerto a su
propio entorno competitivo.

2. Criterios de seleccion
portuaria

Los analisis empiricos sobre la
competitividad portuaria se han
abordado desde distintas pers-

pectivas (véase, por ejemplo, la
relacion detallada proporciona-
da en el trabajo de Lam y Yap,
2011). Entre ellos, resultan de es-
pecial interés aquellos que anali-
zan los criterios de seleccion por-
tuaria. La pregunta clave es por
qué optan los usuarios por un
puerto especifico y/o por empre-
sas localizadas en un determina-
do puerto. Los factores genéricos
de competitividad que determi-
nan la eleccion portuaria estan
bien documentados en la litera-
tura. En el cuadro n.° 1 se mues-
tran algunos estudios relevantes
sobre determinantes de la com-
petitividad, clasificando dichos
factores por orden de importan-
cia (1). Como puede apreciarse,
aungue la mayor parte de los fac-
tores son comunes, el orden
cambia dependiendo del entorno
o del puerto especifico objeto de
analisis.

Recientemente se esta produ-
ciendo un cambio progresivo del
peso relativo de los determinan-
tes de la seleccion portuaria para
dar cabida a la calidad de los ser-
vicios como factor de relevancia.
Varios estudios concluyen que los
usuarios estan dispuestos a asu-
mir costes mas altos a cambio de
una calidad superior en los servi-
cios. Murphy y Hall (1995) apun-
taron la idea de que el servicio es
mas importante que los costes.
Estos autores marcaron tres ten-
dencias dominantes en las deci-
siones de las navieras o de los
operadores de transporte a la
hora de seleccionar un puerto:
la fiabilidad permanece como el
factor mas importante, le sigue la
rapidez de entrega de la mercan-
ciay, en tercer lugar, las conside-
raciones o preferencias de los
operadores de transporte. El es-
tudio de Ng y Yu (2006) para los
puertos de transbordo del norte
de Europa revela, a través de
cuestionarios a treinta companias
navieras, que el coste no es el

Unico componente que explica la
eleccion de un puerto.

Otros factores como los tiem-
pos de espera, la localizacién
geografica y la calidad de los ser-
vicios también se tienen en cuen-
ta. Wong et al. (2008) confirman
la importancia de la fiabilidad del
puerto como un factor de selec-
cion y destacan tres aspectos que
se han modificado en relacién
con la literatura previa: en primer
lugar, las navieras usan métodos
de evaluacién para seleccionar a
los operadores de transporte; en
segundo lugar, los factores deter-
minantes de seleccion de los
puertos han sido reclasificados
con respecto a la literatura pre-
via; por ultimo, la importancia
vital de los costes ha disminuido.
La fiabilidad permaneceria como
factor clave, mientras que los
costes tienen una posicién no de-
finitiva que depende del contexto
analizado. Magala y Sammons
(2008) identifican tanto factores
cualitativos (calidad del servicio o
reputacién del puerto), como
cuantitativos (fletes y tiempo de
transito de la mercancia y del
buque en el puerto). Los puertos
no s6lo deben ser eficientes en sf
mismos, sino que deben estar en
cadenas eficientes donde el coste
total sea menor que el coste de
las cadenas con las que compite
a un nivel comparable de servicio.
La calidad y la fiabilidad de la
cadena logistica completa son
factores clave y los puertos son
elegidos en funcién de su capaci-
dad de integracién en la cadena.
Notteboom (2008) sostiene que,
ademas de los factores consi-
derados como tradicionales, otro
factor clave de competitividad
que estd teniendo cada vez
mayor importancia es la excelen-
cia de la cadena logistica de la
que forma parte el puerto; en
este sentido se habla de una
mejor prestacion de servicios y un
menor coste para el cliente. Cada
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CUADRO N.° 1

FACTORES DE COMPETITIVIDAD PORTUARIA (*)

Autores

Entorno/Puertos

Agentes encuestados

Factores (**)

Acosta et al.
(2007)

Lirn et al.
(2003)

Lirn et al.
(2004)

Tai y Hwang
(2005)

Tongzon
(2002)

Tongzony
Heng (2005)

Tongzon
(2007)

Yeo y Song
(2005)

Bahia Algeciras

Taiwan

Este asiatico

Este asiatico

Malasia,
Singapur,
Tailandia

Este asidtico y
algunos puertos
europeos

Paises Sudeste

Asiatico (ASEAN:

Singapur)

Corea

Expertos (consignatarios,
operadores de terminal,
autoridad portuaria, etcétera)

Companias navieras

Companias navieras

Companias navieras y
consignatarios

Transitarios/consignatarios

Terminales de contenedores

Expertos (consignatarios,
armadores, operadores de
terminal, gobierno local, etc.)

1. Infraestructura portuaria de transbordo y de acceso para los gran-
des buques.

2. Superestructura de transbordo.

3. Tecnologias de comunicacion.

4. Competencia interna (servicios maritimos y transporte por carretera).
5. Cooperacion entre sector privado e instituciones.

1. Localizacion (proximidad a las &reas de consumo y disponibilidad
de lineas feeder a otros puertos).

2. Costes de los servicios.

3. Gestion portuaria (administracion portuaria, gestion de aduanas,
seguridad, etcétera).

4. Caracteristicas fisicas del puerto (sobre todo las conexiones para
el transporte intermodal, instalaciones y equipos).

. Costes de manipulacién de la mercancia.

. Proximidad a las principales rutas de navegacién.
. Proximidad al hinterland.

. Condiciones de la infraestructura bésica.

. Presencia de una red de lineas feeder.

ubhwN —

. Proximidad al hinterland.

. Eficiencia en la manipulacién de la carga.

. Ahorro en costes.

. Calados del puerto.

. Disponibilidad de rutas feeder y transporte por carretera.
. Tiempos de espera para el acceso al puerto.

. Localizacion.

. Tasas portuarias.

. Numero de atraques.

0. Capacidad de los consignatarios.

= OO ~NOUTDS WN —

. Eficiencia en las operaciones.

. Frecuencia de lineas feeder.

. Infraestructura adecuada.

. Localizacién.

. Costes portuarios.

. Respuesta rapida a las necesidades de los usuarios.
. Reputacion por pérdidas o danos de la carga.

Nouh wWwN —

1. Mejoras en la gestion con participacion publica y privada en la
industria portuaria.

2. Eficiencia en las operaciones.

3. Capacidad de adaptacién a la demanda.

. Nivel de eficiencia en las operaciones portuarias.

. Tarifa portuaria por la manipulacién de la carga.

. Fiabilidad.

. Preferencias de seleccién portuaria de los transportistas y navieros.
. Profundidad del canal de navegacién.

. Adaptabilidad al entorno cambiante del mercado.

. Accesibilidad terrestre.

. Diferenciacién del producto.

ONOYUTDA WN —

. Costes y gastos portuarios.

. Localizacién en las principales rutas de transporte.
. Congestién portuaria.

. Instalaciones portuarias.

MWwWN —

(*) Se han considerado Unicamente aquellos trabajos empiricos que incluyen una relacién de factores diversos.
(**) Clasificacion por orden de importancia.
Fuente: Elaboracién a partir de las referencias indicadas.
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vez tienen mayor importancia
factores como la accesibilidad a
los mercados, conectividad, nivel
de integracion en la cadena logis-
tica, eficiencia portuaria global y
vinculos de la cadena, coste total
de la cadena o nivel de coordina-
cion en ella. Chang et al. (2008)
coinciden en la coexistencia de
factores cualitativos y cuantitati-
vos, pero afirman que las lineas
de transporte maritimo principa-
les son mas sensibles a los costes
que las feeders.

En sintesis, los factores deter-
minantes de la competitividad
cambian dependiendo de las ca-
racteristicas del puerto y del tipo
de trafico; aunque los factores
son basicamente los mismos para
puertos tipicamente de transbor-
do y para aquellos que disponen
de un gran hinterland, el orden
en términos de importancia de
uno u otro factor es distinto. Sue-
len aparecer en la lista elementos
como distancia o localizacién
sobre los que resulta imposible
actuar, pero hay otros que permi-
ten un amplio margen de manio-
bra. Los costes siguen siendo uno
de los principales determinantes
para la eleccién de un puerto, ge-
neralmente por encima de la cali-
dad de los servicios. Sin embargo,
la tendencia en los analisis mues-
tra una evolucion hacia una cre-
ciente importancia de la calidad
como criterio de seleccién de un
determinado puerto. En los estu-
dios realizados en las décadas de
los setenta y los ochenta, los cos-
tes solian ser el factor esencial; los
analisis de décadas posteriores
evidencian un desplazamiento del
precio como factor principal en
favor de otros condicionantes. La
integracion de los puertos como
simple nodo de una gran cadena
logistica es uno de los factores
que han influido en este cambio.

Por Ultimo, senalamos breve-
mente algunas ideas apuntadas

en la literatura sobre cudl debe
ser la posiciéon o actitud de los
puertosy la comunidad portuaria
para potenciar su competitividad.
Generalmente se suelen plantear
tres categorias de estrategias,
gue son objeto de una planifica-
cion integral: la primera, lideraz-
go de costes, enfatiza la necesi-
dad de disponer de costes mas
bajos que los competidores. Tén-
gase en cuenta, no obstante, que
el concepto de coste que se utili-
za es mas amplio que el de precio
monetario por la prestacion del
servicio; el concepto de liderazgo
en coste en el &mbito portuario
abarcarfa aspectos como la re-
duccion de tiempos de espera,
eficiencia de las operaciones, pro-
ductividad de la mano de obra,
etcétera. La segunda es la dife-
renciacion, es decir, la creacion
de algo que es Unico o novedoso
en la industria, lo que permite
mantener unos precios mas ele-
vados que la media (proporcionar
servicios portuarios especificos o
de mayor calidad en nichos de
mercado distintos de los propor-
cionados por otros puertos ofre-
ciendo un valor mayor a los usua-
rios). La tercera, focalizacion, esta
centrada en mantener una es-
trategia de concentracién en un
grupo particular de clientes o en
un mercado especifico. Paralela-
mente, la colaboracion para
competir es una estrategia que
los clientes portuarios estan de-
sarrollando desde hace bastante
tiempo (por ejemplo, las alianzas
estratégicas y carteles son una
practica comdn entre navieras).
Del lado de los oferentes de la
infraestructura portuaria, las ex-
periencias de «cooperar para
competir» entre puertos que
comparten el mismo hinterland
son menos frecuentes. Por ejem-
plo, Heaver et al. (2001) relacio-
nan las posibilidades y estrategias
de cooperacién entre todos los
agentes portuarios, demandan-
tes y oferentes; Barzdukas et al.

(2000) describen una interesante
experiencia de cooperacién entre
los puertos de Seattle y Tacoma.

En el siguiente apartado trata-
mos el entorno competitivo y los
factores que influyen en el sumi-
nistro de combustible (bunke-
ring), uno de los principales ser-
vicios prestados al buque por
parte de los puertos, y uno de los
factores que influyen en la selec-
cién de puerto por parte de las
navieras para hacer, ademas de
repostaje, cambio de tripulacion,
MARPOL o mantenimiento.

lll. CONTEXTO COMPETITIVO
DE LOS PUERTOS
DEL ESTRECHO

Para realizar un analisis de
la situacién del bunkering en
el Puerto Bahfa de Algeciras, el
Puerto de Ceuta y el Puerto de Gi-
braltar haremos uso tanto de
datos oficiales proporcionados
por Puertos del Estado o las au-
toridades portuarias, como de in-
formacién proveniente de los
propios agentes portuarios a par-
tir de un proceso de encuestas
cuyos detalles se muestran en el
apartado IV.

Aunque los datos cambian en
funcién de la fuente de informa-
cién y del afo de referencia, si
atendemos a las principales con-
sultoras mundiales, Europa con-
centraba en 2010 el 29 por 100
del mercado de suministro de
combustible, Asia el 39 por 100,
América el 21 por 100, Oriente
Medio el 7 por 100 y Africa el 4
por 100. En este contexto, los
puertos del Estrecho de Gibraltar
se han consolidado como el se-
gundo mercado europeo (tras la
regiéon Amsterdam-Rotterdam-
Amberes o ARA, con 21 millones
de toneladas vendidas en 2010) y
el primero del Mediterrdneo. En
2010 se suministraron en los

146

PAPELES DE ECONOMIA ESPANOLA, N.° 131, 2012. ISSN: 0210-9107. «LA ECONOMIA DEL TRANSPORTE MARITIMO Y LOS PUERTOS»




MANUEL ACOSTA SERO - M.2 DEL MAR CERBAN JIMEMEZ - DANIEL CORONADO GUERRERO

puertos del Estrecho un volumen
de 7,04 millones de toneladas de
fuel, con la siguiente distribucion:
Puerto de Gibraltar: 60,8 por 100;
Puerto Bahia de Algeciras: 29,7
por 100; Puerto de Ceuta: 9,5 por
100. La evolucién en los uUltimos
anos figura en el cuadro n.° 2.

El Puerto Bahia de Algeciras
concentraba en 2009 el 33 por
100 del total de combustible su-
ministrado por los puertos espa-
foles; le siguen en importancia Las
Palmas, con el 25 por 100, San-
ta Cruz de Tenerife, con el 12
por 100, y Barcelona con el 11 por

100. Ceuta suministra el 7 por 100
(cuadro n.° 3). Sélo los puertos es-
panoles del Estrecho acumulan el
40 por 100 del volumen suminis-
trado en el conjunto nacional.

Si se observa el volumen y la
distribuciéon del combustible en el

CUADRO N.° 2

(Toneladas y en porcentaje)

VOLUMEN SUMINISTRADO Y DISTRIBUCION DE COMBUSTIBLE EN LOS PUERTOS DEL ESTRECHO

Toneladas de combustible

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
P. B. Algeciras .............. 1.667.483 1.713.893 1.823.086 1.992.941 2.225.501 2.282.280 2.391.000 2.520.571 2.094.011
P. Ceuta . 611809 545367 413.012 465.104 488.744 537.688 606.129  534.347  665.000
P. Gibraltar ......c..ccc....... 3.316.494 3.829.337 3.637.403 4.085.805 3.980.490 4.317.251 4.191.253 4.700.000 4.283.973
TOTAL tooviieeeee 5.595.786 6.088.597 5.873.501 6.543.850 6.694.735 7.137.219 7.188.382 7.754.918 7.042.984

Distribucién porcentual

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
P. B. Algeciras ............... 29,80 28,15 31,04 30,46 33,4 32 33,3 32,51 29,73
P.Ceuta .ooovveviiiiiiii 10,93 8,96 7,03 7,11 7,3 7,5 8,4 6,89 9,44
P. Gibraltar . 59,27 62,89 61,93 62,44 59,3 60,5 58,3 60,60 60,83
TOTAL oo 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracién propia a partir de memorias anuales de las autoridades portuarias y anuarios estadisticos de Puertos del Estado (datos desde 2002 hasta 2008) y Bunkerworld (datos
2009). Los datos de 2010 son provisionales y proceden de fuentes no oficiales.

CUADRO N.° 3

(Toneladas)

COMBUSTIBLE SUMINISTRADO EN LOS PRINCIPALES PUERTOS ESPANOLES, 2001-2009

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

A Corufa .....ccoeeeeeenns 62.535 59.909 56.425 44.476 40.307 43.412 51.305 46.193 34.469
Almerfa ... 11.987 53.080 58.195  *59.658 51.129 50.955 52.485 56.608 44.636
B. de Algeciras .............. 1.516.801 1.667.483 1.713.893 1.823.086 1.992.941 2.225.501 2.282.280 2.390.923 2.520.571
Bahia de Cadiz 41.316 33.099 31.558 30.694 26.849 22.677 23.461 30.778 33.510
Baleares ..........ccocee 4.286 6.278 6.701 5.977 5.406 5.155 4.933 4.811 4.811
Barcelona ...........c.cce. 247,993  262.776  331.890 439.528 758.026 808.981  886.045 776.338  826.022
Bilbao 7.461 66.063 62.535 71.372 69.718 72.093 77.380 77.459 65.740
Cartagena ..................... 51.085 77.645 64.793 80.734 82.015 72.146 60.535 60.669 16.983
Ceuta oo, 654.471  611.809 545367 413.012 465.104 488.744 537.668 606.129  527.084
Gijon ... 100.540  130.538  150.014  158.051 186.849  178.705  184.033 94.934  107.155
Huelva 66.810  111.541 81.742 93.696 95.086 69.982 64.129 15.480 9.643
Las Palmas ................... 1.765.312 1.779.627 1.876.746 1.905.245 1.896.050 1.900.811 1.882.132 1.901.861 1.922.740
Sta. C. de Tenerife 846.475 916.006 861.936 819.953  823.509 829.971 887.433 905.545  907.481
Tarragona ............c........ 160.048  136.251 146.038  142.691 126.645  127.213  121.798 134.442  159.654
Valencia ..o 95.465 95.604 221.670  232.084 200.293 161.000 212.803 196.117  176.559

. 168.802 183.792 195.036 197.900  170.009 182.154  169.356  145.894  139.858
TOTAL oo 5.984.704 6.327.765 6.565.095 6.653.263 7.146.330 7.401.600 7.656.294 7.594.992 7.618.726

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Puertos del Estado y memorias anuales de los puertos.
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Estrecho, se pone de relieve que
la competencia tiene lugar esen-
cialmente entre los Puertos de Gi-
braltar (PA) y Bahia de Algeciras
(PBA). Ambos se benefician de su
situacion de abrigo dentro de la
bahia de Algeciras, lo que facilita
el suministro a pesar de las incle-
mencias meteoroldgicas. Las ven-
tajas del bunkering en fondeo
son evidentes: la operacion suele
ser mas barata y rapida; a cam-
bio, el puerto asume otros ries-
gos, como la mayor probabilidad
de que se produzcan vertidos.

El suministro en el Puerto de
Gibraltar se realiza fundamental-
mente en fondeo mediante ga-
barras, si bien también es posible
el suministro en atraque. Los pre-
cios, influidos por las pocas res-
tricciones legales para el bunke-
ring, son la clave de la expansion
del suministro de combustible en
el Puerto de Gibraltar; téngase en
cuenta que los servicios de bun-
kering en este puerto correspon-
den en su mayoria a lineas no
regulares que acuden exclusiva-
mente para el avituallamiento.

En el PBA, el suministro se rea-
liza tanto en fondeo como en
atraque. Los servicios de avitua-
llamiento de combustible marino
en el PBA son mayoritariamente
a las lineas regulares de MAERSK
y a los ferrys que hacen la travesia
Espafna-Marruecos. Se proporcio-
na bunkering a buques que ge-
neralmente, por razones de rapi-
dez, prefieren el suministro en
el mismo lugar donde realizan
sus actividades habituales de
carga/descarga. En los buques
de linea regular el factor tiempo
es esencial, por lo que se prefiere
pagar un poco mas por el fuel
que soportar el coste adicional
gue supondria el tiempo de des-
plazamiento y las posibles es-
peras en el PG. En el PBA, el pro-
ceso de avituallamiento de los
buques de MAERSK se desarrolla

mientras se produce la carga/des-
carga de mercancia (en atraque,
como se especificaba antes) y
mediante gabarras; el suministro
en fondeo es excepcional en este
caso.

Algunas caracteristicas adicio-
nales derivadas de las entrevistas
con los operadores portuarios
son las siguientes:

— Por empresas, las tres pri-
meras suministradoras de com-
bustible marino en los puertos
del Estrecho son: CEPSA, que
opera en los tres puertos, con
una cuota de mercado del 42 por
100; Vemaoil, que opera en Gi-
braltar, con una cuota del 21 por
100, y Aegean Bunkering Gibral-
tar Ltd., con el 15 por 100.

— Si nos atenemos al precio
del producto (y no al coste gene-
ralizado de una operacion de avi-
tuallamiento de combustible),
éste es, por lo general, inferior en
el PG que en el PBA. Esta circuns-
tancia se atribuye por los propios
suministradores a que la compe-
tencia en el PG es mayor (la reali-
dad es que aunque existan mas
suministradores, los tres mencio-
nados anteriormente son los que
controlan el mercado).

— La calidad de los servicios
de consignacion prestados en el
PBA es superior y generalmente
incluye mas operaciones que la
de bunkering (MARPOL, repara-
ciones, etcétera).

— El consignatario no desem-
pena ningun papel de relevancia
en la selecciéon de un determina-
do puerto para el suministro de
combustible. Es el fletador del
buque el que se pone en contac-
to con el broker (que a su vez so-
licita precios a las companias su-
ministradoras y devuelve esta
informacién al armador/fletador).
Por otro lado, el armador contac-

ta con el consignatario para otras
actividades relacionadas con los
suministros del buque y del resto
de servicios para la tripulacién.

— EI PG aprovecha el uso de
gasolineras flotantes, fruto de
una normativa medioambiental
menos exigente que la espanola,
para reducir el coste de almace-
namiento del crudo. Este sistema,
que facilita la entrada de oferen-
tes, incrementa enormemente el
riesgo de vertidos al mar.

IV. METODOLOGIA
Y RESULTADOS

El analisis de los factores clave
de la competitividad del bunke-
ring en los puertos del Estrecho
de Gibraltar se realizd a partir de
un estudio de percepcién. Se rea-
lizaron entrevistas de una hora de
duracién a 43 operadores por-
tuarios del area de la Bahfa de Al-
geciras y Campo de Gibraltar:
consignatarios, proveedores de
combustible y resto de servicios
portuarios (2).

Durante las entrevistas se en-
tregd un cuestionario sobre fac-
tores de competitividad que con-
testaron 41 agentes de los 43
entrevistados. El cuestionario es-
taba dividido en dos partes. La
primera preguntaba por la im-
portancia (en una escala Likert de
1 a 5) de los factores relaciona-
dos con los costes, con la infraes-
tructura y calidad y con el entor-
no para la elecciéon de un puerto
a la hora de realizar las operacio-
nes de suministro. La importancia
de cada factor no estaba referi-
da a ningun puerto del Estrecho
de Gibraltar, sino a la inciden-
cia de cada elemento en una hi-
potética eleccién. En la segunda
parte del cuestionario se pregun-
taba a los operadores por la im-
portancia en términos porcen-
tuales de cada uno de los tres
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factores anteriores (costes, in-
fraestructuras y calidad, y entor-
no) en la decision de escoger un
puerto u otro en el Estrecho de
Gibraltar (Puerto Bahia de Algeci-
ras, Puerto de Gibraltar y Puerto
de Ceuta) para realizar operacio-
nes de suministro (3).

La valoraciéon de los encuesta-
dos sobre los factores que inciden
en la decision de realizar operacio-
nes de bunkering en uno u otro
puerto (cuadros n.> 4y 5) apunta
al «precio del combustible» como
el elemento mas importante. Con
una valoracién algo inferior, pero
parecida, se sitUa la «ventaja geo-
grafica», entendida ésta como la
ventaja que proporciona el nom-
brey la imagen geogréfica del Es-
trecho de Gibraltar en el contexto
internacional.

A continuacién, se considera-
ron un conjunto de factores rela-
tivos a la infraestructura y calidad
de los servicios y al entorno. Entre
ellos se incluyen «tarifas portua-
rias», el «tiempo de espera para el
suministro», el «precio de los ser-
vicios», la «facilidad para el cambio
de tripulacion», la «presencia de
normas medioambientales restric-
tivas» o las «rigideces aduaneras».

Entre los factores menos valo-
rados se encuentran los «precios
de los servicios complementarios
para el suministro en fondeow, la
«tradicion y capacidad organiza-
tiva», la «proximidad al hinter-
land», los «conflictos laborales» o
la «seguridad portuaria».

La influencia de estos factores
(costes, infraestructura-calidad y
entorno) en cada uno de los tres
puertos del Estrecho, segun los
encuestados, aparece en el cua-
dro n.° 5. Los factores relaciona-
dos con los costes son los mas
valorados por los agentes en los
tres puertos, si bien tienen un
mayor peso en la decision de

CUADRO N.° 4

VALORACION DE FACTORES POR ORDEN DE IMPORTANCIA.
ENCUESTA DE COMPETITIVIDAD

Factores Media (*)

FACTORES RELACIONADOS CON LOS COSTES
Precio del combustible ..........oooiii 4,76
Tarifas portuarias 4,03
Precios de los servicios complementarios para el suministro en atraque

(practicaje, amarre, e1CEEra) ........ccovviiiiiieiie e 3,76
Precios de los servicios complementarios para el suministro en fondeo ... 3,46
Tiempos de espera para el SUMINISErO ........coceviiiiiiiiiiie i 4,02
Tiempos de espera para la entrada al puerto e 3,78
Calidad del combustible .........ooooiii e 3,95
FACTORES RELACIONADOS CON LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA
Y CALIDAD DEL SERVICIO
Facilidad/accesibilidad al PUEIO ......ccoiiiiiiiiii e 4,15
Congestion portuaria en la prestacion del servicio .. 4,00
Disponibilidad de atraques y de fondeo ..... 4,39
Tradicién y capacidad organizativa ............ 3,46

Facilidad para el cambio de tripulacion ......... e 3,71

Informacion clara y precisa sobre el Servicio ...........cccooeviiiiiiiiiiiici 3,58
FACTORES RELACIONADOS CON EL ENTORNO
Ventaja geOGIATICa .. ..o.iiiiiiiiiii i 4,59
Proximidad al hinterland (proximidad a los centros de destino/origen

de 1a MErCaNCia) ...oovvee e 3,56
Conflictos laborales ... 3,44
Seguridad POrtUANa .........cooviiiiiiiiiiicee e 3,49
Presencia de normativas medioambientales restrictivas . e 3,71
Rigurosidad en las inspecciones @ bUQUES ..........coviiiiiiiiiiiiiieecee 3,78

(*) En azul las puntuaciones por encima de la media y en negro puntuaciones por debajo de la media.
Fuente: Elaboracion propia.

CUADRO N.° 5

IMPORTANCIA DE CADA BLOQUE DE FACTORES EN LOS PUERTOS DEL ESTRECHO

Puertos Porcentaje Respuestas
1. Puerto B. de Algeciras
A. Factores relacionados con 10s costes ............ovvvciccnnnn. 54,35 40
B. Factores relacionados con las infraestructuras/calidad
A [0S SEIVICIOS ..o, 30,00 40
C. Factores relacionados con el entorno ........coocoveeveeiiiiii. 15,65 40
2. Puerto de Gibraltar
A. Factores relacionados con 10s costes ............ovvveiiiccnnnn. 72,60 40
B. Factores relacionados con las infraestructuras/calidad
A [0S SEIVICIOS ..o, 14,54 40
C. Factores relacionados con el entorno .........oocoveeveeiiiiii. 12,86 40
3. Puerto de Ceuta
A. Factores relacionados con 10s costes ............ovvvvciccnnnn. 59,48 33
B. Factores relacionados con las infraestructuras/calidad
A [0S SEIVICIOS ..o, 24,92 33
C. Factores relacionados con el entorno .........occoveeveeiiiiii, 15,59 33

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de las encuestas de competitividad en la actividad de bunkering.
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hacer bunkering en el Puerto de
Gibraltar. Los factores asociados
a la calidad del servicio son mas
valorados en los Puertos Bahia de
Algeciras y de Ceuta que en el
Puerto de Gibraltar.

Por Ultimo, todos los encues-
tados confirmaron que la selec-
cién de un puerto del Estrecho
para realizar servicios de asocia-
dos al buque, como cambio de
tripulacion, MARPOL o avitua-
llamiento, estd condicionada por
el puerto en el que se hace bun-
kering.

V. CONCLUSIONES

La identificacion de los facto-
res clave que determinan la com-
petitividad portuaria continua
siendo un asunto de gran intereés.
Averiguar cuales son estos ele-
mentos permitirad a los gestores
de los puertos mejorar su posi-
cion con respecto a sus competi-
dores. Aunque existe un consen-
so en cuanto a los factores que
influyen en la competitividad de
un puerto —en el andlisis de la
literatura hemos mencionado,
entre otros, el nivel de eficiencia
de las operaciones, los costes o
sus caracteristicas fisicas—, otros
factores que escapan al control
de las autoridades portuarias ejer-
cen también influencia. Las re-
gulaciones ambientales, las nor-
mas de seguridad o las alianzas
entre compafias condicionaran
la eleccion de un puerto.

El anélisis de la competitividad
de las actividades de bunkering
en los tres puertos del Estrecho
de Gibraltar indica que el precio
del combustible, junto con la
ventaja geografica, son los dos
factores de mayor relevancia. A
continuacion le siguen las «tarifas
portuarias», el «tiempo de espera
para el suministro», el «precio de
los servicios», la «facilidad para el

cambio de tripulacion», la «pre-
sencia de normas medioambien-
tales restrictivas» o las «rigideces
aduaneras». A otros factores
como los «conflictos laborales» o
la «seguridad portuaria» se les
concede poca importancia. Por
otra parte, existe una percepcion
distinta cuando se valoran estos
factores en uno u otro puerto; el
coste del combustible es mucho
mas relevante en el Puerto de
Gibraltar que en el Puerto Bahia
de Algeciras, mientras que la in-
fraestructura y la calidad del ser-
vicio adquieren mayor relevancia
en el Puerto Bahia de Algeciras
y en el Puerto de Ceuta.

Desde el punto de vista de la
politica portuaria estos resultados
ofrecen algunas pistas acerca de
los factores sobre los que hay que
actuar para mejorar la competiti-
vidad portuaria. Aunque en el
principal factor determinante
—el precio del combustible— el
margen de actuacién por parte
de las autoridades portuarias es
escaso, si se puede incidir sobre
otros aspectos también relevan-
tes a los que se les ha otorgado
gran importancia, como la mejo-
ra de las posibilidades de atra-
que, los accesos al puerto, las ta-
rifas portuarias o los tiempos de
espera.

NOTAS

(*) Esta investigacion ha sido financiada
por la Consejeria de Economia, Innovacién y
Ciencia de la Junta de Andalucia PO8-SEJ-
03981.

(1) En el cuadro n.° 1 se han considerado
Unicamente aquellos trabajos empiricos que
incluyen una relacién de factores diversos.

(2) Las opiniones de expertos tienen tam-
bién limitaciones. Seguin Yeo et al. (2011) exis-
te un cierto grado de incertidumbre en la eva-
luacién de la competitividad por expertos.
Aunque ellos pueden ofrecer una evaluacién
fiable en su campo de especializacién, sus
opiniones no son tan consistentes cuando se
les pregunta por otras cuestiones afines no re-
lacionadas directamente con su negocio ha-

bitual. Ademas, es posible encontrar opinio-
nes contradictorias de un grupo de expertos
con respecto a otro. Hay varios agentes impli-
cados en el proceso de seleccion portuaria y
cada uno proporcionaria una evaluacién dife-
rente sobre sus preferencias dependiendo de
sus objetivos.

(3) Los factores determinantes de la elec-
cién portuaria se han obtenido a partir un
proceso de revision de la literatura comentada
en el apartado anterior y de la consideracién
de las caracteristicas especificas y problemati-
ca comun de los Puertos del Estrecho.
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