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1. El nuevo puerto del El Gorguel y sus beneficios sobre la Regién de

Murcia
1.1 Situacion geoestratégica de Murcia y del puerto de Cartagena

La Regién de Murcia posee una posicion geoestratégica clave en las rutas
de comunicacién entre el Atlantico y el Mediterraneo, entre Europa y
Africa, y en las rutas continentales entre América, Europay Asia, lo que la
convierte en una de las entradas naturales a Europa. Sin embargo, el
actual puerto tiene limites a las posibilidades de ampliacion de su
operativa, lo que estad provocando una pérdida de cuota relativa, cuya
subsanacién soélo es posible mediante el desarrollo de un nuevo puerto
gue podra ser la puerta de entrada a Europa por el Mediterraneo y puente

con el norte de Africa, a la vez que el “puerto” de Madrid.

Esta ubicacion ventajosa se deriva de la localizacion de Cartagena y la
Regidon de Murcia en el area del Estrecho de Gibraltar (a una distancia de
alrededor de 300 millas nauticas, equivalente a 15-20 horas), lugar donde
el Mar Mediterraneo presenta una amplitud de s6lo 14,4 kms en su parte
mas estrecha y por donde discurren las principales rutas maritimas
transoceanicas, concretamente, el enlace entre el Océano Atlantico y el
Mar Mediterraneo, que a su vez permite la conexién con el Océano Indico
a través del Canal de Suez y, ademas, por dénde discurren numerosas
rutas locales, por ejemplo, se encuentra al principio del tramo del
Mediterraneo en direccion a Francia y al norte de ltalia (figura 1). Por tanto,
el nuevo puerto de Cartagena tiene una localizacidbn Optima para que las
funciones de transbordo sean viable. Es mas, soOlo tendria una desviacion
marginal de las principales rutas maritimas de 50 millas néauticas
aproximadamente, siendo ésta mucho menor que otros puertos como Valencia
o Barcelona. Asimismo, El Gorguel cuenta con la distancia mas corta al
mercado del Mediterraneo Central que otros puertos competidores como
Algeciras, que estd a mas de 400 km al oeste de Cartagena. La

localizacién de Cartagena es comparativamente mejor a las de los nuevos
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puertos en el Norte de Marruecos, como el de Tanger, ya que para llegar

al corazon de Europa no es necesario cruzar el estrecho.

Figura 1-. La ruta maritima entre Asia, Europay América a través del Canal de

Suez

Atlantic
Ocean

Mediterranean

@ Existing container facility
O Planned new dedicated container faciity

Fuente: “Mercado Potencial del Trafico de Contenedores para el futuro Puerto de El Gorguel/Cartagena”, Hamburg Port
Consulting, 2006.

El factor de atraccion, segun el indicador elaborado por Ocean Shipping
Consultants y ALG, del nuevo puerto de Cartagena, calculado éste como un
baremo considerando factores como la capacidad de gestion de este tipo de
instalaciones para el trafico de contenedores, las posibilidades de que pueda
consolidarse eficientemente las actividades de transbordo de mercancias (es
decir, que permitan la generacion de sinergias para las importaciones y
exportaciones), que las conexiones con el hinterland! sean buenas, etc. es muy
elevado, alcanzando un valor de 600, y superior a otros puertos como el de de
Algeciras que alcanza el valor de 400, o Mélaga con un valor de 100. Este
factor de atraccion deriva, en parte, de los menores costes de laborales dado la

automatizacion de las nuevas darsenas.

! Por hinterland se entiende al area de influencia del puerto, también definida como el area
terrestre donde se halla el origen/destino de la mercancia transportada.
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El actual Puerto de Cartagena ha duplicado su cifra de trafico total en los
ultimos diez afios, al mismo tiempo que registra un notable incremento
del trafico de pasajeros, debido sobre todo al sustancial crecimiento en
las escalas de cruceros. El puerto ocupa uno de los primeros lugares del
trafico de graneles liqguidos dentro del sistema portuario espafiol, también
tiene una cuota importante en el transporte de graneles sdlidos,
registrando altas tasas de crecimiento, si bien su captacion de trafico de
contenedores es relativamente modesta, superado por los puertos de
Alicante y, sobre todo, Valencia.

En los dltimos afos, el actual puerto ha sido cada vez mas competitivo, y ello
se refleja en la evolucion positiva de sus traficos. La construccion, y posterior
ampliacion (cuyas obras estan en ejecucion) de la darsena de Escombreras y
la especializacion en el transporte de graneles liquidos ligados a la
petroquimica ha permitido un sostenido crecimiento en el trafico de
mercancias, superando a puertos cercanos como Malaga, Alicante y Almeria, y
situandose cerca de puertos de gran importancia como Tarragona. El Puerto
también ha conseguido destacar como destino de cruceros del Mediterraneo
occidental, que alcanzan los 80 anuales actualmente. Con todo, para que el
puerto de Cartagena pueda situarse al nivel de otros como Barcelona,
Algeciras o Valencia, es necesario la construccion de un nuevo puerto
gue pueda permitir aumentar el trafico de contenedores y mercancias
convencionales y que a la vez sirva de dinamizador para la economia
regional. De hecho, su construccion permitiria a la Region de Murcia
convertirse en un gran nodo en la cadena mundial de transporte, que
generara una enorme actividad logistica y de distribucion de mercancias,
con el efecto arrastre y de generacion de rigueza para la economia

murcianay, por ende, del resto de Espafia.

El actual Puerto de Cartagena es, en resumen, un puerto consolidado en
traficos, pero que, sin embargo, apenas explota su situacién estratégica en
relacion con el corredor maritimo del Mediterraneo que discurre a través de

Gibraltar, en comparaciébn con otros puertos cercanos como Valencia,
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Barcelona o Algeciras. Por esta razon, se ha decidido plantear la construccion
de un nuevo puerto, el Puerto de El Gorguel. El problema es que el actual
Puerto de Cartagena no cuenta con las infraestructuras necesarias para
atraer parte del futuro crecimiento de los traficos comerciales maritimos,
ni siquiera ampliando las instalaciones que existen dentro de sus mismos
limites. Ademas, como es contiguo a la ciudad de Cartagena, no existe
espacio fisico dentro de los limites actuales para realizar una ampliacién,
razén por la que se ha elegido el area de la bahia de El Gorguel para la
construccion de un nuevo puerto. De hecho, estas limitaciones de
espacio ya suponen un cuello de botella para la Regién de Murcia.
Tampoco pueden operar en el actual puerto los portacontenedores Post
Panamax, y que se espera que aumenten sus operaciones por todo el
Mediterraneo una vez puedan éstos atravesar el nuevo Canal de Panaméa
ampliado. El nuevo puerto incorporara las tecnologias mas avanzadas y
modernas con los consiguientes ahorros de costes, y contara con una darsena
de contenedores totalmente automatizada, que permitira funcionar con tarifas
de estiba muy inferiores a los actuales puertos cuya operativa es mas costosa
en la medida que es mas intensiva en mano de obra. Este factor es muy
importante, ya que en la competencia por los traficos, al final seran los puertos
mejor situados, con mejores darsenas, mas modernizados y con menores

costes de estiba los que los que protagonizaran el aumento de los traficos.

1.2 El crecimiento del trafico maritimo internacional como oportunidad

El transporte maritimo es el modo dominante de las largas distancias y de las
grandes cargas, y condiciona la conectividad internacional de un territorio. Los
puertos realizan una funciéon primordial: transfieren mercancias y pasajeros
entre mar y tierra y viceversa. Son intercambiadores insustituibles en las redes
de transporte y su funcionamiento fluido y eficiente facilita y estimula la
economia general, generando un efecto acelerador, mientras que su

disfuncionalidad crea cuellos de botella que dificultan el desarrollo econémico.
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Pero la importancia econdmica de un puerto no se limita a su comunidad

portuaria, sino que se expande por su hinterland.

En el ambito mundial, en parte como resultado de los avances en transportes y
comunicaciones, se asiste a una creciente liberalizaciéon y aumento de los
movimientos de personas, bienes y capitales, de tal forma que los puertos han
dejado de ser un mero espacio que permite la circulacion de mercancias y
pasajeros, para ser una infraestructura que engloba un importante conjunto de
actividades portuarias, industriales y comerciales, siendo centros logisticos que
ofrecen instalaciones y servicios capaces de generar valor afiadido sobre la
mercancia maritima, ya sea concentrando, almacenando, personalizando o
distribuyendo productos. Existen, en mayor o menor medida, empresas que se
estan beneficiando de la oferta de suelo portuario, que les facilita un comodo y
rapido acceso a otros canales de transporte y les permite una mayor eficiencia

en las asignaciones de recursos productivos.

La tendencia actual dentro de la politica europea de transporte de
mercancias es incrementar la cuota de trafico maritimo y ferroviario en
detrimento del trafico por carretera, por ser el mas contaminante y
congestionado. Asimismo, dentro del sector del trafico maritimo crece la
demanda de grandes buques de transporte, pues es donde se concentra
la mayor parte de los nuevos pedidos. Como consecuencia de la mayor
dimension de los buques, es preciso la adaptacion de las infraestructuras
existentes y en proyecto para atender a la creciente demanda. Si un pais
desea incrementar la cuota del transporte maritimo internacional (como
es el caso de Espafa) es imprescindible mantener la naturaleza
transoceanica de los puertos que actualmente la tienen y buscar en otros

una mayor especializacion en determinados tipos de cargas.

Existe un nexo de unién directo entre el PIB y el transporte de contenedores.
En los ultimos afios, el crecimiento de este tipo de trafico ha crecido por encima
del PIB mundial, en lo que se conoce como el “efecto China”. El transporte de

contenedores también ha sido el que méas ha crecido en el sistema portuario

11
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espafol debido, en parte, a la importancia de la ruta que conecta Asia con la
costa este de América del Norte y el Norte de Europa a través del Canal de
Suez y el Estrecho de Gibraltar. Esta ruta ha experimentado importantes

crecimientos en los Ultimos afos.

Una de las formas de mejorar las posibilidades que ofrece el trafico
maritimo internacional lo constituye el trafico maritimo de corta distancia,
también conocidas como las autopistas del mar (short sea shipping, en
inglés), que a nivel europeo consiste en tratar de conectar flujos de
comercio entre los distintos puertos del Mediterrdneo entre si,
conexiones como la ribera del norte de Africa con el norte del
Mediterraneo, o el Mar Negro con la Europa Atlantica, y que cumplan una
doble mision: alimentar con carga las grandes rutas transoceanicas, asi
como procurar la capilarizacion de los grandes puertos hacia los puertos
mas pequefios y hasta el cliente final. De esta forma se podria reducir un
importante porcentaje del trafico por carretera (que es uno de los objetivos
primordiales de la politica comunitaria) con los consiguientes efectos positivos
en relacion a la disminucion de la contaminacién, la congestion y la
siniestralidad. El short-sea shipping esta siendo ampliamente incentivado
por las instituciones comunitarias en la actualidad. Este auge de este tipo
de transporte se enmarca en la politica comunitaria como una forma de
reducir costes y tiempos de entrega, asi como una de las principales
soluciones para mitigar el serio problema de la congestion en las
infraestructuras de transporte terrestre de mercancias que afecta al
transito transeuropeo. Unido a lo anterior, el tamafio medio de los buques
portacontenedores ha venido aumentando en los Ultimos afios, en una

busqueda de economias de escala por parte del sector.

Aunque el predominio del sistema portuario del norte europeo no va a
verse amenazado en los proximos afos, a futuro aumentard la
importancia relativa de los puertos mas dinamicos localizados en el sur
del continente, dependiendo de de la capacidad innovadora gque posea

cada puerto en particular, no sélo porque se produzcan mejoras en la

12
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actividad tradicional de cargay descarga, sino también en el desarrollo de
zonas logisticas o de servicios en areas proximas al recinto portuario.
Ademas, con la ampliacion de la Union Europea y la globalizacion
econOmica creceran las oportunidades para incrementar su participacion
en los traficos continentales, ante la necesidad de reducir la congestion

en el centro y norte de Europa.

Los estudios de mercado realizados han determinado que hasta dentro de unos
afos la competencia de la oferta de otros puertos de contenedores de
trasbordo en todo el Mediterraneo occidental seria bastante fuerte, pero se ha
determinado que, a partir del 2016, el mercado de trasbordo del centro del
Mediterrdneo podria estar al limite de su capacidad?. Por esta razon, el
transporte de contenedores buscara otras alternativas sustitutivas, y debido a
Su situacion geografica ventajosa, el nuevo puerto de Cartagena en la zona de

El Gorguel podria beneficiarse de este desarrollo mas que otros puertos.

Las principales actividades que se realizarian en la nueva infraestructura
serian, en primer lugar, el transbordo de contenedores, que consiste en el
movimiento de contenedores entre buques hacia otros puertos o rutas e,
incluso, el cambio en el modo de transporte mismo, por ejemplo, al
ferrocarril. Se espera que el mercado potencial de El Gorguel crezca en
esta area casi un 100 por 100 en el periodo 2011-2020 (figura 2). El
volumen de actividad se multiplicara especialmente si como se prevé, se
logra captar el establecimiento de una o mas grandes compafiias
maritimas, con el objetivo de atraer alrededor del 5 por 100 de la demanda
potencial de este mercado a partir del 2020. Sin duda, el nuevo puerto de
El Gorguel puede ofrecer ventajas relativas importantes en tarifas,
condiciones de servicio, calidad y productividad como para atraer el
trafico de trasbordo, previsiones que se ven reforzadas por la
circunstancia de que, a partir del 2022, El Gorguel podria estar ya

operando al limite de su capacidad.

2 Véase: “Mercado Potencial del Trafico de Contenedores para el futuro Puerto de El
Gorguel/Cartagena”, Hamburg Port Consulting, 2006.

13
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Figura 2-. El mercado de transbordo de contenedores 2011-2020*
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1. Segun previsiones. Entendido como la evolucién del mercado en el que El Gorguel operaria.

2. El Gorguel entraria en funcionamiento en el 2017.

3. Un TEU equivale a un contenedor de, aproximadamente, 6 metros de largo por 2,4 de ancho por 2,6 de alto.
Fuente: “El Gorguel Container Terminal Market Study —An Update”, Ocean Shipping Consultants, ALC, 2009.

La segunda actividad en importancia seria la canalizacion del tréafico
derivado de las importaciones y exportaciones del hinterland del nuevo
puerto (también se denomina demanda para el mercado doméstico). El
hinterland potencial para este tipo de trafico no seria sélo la Regién de
Murcia, sino también Madrid y las comunidades limitrofes como Valencia,
Andalucia y Castilla la Mancha e, incluso, el resto de Espafia y amplias
zonas del sur de Francia. En este sentido, El Gorguel podra atraer
alrededor de 25 por 100 del mercado potencial en el tercer afio de la
puesta en marcha de la terminal, y el 35 por 100 a partir del sexto afio
(figura 3). Para adecuarse a la evolucién de los traficos previstos, lo

optimo seria que el desarrollo del puerto se hiciese por fases.
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Figura 3-. El mercado de importacion/exportacion

600 - 30%
550 - 25%

- 20%
500

- 15%
450

- 10%
400 50,
350 - (%%

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2049 2020

mmmm Trafico el Gorguel (%o del total)
= Mercado potencial de El Gorguel (miles de TEUg)

1. Segun previsiones.Entendido como la evolucién del mercado en el que El Gorguel operaria.
Fuente: “El Gorguel Container Terminal Market Study —An Update”, Ocean Shipping Consultants, ALC, 2009.

Otros aspectos que van a ser de vital importancia para el futuro
crecimiento de los puertos del sur europeo son la capacidad de integrar
los recintos portuarios como nodos en las cadenas logisticas europeas e
internacionales, la disposicion de accesos eficientes para el tréafico
intermodal (enlaces con carreteras y vias de tren en particular, asi como
el impulso del ya mencionado short-sea shipping en aquellas vias
terrestres mas saturadas), la participacion en proyectos de mejora de las
tecnologias de la comunicacion asociadas al transporte maritimo v,
finalmente, una progresiva liberalizacién de los servicios portuarios de
manera que se logre su provisibn a unos precios competitivos y
adecuados respecto de la competencia. Las compafiias navieras contindan
en proceso de concentracion, reestructurando sus lineas y generando mas
presibn sobre los puertos. En la busqueda de reduccion de costes y

diversificacién de oferta, necesitan mas espacios para contenedores vacios, e,

15
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incluso, terminales propias en algunos casos ademas de buenos transportes,
sobre todo ferroviarios, para extender los servicios maritimos hacia tierra.
Asimismo, existen una tendencia a la creacion de nuevos operadores
portuarios procedentes de otros sectores (construccién, servicios, etc.) con lo
que cada vez mas, el activo diferencial de un puerto no radica ni en las
infraestructuras ni tampoco en los operadores sino en la capacidad de estos
operadores de ofrecer servicios diferenciados vinculados a un puerto.

También debe tenerse en cuenta las obras de ampliacion del Canal de
Panam4@, cuya posible entrada en funcionamiento sera alrededor del 2014.
Dicha obra modificara los flujos comerciales intercontinentales, ya que
permitira el acceso de barcos con capacidad para 12.000 TEUs, (los
buques que actualmente pueden atravesar el Canal se denominan
Panamax, mientras que los que no pueden por ser de mayor tamafio se
denominan Post Panamax) teniendo un impacto directo sobras las rutas
maritimas que transcurren por el Estrecho de Gibraltar. Actualmente, los
bugues Panamax no son competitivos en Asia, que es donde se encuentra la
mayor demanda y los mayores traficos del mundo, pero una vez puedan
atravesar el canal buques portacontenedores mas grandes, aumentara el
tamafio medio de los que surcan el Mediterraneo, generando economias de
escala, hecho sin duda potenciado por la decision de muchos puertos de la
costa este americana de ampliar el calado de los canales de acceso y las
terminales de contenedores, preponderando los barcos de gran capacidad
sobre los demas. El desarrollo de los servicios de transporte y las rutas
gue giran alrededor del Canal de Suez y de Panaméa también se veran
potenciados con el nuevo puerto, cuya darsena sera la Unica de la zona
con el calado suficiente para atender a este tipo de buques, con el

consiguiente trafico hub.

En resumen, dada las perspectivas muy favorables de las rutas maritimas que
atraviesan el Estrecho de Gibraltar, unido a la situacion privilegiada del Puerto
de Cartagena y al calado de 22 metros de la nueva darsena, justifican la

posibilidad de que el nuevo puerto pueda atraer a los buques
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portacontenedores que surcan o surcaran en un futuro el Mediterraneo,
contando con la posibilidad de captar un alto volumen de operaciones de
trasbordo de contenedores. Es por ello que la Autoridad Portuaria de
Cartagena (APC) se plantea la conveniencia de disponer de un nuevo puerto
capaz de absorber este nuevo trafico. Es mas, dada la posicion geoestratégica
relevante que ocupa Cartagena en las rutas ocednicas de contenedores y su
capacidad financiera, llevan a apostar por su entrada en el negocio portuario

del contenedor, compitiendo con el resto de puertos del Mediterraneo.

Respecto a la crisis en la que se encuentra sumida la economia internacional
en estos Ultimos afos, la evidencia demuestra que estas situaciones solo
suponen un paréntesis en lo que a comercio internacional se refiere, y se ha
constatado que los traficos comerciales remontan con fuerza a medida que la
recuperacion se va produciendo, sobre todo en el ambito del transporte de
contenedores. Es por esto que la incidencia de la crisis, con un efecto visible a
corto plazo, tendra poco influencia sobre la demanda potencial en El Gorguel,
sobre todo teniendo en cuenta que cuando la terminal entre en funcionamiento
en el 2017, la recuperacion de la economia ya se habra producido®. Es cierto
gue la demanda podra crecer a un ritmo menor los proximos afos, pero la
robustez que esta demostrando el trafico de contenedores a pesar de la crisis,
y la competitividad inherente a la terminal, hara que la subsiguiente expansion

de la demanda sea mas rapida.

1.3 El nuevo puerto de El Gorguel

El nuevo puerto de El Gorguel consiste en el desarrollo de una terminal
de contenedores automatizada en la bahia de El Gorguel, donde puedan
operar los buques portacontenedores mas grandes (Post Panamax y
Super Post Panamax) y que incorpore al Puerto de Cartagena como

puerto hub en linea con los grandes puertos de transbordo del

% El comercio mundial crecera un 7 por 100 durante 2011, segun el “World Economic Outlook”
del FMI para octubre del 2010.
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Mediterrdneo. En este sentido, el calado del muelle sera de 22 metros, (el
Puerto de Cartagena actual tiene 11 metros), uno de los mayores de los
puertos del Mediterraneo. El inicio de la construccién seria el 2014.
Concretamente, el proyecto tendria dos fases: una primera que consiste en la
construccién de una terminal de contenedores con capacidad para dos millones
de TEUs al afio, ademas de de una terminal para carga general y trafico ro-ro,
con una capacidad para tres millones de toneladas al afio. En la fase 2 se
ampliaria la terminal de contenedores para una capacidad extra de 1,5 millones
de unidades, de tal forma que la capacidad total del ElI Gorguel seria de 3,5

millones de contenedores al afo.

Su operacidon deberia comenzar en el 2017 para la fase 1, mientras que la
fase 2 se calcula que deberia entrar en funcionamiento alrededor del 2023,
teniendo en cuenta que la fecha de su construccion es flexible, y dependera de
las condiciones de mercado y de la saturacion de la terminal construida en la
fase 1. Esta nueva ampliacion, también pasa por la necesidad de ofrecer
conexiones a otros puertos mediante una seleccion de servicios feeder de alta
frecuencia asi como conexiones intermodales que permitan ampliar también el
trafico de origen-destino. Por ultimo, para atraer el trasbordo, la APC tiene que
promocionar la terminal con un alto nivel de productividad y para garantizar una

operatividad en los niveles mas altos internacionales.

La construccion de la darsena de contenedores se alargaria 5 afios, en dos
etapas, una primera cuyas obras finalizarian en el 2017 (y que es cuando
entraria en funcionamiento la terminal), y una segunda etapa que se alargaria
hasta el 2019. Estas obras no supondran un desembolsa para el contribuyente
La inversion total para la fase 1 alcanza los 713 millones de euros. De éstos, la
Autoridad Portuaria de Cartagena aportaria aproximadamente 500 millones de
euros, que suponen el 70 por 100 del total, y que se realizarian durante los
afios 2014, 2015 y 2016 (cuadro 1). Adicionalmente, el concesionario de la
terminal deberia acometer una inversion de 168 millones. La inversion de la
fase 2 se estima en 404 millones de euros, la inversion de la autoridad

portuaria seria 191 millones de euros, que suponen el 47,4 por 100 del total. La
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terminal de carga general y ro-ro se construira en una sola etapa, con entrada
en funcionamiento en el 2017. El concesionario debera realizar una inversion
de 46 millones de euros. El proyecto en si es de una envergadura
considerable, con las nueva infraestructuras, EI Gorguel multiplicaria por
mas de 7 veces su superficie destinada a este uso actualmente en el
puerto de Cartagena, y por mas de 28 su capacidad de carga y descarga
de TEUs. La terminal de carga general y ro-ro multiplicaria por 1,8 la
superficie destinada a estas actividad y por 4,2 su capacidad de carga y

descarga en toneladas.

Cuadro 1-. El reparto de la inversion del proyecto “El Gorguel”

Fase 1 (precios de 2007) Mill. de Euros % del total
Autoridad Portuaria de Cartagena 499 70
Concesion 215 30
Terminal de
contenedores 168 24
Terminal de carga general y ro-ro a7 7
Total 713 100

Fase 2 (precios de 2009)

Autoridad Portuaria de Cartagena 192 a7
Concesién (terminal de contenedores) 213 53
Total 405 100

Fuente: "Estudio de viabilidad econémico-financiero para el desarrollo de una nueva darsena portuaria en El Gorguel
(Cartagena)" Ocean Shipping Consultants, ALG, 2009.

La racionalidad del proyecto se fundamenta en que el Puerto de Cartagena
podria aprovechar su buena situacion y habilidades captando el trafico
maritimo  derivado de dos actividades, por wun lado, las de
importacion/exportacion de la carga doméstica espafiola, y por otro, las de
transbordo de contenedores (siendo ésta la actividad predominante), en su dos
vertientes: el transbordo hub and spoke, que consiste en que en un puerto, que
actia como hub, bugues madre entregan a buques denominados feeders los
contenedores y éstos los hacen llegar a los puertos finales, generalmente
secundarios, para la entrega de importaciones (también puede darse la

operacion contraria, tanto para exportaciones, asi como para la reposicion de
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contenedores vacios). Los feeders irian desde/a Francia, Italia, Marruecos,
Argelia y Tunez. Es condicion necesaria que el puerto hub deba estar
estratégicamente situado para reducir la media de tiempo de transito a los
destinos finales. También harian trasbordo de tipo relay, donde se llevan a
cabo trasbordos de contenedores desde una gran ruta transoceanica a otra
gran ruta transocedénica a través de buques madre. Esto Ultimo seria también
una actividad muy importante del nuevo puerto. Los volumenes de
contenedores para ambas actividades y para las de importacion y exportaciéon
se recogen en el cuadro 6. En resumen, en el nuevo puerto se llevarian a cabo
las dos tipos de actividades descritas arriba: por un lado, las actividades de
transbordo que se produzcan alrededor del estrecho de Gibraltar, y por otro, en
actividades en torno al hinterland para los traficos de importacidn/exportacion
(como es el caso de puertos como Valencia o Barcelona).

Figura 4-. Las proyecciones de trafico de El Gorguel (miles de TEUs) *

2500 - 100%
2000 ‘ l L 30%
1500 - 60%
1000 - 40%
500 - 20%
0 - 0%

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

m Hub and spoke . Relay
m [mp ortaci6n/exp ortacion Utilizacion (%)

1. SegUn previsiones.
2. En 2023 se realizaria una ampliacién de 1,5 millones de TEUs
Fuente: “El Gorguel Container Terminal Market Study —An Update”, Ocean Shipping Consultants, ALC, 2009.

La utilizacién de la terminal creceria con fuerza hasta el afio 3 (figura 4),
donde se rondaria aproximadamente el 80 por 100 de la capacidad total de

20



»

INSTITUTO DE ES!IE?OS ECONOMICOS

la terminal (dos millones de TEUs) y fecha a partir del cual se estabilizaria
y creceria a ritmos menores. Para el 2022, se estima que los puertos del
Mediterraneo podrian estar otra vez al maximo de su capacidad. En este
escenario, El Gorguel estaria operando practicamente al 100 por 100 de
su capacidad total y seria viable realizar la ampliacion de la fase 2, que
supondria aumentar la capacidad de la terminal en un 75 por 100, es decir,
en 1,5 millones de TEUs adicionales, hasta 3,5 millones en total. El grado
de utilizacion para el 2025 seria del 68 por 100 aproximadamente. Es
importante que exista un exceso de capacidad en estas infraestructuras, en
primer lugar porque las actividades del puerto suelen experimentar picos de
demanda en determinadas fechas y también por si producen averias en las
gruas de descarga. En segundo lugar, se prevé que la demanda y el comercio
internacional crezca a altas tasas, y que cualquier nuevo operador que se
establezca en el puerto traiga un volumen de actividad importante (la media
suele estar en los 100.000 TEUs para un nuevo operador) con lo que es
indispensable contar con el suficiente margen. Asimismo, los cuellos de botella
suelen hacer que las empresas situadas en el puerto se dirijan a otros menos
congestionados. Y, por ultimo, mientras que la demanda crece afio a afo, la
capacidad solo lo hace cuando entra en funcionamiento las ampliaciones
proyectadas, con lo que es inevitable que un aumento en una cifra importante
de la capacidad en un determinado afio lleve aparejado una caida de los ratios

de utilizacion, que se incrementaran a medida que la demanda siga subiendo.

Respecto al régimen de precios (cuadro 2), el nuevo puerto sera muy
competitivo, sobre todo en las actividades de transbordo de
contenedores (en hub and spoke y relay), ya que para abrir mercado en
las actividades de trasbordo, deberian situarse con precios mas bajos a
puertos ya consolidados como Barcelona, Valencia o Algeciras. Los
precios podrian establecerse por encima del puerto de Tanger, ya que la
ventaja sobre éste es que no es necesario cruzar el Estrecho de Gibraltar
para llegar a Europa. Pero seria posible incrementar las tarifas después
de establecer un posicionamiento atractivo gracias a la posicion
ventajosa de El Gorguel. Esta situaciéon se produciria tanto si el trafico de
contenedores crece como lo esperado y si Madrid cuenta con conexiones
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adecuadas con el Gorguel por ferrocarril y autopista. Con todo, la APC
compensara la distancia mas larga desde El Gorguel a Madrid con su
posicion geogréfica ventajosa y una politica de tarifas y calidad

competitivas.

Cuadro 2-. Precios por manipulacion de un contenedor en algunos puertos *

Precios en euros a equivalencia de finales de 2008

Transbordo (doble movimiento)

Barcelona 165
Valencia 165
Algeciras 155
Malaga 150
Tanger 140

Importacién/exportacion

Barcelona 133
Valencia 131
Algeciras 128
Mélaga 120

1. Para un cliente que suponga al menos 50.000 TEUs en movimiento.
Fuente: “El Gorguel Container Terminal Market Study —An Update”, Ocean Shipping Consultants, ALG, 2009.

El proyecto también incorpora la creacion de una nueva zona de
actividades logisticas (ZAL), situada dentro del suelo portuario que puede
convertirse en un espacio de gran dinamismo empresarial. Este es uno de
los proyectos con mas importancia del nuevo puerto en cuanto a
generacion de valor afadido bruto y empleo, ademas, es pieza
fundamental para captar traficos de importacién/exportacion que no
dependan de las navieras sino del hinterland (razén por la que se debe
situar dentro del puerto). Asimismo, en una ZAL deben ofrecerse
servicios de desagregacion de cargas, personalizacion y logistica. La ZAL
permite una conexién rapida y fluida con el puerto, mediante carretera y
ferrocarril. De esta forma, el Puerto serviria de catalizador para el desarrollo
de clusteres de empresas en la Regiébn de Murcia, como mecanismo de

creacion de empleo y de procesos innovadores.
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1.4 El Puerto de Cartagena dentro del sistema portuario del Arco Mediterraneo
Espafiol (AME)

Los puertos localizados en el AME han experimentado importantes
crecimientos en todos los aspectos en los ultimos afos. Concretamente, la
inversion bruta se dobld para el periodo 2000-2005, con un crecimiento del 92,4
por 100, mientras que el resto de inversiones logisticas crecieron un 78,1 por
100. La creciente importancia de los puertos ha tenido la consecuencia,
asimismo, que aumente el porcentaje que se dedique a los puertos respecto al
total de inversiones logisticas (del 9,8 por 100 en el 2000, al 10,6 en el 2005).
Estos crecimientos en la inversion han sido superiores al conjunto de la media
esparfiola. El total de la inversion para el periodo 2000-2005 crecié un 53,3 por
100, mientras que en el AME aument6 un 92 por 100, recibiendo el 61 por 100

del total de la inversion en Espafia®.

Este crecimiento de la inversion se ha traducido en un incremento del nimero
de buques y de la mercancia transportada. Durante el periodo 2000-2007 los
puertos del AME aumentaron su trafico de buques un 21 por 100 mientras
gue el total de puertos espafoles lo hicieron un 9,6 por 100, de tal forma
gue ya son mas del 50 por 100 de los buques que atracan en Espaifia, lo
hacen en algun puerto del Mediterraneo. Respecto al trafico total, durante
el periodo 1990-2008, los puertos del AME crecieron a unatasa anualizada
superior a la media espafola (un 4,6 por 100 frente a un 3,7 por 100 del
total nacional). Durante el periodo 2000-2008, el total de Estado creci6 un
4,3 por 100, mientras que el total del AME fue del 5,6 por 100 (cuadro 3).

Existe una importante dispersion entre las tasas de crecimientos de unos
puertos y otros. El Puerto de Valencia es claramente un ejemplo de
competitividad en las actividades de logistica portuarias y un competidor
formidable para el nuevo puerto de Cartagena. El puerto es Valencia es un

puerto marcadamente comercial, lider en el trasporte de mercancia

4 Véase: “El desarrollo del AME. Trayectoria y perspectivas”, Francisco Pérez Garcia y otros.
CAM (2009).
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containerizadas, a raiz de la puesta en funcionamiento de la terminal de
contenedores Principe Felipe en el 2000/2001. También se caracteriza por la
existencia de un equilibrio entre el volumen de contenedores que llegan y la
cantidad de carga que sale de éste, dando lugar a una eficiente rentabilidad a
las escalas realizadas por los buques en este puerto.

Cuadro 3-. Tréfico total por autoridades (miles de toneladas)

crec. anual crec. anual
Autoridad Portuaria 1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008 1990-2008  1990-2008

Alicante 2.556 2.243 3.047 3.557 3.731 3.652 2.803 0,5% -1,0%
Almeria-Motril 6.803 8.811 8.964 9.782 9.571 9.640 8.240 1,1% -1,0%
Bahia de Algeciras 26.347 36.987 47.560 68.347 71.709 74.697 74.846 6,0% 5,8%
Bahia de Cadiz 3.145 4.923 4.653 5.813 5.872 7.254 5.007 2,6% 0,9%
Baleares 6.389 10.650 10.574 13.308 14.545 14.662 13.466 4,2% 3,1%
Barcelona 18.421 23.293 30.160 45.039 47.658 51.389 51.809 5,9% 7,0%
Cartagena 13.794 10.919 17.349 26.908 25.660 24.047  25.753 3,5% 5,1%
Castellon 7.895 7.739 9.889 13.419 13.314 13.148 13.589 3,1% 4,1%
Mélaga 9.242 9.247 3.765 4.782 6.198 6.375 4.742 -3,6% 2,9%
Tarragona 24.826 28.705 27.573 31.204 31.516 36.140 33.152 1,6% 2,3%
Valencia 12,172 16.378 25.394 41.193 47.540 53.594 59.772 9,2% 11,3%
Total AME 131.590 159.894 188.929 263.351 277.312 294.598 293.180 4,6% 5,6%
Total nacional 248.035 290.704 338.449 441995 462.164 483.137 473.822 3,7% 4,3%

Fuente: Puertos del Estado

El Puerto de Valencia ha sido el que mas crecimiento ha experimentado tanto
el periodo 1990-2008, como entre 2000-2008. Le siguen en importancia el
Puerto de Barcelona y Algeciras, con crecimientos entre el 2000 y el 2008, del
7 y el 58 por 100 respectivamente. El primero es un puerto histérico con
traficos consolidados que surten a la importante industria de Cataluiia,
Barcelona es el primer centro logistico peninsular y genera junto con Madrid,
gue es el segundo, el principal corredor interior de trafico. El Puerto de
Algeciras posee una situacidn geoestratégica Optima, cuyo liderazgo se
encuentra asociado a su condicion de terminal de transbordo de contenedores,
ejerciendo funciones tanto de puerto para el transbordo de contenedores (hub
and spoke y relay), como de puerto que carga y descarga mercancias
procedentes preferentemente de la ruta atlantica para su distribucion por el

resto de Europa. No obstante, al no contar realmente con un amplio hinterland
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gue suministre las cargas movidas por el puerto, al estilo de Valencia y
Barcelona, el atractivo de este puerto, presente y futuro, estd muy ligado a la

naviera que alli se radica, Maersk-Sealand.

El Puerto de Cartagena se ha situado para el periodo 2000-2008 por detréas
de los tres puertos mencionados anteriormente, experimentado tasas de
crecimiento mas moderadas, un 5,1 por 100, algo inferior a la media del
AME para el mismo periodo (un 5,6 por 100) pero todavia bastante
superior a la media nacional y que evidencian el potencial del puerto a
pesar de la falta de adecuacién de las infraestructuras. Esto también se ha
traducido también en una caida de la cuota sobre el total de los Mediterraneo,
hecho agravado por el crecimiento experimentado pro los puertos de Valencia,
Barcelona y Algeciras, con cifras del 20,4, 17,7 y 25,5 por 100 respectivamente
(cuadro 4), consolidandose Cartagena en un quinto lugar por detras de los tres
anteriores y del Puerto de Tarragona. Los datos ponen de manifiesto que los
puertos tradicionalmente grandes han ido haciéndose cada vez con una
mayor cuota a expensas de los mas pequefios, lo que evidencia las
ventajas competitivas que ofrecen los puertos de mayor tamafio en

cuanto a ahorro de costes y facilidades en el transporte.

Cuadro 4-. Cuota sobre el total del AME

Autoridad Portuaria 1990 1995 2000 2005 2006 2007 2008
Alicante 1,9% 1,4% 1,6% 1,4% 1,3% 1,2% 1,0%
Almeria-Motril 5,2% 5,5% 4, 7% 3,7% 3,5% 3,3% 2,8%
Bahia de Algeciras 20,0% 23,1% 25,2% 26,0% 25,9% 25,4% 25,5%
Bahia de Cadiz 2,4% 3,1% 2,5% 2,2% 2,1% 2,5% 1,7%
Baleares 4,9% 6,7% 5,6% 5,1% 5,2% 5,0% 4,6%
Barcelona 14,0% 14,6% 16,0% 17,1% 17,2% 17,4% 17, 7%
Cartagena 10,5% 6,8% 9,2% 10,2% 9,3% 8,2% 8,8%
Castellén 6,0% 4,8% 5,2% 5,1% 4,8% 4,5% 4,6%
Mélaga 7,0% 5,8% 2,0% 1,8% 2,2% 2,2% 1,6%
Tarragona 18,9% 18,0% 14,6% 11,8% 11,4% 12,3% 11,3%
Valencia 9,3% 10,2% 13,4% 15,6% 17,1% 18,2% 20,4%

Fuente: Puertos del Estado
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El Puerto de Cartagena es uno de los puertos lideres en trafico de graneles
liqguidos (cuadro 5), especialmente el derivado de los productos petroliferos. Es
Bilbao quién mueve mas cantidad de esta categoria, con un 15 por 100 del
total, seguido de Algeciras y Cartagena, con un 13 por 100. Tarragona se sitla
inmediatamente detrds con un 12 por 100. Barcelona y Castellén son otros
puertos del Mediterraneo con cuotas importantes, un 8 y un 5 por 100

respectivamente.

Cuadro 5-. Tréafico de graneles liquido en el afio 2008

Puerto miles tn
Bilbao 23.057
Bahia de Algeciras 20.507
Cartagena 20.110
Tarragona 19.017
Huelva 13.646
Barcelona 12.105
Sta C. de Tenerife 9.394
Castellon 7.761
La Coruiia 7.455
Total nacional 153.964

Fuente: Puertos del Estado.

Respecto al trafico de contenedores (cuadro 6) se pone en evidencia la
falta de inversiones en esta area en el puerto de Cartagena, con un
crecimiento del 18 por 100 para el periodo 2000-2008. La media nacional
para esos afios ha sido del 89 por 100, mientras que el AME
aproximadamente doblé el nimero de contenedores. Son Valencia y
Algeciras los principales puertos en esta actividad con mas de 3 millones
de contenedores, seguidos de Barcelona con 25 millones
aproximadamente. Malaga es otro puerto importante, que practicamente
multiplic6 por mas de 100 su actividad en dicho periodo (aunque ha
sufrido descensos muy importantes durante 2009), mientras de que los

demaés puertos, incluido Cartagena, se sitian en cifras mas modestas.
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Cuadro 6-. Trafico de contenedores (TEUS)

Autoridad Portuaria 2000 2008 Variacion (%)
Alicante 113.110 150.827 33,3
Almeria-Motril 255 630 147,1
Bahia de Algeciras 2.009.122 3.327.616 65,6
Bahia de Céadiz 76.361 126.408 65,5
Baleares 282.451 176.186 -37,6
Barcelona 1.387.570 2.569.549 85,2
Cartagena 39.501 46.755 18,4
Castell6n 19.783 88.208 345,9
Malaga 4.062 428.623 10.452,0
Tarragona 44.855 45.903 2,3
Valencia 1.308.010 3.602.112 175,4
Total AME 5.285.080 10.562.817 99,9
Total nacional 7.051.787 13.334.924 89,1

Fuente: Puertos del Estado

Como ya se ha mencionado anteriormente, el crecimiento del trafico maritimo,
el mayor tamafo de los buques y la creciente importancia de los puertos de Sur
de Europa, entre otros factores, ha aumentado la competencia interportuaria y
la necesidad de acometer inversiones de envergadura para hacer frente a la
nueva realidad, y en este sentido, los puertos cercanos a Cartagena y del
entorno mediterrdneo esparfol estan realizando importantes inversiones. El
Puerto de Valencia cuenta con un proyecto de ampliacion que supondra 153
nuevas hectareas para la superficie del puerto, que casi doblara sus
instalaciones. El nuevo dique de atraque se adentrara 2,1 kilbmetros en el mar
y la obra implicara el dragado de 1.500.000 metros cubicos de material. La
inversién alcanza los 530 millones de euros. El Plan Estratégico, asimismo,
dispone que para 2015 se podra atender un trafico de 68 millones de toneladas
y cuatro millones de TEUs. Asimismo, el Puerto de Valencia cuenta con una
ZAL, donde se ofertan una amplia gama de servicios e integra una eficaz
herramienta logistica para las empresas ya implantadas en la Comunidad
Valenciana como plataforma de distribucion exterior, asi como para las
compaifiias que proyectan establecer un centro estratégico de distribucién para
los mercados del Mediterraneo occidental. La superficie total de la ZAL del

Puerto de Valencia asciende a 683.232 m2.
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Una de las mayores inversiones realizada en el Puerto de Algeciras ha sido la
construccion y entrada en funcionamiento, en mayo del 2010, de la nueva
terminal Isla Verde Exterior, que es la primera terminal de contenedores
semiautomatica del Mediterraneo. Con una superficie de unas 30 hectareas, el
total de la inversion ha ascendido a 800 millones, pudiendo manejar hasta 1,56
millones de contenedores. También se ha construido en el é&rea de
Campamento una terminal de gas licuado. Asimismo, una parte de la terminal
Isla Verde Exterior se destinara a una terminal de hidrocarburos que entrara en
funcionamiento a lo largo del 2010. Desde octubre de 2010 los trenes de

mercancias llegan hasta la terminal Isla Verde.

También se van a tomar una serie de medidas para mejorar las distintas
conexiones. Una de ellas es la creacion, en el mismo puerto o fuera de él, de
un centro de transportes por carretera que facilite la distribucién de mercancias,
asi como instalaciones frigorificas en el ambito portuario para que se favorezca
el transito de productos perecederos. Asimismo, el Puerto esta desarrollando
una ZAL, con una inversion que asciende en este momento a 66,6 millones de
euros, empleados fundamentalmente en la urbanizacion y construccion de los
terrenos de los dos primeros de los cuatro sectores con lo que contara. En
cuanto a la inversidn privada, hasta la fecha cuenta con una suma de 20
millones de euros, cifra que sin duda aumentara a medida que diferentes

empresas vayan ocupando nuevos terrenos de la misma.

El Puerto de Barcelona realizé durante 2009 inversiones por valor de 115
millones de euros. Continla ejecutando el Plan Estratégico 2003-2015, que,
cuando finalice, permitird disponer de las infraestructuras viarias y ferroviarias
internas y externas indispensables para mejorar la accesibilidad futura del
puerto. Concretamente, se plantea disponer de una superficie terrestre que
duplicara la inicial y pasara a tener 1.265 hectareas. Muchas de las inversiones
ya se han acometido, pero, al finalizar el Plan, se habran construido dos
nuevas grandes terminales de contenedores que permitiran tratar traficos

anuales de hasta unos cinco millones de TEUs y mas de 950.000 coches.
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Contara con un viario interno y unos accesos por carretera capaces de soportar
cuatro veces mas el trafico actual. Dispondra de una red ferroviaria portuaria
con capacidad para tratar trenes de ancho europeo y peninsular, con
estaciones y terminales de longitud continental. La capacidad de esta
infraestructura permitira alcanzar una cuota ferroviaria de méas del 30 por 100
del trafico. Actualmente las obras se centran en la ampliacién del muelle Prat,
gue serd la mayor terminal del puerto. La inversion total alcanzara los 84
millones de euros para el periodo 2008-2015. El Puerto de Malaga, esta
acometiendo la fase 2 de una gran estacion maritima que contard con un
edificio de mas de 13.700 m? con dos atraques para buques de crucero. Las
obras terminaran durante el 2011. También se estan realizando obras de

caracter comercial y deportivo.

1.5 El impulso del transporte ferroviario de mercancias como catalizador

El transporte por ferrocarril tiene, en contraposicion con la saturacion y el
gran impacto ambiental del de carretera, una capacidad y potencialidad
muy superior, siempre que permita la conexiéon de los lugares de origen y
destino a través de corredores de transporte masivo. Cualquier puerto
debe disponer de unos nodos potentes y lineas con capacidad suficiente,
bien integrados en el sistema de transporte general y bien situados en las
proximidades de las zonas de generacion de la carga. Por desgracia,
Espafia es el pais con la menor cuota modal de transporte ferroviario de
mercancias entre los paises mas significativos de la UE, siendo ademas el
gue mayores descensos ha experimentado respecto al conjunto de dichos
paises en la ultima década, con una media del 4,1 por 100 en 2008 (lejos del
10 por 100 en el afio 1997) y muy por detras paises como Alemania (22,2 por
100), Francia (15, 9 por 100) e ltalia (11, 7 por 100). Ademas, durante 2009,
unicamente el 5,2 por 100 de los tréficos terrestres de los puertos peninsulares
(8,8 Mt aproximadamente) se transporto por ferrocarril, mientras que el resto, el

94,8 por 100 se realiz6 a través de la carretera. Mas concretamente, el puerto
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de Cartagena so6lo movia por ferrocarril el 0,28 por 100 de la mercancia del
Puerto durante el afio 2009°.

Por lo general, el coste unitario de la tonelada transportada por ferrocarril en
condiciones normales de explotacion deberia ser inferior al coste por carretera
para distancias medias y largas (mas de 600 Km), sin embargo, en nuestro
pais ocurre lo contrario: el coste del transporte por ferrocarril es mayor debido a
maniobras innecesarias, cambio de ancho y la baja interoperabilidad con las
infraestructuras ferroviarias del resto de Europa. También ha contribuido la falta
de inversiones especificas para el transporte ferroviario de mercancias en
Espafia, tanto en infraestructuras lineales, como nodales (terminales-centros
logisticos ferroviarios). Existe, también, un bajo aprovechamiento de recursos
disponibles generando grandes déficits de explotacion en la empresa ferroviaria
si no se transfieren al usuario. Hay que destacar que en nuestro pais existe una
gran rigidez y lentitud de respuesta de las entidades publicas ferroviarias, con
escasas medidas liberalizadoras del sector a las necesidades del mercado, que
presentan deficiencias en materia de calidad y competitividad de los servicios
gue prestan. A ello hay que afiadir el bajo desarrollo de la intermodalidad, como

el paso de la mercancia transportada de un barco a una linea de ferrocatrril.

Todo ello ha resultado en una falta de adecuacion del transporte ferroviario
espafol a las nuevas tendencias logisticas, derivando en una pérdida de
competitividad del tejido productivo espafiol, pais donde la importancia de los
costes logisticos es critica por contar con grandes cadenas intermodales. Dado
gue Espafa se encuentra en una posicion periférica dentro de la UE, esta falta
de adecuacion genera importantes costes externos como la congestion del

transporte por carretera y un negativo impacto ambiental.

En vista de los problemas existentes, el Estado espafiol ha elaborado el
“Plan estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancias

en Espaina” con el objetivo de tomar medidas encaminadas a incrementar

5 “Plan estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancias en Espaia”,
Ministerio de Fomento (2010).
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el transporte de mercancias por ferrocarril, mejorando su competitividad
y calidad hasta alcanzar un cuota para el 2009 del 8 -10 por 100. Tales
medidas consisten en la mejora de los accesos ferroviarios a puertos en base a
criterios técnicos y econdmicos, coordinadas, en su caso, con las posibles
ampliaciones portuarias. También se mejoraran los accesos ferroviarios a
nodos significativos generadores de carga (plataformas logisticas intermodales,
complejos industriales, ZAL portuarias...). En este sentido, de destinara el 25
por 100 de la inversion, es decir, 1.800 millones de euros, a la mejora y

acondicionamiento de los puertos.

Figura 5-. Red Basica y Terminales priorizadas por comunidad autbnoma
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Fuente: “Plan estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancias en Espafia”,
Ministerio de Fomento.

El nuevo puerto de ElI Gorguel tendrd unas conexiones directas por
ferrocarril al puerto y a la ZAL portuario y, de hecho, ocupa un lugar clave
dentro de la nueva red de ferrocarriles del Estado (figura 5). Asimismo, el

Ministerio de Fomento recoge la creacién de una ZAL en la ciudad de
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Murcia, la cual, unida a las anteriores, conformaria a la Regidon en un area
intermodal de cardcter internacional tanto en las conexiones por mar,
como por ferrocarril y carretera, al que hay que unir el aeropuerto que se
esta construyendo en el entorno de esta ZAL. También es importante
destacar que en un futuro cercano se espera la imbricacion de la Region
de Murcia con el eje ferroviario Rin-Rédano-Mediterrdneo Occidental
promovido por la asociacion multisectorial FERRMED (figura 6). Su
volumen y las multiples conexiones hacen que este eje sea una pieza
estructural clave del sistema de transporte de Europa Occidental, ya que
conecta alguna de las zonas mas importantes de la Unién Europea, con
una influencia directa sobre el 20 por 100 de la poblacién y el 21 por 100
del PIB de la Union Europa®. Ademas, conectara y potenciara las dos grandes
areas maritimas de transporte de mercancias para Asia y Ameérica, como son
las zonas del Mar del Norte y el Mediterraneo. Uno de los principales
problemas que presenta dicho eje en Espafa es el deficiente acceso a los
puertos, problema que no afectara al nuevo Puerto de El Gorguel, que contara
con una conexion al ferrocarril 6ptima. El conjunto de todas estas iniciativas
permitira la ampliacion de los hinterlands de los puertos, la mejora del medio
ambiente, y sobre todo, de la competitividad de la economia europea. En este
afo, las actividades de FERRMED se han centrado en la finalizacion de un
estudio técnico, socioecondmico y de oferta-demanda con la finalidad de
proponer las inversiones mas urgentes en la red ferroviaria del eje y que sea
declarado por la Comisién Europea como proyecto prioritario en la revision de

la red transeuropea de transportes (TEN-T)

6 “Demonstrative Study Summary”, FERRMED.
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Figura 6-. El eje ferroviario promovido por FERRMED
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Fuente: FERRMED.

1.6 Los beneficios del proyecto “El Gorguel” para Murcia

Un parametro importante del grado de competitividad de una economia es
el estado de sus infraestructuras y servicios de transporte. En esta linea,
los puertos son absolutamente necesarios para el desarrollo de un pais,
propiciando servicios a un comercio internacional en continuo
crecimiento. Los puertos son esenciales para la economia de un pais y de
una determinada regién. Juegan un papel central a la hora de generar
flujos comerciales entre paises. Dar salida a las exportaciones permite
crear empleo y puestos de trabajo. Las importaciones dan el acceso a
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bienes de consumo de otros paises y sirven como input para multitud de
procesos productivos utilizados por las industrias locales, de tal forma
gue la carga que mueven los buques mercantes permite crear una oferta
de recursos claves para los productores y consumidores locales. En las
altimas décadas, el transporte maritimo ha experimentado un desarrollo
sin precedentes, evolucionando para adaptarse a las nuevas necesidades
surgidas por los aumentos del trafico maritimo. La intensa actividad
econémica de un puerto es plenamente visible a través de la gran
concentracion de personas y empresas que participan en el entorno mas
préximo, actividades como la carga y descarga de mercancias, la
concentracion del transporte terrestre en sus cercanias, las actividades de

consignacion, aduanas, movimiento y reparacion de buques, etc.

La ampliacion y modernizacion de los puertos puede aumentar la
competencia de la industria local, reduciendo costes de transporte y
permitiendo la localizacion de nuevas empresas productoras y de
servicios complementarios al trasporte maritimo. Desde el punto de vista
de la gestion, las funciones intermodales y logisticas son claves para el
desarrollo y la competitividad portuaria, pues sus clientes directos no
sOlo precisan de servicios de transporte, sino también de centros

especializados en la manipulacion de mercancias.

Los puertos permiten el movimiento y proporcionan una gestion eficiente de la
carga transportada, generando, a su vez, empleo directo y rentas para las
comunidades locales, donde las compras de los proveedores locales generan
efectos econdmicos sobre la economia regional. Asimismo, todos los niveles de
la Administracion reciben ingresos fiscales derivados de impuestos y otras
cargas de las actividades que en aquellos se desarrollan. Es por esto que unas
infraestructuras maritimas inadecuadas o congestionadas, impiden el
desarrollo de los flujos comerciales entre paises, incrementando las
trabas y barreras y, por ende, son en gran parte responsables de la falta

de competitividad de un pais.
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Muchos puertos se sitian dentro, o muy cerca, de importantes nucleos de
poblacion, reflejando la importancia de éstos en el establecimiento y
crecimiento de muchas comunidades y el entorno atractivo de muchos puertos,
ha hecho que se construyan zonas residenciales cerca de ellos. Sin embargo,
en los ultimos afos, han aumentado las presiones para situar los puertos fuera
de las ciudades, debido a la contaminacion que generan en forma de ruido, luz,
o la congestidon de trafico cerca de sus entradas y salidas, lo que pone en
peligro la eficiencia de éstos, y su competitividad en los mercados
internacionales, debido a la generacién de cuellos de botella, falta de espacios

y malestar social en el entorno.

1.7 El efecto sobre los clusteres de empresas como factor de crecimiento

El nuevo Puerto de Cartagena es de los proyectos necesarios para mejorar el
modelo de crecimiento de la Regidn de Murcia. En el futuro, los sectores que
parecen pronosticar mayor viabilidad son los relacionados con la e-salud y los
productos farmacéuticos, la energia y el medio ambiente, el transporte y la
logistica, y la seguridad’, areas que ya cuentan con empresas lideres en la
Region, como el Grupo Hefame, lider en distribucion farmacéutica, y una de las
principales empresas privada de Murcia por volumen de facturacion. En
relacion a la energia, la expansion de la refineria de Repsol en Cartagena se

considera la mayor inversion industrial de Espafia de todos los tiempos.

También es posible esperar sinergias positivas en cuanto a la imagen de la
Region de Murcia. Por ejemplo, se podria dar la imagen de una comunidad
especializada en logistica y distribucién. Esta imagen podria ser un factor
importante en la eleccion de fijar un lugar donde desarrollar un negocio.
Ademas, la promocion del transporte maritimo y el transporte ferroviario de
mercancias permite reducir las emisiones de CO2, mejorando la sostenibilidad

del territorio.

7 Véase: “Plan Estratégico de la Region de Murcia 2007 -2013" (2006).
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A consecuencia de las interrelaciones econdmicas, los efectos de las
variaciones que afectan a una rama de actividad concreta se trasladan tanto
hacia los sectores demandantes de la misma como hacia sus proveedores.
Muchas empresas son las beneficiadas por esta serie de interrelaciones, y en
un momento dado, si se dan las condiciones necesarias, acaban agrupandose,
creando clusteres. Un clUster portuario consiste en la concentracion regional de
actividades econémicas relacionadas con la llegada de mercancias y buques®.
Es en estos clusteres donde realmente palabras como innovacion y

sostenibilidad cobran sentido en todas las areas.

Existen numerosos estudios que demuestran que la construcciéon de
puertos sirve para potenciar y otorgar ganancias de productividad a los
clisteres existentes®, ya que se crean interrelaciones positivas entre
empresas o clusteres de empresas que desarrollan lazos econdmicos con
el puerto, derivadas de las ventajas econdémicas que puedan surgir. En un
futuro, las regiones fuertes se caracterizaran por la fuerza de los clUsteres
que contengan. Estos hacen, hoy en dia, una gran contribucién a la
prosperidad de Europa, de hecho, el puerto de Cartagena y su complejo
industrial es un claro ejemplo de un cluster resistente, en el sentido de
gue, debido a ciertas caracteristicas (localizacion, competitividad, etc) es
especialmente inmune a vaivenes de la economia internacional. La
construccion del nuevo puerto serviria para permitir a las empresas que
participan en ellos aprovechar las sinergias que aparecen al concentrarse
gran cantidad de empresas en un pequefio lugar; ora porque les permita
cooperar, ora porque puedan aprovecharse los productos intermedios o

finales de unas para que entren en el proceso productivo de otras.

El fortalecimiento de los clUsteres es un proceso que requiere una atencion
permanente. Algunos aspectos que se deben de tener en cuenta son los que
conciernen al uso de las fuentes de energia y la restructuracion de zonas

industriales, y la relacion entre el puerto y ciudad. El proyecto del nuevo puerto

8 De Langen, 2004.
9 Vease, por ejemplo: “Transport and logistics sector: Rotterdam cluster”, EMCC.
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de El Gorguel permitir4 liberar espacios para la ciudad de Cartagena. Ya que
las regiones dinamicas no estan aisladas del resto del mundo, las conexiones
entre los cllsteres cada vez requieren una mayor atencion. El mejorar la
accesibilidad constituye no sélo eliminar los cuellos de botella, sino también
adecuar los accesos que existen. La Unién Europea ya esta jugando un rol
importante a la hora de favorecer un uso mas intensivo y mejor de las
infraestructuras, de las comunicaciones transnacionales, ademas de la

cooperacion entre los distintos agentes.

El desarrollo de los clusteres también tiene efectos sobre la cohesion
territorial. La cooperacion entre clUsteres fuertes y otras zonas menos
desarrolladas ofrecen oportunidades para contribuir al crecimiento de
Europa de una forma sostenible. Al mismo tiempo, la cooperacion no solo
dentro de la regidon sino entre varias regiones, es vital para permitir
resolver problemas como el uso del espacio, el medio ambiente, la
energia y la accesibilidad de una forma integrada. El nuevo puerto
permitira conseguir economias de escala al poder atracar barcos de
mayor calado, con lo que la mercancia transportada sera mayor. Las
economias de alcance versaran en torno al mayor hub y mayor industriay
redes asociadas al puerto, combinando carga y pasajeros con otros
destinos. El efecto potenciador del puerto propiciara, asimismo, la
generacion de economias de aglomeracion, una ventaja mas, ya sea a
través de la creacién de nuevos clisteres como con la adquisicion de
mayor tamafio de los ya existentes. Economias de aglomeracion hace
referencia a las ventajas surgidas de la concentracion de empresas o factores
en una determinada zona. Es importante destacar que los clusteres propician el
gue exista una relativamente gran fuerza laboral especializada dentro del area
donde se sitla, con lo que se obtienen menores costes y es mas facil encontrar
personal especializado. Como consecuencia, se produce una mejora en la

competitividad de la region.

Las actividades del nuevo puerto servirian para impulsar, en un primer estadio,

las actividades de logistica. Este sector depende de forma esencial de la
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calidad de las infraestructuras de transporte para su desarrollo. En los ultimos
afos la Comision Europea ha tomado una serie de iniciativas que conciernen a
desarrollo regional, que se incluyen en el libro verde titulado “Cohesion
territorial: convertir la diversidad en un punto fuerte”. El desarrollo de las
regiones y potenciar las uniones entre ellas es esencial para el desarrollo futuro
de una Europa sostenible y competitiva. La cohesion territorial puede ser una
herramienta eficaz para crear politicas transfronterizas integradas, Yy

herramientas Gtiles para fomentar la cooperacion entre diversos entes.

Este potencial de Murcia también ha sido descubierto por las propias empresas
y mas concretamente, por la petrolera Repsol, con el proyecto de ampliacion de
la refineria de Cartagena. Este proyecto, cuya puesta en marcha esta prevista
para afio 2011, alcanza una inversion de mas de 3.200 millones de euros,
siendo la mayor inversion industrial realizada nunca en la historia de Espafia. El
complejo se convertird en uno de los mas modernos y con mayor capacidad de
conversion del mundo y se maximizara la produccion de combustibles limpios
para el transporte. La capacidad de produccion se elevara hasta los 11 millones
de toneladas/ afio (220.000 barriles al dia). Esta nueva planta se enmarca
dentro de estrategia de refino de la compafia, que tiene entre sus objetivos
aumentar la capacidad de destilacién y de conversion de petrdleo en nuestro
pais y contribuira a paliar el déficit actual del mercado espafol de destilados
medios. La construccion de un oleoducto a Puertollano, que a su vez conecta
con Madrid, es otra infraestructura complementaria de la nueva refineria. Se
generarad un empleo de méas de 6.000 personas durante la construccion de la
misma y generara cerca de 700 puestos de trabajo una vez esté operativa, esto
supondra el 18 por 100 del empleo industrial en la comarca. El desarrollo del
proyecto previsto supondra mas de 3,5 millones de horas de ingenieria y 20
millones de horas de construccibn. Como efectos complementarios, la
construccién de la planta permitira potenciar la industria petroquimica, por el
efecto llamada, ademas de a otras industrias e inversiones. No hay que olvidar
gue el Puerto de Cartagena es uno de los principales puerto en transporte de
graneles liquidos. Una vez construida, la planta generara el 10 por 100 del VAB

de la comarcay el 2,5 por 100 del VAB regional.
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La ampliacion del puerto puede mejorar el clima empresarial de la region y, por
ende, del pais. A nivel agregado el beneficio derivado de la interaccion del
puerto con el clima empresarial puede estimarse en base a la teoria del option
value, de tal forma que el valor de la opcidn se refiere a al valor que se atribuye
en el presente a la oportunidad de poder utilizar la infraestructura en el futuro,
aunque no se utilice en el momento actual. Por tanto, el valor de la opcién no
se refiere al hecho de determinar cuéles de las opciones se ha elegido, sino al
hecho de tener la posibilidad de elegir diversas opciones en base al atractivo
de una determinada regién para poder realizar negocios, antes de la eleccion
misma. Esto significa que no solo el puerto es relevante para determinar el
clima empresarial del pais. Es la disponibilidad del mismo (o en conexién con
un aeropuerto) lo que aumenta la competitividad y flexibilidad de una
determinada zona. Esto es importante en el momento en el que una empresa
decide expandirse hacia el exterior en el futuro (ya sea para importar o para
exportar) o cuando una firma decide evaluar las posibilidades que tiene en

nuevos negocios en un contexto de economia cambiante.
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2. Economia de la Regién de Murcia y la necesidad del nuevo puerto

2.1. Estructura econdmica de la Region de Murcia

2.1.1 Principales cifras y demografia

El PIB de Murcia ascendia en 2009 a 27.000 millones de euros, un 2,6 por
100 del PIB total nacional, porcentaje al que se ha llegado tras el progreso
economico de las ultimas décadas, al tiempo que su poblacién, en torno
a 1,5 millones de personas, representa el 3,1 por 100 de la poblacion
espafola. Un hecho a destacar es que Murcia ha sido en los ultimos afios
una de las regiones mas dinamicas demograficamente, con un aumento
de la poblacion del 33,2 por 100 entre 1996 y 2010. Esta mejora, obedece
ante todo al mayor ritmo de crecimiento de la poblacion espafiola, que crecio

un 12,1 por 100, frente a un 5,5 por 100 en el conjunto del pais.

Cuadro 7-. Crecimiento de la poblacion en Murcia y Espafia, total y por
nacionalidad (nimero de habitantes)

Crecimiento
(%)
1996 2010 2010/1996
Murcia
Poblacién total 1.097.249 1.461.979 33,2
Poblacién espafiola 1.088.780 1.220.114 12,1
Paoblacién extranjera 8.469 241.865 2755,9
Pob. extranjera en % de la pob.
total 0,77 16,54 -
Total nacional
Poblacién total 39.669.393 47.021.031 18,5
Poblacién espafiola 39.127.079 41.273.297 55
Paoblacién extranjera 542.314 5.747.734 959,9
Pob. extranjera en % de la pob.
total 1,37 12,22 --

Fuente: INE (Explotacién de datos del padrén municipal).

Con todo, hay destacar que la Comunidad ha sido un importante de

atraccion de inmigracion, que se multiplicé casi por 30 entre 1996 y 2010,
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mientras que en el conjunto nacional s6lo se multiplicé por 10. Asi, el 64
por 100 del incremento de poblacion que ha registrado esta regién a lo largo de
dicho periodo ha sido poblacién inmigrante, pero en el conjunto de Espafa
dicho porcentaje es superior, un 71 por 100, lo que pone de manifiesto que la
poblacion espafiola ha desempefiado un papel mas importante en el
crecimiento total de la poblacion de Murcia que en la del conjunto del pais.

Cuadro 8-. Composicién por edades de la poblacién de Murciay de Espafa

Poblacién a 1 de julio de 2010

menores de 25 afios (A) mayores de 65 afios (B) (A)/(B)
Total nacional 11.728.200 7.813.411 1,50
Murcia 427.911 199.100 2,15

Poblacién a 1 de julio de 1995

menores de 25 afios (A) mayores de 65 afios (B) (A)/(B)
Total nacional 13.025.847 6.024.232 2,16
Murcia 413.606 142.976 2,89

Fuente: INE (Estimaciones de la poblacién actual).

La poblacién murciana es relativamente joven en comparacion con la
espafola (e incluso con la europea). De acuerdo con las estimaciones
demograficas realizadas por el INE, a 1 de julio de 2010 habia 2,15
ciudadanos menores de 25 afios por cada ciudadano mayor de 65, frente a un
ratio de 1,5 para el conjunto de Espafia (cuadro 8). Este ratio ha disminuido
algo desde mediados de los 90, aunque mucho menos que en el conjunto de
Espafa. Esta relativa juventud de la poblacién de Murcia se debe, en parte, al

fuerte aporte de poblacion inmigrante que ha habido.

2.1.2 Estructura de la produccion

El primero de los grandes rasgos de la economia murciana es su elevada
terciarizacion caracteristica de una economia desarrollada, sin perjuicio de la
existencia de un potente y moderno sector industrial y un sector

agroalimentario orientado hacia la exportacion. Aunque la importancia del

41



IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

sector industrial en Murcia es similar a la media nacional, su estructura tiene

ciertas especifidades como se desarrolla en los péarrafos siguientes, lo mismo

gue sucede con el sector servicios.

Cuadro 9.a -. Estructura sectorial del VAB (% del VAB total)

1995 2000 2005 2008
Murcia

Agricultura, ganaderia y
pesca 8,3 8,7 6,2 5,0
Energia 4,1 3,8 3,6 3,2
Industria 15,7 16,1 14,0 12,7
Construccién 8,3 8,4 12,0 11,9
Servicios 63,6 62,9 64,2 67,2
Agricultura, ganaderia y
pesca 4.5 4.4 3,2 2,6
Energia 3,9 2,8 2,8 2,7
Industria 18,0 18,1 15,4 14,3
Construccion 7,5 8,3 11,5 11,4
Servicios 66,1 66,4 67,1 69,0

Fuente: INE (Contabilidad Regional).

Cuadro 9.b -. PIB a precios béasicos del afio 2009

% de participacién en el total del

% Murcia en el

PIB pb en millones de euros PIB pb PIB nacional
Sectores Espafia Murcia Espafia Murcia 2009
Agricultura 36.494.4 2.118.3 3.46 7.99 5.80
Pesca 1.807.5 24.4 0.17 0.09 1.35
Agricultura 'y Pesca 38.301.9 2.142.7 3.62 8.08 5.59
Energia'y agua 31.187.2 913.9 2.95 3.44 2.93
Industria Transformadora 145.014.9 3.186.9 13.74 12.01 2.20
Industria y Energia 176.202.1 4.100.8 16.69 15.45 2.33
Construccién 109.282.3 3.244.2 10.36 12.22 2.97
Servicios a la venta 597.727.1 13.339.1 56.63 50.26 2.23
Servicios Publicos 133.930.2 3.713.6 12.69 13.99 2.77
Servicios 731.657.3 17.52.7 69.32 64.25 2.33
Totales 1.055.443.6 26.541.4 100.0 100.0 2.51

Fuente: FUNCAS y elaboracién propia. Cuadernos 203

El cuadro 10 ilustra las diferencias entre la estructura sectorial de la economia

murciana y la media nacional, asi como su estabilidad en la larga etapa

expansiva iniciada a mediados de la década de los 90. Como se puede
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observar en el gréafico, dentro de la estructura de la economia murciana, en
comparaciéon con la espafola, destaca el mayor peso del sector primario en
todo el periodo sefialado (el valor 100 refleja la media espafiola en cada sector
y en cada afio), lo que en el alguna medida evidencia una cierta ventaja

comparativa de la regién en este campo.

Asi pues, una singularidad destacable es la importancia del sector
primario, que suponia un 8 por 100 del producto regional en 2010, justo al
final de la larga etapa expansiva que ha vivido la economia nacional, muy
por encima del 3,46 por 100 que representaba en el conjunto de la
economia espafola (cuadro 9). El peso de este sector en el empleo es
incluso superior, como se vera mas adelante. De hecho, el conjunto del
sector agroalimentario murciano, puesto que también existe un sector
transformador muy relevante, es un sector muy competitivo, orientado
hacia el exterior, avanzado tecnolégicamente y dispone de una red
comercial muy amplia y desarrollada. La realidad econdmica es que en la
Regidén existe un importante cluster agroalimentario, del que las
producciones agropecuarias constituyen el input, pero que trasciende el
sector primario al estar integrada su cadena de valor con la industria
agroalimentaria, y con el sector de servicios de transporte en frio,

constituyendo por ello un sector puntero.
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Cuadro 10.a-. Estructura econdmica murciana en relaciéon a la espafola
(media espafiola = 100)

Agricultura, ganaderia y pesca

Servicios Energia

Construccion Industria

— 2008 —— 1995

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE (Contabilidad Regional).

Cuadro 10.b-. indices de especializacion sectorial (Espafia=100)

1995 2008
Agricultura, ganaderia y pesca 184,4 194,7
Energia 104,0 118,9
Industria 87,3 88,8
Construccién 1111 104,1
Servicios 96,2 97,4

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE (Contabilidad Regional).

Dentro del sector industrial, en el cuadro 11, que compara la estructura de los
sectores industriales murciano y espafol, se puede apreciar como el primero
tiene sus principales ventajas comparativas en relacién a la media espafiola en
el sector de alimentacién y en el sector denominado “otras manufacturas”, asi
como en la industria quimica. Murcia estd experimentando una potente
transformacioén, en la que estan perdiendo peso los sectores de ramas
tradicionales de bajo valor afiadido, gracias al desarrollo de nuevas
actividades por parte de empresas en sectores de fuerte crecimiento de

demanda potencial y/o contenido tecnoldégico elevado, poniendo de
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relieve la existencia de un potencial competitivo y de crecimiento por

explotar.

Es necesario reconocer que las infraestructuras de transporte con el
exterior, sobre todo, ferrocarriles y puertos estan siendo factores criticos
de localizacion de los nuevos proyectos de inversion industrial en el
mundo. Con todo, es importante reconocer que en la regién ya se han
implementado importantes proyectos de inversion por parte de empresas
punteras en sectores industriales avanzados como el quimico-plastico
por empresas tan emblematicas como puedan ser General Electric o
Repsol, y que este proceso de desarrollo de nuevos proyectos podria
intensificarse en la medida que se potenciaran las infraestructuras de
transporte con el exterior. En este sentido, la economia murciana en el
2008 por un lado, tenia un porcentaje de ocupados en sectores de alta
tecnologia del 2,7 por 100 y por el otro, un gasto en actividades
innovadoras en relacion al PIB del 0,9 por 100! niveles ambos que

constituyen un importante punto de partida de cara al futuro.

10 INE, Indicadores de alta tecnologia, 2008.
1 INE, Encuesta sobre innovacion en las empresas, 2008.
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Cuadro 11.a-. Estructura del sector industrial murciano en relacién al espafiol
(media espafiola = 100)

alimentacion, bebidas y tabaco
Industrias manufactureras
diversas

cueroy calzado

Fabricacion de material de
madera y corcho
transporte

v

>/

L7

Equipo eléctrico, electrénico y
Optico

papel; edicion y artes gréaficas

Maquinaria y equipo mecanico quimica
Metalurgia y fabricacion de

productos metdlicos caucho y materias plasticas

Otros productos minerales no
metélicos

- 2007 - 2000

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE (Contabilidad Regional).

Cuadro 11.b-. indices de especializacion sectorial (Espafia=100)

Sectores industriales 2000 2007
Alimentacién, bebidas y tabaco 191,6 185,8
Cuero y calzado 89,6 86,0
Madera y corcho 142,3 109,4
Papel; edicién y artes graficas 45,0 49,2
Quimica 127,4 118,7
Caucho y materias plasticas 71,8 72,2
Otros productos minerales no metalicos 105,5 110,0
Metalurgia y fabricacion de productos metalicos 74,8 77,7
Maquinaria y equipo mecanico 90,4 97,5
Equipo eléctrico, electronico y Optico 35,2 35,1
Fabricacion de material de transporte 61,3 70,1
Industrias manufactureras diversas 175,7 163,0

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE (Contabilidad Regional).

Con respecto al sector servicios, la economia de Murcia esta mas orientada

gue el conjunto de la economia espafola en los sectores clave de la
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competitividad empresarial como son la educacion y los servicios a
empresas. Por el contrario, el peso de hosteleria, de transportes y
comunicaciones y de servicios financieros es notablemente inferior a la

media espafiola (cuadro 12).

Cuadro 12.a-. Estructura del sector servicios murciano en relacion al espafiol
(media espafola = 100)

Comercio yreparacion
20

Hogares que emplean
personal doméstico

Otros servicios y actividades
sociales; servicios personales

Actividades sanitarias y

. . L . Intermediacion financiera
veterinarias; servicios sociales

mobiliarias y servicios

Educacion '
empresariales

/

Administracion publica

— 2007 — 2000

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE (Contabilidad Regional).

Cuadro 12.b-. indices de especializacion sectorial (Espafia=100)

Sectores de servicios 2000 2007
Comercio y reparacion 112,6 111,5
Hosteleria 81,7 78,6
Transporte y comunicaciones 86,1 84,2
Intermediacion financiera 87,9 84,2
Inmobiliarias y servicios empresariales 94,0 102,7
Administracion publica 105,7 98,3
Educacion 128,7 125,3
Actividades sanitarias y veterinarias; servicios sociales 110,9 109,0
Otros servicios y actividades sociales; servicios personales 102,5 104,5
Hogares que emplean personal doméstico 104,9 102,3

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE (Contabilidad Regional).

En cuanto al sector turistico, existe un importante potencial de

crecimiento sobre todo de cara al visitante extranjero que podria
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desarrollarse como consecuencia de la mejora de las infraestructuras de
transporte de la region (portuarias, ferroviarias y aeroportuarias) ya que
su peso en el conjunto de la economia murciana es todavia
sensiblemente inferior a la media nacional, y a la media de las
comunidades vecinas del arco mediterraneo. El empleo en actividades
turisticas representa méas del 7,3 por 100 del total, frente a una media
nacional del 11,3 por 100, en torno a la cual se encuentran las CC.AA.
catalana, valenciana y andaluza'?>. Segun la Encuesta de Ocupacion
Hotelera (EOH) del INE, en 2009 Murcia concentraba el 1,3% de los
establecimientos hoteleros y de las plazas hoteleras, un porcentaje muy inferior
a su peso economico: hay que recordar que Murcia representa el 2,6 por 100
de la economia nacional y el 3,1 por 100 de su poblacion. De acuerdo con la
misma encuesta, en 2009 acudieron a Murcia el 1,3 por 100 del total de
viajeros que se movieron por Espafa (tanto nacionales como extranjeros), de
modo que esta Comunidad Auténoma ocupaba el puesto octavo como destino

turistico.

Por otra parte, Murcia fue el destino en 2009 del 1,9 por 100 de los viajeros
residentes en Espafia, y del 0,5 por 100 de los viajeros extranjeros. Las cifras
de pernoctaciones de la EOH nos ofrecen una imagen similar: el 2,0 por 100 de
las pernoctaciones de viajeros espafoles y el 0,3 por 100 de las de viajeros
extranjeros se realizan en Murcia. Asi pues, dentro de la moderada importancia
gue tiene el sector turistico en la economia murciana (en comparacion con la
media espafiola), éste esta mas orientado hacia el turismo interior que hacia el
turismo internacional: el 83 por 100 de las pernoctaciones en Murcia son de
viajeros nacionales, y solo un 17 por 100 son de extranjeros, frente a unas
cifras del 43 por 100 y del 57 por 100 respectivamente para el conjunto de
Espafia. Asi pues, la potenciacion del turismo exterior, el cual se ve favorecido
por las infraestructuras de transporte es una de las oportunidades naturales de

crecimiento de la Region.

12 Fuente: Instituto de Estudios Turisticos (2010), Empleo en el sector turistico. Informe anual
2009.
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2.1.3 Estructura del comercio exterior

La estructura y el tamafio del comercio exterior de un area econdmica
constituye otra aproximacién a sus fortalezas y debilidades competitivas.
Las exportaciones al extranjero de Murcia representaban unos 4.300
millones de euros en 2009, lo que supone una cuota de mercado sobre las
exportaciones totales espafolas del 2,7 por 100, nivel superior a su peso
dentro del conjunto de la economia nacional. La competitividad de las
ventas al exterior de Murcia son especialmente visibles en el sector
agroalimentario, que en el afo 2009 supuso el 60 por 100 de las
exportaciones al exterior, siendo especialmente significativas las
producciones hortofruticolas. De hecho, casi la quinta parte de las
exportaciones totales de productos hortofruticolas de Espafia procedian

de Murcia.

La cuota de mercado de Murcia en las exportaciones no agrarias es de tan
solo el 1,3 por 100, muy por debajo, por tanto, del peso que le
corresponderia a esta Comunidad Autébnoma por su tamafio,
observandose aqui otro importante factor potencial de crecimiento que
podria beneficiarse de la mejora de las infraestructuras de transporte con
el exterior. En el cuadro 7 se representan las diferencias en la estructura de
las exportaciones de Murcia en comparacion con la estructura de las
exportaciones espafolas. Ademas, del sector agroalimentario son destacables

las ramas de otras mercancias, cuero, muebles y productos quimicos.
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Cuadro 13.a-. Estructura de las exportaciones de Murcia en comparacion con la
media espafiola, 2009 (media espafiola = 100)

Alimentos
Otras mercancias 400 Prod. energéticos
Otras manufact. de consumo M at. primas
300,
Cuero Metales no ferrosos
0 )
Juguetes Hierro y acero
Calzado Prod. quimicos
Textiles y confeccién Otras semimanufactras
Otros bienes de consumo duradero Otros bienes de equipo
Muebles M aterial de transporte
Electrénica de consumo Equipo de oficinaytelecom.
Electrodomésticos M ag. especifica
Sector automavil

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.

Cuadro 13.b-. indices de especializacion sectorial, 2009 (Espafia=100)

Alimentos 367,8
Otras mercancias 195,0
Cuero 135,8
Muebles 119,3
Prod. Quimicos 115,0
Calzado 97,1
Otros bienes de equipo 82,1
Mat. Primas 79,6
Otros bienes de consumo duradero 63,1
Juguetes 52,8
Otras manufact. de consumo 42,7
Magq. Especifica 38,9
Otras semimanufactras 20,9
Prod. Energéticos 20,8
Hierro y acero 17,8
Equipo de oficina y telecom. 10,3
Textiles y confeccién 10,2
Material de transporte 9,0

Metales no ferrosos 7,9

Electrodomésticos 7,1

Electrénica de consumo 4,8

Sector automovil 3,4

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del Ministerio de Industria, Comercio y Turismo.
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Otra via para aproximarnos al analisis de la especializacion comercial de
Murcia es a través del analisis de los indices de Ventaja Comparativa Revelada
(IVCR)*3. Conforme a estos indices, Murcia disfruta de una ventaja comparativa
superior al conjunto de Espafia en alimentos, en el grupo de otras mercancias,
calzado, productos quimicos, materias primas y en otros bienes de equipo

(fundamentalmente aparatos eléctricos)!4.

Cuadro 14-. indices de Ventaja Comparativa Revelada

Espafia Murcia
Alimentos 51 42,4
Prod. Energéticos -64,8 -97,9
Mat. Primas -32,4 20,6
Metales no ferrosos 10,8 -26,7
Hierro y acero 5,8 -72,0
Prod. Quimicos -17,9 28,9
Otras semimanufacturas 15,0 -27,3
Otros bienes de equipo -12,8 18,6
Material de transporte 35,3 20,6
Equipo de oficina y telecom. -60,6 -62,7
Magq. Especifica -9,3 -9,1
Sector automovil 9,5 -55,5
Electrénica de consumo -44,1 -7,8
Muebles -22,3 -8,1
Otros bienes de consumo duradero -20,2 -14,8
Textiles y confeccién -21,3 -67,1
Calzado 0,9 29,8
Otras manufact. de consumo -24,5 1,6
Otras mercancias 71,7 94,6
Fuente: MICyT.
13
IVCR= Exportaciones - Importaciones % 100

Exportaciones + Importaciones

14 Aqui, hay que recordar que estos indices pueden dar una imagen sesgada en el caso de
regiones que son puerto de entrada de mercancias, por lo que hay que interpretar sus
resultados con cautela. Asi, por ejemplo, en el caso de la energia, Murcia es puerto de entrada
de un importante volumen de importaciones de petroleo, que luego es transformado y
consumido en otras regiones, como por ejemplo sucede con el oleoducto de Murcia a
Puertollano.
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3.1.4 Estructura de la demanda

Desde el punto de vista de la demanda (cuadro 15), la estructura del PIB
murciano esta bastante en linea con la media espafiola. Con un protagonismo
fuerte del consumo en su conjunto, tanto puablico como privado, que lleva a su
vez a un consecuente desequilibrio exterior. La explicacion de este ultimo, no
es otras, que el ahorro de la region que es del 17,4 por 100 del PIB es inferior
al importante esfuerzo inversor que ha realizado (24,7 por 100 del PIB). Con
todo, este desequilibrio esta corrigiéndose en los Ultimos afios tanto por la via
del aumento del ahorro como por la caida de la inversion, tal y como més

adelante se sefala.

Cuadro 15-. Estructura del PIB desde el punto de vista de la demanda (% del PIB)

Murcia Espafia
Consumo privado 62,9 60,3
Consumo publico 20,3 18,3
Formacion Bruta de Capital 24,7 26,9
Demanda interna 107,9 105,5
Saldo exterior -7,9 -5,5
pro memoria:
Ahorro Nacional Bruto 17,0 21,4
Diferencia entre Ahorroy FBC -7,7 -5,5

Fuente: Funcas 2009, Balance econémico regional (autonomias y provincias). Afios 2000 a 2008.

2.1.5. Mercado de trabajo

El nimero de ocupados en la regiéon de Murcia de acuerdo con la
Encuesta de Poblacion Activa ascendia en el ultimo trimestre de 2010, a
560.600, un 3 por 100 del empleo total de Espafia. Por sectores, en linea
con la actividad y con su mayor intensidad en mano de obra, resulta que
el sector servicios y la industria son los principales protagonista de la
ocupacion regional. Una singularidad de la region es el fuerte nivel de
empleo en el sector agroalimentario. Por el contrario, como consecuencia de
la incidencia de la crisis de la construccion, este sector ha perdido gran parte

de su protagonismo anterior.
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Cuadro 16-. Estructura sectorial del empleo (% del empleo total)

1996 2000 2004 2008 2009 2010t
Murcia
Agricultura 10,5 13,0 13,1 9,3 11,0 13,3
Industria 18,2 17,3 17,4 15,1 13,1 12,4
Construccion 9,8 11,6 14,1 14,2 10,1 10,0
Servicios 61,5 58,0 55,5 61,5 65,7 64,3
Total nacional
Agricultura 8,4 6,6 55 4.0 42 4.3
Industria 20,1 19,9 17,9 15,8 14,7 14,1
Construccion 9,5 11,1 12,5 12,1 10,0 8,9
Servicios 61,9 62,4 64,1 68,1 71,1 72,6

1. Promedio de los 4 trimestres del afio.
Fuente: INE (EPA).

La tasa de actividad en Murcia para la poblacién de mas de 16 afios es
ligeramente superior a la media nacional (cuadro 17) un 62,3 por 100
frente a un 60,0 por 100 siendo especialmente elevada en el colectivo
masculino. Desgraciadamente, en cuanto a la tasa de paro, en 2010 fue
algo superior en Murcia que en Espafa (23,3 por 100 frente al 20,1 por
100) diferencia que se explica por el impacto mayor de la crisis de la
construccion en las regiones del arco mediterraneo. Es en los varones
donde se localiza esta diferencia, ya que la tasa de paro femenina se
acerca mas ala nacional. La tasa de paro juvenil, sin embargo, es inferior

a la espafiola
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Cuadro 17-. Principales cifras del mercado laboral, 2010" (en %)

Murcia Total nacional

Tasa de actividad 62,3 60,0

Varones 71,4 68,1

Mujeres 52,9 52,3

Tasa de paro 23,3 20,1

Varones 23,7 19,7

Mujeres 22,9 20,5

Menores de 25 afios 39,0 41,6
Ocupados con educacion superior (en % del

total) 29,7 36,7

Trabajadores no cualificados (en % del total) 17,8 12,8

*.Como promedio de los 4 trimestres del afio.
Fuente: INE (EPA).

Uno de los aspectos criticos del mercado laboral murciano es un cierto
déficit de formacion de su mano de obra, en comparacion con la media
nacional: el porcentaje de ocupados con educacion superior es muy
inferior, y el de ocupados no cualificados mucho mayor, que dicha media.
Ademas, tal y como ha sefalado el Consejo Econdmico y Social de
Murcia®®, la estructura productiva regional, especializada en sectores con
menores requisitos en cuanto a la cualificacion de la mano de obra, junto
con la buena marcha de la economia, que ha permitido una rapida
insercion en el mercado laboral de las personas con escaso nivel
formativo, ha favorecido el mantenimiento de unas elevadas tasas de
abandono escolar. Todo ello pone de manifiesto la existencia de
importantes deficiencias en cuanto a formacion y capital humano, lo que
constituye uno de los principales obstaculos para el desarrollo de una
economia méas dinamica e innovadora. Al tiempo que obliga a que la region
no pueda despreciar de desarrollo en sectores como el logistico con capacidad

para ocupar tanto a personal cualificado como no cualificado.

15 CES de Murcia, 2010, ¢Hacia otra estructura productiva para la economia de la regién de Murcia?,
Estudio n° 29.
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2.2. Renta per cépita y productividad

La productividad del trabajo, que consiste en la medicion del producto por hora
trabajada, es la principal forma de medicién de la eficiencia productiva. En un
area geogréfica determinada, esta depende tanto de la eficiencia en el uso de
los factores productivos en cada sector, como de la estructura sectorial en esa
region, puesto que la productividad no es la misma en todos los sectores
productivos. Por eso, en este apartado se va a analizar la evolucion de la
productividad total de la economia murciana, en comparacion siempre con la
media nacional, asi como su evolucion en cada sector econémico, para
distinguir en qué medida las diferencias observadas en la productividad del
conjunto de la economia y en su evolucion proceden de diferencias en la
eficiencia productiva o de las diferencias en la estructura productiva.

La evolucion del producto por hora trabajada de Murcia la vamos a calcular
para el Unico periodo del que se disponen de datos el 2000 al 2007. El
resultado es que la productividad por hora trabajada en la region de
Murcia crecio un 2,1 por 100 entre 2000 y 2007, frente a un 6,4 por 100 en
el conjunto de Espafa, lo cual tuvo el efecto positivo de que el
crecimiento para este periodo de la economia murciana fue mas intensivo
en empleo que el del conjunto de Espafia (cuadro 18). Desde esta
perspectiva, el modesto crecimiento de la productividad en comparacion
con Espafia se debe al mayor crecimiento del uso del factor trabajo, ya
gue el PIB crecié a un ritmo superior en Murcia. El PIB avanz6é en esta
region un 31,3 por 100 en términos reales entre 2000 y 2007, frente a un
26,5 por 100 en el conjunto de Espafia, mientras que el niumero de horas

trabajadas creci6é un 28,6 por 100, en comparacién con un 18,9 por 100

Cuadro 18-. Crecimiento del producto por hora trabajada del 2000 y 2007 (en %)

Murcia Total nacional
Agricultura, ganaderia y pesca -3,4 14,8
Industria 13,7 13,9
Construccién -18,1 -4,0
Servicios 3,8 51
Total economia 2,1 6,4

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE.
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La productividad, por otra parte, es el principal determinante del nivel de
bienestar, de empleo y de desarrollo de un pais o regién a largo plazo. La
productividad esta directamente relacionada con el PIB per capita, una de las
medidas mas representativas del nivel de desarrollo y bienestar econémico. El
PIB per cépita, medido como el PIB a precios constantes por habitante, se ha
comportado peor en Murcia que en el conjunto nacional, como consecuencia
de esta mayor intensidad en el empleo y del crecimiento demografico. Entre
1995 y 2007 (es decir, hasta antes del inicio de la crisis) creci6é un 29,4 por 100
frente a un 32 por 100 en Espafa, y entre 2007 y 2009, durante la fase de
recesion, también descendi6 mas en Murcia que en Espafia: un 4,2 por 100
frente a un 2,4 por 100. Desde esta perspectiva analitica, el menor crecimiento
del PIB per capita de Murcia obedece al mayor crecimiento de su poblacion,
puesto que, como ya se ha sefialado, el crecimiento del PIB ha sido mayor. Asi,
el PIB per capita crecio entre 2000 y 2007 un 9,6 por 100 en Murcia y un 12,7
por 100 en Espafia, en tanto que la poblacion crecié un 21,1 por 100 en Murcia

frente a un 11,6 por 100 de media nacional.

2.3 Evolucion durante el ultimo ciclo econdmico

2.3.1. Evolucion durante la etapa de crecimiento

A mediados de la década de los 90 se inici6 en Espafia una de las etapas mas
prolongadas e intensas de crecimiento econémico y creacién de empleo. Se
tratd de un crecimiento economico sustentado sobre la demanda interna, con el
protagonismo del consumo privado y la inversion en construccion, que duré
hasta que a partir de mediados de la pasada década. El punto éalgido de
madurez ciclica fue a mediados de 2008 cuando el déficit de la balanza de
pagos por cuenta corriente se elevaba por encima del 10 por 100 del PIB, el
endeudamiento de los hogares espafioles superaba el 130 por 100 de su renta
disponible y la deuda exterior espafiola alcanzaba el 150 por 100 del PIB. El
problema de la madurez ciclica, junto con los desequilibrios de deuda y déficit

exterior, fueron cargas demasiada pesadas cuando se desata la crisis
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financiera internacional, con las consiguientes manifestaciones de esta crisis en
Espafia: crisis financiera, crisis inmobiliaria, crisis de empleo y ultimamente,

crisis fiscal.

Durante el periodo de 1995 a 2007 la economia espafiola crecié en
términos reales un 54,7 por 100. El sector que mas crecié fue la
construccion, un 78 por 100 en términos reales, seguido de los servicios,
aungue su aportacion directa al crecimiento total fue mas modesta: el 12
por 100 del crecimiento del VAB total experimentado en este periodo
procedidé de la construccion. No obstante, su aportacion total, directa e
indirecta fue mucho mayor, probablemente en torno al 20 por 100.

En estos afios, la economia de Murcia crecio en términos reales un 68,7
por 100. El crecimiento del sector de la construccion fue muy semejante a
la media espafola, un 77,4 por 100, aunque la parte del crecimiento del
VAB total de la economia que procedio del mismo fue algo inferior, un
10,4 por 100 (cuadro 20). Los cuadros siguientes comparan la evolucion
del VAB de cada sector y del PIB en Murcia y en el conjunto de Espafa,
en los que se ve el protagonismo que especialmente tiene el sector
industrial, pero también el sector servicios ha tenido en la regiéon en la
Gltima etapa expansiva. El resultado, es que la tasa media anual
acumulativa de crecimiento del PIB de Murcia fue, por tanto, del 4,5 por
100, frente al 3,7 por 100 para el total nacional, con el consiguiente

proceso de convergencia real de Murcia con Espafia.

Cuadro 20-. Tasa media anual acumulativa de crecimiento 1995 - 2007 (en %)

Murcia Espafia
Agricultura 2,7 2,9
Industria manufacturera 4,1 2,8
Construccion 4,9 4,9
Servicios 4,5 3,7
PIB 4,5 3,7

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 21-. PIB. 1995=100
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE.

Cuadro 22-. Aportaciones sectoriales al crecimiento del VAB real entre 1995y
2007 (en % del crecimiento total)

Murcia Espafia
Agricultura 4,1 2,9
Industria 15,7 14,2
Construccion 10,4 12,0
Servicios 68,8 70,3
TOTAL 100 100

Fuente: Elaboracion propia.

Cuadro 23-. VAB agricultura. 1995=100
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE.
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Cuadro 24-. VAB industria. 1995=100
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos del INE.

Cuadro 25-. VAB construccion. 1995=100
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE.
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Cuadro 26-. VAB servicios. 1995=100
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del INE.

En cuanto a empleo, el comportamiento de la economia murciana también
ha sido mas dinamico que la media espafola. Entre 1996 y 2008 el empleo
crecié un 57,4 por 100 en Espafia, frente a un 88,8 por 100 en Murcia.
Todos los sectores econdmicos incrementaron su nivel de empleo en esta
region, a diferencia de lo sucedido en el conjunto de Espafa, donde el
empleo agricola registré un descenso durante el periodo considerado. El
mayor crecimiento relativo del empleo tuvo lugar en el sector de la
construccion, que crecié un 174,7 por 100, acaparando una quinta parte

del empleo total creado en la Comunidad Autdnoma en este periodo.

Cuadro 27-. Crecimiento del empleo entre 1996 y 2008 (en %)

Murcia Espafia
Agricultura 66,3 -24,1
Industria 56,3 23,4
Construccién 174,7 99,8
Servicios 88,7 72,9
TOTAL 88,8 57,4

Fuente: INE (EPA).
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2.3.2 Evolucién durante la crisis

A partir del segundo trimestre de 2008 se produce la quiebra del modelo de
crecimiento imperante durante la etapa expansiva previa, y la economia
espafiola entra en recesién. Los anteriores motores del crecimiento, el
consumo Yy la inversion residencial, se derrumban, y comienza el ajuste de los
graves desequilibrios acumulados durante la década anterior. El punto algido
de la crisis tuvo lugar desde el cuarto trimestre de ese mismo afio hasta el
segundo de 2009, periodo en el que la caida del PIB y la destruccién de
empleo alcanz6 niveles historicos, coincidiendo con una aguda recesion a
escala internacional y con la crisis financiera global mas importante desde los

anos 30.

En el conjunto del afio 2008 todavia se registro un minimo crecimiento del
PIB del 0,9 por 100, pero en 2009 tuvo lugar un retroceso del 3,7 por 100,
con una caida del 4,3 por 100 en el consumo de los hogares y del 25 por
100 en la inversion en vivienda. También en este periodo de aguda crisis
el comportamiento de la economia murciana fue mejor que el total de la
economia espafiola, con un crecimiento del PIB en 2008 del 1 por 100, y
una caida en 2009 del 3,4 por 100. En cuanto al empleo, no obstante, el
comportamiento de la economia murciana ha sido algo peor que la media
nacional, con una caida de la ocupacion del 8,3 por 100, frente a un 6,8
por 100 para el total de Espafia. En el sector de la construccion la
destruccién de empleo fue de un tercio del total, una intensidad incluso
superior a la ya extraordinaria del conjunto nacional en dicho sector, un
23 por 100. El hecho de que el empleo en la construccidon creciese con
una elasticidad con respecto al crecimiento del producto en dicho sector
mucho mayor que en el conjunto del pais ayuda a explicar en buena
medida, tanto el mejor desempefio en términos de creacion de puestos de
trabajo durante los afios de expansién, como la mayor pérdida de estos
durante la crisis. Como consecuencia de la intensa destruccion de empleo, la
tasa de paro, que justo en los afios previos a la crisis habia logrado situarse por

debajo de la media nacional, se ha disparado hasta situarse por encima de
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esta, aunque la tasa de paro juvenil contina siendo inferior a la del conjunto

del pais (cuadros 28 y 29)

Cuadro 28-. Evolucién durante la crisis. Tasas de crecimiento anual en %

PIB Empleo
2008 2009 2008 2009
Murcia 1,0 -3,4 -- -8,3
Espafia 0,9 -3,7 -0,5 -6,8

Fuente: INE.

Cuadro 29-. Evolucion durante la crisis. Tasas de paro en %

Tasa de paro total Tasa de paro juvenil

Espafia Murcia Espafia Murcia
2005 9,16 8,01 19,66 15,57
2006 8,51 7,85 17,92 17,02
2007 8,26 7,56 18,19 16,48
2008 11,34 12,63 24,63 23,64
2009 18,01 20,73 37,85 33,74
2010 20,07 23,34 41,63 39,04

*. Como media de los 4 trimestres
Fuente: INE (EPA).

2.4. Expectativas de desarrollo: hacia un nuevo modelo para la economia de

Murcia

A partir del analisis de los apartados anteriores, se puede concluir que para
continuar el dinamismo mostrado durante la Ultima etapa expansiva, la
economia murciana necesita de crear condiciones adecuadas para el
desarrollo de sectores de futuro, con alto valor afiadido, pero también necesita
mantener y desarrollar actividades alternativas que le permitan ocupar a los
colectivos menos cualificados que se han quedado desocupados como

consecuencia de la crisis.

La elevada especializacion en el sector agroalimentario supone una

fortaleza que se ha mantener de cara al futuro. Se trata de un sector,
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especialmente en el ambito hortofruticola, que es muy competitivo,
orientado hacia el exterior, y avanzado tecnolégicamente, y que tiene
como reto mas inmediato afrontar la creciente competencia procedente
de otros paises del Mediterraneo. Asi por ejemplo, las importaciones de la
UE-27 de alimentos procedentes de Marruecos crecieron desde el afio
2000 hasta 2007 (antes del bajén sufrido por el comercio mundial con el
estallido de la crisis internacional) casi un 40 por 100 en volumen, las
procedentes de Argelia un 58 por 100, las de Egipto se han triplicado,
etc!®. Con todo, la circunstancia de que este sector sea muy dependiente
de un recurso escaso en la region, el agua, supone un riesgo a futuro,
salvo que la politica hidrolégica espafola potenciara las posibilidades de
trasvases de cuencas excedentarias a deficitarias. En todo caso, este
sector se podria ver beneficiado del desarrollo de las actividades logisticas que
surgirian con el nuevo puerto, ya que una de las potencialidades de la region
son las sinergias entre sus sectores de exportacion y las actividades logisticas

y de distribucion que configuran una gran parte de su valor afiadido.

Respecto al turismo, laregion tiene un cierto potencial de desarrollo de la
actividad turistica dada su presencia actual. Las ventajas competitivas del
turismo de sol y playa deben ser el punto de partida, pero se deben
complementar con el resto de segmentos para optimizar el
aprovechamiento de los recursos de la region, dando asi respuesta a las
demandas de la poblacién europea con mayor poder adquisitivo. Con
todo, la clave aqui es diferenciar la oferta turistica de Murcia para atender
un publico de mayor capacidad de gasto y que genere mayor valor
afiadido con un menor consumo de recursos. No hay que olvidar que
Murcia tiene una de las zonas costeras mas importantes de Espafia,
donde, aparte de contar con un clima y situacion excepcional, presenta
localizaciones unicas como el Mar Menor y La Manga, y ciudades como
Caravaca de la Cruz, quinta Ciudad Santa del mundo, permitiendo a la
Regidén tener la capacidad suficiente para atender el turismo de sol y

playa, el deportivo (golf, deportes nauticos), el cultural, de salud, el

16 Eurostat.
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religioso, etc. Para ello, es obligado potenciar las infraestructuras de
transportes y comunicaciones de la region. A este respecto, si se liberara
la actual darsena del Puerto de Cartagena de sus usos de mercancias se
podria potenciar el turismo de cruceros, que puede ser una actividad muy
significativa en términos de actividad y empleo, al tiempo que capitalizaria
el desarrollo comercial y de eventos que surge del mismo, y que a su vez

puede ser un revulsivo para reposicionar la oferta turistica regional.

La construccion ha desempefiado un papel relevante como motor de
crecimiento econémico en los ultimos afios, y sobre todo como motor de
creacion de empleo. Como ya se ha sefialado, la creaciéon de puestos de
trabajo en la construccion ha sido mas intensiva en Murcia que en la media
espariola, y este sector explica casi el 20 por 100 del empleo directo generado
en esta region entre 1995 y 2008. Pero va a permanecer estancado debido a
la fuerte crisis inmobiliaria, que afecta especialmente al area de la costa
mediterranea. En cualquier caso, este sector ha liberado recursos,
especialmente mano de obra, que podrian utilizarse tanto en la
construccion como explotacion del nuevo Puerto de Cartagena.
Precisamente es ahora en momentos de crisis de construccion, cuando
se pueden optimizar mejor los costes de acometer una nueva
infraestructura como la del nuevo Puerto de Cartagena cuyos efectos

positivos son permanentes en el tiempo.

El progreso, el desarrollo y el empleo se ve favorecido por las actividades
industriales y de servicios con elevado potencial de crecimiento, innovadoras,
de elevado valor afiadido, intensivas en conocimiento y en el uso de mano de
obra cualificada. Eso supone que partiendo de la base de sus sectores
tradicionales orientados a la satisfaccion de demandas locales, Murcia
debe apostar por una nueva cultura de la innovaciéon y de la busqueda de
la excelencia. El desarrollo del nuevo Puerto abre aqui la posibilidad de
mejorar la conexién de Murcia, con el resto de Espafiay de Europa por via
maritima, que es un modo de transporte mas eficiente y menos costoso

que la carretera y el ferrocarril, sobre todo en distancias medias y largas.
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Y es que el reto de extender el modelo innovador hacia todo el tejido
productivo requiere entre otras cosas realizar inversiones en
infraestructuras que permitan superar los problemas de accesibilidad
exterior de Murcia. Un puerto que ponga directamente en contacto la
regiéon con el resto de Espafia, de Europa y con el area del Mediterraneo
podria convertir un polo de atractivo adicional paralas inversiones en los
sectores industriales mas avanzados y con més futuro, mejorando asi la
competitividad del conjunto de la economia local. A este respecto, hay que
destacar que las actividades de transporte y logistica que se crearian con la
ampliacion del puerto sin duda producirdn un efecto acelerador hacia los
demas sectores, ya que en esta comunidad autbnoma constituyen, junto con la
construccion (que también se beneficiaria del desarrollo del puerto), una de las
actividades con mayor efecto arrastre o lo que es lo mismo, con altas
proporciones de compras y ventas a otros sectores productivos (cuadro 30), tal

y como posteriormente se cuantifica en al analisis input-output.
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Cuadro 30-. Actividades con altas proporciones de compras y ventas a otros
sectores productivos, por orden de importancia

Actividades con mayor proporcion de compras a otros sectores
Construccion
Transportes y comunicaciones
Alimentarias diversas
Servicios empresariales
Electricidad, gas y agua
Agricultura
Comercio Mayorista
Hosteleria
Productos metélicos
Administracion publica

Actividades con mayor proporcion de ventas a otros sectores
Servicios empresariales
Transportes y comunicaciones
Construccion
Electricidad, gas y agua
Agricultura
Quimica
Alimentarias diversas
Productos metalicos
Comercio mayorista
Intermediacion financiera

Fuente: Plan Estratégico de Murcia 2007-2013

La actual presencia de importantes empresas pertenecientes a diversos
sectores punteros constituye la mejor base para desarrollar
potencialidades competitivas. Como ha puesto de relieve el Consejo
Economico y Social murciano?!’, se ha realizado un esfuerzo notable en el
campo de las infraestructuras en esta Comunidad Auténoma, pero el
mismo es aun reciente, por lo que sus positivos efectos dindmicos
podrian multiplicarse alin mas de la mano de la construccién del nuevo

puerto, con el consiguiente desarrollo de sectores industriales de mayor

17 CES de Murcia, op. cit.
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valor afadido y de los sectores de servicios a las empresas mas
avanzados inducidos por los mismos, son sectores que necesitan
comunicacion con el exterior, de donde demandan inputs y hacia donde

orientan parte de su produccion.

En sintesis, una infraestructura de las caracteristicas del nuevo Puerto de
Cartagena, que conlleva una reduccion sustancial de los costes de transporte
de la region, supone un revulsivo para la transformacion de la industria, similar
a un proceso de apertura comercial, con el consiguiente cambio, reorientaciéon
y modernizacion del tejido industrial, hacia nuevas unidades productivas mas
internacionalizadas, con la consiguiente obtencion de economias de escala y

de aumento del tamafio empresarial.
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CEPREDE

PARTE Il. EL NUEVO PUERTO DE EL GORGUEL Y SUS BENEFICIOS
SOBRE LA REGION DE MURCIA (ELABORADO JUNTO A CEPREDE)
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1. Objetivos

El objetivo del presente proyecto se centra en la estimacion de los efectos
macroecondmicos generados por las inversiones y el posterior
funcionamiento del nuevo puerto de El Gorguel, en términos de valor
afladido y empleo generado, y desde la éptica de la demanda agregada,
mediante la aplicacién de la metodologia basica de los Modelos Input-
Output aplicados a la tabla interregional desarrollada por el Instituto
“L.R.Klein”.

De acuerdo con la metodologia propuesta, el objetivo general planteado se ha

subdividido en las siguientes tareas:

Tarea 1.- ldentificacion y clasificacion de las transacciones y flujos de
renta derivados tanto de la inversion realizada en la nueva darsena,

como del funcionamiento de la misma.

Tarea 2.- Determinacion de los efectos directos mediante la ubicacién
sectorial y regionalizacion de las transacciones identificadas y la

construccion de los vectores de impacto.

Tarea 3.- Estimacion de los efectos indirectos mediante la aplicacion de
los multiplicadores implicitos en la Tabla Interregional de la economia

espaniola.

Tarea 4.- Estimacién de los efectos inducidos.
Como resultado final de la aplicacion de la metodologia propuesta se ha
obtenido una valoracién final del impacto de la inversion y el funcionamiento en
términos de produccién, valor afiadido y empleo generado, junto con una

valoracion del impacto fiscal en términos de recaudacion total agregada.

2. Metodologia



»

INSTITUTO DE ES!IE?OS ECONOMICOS

El calculo de los efectos econémicos de una determinada actividad, en este
caso las inversiones realizadas para la ampliacion de un puerto y su posterior
analisis de funcionamiento, sobre el conjunto del sistema econdmico ha sido
objeto de numerosos estudios a lo largo de toda la historia de la economia
aplicada y son muchos los enfoques alternativos que se han propuesto para
abordar estas cuestiones.

El principal problema radica en el establecimiento de un equilibrio razonable
entre el nivel de detalle especifico, 0 microeconémico, con el que se abordan
dichos estudios y las posibilidades de establecimiento de conclusiones

suficientemente representativas a nivel macroeconémico.

Este adecuado nivel de integracion entre la informacion micro vy
macroeconomica se encuentra en lo que se ha dado en denominar analisis
mezto-economico, y en el que la metodologia basada en Tablas Input-Output
se ha convertido en una de las herramientas mas difundidas a nivel

internacional.

2.1. Revision de la literatura en andlisis del impacto econémico de los puertos'®

En el &mbito concreto del estudio del analisis del impacto econdmico de
la actividad portuaria, y tal como se refleja en la revisidon que presentamos
a continuacion, es precisamente esta metodologia basada en tablas Input-
Output la que ha gozado de una mayor popularidad, por lo que se justifica

plenamente la propuesta alternativa metodoldgica seleccionada.

A efectos de facilitar el seguimiento de las diferentes propuestas metodoldgicas
revisadas comenzaremos por recoger las identificadas a nivel internacional
para, posteriormente, reflejar las distintas aportaciones realizadas en nuestro

pais.

18 Este apartado ha sido elaborado a partir del Garcia 'y Pérez (2005).
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Los primeros trabajos que podemos identificar estrictamente como analisis del
impacto de la actividad portuaria se ubican en la segunda mitad de los afios 60
en Estados Unidos y la mayoria de los estudios consultados coinciden en
sefialar como trabajo pionero el realizado a mediados de la citada década por

la autoridad portuaria de New York — New Jersey?*®.

Ya en estos primeros estudios se pone de manifiesto la preocupacién por la
medicion de los efectos que la actividad portuaria genera sobre la economia,
fundamentalmente local o regional, en donde se ubican los puertos, asi como la
no existencia de un método, o procedimiento, aceptado unanimemente para su

realizacion.

En la segunda mitad de los 70, se generé un cierto debate en torno a la utilidad
de estos estudios y a la metodologia habitualmente utilizada para la realizacion
de los mismos, y que se basaba, mayoritariamente, en el desarrollo del modelo

Input-Output.

Asi, en 1977 Robert C. Waters?, publicd un articulo en “Transportation Journal”
poniendo en duda la fiabilidad de los numerosos estudios realizados hasta ese
momento y que empleaban la metodologia de los multiplicadores derivados de
las tablas Input-Output como base para el calculo de los impactos econémicos

de la actividad portuaria.

Las principales dudas que ponia de manifiesto el citado autor, muchas de las
cuales no han sido aun completamente resueltas en los estudios posteriores,
hacian referencia a la falta de dinamicidad del procedimiento utilizado, que no
tenia en cuenta ni los posibles beneficios generados por la acumulacién de

capital, o las mejoras de la infraestructura del transporte, ni los posibles

19 En la revisién bibliografica aparecen algunas referencias previas al citado estudio de 1966
de los puertos de New York y New Jersey, como la relativa al puerto Jacksonville publicada en
1965, o la del puerto de Virginia fechada en 1964.

20 Waters, R.C.(1977): “Port Economic Impact Studies: Practice and Assesment”.
Transportation Review. Pag. 14-18.
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cambios tecnoldgicos experimentados por los procesos productivos en general
y por los sistemas de transporte, en particular.

Adicionalmente, se cuestionaba la representatividad de los resultados
obtenidos dado que los supuestos de generacion y distribucion de rentas
derivadas de la actividad portuaria son, en general, excesivamente simplistas y
no recogen adecuadamente los procesos de sustitucion de produccién local por
importaciones, como consecuencia de la propia actividad portuaria, o los
cambios en las estructuras relativas de precios, lo que invalidaba la posible
utilizacion de estas aproximaciones para realizar una valoracion adecuada de
la rentabilidad o del beneficio real derivado de posibles acciones de ampliacion

o cierre de instalaciones portuarias.

Un afio mas tarde, Semoon Chang?!, publica en la misma revista un articulo de
réplica en el que aceptando una buena parte de las criticas establecidas por
Waters, realiza una defensa de la metodologia empleada hasta el momento y
propone algun modelo complementario para salvar algunas de las dudas

planteadas por dicho autor.

Cheng, concluye que aun no estando exentos de dificultades de interpretacion
e inexactitudes en los resultados finalmente obtenidos, los estudios de impacto
economico de los puertos realizados mediante la metodologia Input-Output,
son una herramienta muy Uutil, tanto para la justificacion social de las
infraestructuras portuarias, como para la propia planificacién de las autoridades

correspondientes.

En cualquier caso, este interés por el desarrollo metodolégico del analisis de
impactos de la actividad portuaria mediante metodologias basadas en Tablas
Input-Output, llevé a la autoridad portuaria americana, Maritime Administration
MARAD, dependiente del Departamento de Transportes norteamericano, a

iniciar un proyecto de armonizaciéon de la metodologia de analisis, durante en la

21 Chang, S.(1978): “In Defense of Port Economic Impact Studies”. Transportation Journal.
Péags. 79-85.
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segunda mitad de los setenta, que culminé con la primera version del MARAD
Port Kit, un software desarrollado especialmente para realizar este tipo de
analisis de impactos regionales de la actividad portuaria y que, en la actualidad
se sigue desarrollando en colaboracion con A.Strauss-Wider, Inc.(ASWinc) vy el
Center for Urban Policy Research (CUPR) de la Universidad de Rutgers en
New Jersey.

Este MARAD Port Kit, es un sistema que integra la mayoria de los aspectos
basicos a tener en cuenta en un andlisis de la actividad portuaria incluyendo,
desde la cuantificacion econdémica de las actividades portuarias, tanto en
términos de empleo, como valor afiadidos, rentas o impuestos, hasta la
valoracion de las implicaciones econdmicas de inversiones potenciales o
nuevas lineas de negocio de los puertos, pasando por el andlisis de las
interrelaciones con el resto de ramas de actividad, o la posibilidad de realizar

simulaciones de situaciones hipotéticas del tipo ¢ Qué pasaria si...? (What if?)

La metodologia que utiliza se basa en un modelo de tipo Input-Output que
diferencia, en la ultima version a la que hemos podido acceder, un total de 517
sectores, mas los correspondientes a las actividades portuarias especificas, y
cuyos coeficientes se basan en la Tabla Input-Output de la economia

norteamericana para 1992, actualizada hasta 1998.

El modelo esta disefiado de forma tal que pueda aplicarse a cualquier puerto
de los Estados Unidos y utiliza, en todos los casos, los mismos coeficientes

técnicos, o multiplicadores deducidos de la TIO agregada.

La regionalizacion, o localizacién, de los efectos se consigue mediante unos
coeficientes regionales de compra, obtenidos a partir de la proporcion de la
demanda regional que se supone que puede ser abastecida por producciéon de
la propia regién, y que son utilizados para transformar los multiplicadores
implicitos del modelo agregado.

A pesar de este esfuerzo realizado por la administracién norteamericana, este

no es un debate cerrado en su totalidad, pudiendo encontrarse nuevas
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referencias criticas a la metodologia de andlisis de impactos a partir de tablas
Input-Output, tal como recogen Benacchio y otros (2000) y que se resumen en
el cuadro 1.

Cuadro 1-. Referencias criticas y aportaciones metodolégicas al estudio de
impactos

Autores Referencias

Waters, R.C.(1977) | “Port Economic Impact Studies: Practice and Assesment”. Transportation
Review. P4g. 14-18.

Chang, S.(1978) “In Defense of Port Economic Impact Studies”. Transportation Journal.
Péags. 79-85.

Davis C. H. (1983) | "Regional Port Impact Studies: a critique and suggested methodology",
Transportation Journal, Vol. 17, 61-71

Yochum G.R., "Economic impact of a port on a regional economy"”, Growth and Change,
Agarwal V.B. n.2, 74-87

(1987)

Randall, J.E. "Economic development and non-marine inititiatives at American

(1988) seaports", Maritime Policy and Management, Vol. 15, 225-240

Yochum G.R., "Static and changing port economic impact”, Maritime Policy and

Agarwal V.B. Management, Vol.15, 157-171

(1988)

Warf B., Cox J. "The changing economic impacts of the port of New York", in Maritime
(1989) Policy and Management, vol.16, pp.3-11

DeSalvo J., Fuller | "The role of price elasticities of Demand in the economic impact of a port",
D. (1995) Review of Regional Studies, 25, 13-35

Gripaios P., "The impact of a port on its local economy: the case of Plymouth",
Gripaios R. (1995) | Maritime Policy and Management, Vol. 22, 13-23

Verbeke A., "A Note on the Use of Port Economic Impact Studies for the Evaluation of
Debisschop K. Large Scale Port Projects"”, International Journal of Transport Economics;
(1996) 23(3), October 1996, 247-66.

Castro Villaverde | "Port economic impact: methodologies and application to the port of
J., Millan Coto P. Santander", International Journal of Transport Economics, Vol. XXV-2,
(1998) 159-179

Gripaios P. (1999) | "Ports and their influence on local economies - a UK perspective", The
Dock & Harbour Authority Vol. 79:894, March/April 99

Hoyle, B.S. (1999) | "Scale and sustainability: the role of community groups in Canadian port-
city waterfront change", Journal of Transport Geography, vol.7, n.1, pp.65-

78
Musso E., The economic impact of ports on local economies: a technique for
Benacchio M., employment assessment, in Dombois R., Heseler H. (eds.), Seaports

Ferrari C. (1999) under the conditions of globalization and privatization, Bremen: Universitat

Fuente: Benacchio,M, Ferrari,C., Haralambides, H.E. y Musso,E. (2000): “On the Economic
Impact of Ports: Local vs. National Costs and Benefits” INTERNATIONAL WORKSHOP Genoa
- June 8-10, 2000. Special Interest Group on Maritime Transport and Portsa member of the
WCTR Society

Auln con todos los matices metodoldgicos necesarios, parece que el analisis del
impacto macroeconémico de la actividad portuaria sigue siendo un tema de
especial interés a nivel internacional, siendo constante el flujo de aportaciones

gue podemos encontrar desde los inicios de este tipo de aplicaciones hasta la

74




IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

actualidad, tal como se refleja en el cuadro 2, que presentamos a continuacion,

gue ha sido elaborado a efectos demostrativos y sin que suponga, ni mucho

menos, una relacion exhaustiva de todas las aportaciones realizadas.

Cuadro 2-. Relacién de aplicaciones internacionales de impacto econdmico de

los puertos

Afio |

Titulo

Autores

En Estados Unidos

1964

Measuring the impact of the waterborne
commerce of the ports of Virginia on employment,
wages and other key indices of the Virginia
economy, 1953-1962

University of Virginia, Bureau of
Population and Economic Research

1979

Port Economic Impact Kit

U.S. Maritime Administration
(MARAD),Office of Port and Intermodal
Development, Washington DC

1982

The regional Port impact model Handbook(guide
for preparing Economic Impact Assessments
Using Input-Output Analysis)

Maritime Administration U.S.
Department of Transportation

1987

MARAD Port Kit

The Maritime Administration(agency of
the U.S.)

1989

South Carolina State Ports Authority: Economic
Impact Study

South Carolina State Ports Authority

1990

Economic impact of the industry on the New
York- New Jersey metropolitan region

The port Autority of New York-New
Jersey Office of Business Development.

1991

Port of Halifax Economic impact Study.

Gardner Pinfold Consulting Economists
Limited

1995

Economic impact of the industry on the New
York- New Jersey metropolitan region

The port Autority of New York-New
Jersey Office of Business Development.

2001

The economic impact of the Port of Esperance,
1999/00

Esperance Port Authority

2001

The economic impact of Connecticut’s
Deepwater Ports: An IMPLAN and REMI Analysis

Connecticut Center for Economic
Analysis.

2001

Economic and Fiscal Impact Assessment: Port of
Detroit Project.

Patrick L. Andersonlihan K. Geckil.

2002

Economic Evaluation of the Impact of Waterways
on the State of Arkansas.

Heather Nachtmann, Ph.D.
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Cuadro 2-. (Continuacién) Relacion de aplicaciones internacionales de impacto
economico de los puertos

Afio | Titulo | Autores

En Europa

Economic impact of Dublin Port on its Hinterland

1st draft. Simon Behan B. Comm.

The future of the Dutch shipping sector: DR. C. PeetersDrs. K. DebisschopP.
Economic Impact Study and policy analysis vandendriesscheDr. Ir. N. Wijnolst

1991 |Rouen (Francia)

1991 |Génova (italia)

1993 |Dunkerqgue (Francia)

. . Ministry of the Flemish Community.
1994 The Flemish Port sector — Economic structure Department of the Environment and

and significance.
9 Infrastructure.

1995 |Nantes/St. Nazaire (FR)

1995 |Gante (Bélgica)

1996 |Value added port of Rotterdam Netherlands Economisch Instituut

2000 Srima dell’impatto economico ed occupazionale
delle attivita’del porto di Genova.

1996 |Londres

1996 |Southampton (UK)

1996 |Liverpool (UK)

1989 |Plymouth (UK)

The Economic Contribution of the Port of Cork to |Moloney, R., W. Sjostrom, and R. Burke

2000 the Irish Economy The Port of Cork Company

La literatura sobre el analisis de impactos de la actividad portuaria en Espafia
es algo mas moderna que la que presentabamos a nivel internacional y las

referencias mas lejanas se sitian a principios de la década de los noventa.

Aunque pueden encontrase algunas aportaciones de tipo metodolégico, como
las realizadas por Villaverde, J y Coto, P.(1998)%?, la mayoria de los estudios
consultados centran su interés en la estimacion de las aportaciones
econdmicas de los puertos sobre el conjunto de la economia local, regional o

nacional.

Una buena parte de estos trabajos analizados tienen a reproducir, con

contribuciones mas o menos originales, la propuesta metodolégica recogida por

22 Castro Villaverde J., Millan Coto P. (1998), "Port economic impact: methodologies and
application to the port of Santander"”, International Journal of Transport Economics, Vol. XXV-2,
159-179
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el trabajo, pionero en nuestro pais, y elaborado por el Grupo Consultor TEMA
durante los afios 1994 y 1995, para el analisis del impacto econémico de los
puertos de Galicia?®, por lo que podriamos considerar dicho trabajo como la
referencia basica para el conjunto de aplicaciones realizadas en nuestro pais y

que utilizan la metodologia Input-Output como elemento central del estudio.

Tal como puede comprobarse en el cuadro 3, la mayoria de las aplicaciones
realizadas en nuestro pais, concentradas en la segunda mitad de los
noventa y en los ultimos afos, han utilizado esta metodologia, basada en
las tablas Input-Output, para determinar el impacto econémico de los
puertos, si bien, existen algunas referencias de estimaciones directas,
modelos econométricos o0 modelos de simulacion, como herramientas

béasicas, o complementarias de dicho anélisis.

En el citado cuadro 3, se han recogido las principales aplicaciones que se han
podido identificar, sefialando el afio de publicacion del estudio, el titulo del
mismo y sus autores, junto con una indicacion sobre la metodologia basica
utilizada y, en el caso de aplicarse metodologia Input-Output, la tabla

correspondiente utilizada

23 TEMA Grupo Consultor (1990): “Evaluacion de los impactos de la actividad de los puertos de
Galicia sobre la economia de la region”.
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Cuadro 3-. Aplicaciones realizas a puertos espafioles

N . Metodologia| 110 Utilizada

Afo Titulo Autores basica

1992 | Impacto del Puerto de J. Villaverde y P. | Input-Output® Espafia 1989
Santander sobre la economia | Coto
Cantabra.

1992 | El puerto del Ferrol y su J.Fragay Medicion de los
influencia en la economia de | J.A.Seijas impactos
la comarca directos

1994 | Actividad econ6mica y G. deRus., C. Contabilidad de
estructura de costes del Romany L. actividad
puerto de La Luz y de Las Trujillo.

Palmas.

1994 | Evaluacion de los impactos de | TEMA Grupo Input-Output Galicia 1990
la actividad de los puertos de | consultor. actualizada a
Galicia sobre la economia de 1992
la region.

1995 | Evaluacion de los impactos de | Tema Grupo Input-Output Galicia 1990
la actividad de los puertos de | consultor. actualizada a
Galicia sobre la economia 1992
nacional.

1995 | Estudio del impacto BILBAO PLAZA Input-Output Pais Vasco 1990
econémico del Puerto de MARITIMA, S.L.

Bilbao en el Pais Vasco.

1995 | Estudio del impacto Empresa Simulacién y
econdmico y social del puerto | consultora utilizacion de
de Motril. TYPSA. indices

1996 | Impacto econémico de la Puertos del Input-Output Andalucia 1990
ampliacion del puerto bahia de | Estado
Algeciras.

1998 | Estudio del impacto BILBAO PLAZA Input-Output Galicia 1990
econdmico del puerto de MARITIMA, S.L.

Marin en Galicia y la provincia
de Pontevedra en 1996.

1999 | Analisis de impacto Consultrans- Input-Output + | Catalufia 1987
econdmico de los puertos de | centro de estudios | Modelo actualizada a
Barcelona y Tarragona. economicos / econométrico 1995

Fundacién Tomillo

2000 | Impacto econémico del puerto | A. Cuadros, J.| Input-Output C.Valenciana

de Castelldn. Fernandez, A.M 1990,actualizada
Fuertes,L. Garcia a 1997

2000 | Crecimiento Portuario y P. Coto, J L. Input-Output Espafia 1994
Desarrollo Regional: Una Gallego y J. regionalizada
aplicacién al Puerto de Villaverde para Cantabria

Santander.
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Cuadro 3-. (Continuacién) Aplicaciones realizas a puertos espafioles

Metadologia TIO Utilizada
Afno Titulo Autores Deslen
2001 | Analisis de la actividad L.Lopez, J.I. Input-Output Andalucia 1990 +
econdémica del puerto de Castillo Man cociente
Sevilla'y su influencia localizacion
provincial.
2001 | El impacto economico del M.Jaén, F. Input-Output Andalucia 1995
puerto de Almeria sobre la Fernandez J.de
economia almeriense y Pablo, I.Amate
andaluza. L.Piedray E.
Acien
2002 | Estudio de la evaluacion de Bernal Garcia, J.J. | Input-Output Espafia 1995
los impactos de las Garcia Sanchez y
actividades del puerto de otros
Cartagena sobre la economia.
2002 | Evaluacion del impacto J. M. Rey Input-Output Andalucia 1995
econdémico del puerto de la
bahia de Céadiz.

Como puede comprobarse, las aplicaciones de analisis de actividad portuaria
realizadas en nuestro pais abarcan una buena parte de la estructura portuaria
espafola; asi, de los 54 puertos comerciales que se extienden a lo largo de
nuestra geografia, algo menos de la mitad (20 puertos) han sido objeto de

analisis durante los ultimos afnos.

De hecho, 17 de las 27 autoridades portuarias en la que estructura
nuestro sistema maritimo han realizado, en alguna ocasion, analisis de
impacto de sus respectivos puertos sobre el conjunto de la economia
regional o local, de forma tal que 8 de las doce comunidades y ciudades
autébnomas que disponen de instalaciones portuarias disponen ya de
alguna medida del efecto de dicha actividad portuaria sobre sus

respectivas economias.
Tan solo las comunidades autbnomas de Asturias y Baleares, junto con las

ciudades autébnomas de Ceuta y Melilla, no han sido objeto de analisis hasta la

fecha.
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Este interés por el estudio del impacto econémico de la actividad portuaria en
Espafa, continua vivo en la actualidad, hasta el punto que el propio Ente
Puertos del Estado ha abordado, al igual que la administracion americana
realizd en su dia, un esfuerzo de normalizacion de este tipo de analisis
elaborando una Guia para la Evaluacion del Impacto Economico de los
Puertos, realizada junto con la empresa consultora TYPSA, y en la que la
participacion directa de los autores del presente estudio ha servido como base

para la elaboracion del mismo.

De la revisién de todos estos estudios realizados, tanto nivel nacional como
internacional, podemos deducir algunas lineas basicas que nos han servido
para desarrollar nuestra propuesta alternativa para el analisis del impacto
macroeconomico de los puertos y que podemos concretar en los siguientes

puntos:

e La metodologia basada en Tablas Input-Output, con todos los matices
relativos a su escasa dinamicidad o los supuestos excesivamente simplistas
con los que se abordan determinados aspectos del andlisis parece ser la
mas adecuada para la realizacion de los estudios del impacto econémico de

los puertos.

e La mayoria de los estudios ponen de manifiesto la limitacion temporal que
supone el hecho de trabajar con unas herramientas, como son las Tablas
Input-Output, que presentan, en general, un desfase temporal bastante
significativo (lo méas frecuente es disponer de una tabla Input-Output unos
cinco afos después de su periodo de referencia), por lo que, en la mayoria
de las ocasiones es necesario realizar un proceso de actualizacién de
dichas tablas para homologarlas temporalmente al periodo en el que se

realiza la investigacion o valoracion directa de la actividad portuaria.

e En el mismo sentido, los diferentes estudios realizados ponen de relieve la
problematica de la asignacion espacial de los efectos inducidos por la

actividad portuaria, siendo necesaria la construccién de Tablas Input-Output
80



IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

especificas del ambito geografico de referencia, en general regiones. Estas

tablas regionales tienen la particularidad de diferenciar el sector interior, el

propio de la region de referencia, del resto del territorio nacional, y del resto

del mundo, por lo que el conjunto de efectos directos, indirectos e inducidos,

pueden ubicarse, dentro de la propia regién o en el resto del territorio

nacional, entendido éste como un agregado total, sin que sea posible, en

general diferenciar los efectos especificos en el resto de regiones.

Igualmente, del andlisis de los diferentes trabajos consultados parece
deducirse un procedimiento de actuacion, bastante compartido, que
partiria de la necesidad de desagregar e identificar de forma especifica
la actividad portuaria dentro de la tabla 1-O, que, en la mayoria de los
casos, No se encuentra estrictamente contemplada, y para lo cual se
realiza un trabajo de campo especifico que permite diferenciar los
principales componentes de coste de las empresas vinculadas a la
actividad portuaria (Columnas de la TIO), asi como los principales
clientes de dichas empresas o usuarios de los servicios vinculados a la

actividad portuaria (Filas de la TIO).

Adicionalmente, es importante considerar los denominados efectos
inducidos o efectos de las rentas generadas como consecuencia de la
actividad portuaria. En este sentido, si analizamos los diferentes céalculos
realizados en los distintos estudios podremos comprobar que existen
dos vias alternativas mediante las cuales la actividad portuaria termina
afectando al conjunto del sistema economico, y que podriamos
denominar, respectivamente como transacciones directas 'y
transacciones inducidas. Dentro de las primeras incluiriamos las
operaciones que se originan de forma directa en los agentes incluidos en
el agregado de actividad portuaria e incluirian, tanto las compras de
bienes y servicios corrientes, como las inversiones realizadas por dichos
agentes y generarian lo que hemos denominado como efectos directos.
Por el contrario, el segundo de tipo de transacciones serian las que

generan como consecuencia de la distribucidon de rentas derivada de
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dicha actividad directa, y que responderian a lo que hemos denominado
efectos inducidos.

A la vista de estos rasgos basicos identificados en los principales estudios y
trabajos consultados, hemos considerado oportuno utilizar este tipo de
metodologia aplicada sobre una tabla Input-Output Interregional desarrollada
por el Instituto “L.R.Klein” y actualizada al afio 2004 y que ya ha sido aplicada

para la realizacion de andlisis de impacto de diferentes puertos espafioles.

2.2. La tabla Interregional de la economia espafiola

El origen estas tablas interregionales se remonta a finales de los afios
noventa cuando el Instituto “L.R.Klein”, aborda un proyecto de creacion
de tablas input-output interregionales de la economia espafiola bajo el
patrocinio de la Direccion de Analisis y Programacion Presupuestaria del
Ministerio de Economia y Hacienda y financiado con fondos FEDER del

Programa Operativo de Asistencia Técnica (Objetivo 1) 1994- 1999.

Los resultados iniciales de este proyecto de investigacion se plasmaron en la
primera tabla input-output interregional de la economia espafiola,
estimada para el aflo 1995, y cuyas principales caracteristicas y proceso de
estimacion pueden consultarse en (Dones, Lopez, y Pérez, 2000), o (Llano
2004 a y b).

Posteriormente, y al auspicio de un nuevo proyecto para la elaboracion de
una Guia de Evaluacion del impacto econdmico de los puertos, realizado
por el Instituto “L.R.Klein” en colaboraciéon con TYPSA y financiado por el
Ente Puertos del Estado, se realiz0 una actualizacion de la citada tabla
hasta el afio 2001, y mas recientemente, también bajo el patrocinio del
propio Ente Puertos del Estado, se realiz6 una nueva actualizacién al afio
2004, con el fin de analizar el impacto econdémico de los puertos de

Castellén y Ferrol.
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Asi, en el campo profesional estas tablas han sido utilizadas, como
deciamos, para la estimacion del impacto econdmico de diversos puertos
espafoles (Pasajes, Vigo, Malaga, Ferrol o Castellon) en el contexto de
distintos concursos publicos lanzados por el Ente Puertos del Estado, y
en los que el Instituto “L.R.Klein” ha colaborado con distintas empresas
privadas (TYPSA, Consultrans), utilizando una metodologia homogénea cuya
base puede consultarse en (Garcia y Pérez, 2005)

De la misma forma, un subconjunto de tablas de Aragon, Cataluiia, Navarra y
la Rioja, fueron utilizadas para analizar los impactos socioeconémicos de la

sequia en la cuenca del Ebro (Pérez y Barreiro, 2008).

En el campo académico, las tablas interregionales de la economia espafola
han sido utilizadas en multiples investigaciones tanto nacionales como

internacionales.

Asi por ejemplo, en (Llano, 2004 y 2008) se utilizaron como marco de
referencia para el calculo de los spillovers inter-regionales mediante el

“hypothetical regional extraction method”.

En la misma linea, (Dones, Pérez y Llano, 2009) realizan un analisis de la
redistribucion regional de los impactos derivados de los fondos estructurales y
de cohesion entre 1995 y 1999 utilizando los multiplicadores implicitos en la

TIO Interregional.

Las tablas de 1995 fueron también fueron utilizadas por (Sonis, Hewings y
Llano , 2007a) para comparar la estructura sectorial de las regiones espafiolas
mediante el uso de nuevas técnicas de analisis input-output como el “field of

influence approach” o “the mpm matrices”.

Igualmente, mediante la aplicacién de técnicas similares a las tablas de 1995 y
2001, (Sonis, Hewings y Llano, 2007b) analizaron la evolucién temporal de las

estructuras sectoriales de las comunidades autonomas espafiolas, tratando de
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valorar hasta qué punto el proceso de integracion europeo estaba promoviendo
una mayor concentracion y especializacion de la actividad econémica en las
regiones espafiolas, en linea con la propuesta de Krugman y otros autores de
la Nueva Economia Geogréfica.

Asi mismo, en (Artal-Tur y otros, 2006) las tablas de 1995 fueron utilizadas con
el objeto de analizar la dotacién factorial del comercio inter-regional espafiol
usando como referencia el modelo Heckscher-Ohlin-Vanek (HOV). A partir de
esos primeros resultados, las tablas fueron también utilizadas en (Artal-Tur y
otros, 2009) con el objeto de comprobar si las diferencias en la productividad
de los factores permiten mejorar los resultados del modelo HOV, usando tres
especificaciones alternativas del mismo, encontrando indicios de la presencia
de diferencias tecnoldgicas neutrales “a la Hicks”, que contribuyen
notablemente a la mejora del comportamiento del modelo HOV al conseguir la

desaparicion del llamado “missing trade problem”.

Recientemente, el Ministerio de Fomento en el Programa Nacional de
Cooperacion Publico-Privada ha concedido una ayuda de investigacion dentro
del subprograma relativo a transporte e infraestructuras a un consorcio
integrado por instituciones publicas de investigacion (Instituto “L.R.Klein”,
Departamento de Analisis Econdémico de la UAM, Transyt, Departamento de
Geografia Urbana de la UCM, Centit, IRNASA) y empresas privadas (Proyectos
Reunidos, Grupo ENATCAR y CYLSTAT) para la ejecucion del Proyecto
DESTINO cuyo objetivo es el desarrollo de metodologias de evaluacion del
impacto econémico del sistema de transportes mediante tablas input-output

interregionales.

La estructura general de esta Tabla Interregional reproduce el esquema
general de una Tabla Input-Output simétrica permitiendo asi la aplicacién de la
metodologia estandar ampliamente contrastada en el contexto de las tablas

tradicionales.
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De esta forma, la tabla interregional estd compuesta por las tres sub-matrices
habituales de consumos intermedios, inputs primarios y demanda final,
presentando, cada una de ellas, las caracteristicas basicas que describimos a

continuacion:
Matriz de consumos intermedios

Matriz de S x R columnas y S x (R+1) filas siendo S el nimero total de sectores
considerados 27 y R el total de regiones 19, dado que a las 17 Comunidades
Autébnomas se le afiade un agregado de las ciudades autbnomas extra-
peninsulares, Ceuta y Melilla, y otro de actividades publicas no sectorizadas
(Extra-regio) siguiendo la estructura habitual de la Contabilidad Regional del
INE.

El hecho de incluir una fila mas se haria necesaria para la incorporacion de los

inputs importados por cada region y sector.

Cuadro 4-. Matriz de Consumos Intermedios

Seetes 17 |11 (12 |2 |2 |2 |2 |2 3 |3 |3 3 |4 |4 |4 4515 1|5 15

Regones 17 12 13 |4 |1 |12 3 |4 (1 2 3 |4 2 2 |3 411 |2 [3 |4

1.1 Ai111 |@12,11 |@13,11 |A14,01 |A21,11 [A22,11 |@2311 |A24,11 |@31,11 |@32,11 |Assi1 [@3411 |@41,11 (@211 |A43,01 |41 |A5101 |@s2,11 |As311 |@54,11
1.2 Ai112 Q12,12 |A1312 |A14,12 |A21,12 [A22,12 (@232 |A24,12 |@31,12 |@32,12 |As312 [@34,12 Q41,12 |@Q42,12 Q43,12 |42 |A5112 |@52,12 |As3,12 | 854,12
1.3 Ai113 |@12,13 |A1313 |A14,13 |A21,13 [@22,13 (@233 |A24,13 |@31,13 |@32,13 |As3,13 [@34,13 |A41,13 |@Q42,13 Q43,13 |@A44,13 |A51,13 |@52,13 |As5313 | 54,13
1.4 A1114 (1214 |Q13,14 81414 (821,14 |@22,14 |@23,14 824,14 [83114 |@3214 |A33,14 (834,14 (41,14 |@42,14 |@4314 (44,14 (85114 |85214 |@53,14 |854,14
1.m Ai11m|@12,1m |@13,1m |@14,1m |@21,1m [@22,1m |@23,1m [@24,1m |@31,1m |@32,1m |A33,1m | 834,1m |@41,1m |@42,1m [@43,1m |@44,1m |@51,1m |@52,1m |A53,1m | @54,1m
2.1 Ai121 Q1221 |A1321 |A14,21 |A21,21 [B22,21 |@2321 |A24,21 |@31,21 |@32,21 |As321 [@34,21 @411 |@Q221 @431 |41 |A51,21 |@s5221 |As53,21 | 854,01
2.2 Ai122 Q1222 |A1322 |A14,22 |A21,22 |B22,22 |@2322 |B24,22 |@31,22 |@32,22 |As322 |@34,22 Q41,2 |@Q2,22 Q43,0 |@4422 |A51,22 |@s52,22 |As53,22 | 854,22
2.3 Ai123 Q1223 |A1323 |A14,23 |A21,23 [B22,23 |@23,23 |@24,23 |@31,23 |@32,23 |A33,23 |A34,23 Q41,23 |@Q42,23 Q43,03 |@44,23 Q51,23 |@52,23 |As53,23 | 54,23
2.4 A1124 |Q1224 |@13,24 |Q1424 |Q21,24 |@22,24 |B2324 |@24,24 |@31,24 |A32,24 |A33,04 |A34,24 |Qu1,24 |@Qa2,24 |B4324 |Qa424 |851,24 |B52,24 |B53,04 |A54,24
2.m A11om|@12m |@13.2m [@14,2m |@21,2m |822,2m |@23,2m |@24,2m |@31,2m |@32,2m |A33,2m|@34,2m |@41,2m |@42,2m |@43,2m |@44,2m |@51,2m |@52,2m |@53,2m |As54,2m
3.1 Az [@1231 |Q1331 [@1431 |@21,31 |A2231 |@2331 |A2431 |A31,31 |@3231 [Asszn |@3431 |Q41,31 |As231 |Qu3 31 |Assa31 |@s131 |@52,31 |@s331 [As431
3.2 A |A1232 |Q1332 |A1432 |@2132 |A2232 |@23,32 |A24,32 |A31,32 |@32,32 |Ass 32 |@34,32 |Qu1,32 |As2,32 |Qu3 32 Q4432 |@s51,32 |@52,32 |@s332 |As4,32
3.3 A1133 [A12,33 |Q13:33 |A1433 |@A21,33 |A2233 |@23,33 |A24,33 |A31,33 |A32,33 |A33,33 |@34,33 |Q41,33 Q42,33 |Q4333 Q44,33 |@51,33 |A52,33 |@s3,33 |As4,33
34 A1134 |Q12,34 |Q1334 |A1434 |Q2134 |A2234 Q23,34 |A24,34 |A31,34 |@3234 [A3334 |@34,34 |Q41,34 |As2,34 |Qu334 |Asa34 |@51,34 |B52,34 |@s53,34 |A5a,34
3.m A113m|@12,3m |@13,3m [A14,3m |@21,3m |822,3m |@23,3m |824,3m |@31,3m | @32,3m |A33,3m|834,3m |@41,3m [@42,3m |@43,3m |@44,3m | @51,3m |@52,3m |@53,3m |As54,3m
4.1 Ar141 |Q1241 Q13,41 |Qu4,41 [A21,41 |@22,41 |@2341 |@24,41 |@31.41 Q3241 |As3a1 |@3441 [Qu1,41 |@42,41 |A4341 |Qa441 |B5141 |A5241 |Bs53,41 |A54,41
4.2 A1142 (1242 |Q13,42 |Qua42 |A21,42 |@22,42 |B2342 |@24,42 |@31,42 Q3242 |A33,42 |Q3a42 |Qu142 |Qa2,42 |B4342 |Q44,42 |B5142 |A5242 |B53,42 |A54,42
4.3 Ai11,43 |@12,43 |Q1343 |@14,43 |B21,43 (822,43 (823,43 |A24,43 |831,43 |@32,43 [A33.43 |834,43 |A41,43 (42,43 |43,43 |A4a43 851,43 |@52,43 Q5343 | 854,43
4.4 Ai144 |Q1244 |A1344 |Q14,44 (2144 |B2244 |@2344 |B2444 |31,44 |@3244 |As304 |B3444 |Aa1,44 |Qa244 |Aa3,44 |Qas44 |A5144 |@5244 |A5344 | 854,84
4.m A11,4m|@12,4m |@13,4m |@14,4m |@21,4m |822,4m |823,4m |824,4m | 831,4m |@32,4m [A33,4m | 834,4m |@41,4m |A42,4m |A43,4m |@44,4m |851,4m |@52,4m A53,4m | B54,4m
5.1 Ai151 |@125 |@13s1 |@1451 |@2151 |@2251 |@2351 |Azast [@31,51 |@32,51 [Asssi |@3as1 |Aa151 |25 (@435 [Auast [@s151 |@s251 |As3st |@sas
5.2 A5z Q1252 Q1352 |A1a52 |A2152 |Az252 |A2352 |A2as2 |@s152 |As252 |Assse |@3452 |As152 |@a2s2 Q4352 |@uas2 |As152 |@s252 |As3s2 |@54,52
5.3 Ai153 Q1253 |A1353 |A14,53 |A2153 |A2253 |A2353 |A2a53 (31,53 |A32,53 |As353 |A3453 |A41,53 |@a253 Q4353 |@aas3 |As153 |As253 |As353 | 54,53
54 Ai1s4 |Q1254 |A1354 |A1454 |A2154 |A2254 |A2354 |A2asa |3154 |A32,54 |Asssa |A3454 |Aa154 |@Qao54 |Aa3sa |@aass |As154 |@5254 |As354 |5454
5.m Ai11,5m|@12,5m |@135m |@14,5m |@21,5m |822,5m |823,5m |@24,5m | 831,5m |@32,5m [A33,5m|834,5m |@41,5m |@42,5m |Q43,5m |@44,5m |851,5m |@52,5m [As53,5m | 54,5m
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De esta forma cada celda de la matriz de consumos intermedios de la TIO
nacional que se toma como referencia, quedaria desagregada en 19 columnas,
una para cada region considerada, y 20 filas, afiadiendo a las 19 regiones la fila

correspondiente a los consumos intermedios importados por cada region.

Dentro de cada una de estas celdas ampliadas, y considerando cada una de
sus columnas (regiones) la diagonal principal estaria integrada por los
consumos intermedios interiores de cada una de las TIO regionales, la fila de
importado seria la correspondiente a consumos importados del resto del mundo
en las tablas regionales, y la suma del resto de regiones seria el equivalente a

los consumos importados del resto del territorio nacional.

Tomando como ejemplo 4 regiones y 5 sectores la matriz de consumos
intermedios propuesta quedaria configurada tal como se recoge en el cuadro 1,
siendo su elemento caracteristico del tipo:

Asr,sr

Donde s y r representan respectivamente los sectores y regiones considerados
Matriz de Inputs primarios

Matriz de SxR (27 x 19) columnas y tantas filas como elementos se pretendan
diferenciar en la matriz de inputs primarios. (Inicialmente solo se desagregaron
los elementos principales, produccion, Valor Afadido e Importaciones

equivalentes).

Asi, partiendo de la TIO nacional se desagrega cada una de las columnas en
19 Regiones, donde la unica diferencia con las tablas nacionales es la
desagregacion de la fila de importaciones entre una fila de importaciones del
resto del mundo, que seria equivalente a la nacional, y una fila de
importaciones del resto de territorio nacional, que recogeria los flujos totales de

comercio interregional.
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Esta matriz asi definida, y utilizando nuevamente la simplificacién de 5 sectores

y 4 regiones quedaria configurada, en una especificacion minima, tal como se

recoge en el cuadro 5:

Cuadro 5-. Matriz de Consumos Intermedios

s 11 1 1222234444 5[5
Regones 17 2 13 |4 |2 2 |13 |4 2 12 3 4 1 2 3 |41 2 3 |4
T.C.Int. TCl11 |[TCli2 [TClig [TClia | TCl2a [TCl22 [TCl23 [TCl24 [ TCl31 | TCl32 [TClaz [TClza | TClaa [TClaz [ TClaz [ TClag [ TCls1 | TCls2 [TClss [TClsa
IVA IVA11 |IVA12 [IVA13 |IVA14 [IVA21 |IVA22 |IVA23 [IVA24 | IVA31 [IVA32 [IVA33 |IVA34 [IVA1 [IVA42 |IVA43 [IVA44 [IVAS: [IVASs2 [IVAS3 |IVASe
Imp.Netos |IN11 [IN12 [IN13 |IN14 [IN21 |IN22 |IN23 [IN24 [IN31 [IN32 [IN33 |IN34 [INa1 |INa2 |INa3 [IN4as |INs1i [INs2 |INs3 |INsq
S.Salarios [SS11 [SSi2 |SSi13 |SSia [SS21 [SS22 |SS23 |SS24 [SSs1 [SS32 [SSas |SSsa |SSa1 [SSaz [SSas [SSas |SSs1 |SSsa |SSss [SSsa
E.B.E. EBE: |EBE12 |EBE: |EBE: [EBE2 |EBE2 |EBE2 |EBE2 |EBE3 |[EBE3 |EBEs |EBE3s [EBE4 |EBE4 |EBE4 |[EBE4 |EBEs [EBEs |EBEs |EBEs
1 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4 1 2 3 4
VAB. VA1 |VA12 [VAis [VAws |VA21 [VA22 [VA23 [VA24 [VAz1 |VAs2 [VAss [VAzs |VAs1 [VA42 [VA4z [VAs4 [VAsi |VAs2 [VAss |VAsq
P. PE11 |PEi2 |PEis |PEis [PE21 |PE22 |PE2s |PE2sa |PEsi |PEs2 |PEss |PEss [PEa1 |PEs42 |PEss |PEas |PEsi [PEs2 |PEss |PEsa
Efectiva
Imp. Total [MT11 [MT12 [MT13 [MT14 [MT21 [MT22 [MT23 [MT24 [MT31 |MTa2 [MT33 [MT34 [MTa1 [MTa2 [MTa3 [MTas [MTs1 [MTs2 [MTs3 [MTs4
Imp. ME11 (ME12 |MEis |ME1s [ME21 |ME22 ([ME23 [ME24 |ME31 (MEs2 |MEss |ME3zs [MEa1 |MEa42 |ME43 [MEas |MEs: (MEsz2 |MEss |MEsa
Exter.
Imp. Nac. |MN11 |[MN12 MN13 MN14 [MN21 [MN22 MN23 MN24 MN31 MN32 MN33 MN34 MNa41 [MN42 MN43 MNas MN51 Mst Mng MN54
T. TE1w |TEi2 |TEiz |TEis |TE21 |TE22 |TE2s [TE24 [TEs1 |TEs2 [TEss |TEsa |TEa1r |TEa2 |TEas [TEas4 [TEs1 |TEsz2 [TEss |TEsa
Empleos

Matriz de Demanda Final

La matriz de demanda final tiene unas dimensiones de S*S x (R+1) filas (232 x
20) y DxR columnas, siendo D el numero de componentes de la demanda final
diferenciados; y que inicialmente fueron el Gasto de Hogares e IPSFL, el Gasto
Final de las AA.PP. la Formacion bruta de capital fijo, la Variacion de

existencias Yy las Exportaciones al resto del mundo.

Las filas serian las mismas que las de la matriz de consumos intermedios,
mientras que las columnas serian el resultado de desagregar regionalmente

cada una de las columnas de la TIO nacional.

Siguiendo esta propuesta, cada celda de la TIO nacional quedaria
desagregada en una nueva celda expandida donde cada columna recogeria el
valor del componente de la demanda final de cada region que se adquiere en
cada una de las regiones recogidas en las distintas filas o en la fila adicional

correspondiente a las importaciones del resto del mundo.
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La columna de exportaciones no habria que desagregarla regionalmente ya
gue solo recogeria los valores exportados al resto del mundo, pues las
exportaciones interregionales estarian recogidas en el resto de la matriz de
demanda final y en la de consumos intermedios.

La matriz de demanda final quedaria, utilizando el ejemplo simplificado, tal

como se recogia en el cuadro 6.

Cuadro 6-. Matriz de Demanda Final

Componentes | Gasto Privado Gasto AA.PP. Inversion Total | Exp. | Total
Emple
oS
Regiones 1 2 | 3| 4 1 2 3 4 112 |3 ]|4
1.1 Cli; | C211 | C311 | C411 | Gla1 | G211 | G311 | G411 | 1111 1211 1311 | 1411 X11 TE11
1.2 Cliz | C212 [ C312 | C412 | Gli2 | G212 | G312 | G412 | 1112 12,12 1312 | 1412 X12 TE12
1.3 Cliz | C213 | C313 | Cd13 | G113 | G213 | G313 | G413 | 1113 12,13 1313 | 1413 X13 TE13
1.4 Clis | C214 | C314 | Cdaa | Glua | G214 | G314 | G4aa | 11124 | 1214 1314 | 1414 X1a TE14
1i.m Clim | C21m | C31m | Cdam | Glim | G21m | G3am | G4am | 11am | 121m | 1B31m | 141m X1m TE1m
2.1 Clo1 | C221 | C321 | C421 | Glo1 | G221 | G321 | G421 | 1121 | 1221 1321 | 1421 X1 TE21.21
2.2 Cloz | C222 | C322 | Cd22 | Glo2 | G222 | G322 | G422 | 1122 | 1222 1322 | 1422 X22 TE22
2.3 Clos | C223 | C323 | Cdos | Gl23 | G223 | G323 | G423 | 1123 12,23 1323 | 14,23 X 23 TE23
2.4 Clog | C224 | C324 | Cloa | Gloa | G224 | G324 | G4lpa | 1124 | 1224 | 1324 | 1424 X.24 TE24
2.m Clom | C22m | C32m | Cdom | Glom | G22m | G32m | Gdom | 112m | 122m | 182m | 142m X2m TE2m
3.1 Clar | C251 | C351 | C43 | Glar | G231 | G3a1 | G4y | Ila1 | 1231 | 1331 | 14a; Xa1 TE31
3.2 Cls; | C232 | C332 | C432 | Glsz | G232 | G332 | G4z | 1132 | 1232 | 183 | 1432 X 32 TE32
3.3 Clsz | C233 | C333 | C43s | Glss | G233 | G333 | G4gas | 1133 | 1233 | 1833 | 1433 X33 TE33
34 Clss | C234 | C334 | Clza | Glaa | G234 | G334 | G4ga | 1134 | 1234 | 1334 | 1434 X34 TE34
3.m Clsm | C23m | C35m | C4sm | Glam | G23m | G33m | G4am | 11am | 123m | 183m | 143m X3m TE3m
4.1 Clar | C241 | C341 | Cdur | Glar | G241 | G341 | Gdur | 1141 | 1241 1341 | 1441 Xa1 TE41
4.2 Claz | C242 | C342 | Cluz | Glaz | G242 | G342 | Gduz | 1142 | 1242 1342 | 1442 X.a2 TEA42
4.3 Clsz | C243 | C343 | Cluz | Glaz | G243 | G343 | G4uaz | 1143 12,43 1343 | 1443 Xa3 TEA43
4.4 Claa | C244 | C3u4a | Chas | Glaa | G244 | G3aa | Glua | 11aa | 1244 1344 | 1444 Xaa TE44
4.m Clam | C24m | C3um | Cdum | Glam | G24m | G3um | G4um | 11am | 124m | 134m | 14.4m Xam TE4m
5.1 Clsy | C251 | C351 | Cls1 | Gls1 | G251 | G351 | G4sr | 1151 | 1251 1351 | 1451 Xs51 TE51
5.2 Clsp | C252 | C352 | Cls2 | Glsz | G252 | G352 | G4z | 1152 | 1252 1352 | 1452 X2 TE52
5.3 Cls3 | C253 | C353 | C4ss | Glss | G253 | G353 | G4ss | 1153 | 1253 1353 | 1453 X3 TES53
54 Clss | C254 | C354 | Clsa | Glsa | G254 | G354 | Gdsa | 1154 | 1254 1354 | 1454 Xs4 TE54
5.m Clsm | C25m | C35m | C4sm | Glsm | G25m | G35m | G4sm | 11sm | 125m | 18sm | 145m X5m TE5m

2.3. Metodologia basica de estimacion de efectos

Una vez definidas las caracteristicas basicas de la Tabla Input-Output
Interregional que se utilizara en el presente proyecto pasamos a describir de
forma detallada la metodologia de célculo a emplear, considerando que la tabla
diferencia, como deciamos 27 ramas de actividad ubicadas en 19 regiones,

alcanzando, por tanto, una dimension de 513 filas y columnas.

88



IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

En términos generales, el analisis a realizar responderia a un esquema general
como el que se presenta en la figura 1, partiendo de los datos directos de las
inversiones y del detalle anual esperado de las cuentas de resultados,
obteniéndose los efectos finales en los términos especificados en el apartado

de objetivos del proyecto.

Es importante sefialar aqui que los inputs incorporados recogen Unicamente la
actividad directa realizada en la nueva terminal por lo que no se incluyen otras
actividades vinculadas a la misma, tales como operadores, transitarios, otras
empresas de servicios, etc, ni tampoco la denominada actividad dependiente
del puerto, es decir, la que realizan aquellas empresas cuya localizacion esta

condicionada por la existencia del puerto.

Si bien es cierto que en la revision de la literatura realizada es frecuente la
incorporacion de todos estos flujos, que estan vinculados con la actividad
econdmica desarrollada en los puertos, la no disponibilidad de esta informacion

especifica nos ha impedido incorporar estos efectos en nuestro analisis.

Figura 1-. Esquema general del modelo a aplicar.

OUTPUTS

«Efecto Directo:
VAB y Empleo

*Efecto Indirecto:

MODELO VABy Empleo

Efectos inducidos:
Renta :vaB y Empleo
Fiscal :imp. Directos e Indirectos

De acuerdo con este esquema general, y una vez identificada la tipologia de
los flujos de adquisicion de bienes y servicios derivados de las inversiones y los
nuevos consumos intermedios generados por el funcionamiento del puerto

(Tarea 1), el primer paso a realizar consistiria en la creacion de un vector de
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impacto para cada afio, que denominaremos Dt, y que se estructurara como un
vector columna de 513 elementos (19 regiones x 27 ramas de actividad),
donde incluiremos los valores de incremento de la demanda final de cada una
de las ramas de actividad y de cada una de las regiones que se generan como
consecuencia de la materializacién final de las inversiones, o el incremento de
produccion generada como consecuencia del funcionamiento del puerto

ampliado (Tarea 2).

Para generar estos vectores de impacto se utilizaran, para aquellos flujos
correspondientes a las inversiones, los coeficientes de reparto de la formacién
bruta de capital fijjo, deducidos de la tabla interregional, e incluidos en la
demanda final, correspondientes a la region de Murcia:

qFBCFf Murcia __ FBCFV’Y\QurCia

= 1
s FBCcF, .

Murcia

Donde el numerador es el total de inversion que la region de Murcia demanda a
la rama productiva s de la region r y el denominador es el total de inversion en

la region de Murcia.

En el caso del funcionamiento del puerto, los flujos se han identificado como
una facturacion directa de la rama de actividad de transporte vy
telecomunicaciones (ll), en la cual debe estar contenido el puerto, y la creacién
del vector de impacto se ha construido de acuerdo con la estructura de
distribucion de la produccion de dicha rama en la region en la que se encuentra

ubicado el puerto (Murcia), mediante una expresion del tipo:

Murcia
qPROD ” l!\/ISUI‘Cia — CI i [2]
- PROD _II

Murcia

Donde el numerador es el total de la produccion del sector especifico de la

region donde se origina el gasto y el numerador son los consumos intermedios
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gue dicho sector adquiere al resto de ramas productivas de las diferentes

regiones.

En estos casos, a los efectos finales en términos de produccién y valor
afiadido, se afadird la proporcion correspondiente de valor afiadido generado

por la facturacion (produccion) realizada cada uno de los afios.

Este valor afiadido directo se ha calculado por diferencia entre los ingresos
totales estimados (produccion) y las compras de bienes y servicios (Consumos

intermedios) necesarios para realizar esa produccion.

Una vez determinados los aumentos de demanda que se destinan en cada afio
a la region de Murcia, se procede a aplicar el modelo clasico de Leontief para
determinar en qué medida estos aumentos directos de demanda terminan

generando aumentos de produccidn en el resto del territorio nacional (Tarea 3).

Para realizar esta operacion partiremos de los coeficientes técnicos deducidos
de nuestra tabla extendida calculados mediante una formulacién clasica del
tipo:

Cl

_ ir, jr

in,jr, — PE

I

a [3]

Donde el numerador es el valor de los consumos intermedios que el sector j de
la region r, demanda al sector i de la region ri, y el denominador es la

produccion efectiva del sector j en la region r».

Construyendo la matriz cuadrada A de los 513 elementos y utilizando cada uno
de los vectores de impacto D; derivados de las inversiones realizadas en
Murcia en cada uno de los periodos considerados t, podemos determinar el

vector de produccidn total X;, aplicando la conocida formula de Leontief:

X, =(| _A)_l*Dt [4]
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Partiendo de este vector de produccion total X; asi calculado, podemos derivar
facilmente los efectos indirectos I, sin mas que restar el vector de impactos
directos sobre la demanda final D;. mediante una expresion del tipo:

I, =X, - D, [5]

Si agregamos ahora el total de produccién directa e indirecta generada en cada
uno de los aflos como consecuencia de las inversiones realizadas podremos
tener una primera medida de los efectos finales que dichas inversiones y

gastos de funcionamiento generan cada afo.

Una vez estimados los efectos en términos de produccion (directa, e indirecta),
y con el fin de expresar estos efectos en términos de valor afiadido, magnitud
gue podemos comparar directamente con los valores mas habituales de PIB,
debemos realizar un nuevo calculo adicional multiplicando los valores de cada
afio por sus correspondientes coeficientes de valor afiadido qVARr,; obtenidos
como cociente entre la produccion efectiva Xr;y el valor afiadido VAr; de cada

sector |.

VA
Xa,j

qVAR,j = [6]

De la misma forma, para poder calcular estos efectos en términos de empleo,
medido a través de los puestos de trabajo equivalentes a tiempo completo,
deberiamos calcular previamente unos coeficientes de empleo erj, por cociente
entre el numero total de empleados a tiempo completo TCr; en cada sector y

su produccion efectiva X

TCk
eR i _—R,J

= [7]
1) XR,j
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Al contrario que en el caso de los coeficientes de valor afiadido, que se
suponen constantes en el tiempo, los coeficientes de empleo deben ser
corregidos anualmente por las ganancias de productividad. Dichas ganancias
de productividad han sido calculadas a través de la media de ganancias de
productividad de los ultimos afios incluyendo los datos oficiales disponibles, y
son distintas en cada sector, pero se han mantenido constantes para todo el
horizonte de prediccion.

Aplicando estos coeficientes a las cifras estimadas de produccion total, directa
e indirecta se obtendria, finalmente, tanto el valor afiadido total VATR,jt, cOMO
el empleo generado ETr,i;, expresado en términos de puestos de trabajo

equivalentes a tiempo completo

VATR’J-’t = XR,j,t *qVAR,j [8]

ETr it =Xgrjt “€rj [9]

Ademas de los efectos directos e indirectos asi calculados es frecuente
identificar una serie de efectos econdémicos adicionales, que denominamos
como efectos inducidos y que son los generados como consecuencia de la
distribucion de rentas originadas como consecuencia de la actividad que

estamos analizando. (Tarea 4).

Para la estimacion de estos efectos inducidos a través de las rentas generadas
por las inversiones y el funcionamiento del puerto es preciso realizar una serie
de calculos adicionales a partir de los resultados obtenidos en los analisis

previos de impactos directos e indirectos.
Asi, para estimar el efecto renta, inducido por la via del consumo privado, es

necesario estimar, inicialmente, el montante total de rentas salariales que

dependen de forma directa e indirecta de esas inversiones.
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Para estimar este montante total de sueldos y salarios SSrj,t, multiplicaremos
el valor del empleo total generado ETr,,t, por el salario medio por empleado
SMgj,t, utilizando una expresién del tipo:

Para los sueldos y salarios directos, es decir, los generados por los
trabajadores de la nueva dérsena, se han utilizado las estimaciones de gastos

de personal contenidas en el proyecto de funcionamiento realizado.

Una vez obtenido el montante de sueldos y salarios inducidos, debemos
obtener el valor de la renta disponible que se deriva de los mismos, utilizando
para ello los valores medios de presion fiscal directa, tanto en concepto de

Cotizaciones sociales, como en concepto de IRPF.

Estos valores de presion fiscal o tipos impositivos medios tm, los
obtendriamos, a partir de la Contabilidad Nacional, mediante las expresiones

gue presentamos a continuacion.

_ Cotizaciones sociales
Re muneraciondeasalariades

tm [11]

cot

Re caudacionIRPF
tMygpr = — — . [12]
Re nta Familiar Bruta — Cotizaciones sociales

Aplicando los tipos medios al montante total de sueldos y salarios calculados
SSrj,t, Obtendriamos la cifra final de renta disponible pc generada por las
inversiones o el funcionamiento del puerto, RDgj,, utilizando una expresion del

tipo:
RDg 1 :(SSR,j,t*(1_tmcot))*(1_tmlRPF) [13]
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Para determinar finalmente el montante de consumo privado inducido, es
necesario multiplicar la renta disponible RDrjt por la propension media a
consumir, obtenida también de los datos de la Contabilidad Nacional, como:

_ Gasto final Hogares
Re nta disponibleHogares

[14]

De esta forma el consumo privado inducido a partir de la actividad analizada
CPrj,t, quedaria definido como:

Utilizando un procedimiento similar al descrito para generar el vector de
impacto de las inversiones directas, podriamos calcular el aumento de la
demanda final, en términos de consumo privado, que se genera como

consecuencia del consumo inducido por dichas inversiones.

Definiendo los coeficientes de reparto del consumo privado qCPrj, como el
cociente entre consumo privado que recibe cada sector s y el total de consumo

privado,

CPy =2 RL g
q R,j — CPR [16]

podemos obtener un nuevo vector de impacto de demanda Dlr,, multiplicando

dichos coeficientes por el valor de consumo privado inducido.

Aplicando, finalmente, un procedimiento similar al anterior obtendriamos los
efectos totales, en términos de produccion, valor afiadido y empleo, inducidos
por las rentas salariales derivadas tanto de las inversiones como del propio

funcionamiento del puerto.
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Junto con los efectos inducidos por las rentas salariales es habitual en este tipo
de estudios calcular la recaudacion fiscal inducida por el conjunto de la
actividad econdmica vinculada a la actividad analizada, en nuestro caso, las

inversiones realizadas o la propia gestion del puerto.

Para realizar esta estimacion de los efectos fiscales inducidos se diferenciaran,
inicialmente, cuatro figuras impositivas: Impuestos sobre la produccion y la
importacion (incluido el IVA), Cotizaciones Sociales, Impuesto sobre la renta de

las personas fisicas e Impuesto de sociedades.

En todos los casos la metodologia de célculo es similar y parte de la
identificacion de la base imponible agregada de cada uno de los impuestos y la
aplicacion del tipo impositivo medio derivado de la Contabilidad Nacional, y
obtenido por cociente entre la recaudacion total por cada figura impositiva y el
equivalente de la base impositiva agregada, tal como se recoge en el cuadro

gue presentamos a continuacion.

Cuadro 7-. Determinacion de los tipos impositivos medios

Figura impositiva Base imponible Tipo medio
_ImpuestQ§ sobre la produccién y la Valor Afiadido Total Tind
importacion.

o : Remuneracion de
Cotizaciones sociales Tcot

asalariados

Impuestos sobre la renta pagados por

Renta Bruta de los hogares | Tirpf
los hogares

Excedente bruto de
explotacion de empresas Tsoc
financieras y no financieras

Impuestos sobre la renta de
sociedades financieras y no financieras

Una vez calculados los correspondientes tipos impositivos medios se obtendra
la recaudacion fiscal vinculada a la actividad analizada aplicando dichos tipos a

los montantes imponibles estimados, tal como recogemos a continuacion:

Para los impuestos indirectos sobre la produccion utilizaremos como base
imponible el total de valor afladido, directo, indirecto e inducido obtenidos en
las etapas previas.
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Recaudacion Impuestos Indirectos= VAB total generado* Tind [18]
En el caso de las cotizaciones sociales y el impuesto sobre la renta de los

hogares se utilizara como base imponible el total de la renta salarial estimada,

tanto directa, como indirecta e inducida.

Recaudacién Cotizaciones Sociales= Renta Salarial total generada*Tsoc
[19]

Recaudaciéon Imp.Renta Hogares= Renta Salarial total generada*Tirpf
[20]

Finalmente, para el caso de los impuestos sobre sociedades sera preciso
realizar un célculo adicional del excedente bruto de explotacion (EBE)
generado por la actividad analizada y que se obtendra deduciendo del valor
afiadido total el montante de remuneracién de asalariados y los impuestos
netos de subvenciones, calculados éstos para cada una de las ramas de
actividad multiplicando el tipo medio por el valor de la produccion total, tal como
se recoge en las expresiones que presentamos a continuacion

(Se ha considerado un incremento salarial medio del 0,5% anual).

Impuestos netos de subvencioness= Tipo medios*Produccion generadas
[21]
EBE generados=VAB totals—Remuneracion salarials-Imp. netos de

subvencioness [22]

3. Resultados

Tal como adelantabamos en el apartado anterior, el andlisis se ha realizado a
partir de los datos recogidos en el “Estudio de viabilidad econémico-
financiero para el desarrollo de una nueva darsena portuaria en El
Gorguel (Cartagena). Calculo de la rentabilidad econdémica global

mediante la metodologia MEIPOR.”, realizado por Ocean Shipping
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Consultants, uno de los lideres mundiales en este tipo de estudios,
remitiéndonos al documento original para la consulta de los detalles
especificos sobre la metodologia del célculo y las proyecciones

realizadas.

En cualquier caso es importante sefialar que cualquier ejercicio de proyeccion a
muy largo plazo como el contemplado en el presente estudio debe interpretarse
con la suficiente cautela, ya que estan basados en unos supuestos de
estabilidad relativa en los condicionantes del entorno socioecondmico y de
estructura productiva, que son dificiles de evaluar en un periodo tan

prolongado.

Una vez delimitado el origen de la informacion de partida a incorporar en
nuestro analisis del impacto econOmico, comenzaremos por presentar la
estructura de asignacion de las diferentes partidas contempladas en el capitulo
de inversion a los distintos sectores contemplados en la TIO interregional,
entendiéndose que esta asignacion se realiza para la creacion de los vectores
de impacto, es decir, que nos determina la distribucion regional y sectorial del

montante total de inversiones correspondiente a cada afio. (Cuadro 8).

En el caso del funcionamiento del puerto, y partiendo del detalle anual de las
cuentas de resultados estimadas, se extraen los consumos intermedios a partir
de la suma de las partidas de Suministros y Gastos generales de cada afo. Las
cuales, una vez sumadas, se distribuyen, como ya hemos especificado en el
apartado anterior, a través de la estructura del sector de transportes en la

region de Murcia.

Cuadro 8-. Asignacién sectorial de las inversiones
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L Cdédigo
Descripcion Sector TIO Sector
Costes Primer Establ. y Gastos Actividades inmobiliarias y de alquiler, KK
act. servicios empresariales
Infraestructura Construccion FF
Obras Relleno Construccion FF
Pavimentacion y Adecuac. Term. | Construccion FF
Edificios Construccion FF
: Metalurgia y fabricacién de productos
Instalaciones metalicos DJ
. Fabricacién de maquinaria y equipo
. DK
Equipos mecanico
. Fabricacién de maquinaria y equipo
Gruas de muelle Mecanico DK
Fabricacién de maquinaria y equipo
. DK
ASCs (Automated stacker crane) Mmecanico
RTGs (Rubber tyred gantry crane) Fabn}ce_luon de maquinaria y equipo DK
mecanico
Straddle carriers Fabn,ce_luon de maquinaria y equipo DK
mecanico
Reachstackers Fabn,ce_luon de maquinaria y equipo DK
mecanico
Tractora Fabr[ch|on de maquinaria y equipo DK
mecanico
Trailer Fabr[cz;_10|on de maquinaria y equipo DK
mecanico
FLT (Fork-lift truck) Fabr[cz;_10|on de maquinaria y equipo DK
mecanico
Otros equipos I}/Iaf[erlal y equipo eléctrico, electrénico y DL
optico
Mobiliario y Equip. oficina Industrias diversas DN
Sistemas informaticos Actividades inmobiliarias y de alquiler, KK

servicios empresariales

Una vez delimitadas y cuantificadas las diferentes inversiones de cada afio, asi

como los consumos intermedios derivados del funcionamiento del mismo, se

aplicaria el proceso de calculo descrito en el apartado metodolégico y que se

resume de forma gréfica en los esquemas que presentamos a continuacion

(medidos en miles de Euros constantes y nimero de puestos de trabajo).

Siguiendo la terminologia habitual en este tipo de estudios incluiremos en

el efecto directo, la produccion, el valor afiadido y el empleo, generado de

forma directa en la nueva terminal una vez puesta en funcionamiento,

mientras que en el efecto indirecto incluiremos la facturacion, el valor
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afiadido y el empleo que se genera en toda la cadena de proveedores de
bienes y servicios, tanto en el proceso de construccion de la nueva
terminal (inversion), como durante el funcionamiento de la misma

(compras, suministros y servicios exteriores).

Finalmente, en el efecto inducido incluiremos la produccion, valor
afiadido y empleo que se genera por efecto de las rentas salariales, tanto
directas como indirectas, cuando éstas son destinadas a la adquisicion

de bienes y servicios de consumo.

Figura 2-. Esquema de generacion de efectos (inversion, en miles de euros,

empleo en namero, datos anualizados)

Inversién media anual

28.549 |
Demanda directa
[ 9.143
| v
Produccion > VAB Empleo ‘
17.081 | [ 6.973 | | 152
i 1/
1
1
1
: Salarios
Recaudacion fiscal ‘/E/l 3344 |
2.950 |\g\ Renta Disponible
i | 1.876 |
I
| v
i Consumo Inducido
| [ 1.784 |
b
! v
Prod. Inducida VAB Inducido : Empleo Inducido
1
[ 2.592 | 9[ 1.294 | ! | 31 |
I v
Prod. Total VAB Total H Empleo Total
—> Directo e Indirecto Inducido Directo e Indirecto Inducido ‘—-l
[ 17081 | 2592 | [ 6.973 [ 1204 | | 152 [ 31 |
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Figura 3.- Esquema de generacion de efectos (funcionamiento, en miles de

euros, empleo en numero. Datos anualizados)

Funcionamiento
VAB Gastos

directo compras personal

{ 145.150] 23.383] 58.105f
Demanda Directa
[ 15.954
| v
Produccion > VAB Empleo
26.453 | [ 12.237 | | 203
I ]
1
H :
- Salarios w
] compras Gastos personal
Recaudacion fiscal 1 4.819 | 58.105 |@

1

| 168.533] 26.453 | 47.499 | [ 145.150] 12.237 | 23.679 |

Tal como se recoge en el esquema de calc

compras  Gastos personal Remuneracién
[ 4805 | se702 | Renta Disponible media
: compras Gastos personal asalariados
i £ = (48.877€/pc)
i | 2.703 | 32597 |
1
l .
1 Consumo Inducido
i compras  Gastos personal
H [ 2572 30005 |
| ——
[ |
_ ' \
Prod. Inducida VAB Inducido I Empleo Inducido
compras Gastos personal compras Gastos personal : compras Gastos personal
| 3693 | 43.807 | ;| 1.859 | 21.8200 | ! | o | 503 |
1
Prod. Total VAB Total | Empleo Total
-_> Directo Indirecto Inducido Directo Indirecto Inducido‘—-l Directo Indirecto Inducido

Iﬁlkl67| 203 | 546 |

ulo, el proceso se inicia con la

inversién de cada periodo, asi como por las magnitudes derivadas de las

cuentas de resultados y cuyos montantes serian los presentados en la tabla

1.
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Tabla 1-. Datos de Partida (euros)

Inversion Funcionamiento
Produccién | Compras VAB Empleo
Media anual 28.548.552 168.533.456 23.383.036 |  145.150.420 1.167
2015 69.413.176 0 0 0 0
2016 |  130.186.590 0 0 0 0
2017 81.834.845 16.600.089 3.378.141 13.221.948 183
2018 |  121.332.131 57.631.824 8.294.181 49.337.643 468
2019 16.561.297 99.348.909 13.754.000 85.594.909 771
2020 16.464.591 110.062.032 15.042.306 95.019.726 841
2021 14.368.884 119.816.824 16.255.206 |  103.561.618 905
2022 217.245 130.451.659 17.561.841 |  112.889.818 974
2023-27 1.130.087 140.567.839 19.003.458 |  121.564.381 1.033
2028-32 27.461.352 159.039.607 21.662.864 | 137.376.743 1.140
2033-37 7.198.732 179.938.718 24717.168 |  155.221.550 1.258
2038-42 34.832.763 203.584.143 28.230.984 |  175.353.160 1.389
2043-47 46.601.607 230.336.772 32.280.984 | 198.055.788 1.532
2048-2052 9.668.700 260.604.916 36.958.478 |  223.646.438 1.691
Total 1.084.844.957 | 6.404.271.316 |  888.555.356 | 5.515.715.960 44.359

A efectos de simplificar la presentacion de resultados se ha optado por recoger

aqui los resultados totales diferenciando los primeros ocho afios de
funcionamiento, afios en los que se produce el mayor desembolso econémico
debido a la naturaleza de las inversiones y en los que se producen los mayores
efectos, presentando el resto de periodos en bloques agregados de cinco afios
consecutivos, recogiéndose en el anexo las tablas con el detalle de cada uno

de éstos.

Diferenciamos del mismo modo los efectos producidos tanto por la inversion
propiamente dicha, como los producidos por la gestién corriente del nuevo

puerto ampliado

Dado que la inversion y el funcionamiento del puerto estan localizados,
basicamente, en la regiébn de Murcia, se han separado de igual modo los
impactos conseguidos, diferenciando, tanto el total, como la parte que es

generada en la region y la que es generada en el resto del territorio nacional.

Asi, podemos observar como los valores del total de la inversiéon
ascienden a 1.084.844.957 €, de los cuales mas del 40% se centran en los

ocho primeros afos del proyecto y que promedia un total de 28.548.552
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€/aho. De igual modo, durante la etapa de funcionamiento se espera que
la produccion media directa ascienda a 168.533.456 €/aiio, de los cuales
145.150.420 €/aino corresponderian a valor anadido y el resto seria
compras (suministros y gastos generales), mientras que el niumero de
trabajadores necesarios para desempeiar el funcionamiento normal del

puerto ascenderia a 1.167 trabajadores afio en media.

Partiendo de estos valores iniciales de inversién y los gastos de gestién se
calcularia la demanda directa de cada uno de los periodos, tal y como se

presenta en la tabla 2.

Obsérvese como tanto los impuestos ligados a la importacion como los propios
valores de las importaciones quedan fuera de los vectores de impacto, ya que
no generan ningun efecto dentro del territorio nacional (sera produccion en el

pais de origen)

Podemos ver como de la inversion inicial, casi el 70% de los recursos
necesarios corresponde a importaciones, con lo que el montante total de
nuestra demanda directa se quedaria en 347.442.806 €, que seria un
promedio de 9.143.232 €/aino. Mientras que durante el periodo de
funcionamiento, este ratio se invierte, siendo la mayoria de los recursos

de procedencia nacional (68%).

De igual modo podemos observar que, mientras que de las cifras de inversion,
la gran mayoria se centran en la provincia de Murcia, durante la etapa de
funcionamiento los recursos se reparten mas homogéneamente entre Murcia y
el resto del territorio nacional (no debemos olvidar que en este resto del
territorio estan el resto de comunidades, con lo que proporcionalmente en la

region de Murcia es donde se concentran la mayoria de recursos).
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Tabla 2-. Demanda directa (datos de partida, en euros)

Total Murcia Resto territorio nacional

Inversién Funcionamiento Inversién Funcionamiento Inversién | Funcionamiento

Media anual 9.143.232 15.954.223 7.683.702 9.520.378 1.459.530 6.433.845

2015 64.379.093 0 46.444.096 0| 17.934.997 0

2016 92.036.052 0 70.360.780 0| 21.675.272 0

2017 13.895.739 2.304.902 13.685.586 1.375.406 210.154 929.496

2018 57.208.756 5.659.112 44.541.880 3.376.967 | 12.666.876 2.282.145

2019 2.955.247 9.384.341 2.876.275 5.599.926 78.971 3.784.415

2020 2.795.724 10.263.351 2.753.443 6.124.459 42.281 4.138.892

2021 2.439.869 11.090.911 2.402.969 6.618.290 36.900 4.472.622

2022 190.994 11.982.427 151.192 7.150.285 39.802 4.832.143

2023-27 277.287 12.966.041 246.182 7.737.238 31.105 5.228.804

2028-32 4.800.839 14.780.551 4.687.349 8.820.012 113.490 5.960.540

2033-37 1.308.449 16.864.500 1.268.040 10.063.568 40.409 6.800.932

2038-42 6.040.249 19.261.973 5.909.236 11.494.215 131.013 7.767.759

2043-47 8.020.570 22.025.285 7.873.517 13.143.168 147.053 8.882.117

2048-2052 1.860.872 25.216.734 1.768.568 15.047.604 92.304 10.169.130

Total 347.442.806 606.260.468 | 291.980.681 361.774.356 | 55.462.125 244.486.112
Impuestos 73.795.326 51.092.445
Importaciones 663.606.824 231.202.443
Total 1.084.844.957 888.555.356

3.1 Efectos Directos e Indirectos

Una vez disponemos de las cifras de demanda directa (cada una de las cuales

se distribuiran en un vector de impacto estructurado tal y como se ha

comentado en el apartado anterior) se procede a aplicar la metodologia de

céalculo de impactos mediante tablas Input-Otput, es decir, multiplicaremos cada

uno de los vectores obtenidos en cada afio por la inversa de Leontieff obtenida

de la TIO, con lo que obtendremos los vectores de produccién, los cuales

presentamos de forma agregada en la siguiente tabla.

Puede verse como, para la hipotesis de funcionamiento, los vectores se dividen

en dos, por un lado las compras (suministros y gastos generales de las cuentas

de resultados) y por otro lado los gastos de personal (personal de estiba y

personal del operador).
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Tabla 3-. Produccién directa e indirecta generada (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Directa Inversion Compras Directa Inversion Compras | Directa

Media anual | 17.080.647 26.453.291 168.533.456 | 10.777.819 | 12.671.222 168.533.456 6.302.829 | 13.782.069 0
2015 | 122.659.227 0 0| 67.146.503 0 0| 55.512.725 0 0

2016 | 174.865.463 0 0| 100.428.424 0 0| 74.437.038 0 0

2017 | 25.221.487 3.821.700 16.600.089 | 18.693.695 1.830.608 16.600.089 6.527.792 1.991.092 0

2018 | 108.687.097 9.383.229 57.631.824 | 63.485.867 4.494.601 57.631.824 | 45.201.229 4.888.629 0

2019 5.342.742 15.559.937 99.348.909 3.932.883 7.453.266 99.348.909 1.409.859 8.106.671 0

2020 5.074.384 17.017.401 110.062.032 3.761.039 8.151.397 110.062.032 1.313.345 8.866.005 0

2021 4.428.488 18.389.558 119.816.824 3.282.313 8.808.665 119.816.824 1.146.175 9.580.893 0

2022 323.850 19.867.758 130.451.659 210.894 9.516.728 130.451.659 112.956 | 10.351.030 0
2023-27 511.412 21.498.664 140.567.839 336.575 | 10.297.938 140.567.839 174.837 | 11.200.726 0
2028-32 8.718.666 24.507.257 159.039.607 6.403.972 | 11.739.065 159.039.607 2.314.694 | 12.768.192 0
2033-37 2.362.159 27.962.599 179.938.718 1.734.510 | 13.394.186 179.938.718 627.648 | 14.568.413 0
2038-42 10.975.601 31.937.788 203.584.143 8.072.085 | 15.298.316 203.584.143 2.903.516 | 16.639.472 0
2043-47 14.541.834 36.519.565 230.336.772 | 10.757.807 | 17.493.004 230.336.772 3.784.027 | 19.026.561 0
2048-2052 3.382.701 41.811.226 260.604.916 2.418.147 | 20.027.729 260.604.916 964.553 | 21.783.497 0
Total 649.064.602 | 1.005.225.076 | 6.404.271.316 | 409.557.107 | 481.506.453 | 6.404.271.316 | 239.507.496 | 523.718.624 0

Podemos observar coOmo los mayores efectos se producen, l6gicamente,
durante el periodo de funcionamiento del puerto, asi, mientras que la
produccion generada por la inversiéon asciende en media a 17.080.647
€/ano, la produccion generada en la etapa de funcionamiento asciende a
194.986.747 €/anho.

Una vez calculado los efectos de produccion y multiplicando éstos por los
respectivos coeficientes de valor afiadido y empleo, obtenemos los efectos
expresados en términos de valor afiadido y empleo respectivamente, tal y como

se muestra en las tablas 4 y 5.

Asi pues, para una produccion media anual de algo mas de 17 millones de
euros al aflo, obtendremos un valor afiadido ligeramente inferior a los
siete millones de euros al afio durante el periodo de inversion, los cuales

se centraran en los primeros afios del proyecto y en laregion de Murcia.

De igual modo, durante la etapa de funcionamiento es cuando se obtienen
los mayores efectos en términos de valor afiadido, llegando a superar los

157 millones de euros/afio durante todo el periodo de funcionamiento.

105



IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 4-. VAB directo e indirecto generado (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo Inversion Compras | Directo

Media anual 6.973.273 | 12.236.857 145.150.420 4.400.118 6.364.530 145.150.420 | 2.573.155 5.872.327 0
2015 | 53.677.427 0 0| 30.369.259 0 0| 23.308.168 0 0

2016 | 74.226.070 0 0| 43.349.219 0 0 | 30.876.852 0 0

2017 9.452.165 1.767.855 13.221.948 6.928.450 919.482 13.221.948 | 2.523.715 848.374 0

2018 | 45.387.500 4.340.527 49.337.643 | 26.798.586 2.257.558 49.337.643 | 18.588.914 2.082.969 0

2019 2.048.267 7.197.771 85.594.909 1.491.981 3.743.643 85.594.909 556.286 3.454.127 0

2020 1.901.709 7.871.969 95.019.726 1.393.955 4.094.302 95.019.726 507.754 3.777.668 0

2021 1.659.648 8.506.707 103.561.618 1.216.525 4.424.436 103.561.618 443.124 4.082.271 0

2022 170.891 9.190.498 112.889.818 115.139 4.780.083 112.889.818 55.752 4.410.414 0
2023-27 195.923 9.944.927 121.564.381 128.775 5.172.471 121.564.381 67.149 4.772.457 0
2028-32 3.283.517 | 11.336.653 137.376.743 2.386.524 5.896.323 137.376.743 896.993 5.440.330 0
2033-37 912.923 | 12.935.037 155.221.550 663.518 6.727.661 155.221.550 249.405 6.207.376 0
2038-42 4.119.229 | 14.773.894 175.353.160 2.997.453 7.684.072 175.353.160 | 1.121.776 7.089.822 0
2043-47 5.484.341 | 16.893.349 198.055.788 4.012.966 8.786.425 198.055.788 | 1.471.375 8.106.924 0
2048-2052 1.296.209 | 19.341.184 223.646.438 919.039 | 10.059.572 223.646.438 377.170 9.281.612 0
Total 264.984.389 | 465.000.553 | 5.515.715.960 | 167.204.491 | 241.852.126 | 5.515.715.960 | 97.779.898 | 223.148.427 0

La estructura del empleo se distribuye de forma similar a la del valor afiadido; si

bien, cabe destacar que durante la etapa de la inversion, logicamente la

mayoria del empleo se requiere en los cuatro primeros afios de inversion, afios

gue corresponden a la construccion fisica de la darsena y en la que la mayoria

de las partidas van destinadas al sector de la construccion que es altamente

intensivo en el factor trabajo

Tabla 5-. Empleo directo e indirecto generado (nimero)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversion | Compras | Directo

Media anual 152 203 1.167 100 116 1.167 52 87 0
2015 1.248 0 0 738 0 0 511 0 0

2016 1.719 0 0 1.054 0 0 665 0

2017 219 34 183 170 19 183 50 15 0

2018 1.052 83 468 657 46 468 395 37 0

2019 46 136 771 35 76 771 11 60 0

2020 43 148 841 33 83 841 10 65 0

2021 37 159 905 29 89 905 8 70 0

2022 3 170 974 2 95 974 1 75 0
2023-27 4 180 1.033 3 101 1.033 1 79 0
2028-32 66 198 1.140 51 112 1.140 16 86 0
2033-37 18 218 1.258 13 124 1.258 4 94 0
2038-42 77 241 1.389 58 138 1.389 18 103 0
2043-47 97 266 1.532 74 153 1.532 23 113 0
2048-2052 22 295 1.691 16 171 1.691 6 125 0
Acumulado 5.783 7.719 44.359 3.795 4.403 44.359 1.988 3.316 0
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Durante la etapa de funcionamiento puede observarse cémo los requerimientos
de mano de obra son claramente ascendentes durante los primeros afos
posteriores a la creacion de la nueva darsena hasta alcanzar unos niveles de
saturacion, niveles que se corresponden con el umbral de capacidad del
puerto, es decir, el puerto llega a su maximo de capacidad y, por tanto, no es
necesario mas personal para su gestion. Esta saturacion se produce
claramente en el personal encargado de realizar compras, mientras que el
personal que entra a trabajar a medida que el puerto tiene mas volumen de

trabajo tarda l6gicamente mas periodos en registrarse.
3.2. Efectos inducidos

Todo este empleo generado va a producir un incremento de la renta de los
trabajadores, via salarios, que, a su vez, va a reflejarse en un mayor consumo

de los habitantes dado el aumento de renta disponible.

Este aumento en el consumo va a producir de igual modo un aumento de la
produccion de todos los sectores colindantes via aumento de ventas y, por
consiguiente, generara un nuevo aumento del valor afladido y del empleo. A
este conjunto de efectos se les denomina efectos inducidos y su calculo es el

gue recogemos a continuacion.

En primer lugar obtendriamos el montante total de masa salarial percibida por
todos los trabajadores afectados, de forma directa e indirecta, por la nueva
darsena, de la que debemos sustraer la parte de impuestos que los
trabajadores deben pagar por la percepcion de estos rendimientos del trabajo
(impuesto sobre la renta y cotizaciones sociales), con el fin de obtener las
rentas liquidas o disponibles que realmente perciben los trabajadores y que

inducirian un nuevo aumento del gasto final en consumo privado.
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Tabla 6-. Renta Disponible (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Directa Inversion | Compras Directa Inversion | Compras | Directa

Media anual 1.875.810 2.703.225 32.596.873 | 1.178.524 | 1.388.899 32.596.873 697.287 | 1.314.326 0
2015 | 14.373.916 0 0| 7.865.238 0 0| 6.508.678 0 0

2016 | 19.984.924 0 0| 11.414.042 0 0| 8.570.882 0 0

2017 2.790.384 414.338 4.608.856 | 2.104.192 209.467 4.608.856 686.192 204.871 0

2018 | 12.456.094 1.013.724 11.850.681 | 7.327.126 512.841 11.850.681 | 5.128.969 500.883 0

2019 583.888 1.675.211 19.626.107 434.788 848.083 19.626.107 149.101 827.127 0

2020 553.021 1.825.884 21.522.494 416.832 925.022 21.522.494 136.189 900.862 0

2021 480.237 1.966.499 23.269.870 361.911 996.978 23.269.870 118.326 969.521 0

2022 34.200 2.117.571 25.169.486 20.005 | 1.074.351 25.169.486 14.195 | 1.043.220 0
2023-27 52.418 2.269.359 27.121.313 34571 | 1.153.982 27.121.313 17.847 | 1.115.377 0
2028-32 897.930 2.548.857 30.685.276 668.258 | 1.301.127 30.685.276 229.672 | 1.247.729 0
2033-37 241.404 2.869.335 34.717.574 178.252 | 1.470.643 34.717.574 63.152 | 1.398.692 0
2038-42 1.083.740 3.237.796 39.279.748 806.260 | 1.666.455 39.279.748 277.480 | 1.571.341 0
2043-47 1.407.050 3.662.623 44.441.429 | 1.049.841 | 1.893.279 44.441.429 357.209 | 1.769.344 0
2048-2052 322.283 4.153.896 50.281.398 230.770 | 2.156.800 50.281.398 91.513 | 1.997.096 0
Total 71.280.786 | 102.722.553 | 1.238.681.181 | 44.783.894 | 52.778.172 | 1.238.681.181 | 26.496.893 | 49.944.381 0

Podemos ver codmo el total de inversion va a generar un incremento de

renta disponible cercano alos dos millones de euros al afio, mientras que

el desarrollo de la actividad va a generar mas de 32 millones de euros al

ano.

De igual modo es interesante resaltar que la gran mayoria de este

incremento de renta (95%), se va a generar en la propia regiéon en la que

se encuentra ubicado el puerto, ya que, mayoritariamente, se origina por

los sueldos y salarios directos pagados a los trabajadores del puerto.
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Tabla 7-. Consumo inducido (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion | Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversion | Compras | Directo

Media anual 1.784.188 | 2.571.189 31.004.713 | 1.120.960 | 1.321.060 31.004.713 663.228 | 1.250.129 0
2015 | 13.671.837 0 0| 7.481.069 0 0| 6.190.768 0 0

2016 | 19.008.782 0 0| 10.856.535 0 0| 8.152.246 0 0

2017 | 2.654.091 394.100 4.383.741 | 2.001.415 199.235 4.383.741 652.676 194.864 0

2018 | 11.847.689 964.210 11.271.847 | 6.969.240 487.792 11.271.847 | 4.878.449 476.418 0

2019 555.369 | 1.593.387 18.667.490 413.551 806.660 18.667.490 141.818 786.727 0

2020 526.009 | 1.736.701 20.471.251 396.472 879.840 20.471.251 129.537 856.861 0

2021 456.780 | 1.870.448 22.133.278 344.233 948.282 22.133.278 112.546 922.166 0

2022 32.529 | 2.014.141 23.940.109 19.028 | 1.021.876 23.940.109 13.501 992.265 0

2023-27 49.857 | 2.158.515 25.796.601 32.883 | 1.097.617 25.796.601 16.975 | 1.060.898 0
2028-32 854.071 | 2.424.360 29.186.486 635.618 | 1.237.575 29.186.486 218.454 | 1.186.785 0
2033-37 229.613 | 2.729.185 33.021.830 169.546 | 1.398.811 33.021.830 60.067 | 1.330.374 0
2038-42 1.030.806 | 3.079.649 37.361.170 766.879 | 1.585.059 37.361.170 263.927 | 1.494.590 0
2043-47 1.338.324 | 3.483.726 42.270.735 998.563 | 1.800.804 42.270.735 339.761 | 1.682.922 0
2048-2052 306.542 | 3.951.003 47.825.456 219.498 | 2.051.453 47.825.456 87.043 | 1.899.550 0
Total 67.799.152 | 97.705.179 | 1.178.179.108 | 42.596.472 | 50.200.278 | 1.178.179.108 | 25.202.680 | 47.504.901 0

Asi, el conjunto de los 1.523 empleos necesarios al afio (en media)
percibirian una renta salarial superior a los 66 millones de euros, que se
guedarian en unos 37 millones de renta disponible y provocarian un
consumo privado inducido en torno a los 35 millones (en su mayoria
durante la actividad del puerto), cuyos efectos totales en términos de
produccion, valor afiadido y empleo inducido se resumen en las tablas que

presentamos a continuacion.

Los 35 millones de consumo inducido terminarian provocando, en media,
un aumento adicional de la produccién total de 50 millones de euros/afo,
gue suponen algo mas de 25 millones de valor afiadido inducido al afio y

unos 577 puestos de trabajo al afio.
De nuevo los mayores efectos repercutiran en la regién en la que se

encuentra ubicado el puerto, ya que tanto el 70% del valor afiadido como

el 77% del nuevo empleo son generados en la propia region de Murcia.
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Tabla 8-. Produccién, Valor Afadido y Empleo inducido (euros, datos de empleo

en nimero)

Total Murcia Resto territorio
PRODUCCION Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo
Media anual 2.592.160 3.692.506 43.806.948 | 1.099.802 | 1.303.886 30.151.755 | 1.492.358 | 2.388.620 | 13.655.193
2015 | 20.035.241 0 0| 7.360.837 0 0| 12.674.404 0 0
2016 | 27.784.440 0 0] 10.673.123 0 017.111.317 0 0
2017 | 3.807.488 566.698 6.193.843 | 1.957.162 196.772 4.263.142 | 1.850.326 369.925 1.930.701
2018 | 17.311.678 1.386.415 15.926.134 | 6.846.609 481.748 10.961.752 | 10.465.069 904.667 4.964.382
2019 796.323 2.290.965 26.375.531 404.491 796.642 18.153.936 391.833 | 1.494.323 8.221.595
2020 754.548 2.496.881 28.924.087 387.707 868.888 19.908.074 366.841 | 1.627.992 9.016.013
2021 655.226 2.689.018 31.272.386 336.625 936.451 21.524.378 318.602 | 1.752.567 9.748.008
2022 46.259 2.895.429 33.825.280 18.695 | 1.009.097 23.281.502 27.564 | 1.886.332 | 10.543.778
2023-27 71.825 3.102.415 36.448.341 32.259 | 1.083.791 25.086.921 39.566 | 2.018.624 | 11.361.420
2028-32 1.225.091 3.483.444 41.237.952 621.724 | 1.221.798 28.383.548 603.367 | 2.261.646 | 12.854.404
2033-37 329.004 3.920.173 46.656.958 165.851 | 1.380.758 32.113.380 163.152 | 2.539.415 | 14.543.578
2038-42 1.478.362 4.422.093 52.788.066 750.114 | 1.564.344 36.333.341 728.247 | 2.857.749 | 16.454.724
2043-47 1.918.280 5.000.571 59.724.851 976.633 | 1.776.970 41.107.841 941.648 | 3.223.601 | 18.617.010
2048-2052 439.614 5.669.265 67.573.187 214.868 | 2.023.953 46.509.749 224746 | 3.645.312 | 21.063.438
Total 98.502.077 | 140.315.214 | 1.664.664.034 | 41.792.491 | 49.547.667 | 1.145.766.682 | 56.709.586 | 90.767.547 | 518.897.352
Total Murcia Resto territorio
VAB Inversion Compras Directo Inversiéon | Compras Directo Inversion | Compras Directo
Media anual 1.293.948 1.859.091 21.819.590 597.124 706.901 16.400.247 696.825 | 1.152.190 5.419.343
2015 | 9.995.230 0 0| 3.994.833 0 0| 6.000.397 0 0
2016 | 13.863.972 0 0| 5.792.988 0 0| 8.070.983 0 0
2017 | 1.901.731 285.298 3.085.061 | 1.063.157 106.664 2.318.823 838.574 178.634 766.238
2018 | 8.634.317 697.977 7.932.571 | 3.716.619 261.142 5.962.354 | 4.917.698 436.835 1.970.217
2019 397.938 1.153.369 13.137.260 219.717 431.841 9.874.352 178.221 721.528 3.262.908
2020 376.888 1.257.039 14.406.658 210.608 471.007 10.828.469 166.280 786.032 3.578.189
2021 327.282 1.353.774 15.576.310 182.859 507.634 11.707.614 144.423 846.139 3.868.696
2022 23.311 1.457.695 16.847.869 10.147 547.018 12.663.355 13.164 910.677 4.184.514
2023-27 35.953 1.561.918 18.154.377 17.510 587.522 13.645.365 18.443 974.396 4.509.012
2028-32 612.142 1.753.778 20.540.011 337.709 662.358 15.438.478 274.432 | 1.091.420 5.101.533
2033-37 164.483 1.973.692 23.239.137 90.088 748.561 17.467.221 74.395 | 1.225.131 5.771.916
2038-42 738.736 2.226.439 26.292.951 407.449 848.122 19.762.557 331.287 | 1.378.316 6.530.394
2043-47 958.657 2.517.745 29.748.060 530.506 963.436 22.359.519 428.151 | 1.554.309 7.388.541
2048-2052 219.902 2.854.492 33.657.200 116.693 | 1.097.389 25.297.744 103.210 | 1.757.103 8.359.456
Total 49.170.040 | 70.645.468 829.144.408 | 22.690.704 | 26.862.250 | 623.209.385 | 26.479.336 | 43.783.219 | 205.935.023
Total Murcia Resto territorio
EMPLEO Inversion Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversién | Compras Directo
Media anual 31 42 503 15 18 407 16 25 96
2015 248 0 0 104 0 0 145 0 0
2016 342 0 0 150 0 0 193 0 0
2017 47 76 27 3 60 19 4 17
2018 212 17 196 96 7 153 116 10 42
2019 10 28 323 6 11 253 4 17 69
2020 9 30 352 5 12 277 4 18 75
2021 8 32 379 5 13 299 3 19 80
2022 1 35 409 0 14 323 0 21 86
2023-27 1 37 435 0 15 346 0 22 90
2028-32 14 41 484 8 17 387 6 24 97
2033-37 4 45 539 2 19 434 2 27 104
2038-42 17 50 601 10 21 488 7 29 113
2043-47 21 56 670 13 24 548 8 33 122
2048-2052 5 63 749 3 27 617 2 36 132
Acumulado 1.186 1.609 19.127 577 666 15.469 608 944 3.658
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El dltimo de los efectos inducidos calculados hace referencia a la recaudacién
fiscal que se derivaria de la nueva actividad generada y que se calcularia como
la suma de las cuatro grandes figuras impositivas analizadas: Impuestos
indirectos, Cotizaciones sociales, Impuestos sobre la renta de las personas
fisicas (IRPF) e Impuesto de Sociedades, obteniéndose los resultados

agregados que presentamos a continuacién

Tabla 9-. Recaudacion Fiscal Inducida (euros)

Impuestos Total Murcia Resto territorio
Indirectos Inversion Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversion | Compras Directo
Media anual 837.522 1.469.703 17.433.231 528.474 764.409 17.433.231 309.048 705.293 0
2015 | 6.446.905 0 0| 3.647.487 0 0| 2.799.418 0 0
2016 | 8.914.891 0 0| 5.206.440 0 0| 3.708.451 0 0
2017 1.135.248 212.328 1.588.017 832.139 110.434 1.588.017 303.110 101.894 0
2018 | 5.451.247 521.317 5.925.677 3.218.633 271.143 5.925.677 2.232.614 250.174 0
2019 246.006 864.485 10.280.341 179.194 449.629 10.280.341 66.813 414.857 0
2020 228.404 945.460 11.412.305 167.420 491.744 11.412.305 60.984 453.715 0
2021 199.331 1.021.694 12.438.225 146.110 531.395 12.438.225 53.221 490.299 0
2022 20.525 1.103.821 13.558.585 13.829 574.110 13.558.585 6.696 529.711 0
2023-27 23.531 1.194.431 14.600.439 15.466 621.237 14.600.439 8.065 573.194 0
2028-32 394.365 1.361.584 16.499.577 286.633 708.175 16.499.577 107.733 653.409 0
2033-37 109.646 1.553.557 18.642.820 79.692 808.023 18.642.820 29.955 745.534 0
2038-42 494.738 1.774.412 21.060.718 360.008 922.892 21.060.718 134.730 851.520 0
2043-47 658.694 2.028.969 23.787.408 481.976 1.055.290 23.787.408 176.719 973.679 0
2048-2052 155.681 2.322.965 26.860.963 110.381 | 1.208.201 26.860.963 45.300 | 1.114.764 0
Total 31.825.840 55.848.698 | 662.462.774 | 20.082.026 | 29.047.549 | 662.462.774 | 11.743.814 | 26.801.149 0
Cotizaciones Total Murcia Resto territorio
Sociales Inversion Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversion | Compras Directo
Media anual 1.001.526 1.443.296 17.404.005 629.233 741.556 17.404.005 372.293 701.740 0
2015 | 7.674.469 0 0| 4.199.380 0 0| 3.475.090 0 0
2016 | 10.670.278 0 0| 6.094.144 0 0| 4.576.134 0 0
2017 | 1.489.832 221.222 2.460.744 | 1.123.463 111.838 2.460.744 366.369 109.384 0
2018 | 6.650.513 541.244 6.327.273 | 3.912.072 273.814 6.327.273 | 2.738.440 267.430 0
2019 311.747 894.423 10.478.700 232.140 452.806 10.478.700 79.607 441.617 0
2020 295.267 974.869 11.491.212 222.553 493.884 11.491.212 72.714 480.985 0
2021 256.406 1.049.946 12.424.165 193.230 532.303 12.424.165 63.176 517.643 0
2022 18.260 1.130.606 13.438.401 10.681 573.614 13.438.401 7.579 556.992 0
2023-27 27.987 1.211.648 14.480.513 18.458 616.130 14.480.513 9.529 595.518 0
2028-32 479.419 1.360.876 16.383.372 356.794 694.693 16.383.372 122.626 666.183 0
2033-37 128.890 1.531.985 18.536.281 95.172 785.200 18.536.281 33.718 746.785 0
2038-42 578.627 1.728.712 20.972.101 430.475 889.748 20.972.101 148.151 838.964 0
2043-47 751.247 1.955.534 23.728.007 560.527 | 1.010.853 23.728.007 190.720 944,682 0
2048-2052 172.072 2.217.833 26.846.062 123.212 | 1.151.551 26.846.062 48.860 | 1.066.282 0
Total 38.057.980 54.845.254 | 661.352.175 | 23.910.855 | 28.179.131 | 661.352.175 | 14.147.125 | 26.666.123 0
Total Murcia Resto territorio
IRPF Inversion Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversion | Compras Directo
Media anual 466.352 672.058 8.104.022 292.997 345.299 8.104.022 173.355 326.759 0
2015 | 3.573.549 0 0 1.955.404 0 0| 1.618.145 0 0
2016 | 4.968.522 0 0| 2.837.685 0 0| 2.130.837 0 0
2017 693.727 103.010 1.145.824 523.131 52.076 1.145.824 170.597 50.934 0
2018 | 3.096.753 252.026 2.946.239 | 1.821.622 127.499 2.946.239 | 1.275.131 124.526 0
2019 145.162 416.480 4.879.315 108.094 210.845 4.879.315 37.068 205.635 0
2020 137.488 453.939 5.350.782 103.630 229.973 5.350.782 33.858 223.967 0
2021 119.393 488.898 5.785.203 89.976 247.862 5.785.203 29.417 241.036 0
2022 8.502 526.457 6.257.473 4.974 267.098 6.257.473 3.529 259.359 0
2023-27 13.032 564.193 6.742.724 8.595 286.895 6.742.724 4.437 277.298 0
2028-32 223.237 633.680 7.628.773 166.138 323.478 7.628.773 57.100 310.202 0
2033-37 60.016 713.355 8.631.257 44.316 365.622 8.631.257 15.700 347.734 0
2038-42 269.432 804.960 9.765.475 200.447 414.303 9.765.475 68.985 390.656 0
2043-47 349.812 910.577 11.048.738 261.005 470.695 11.048.738 88.807 439.883 0
2048-2052 80.124 1.032.714 12.500.633 57.373 536.209 12.500.633 22.751 496.505 0
Total 17.721.364 25.538.212 | 307.952.841 | 11.133.880 | 13.121.365 | 307.952.841 6.587.485 | 12.416.847 0
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Tabla 9 (Continuacion)-. Recaudacion Fiscal Inducida (euros)

Impuesto Total Murcia Resto territorio
Sociedades Inversion Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversion | Compras | Directo
Media anual 644.799 1.309.538 13.760.872 409.944 684.969 13.760.872 234.855 624.569 0
2015 4.926.316 0 0| 2.865.520 0 0| 2.060.796 0 0
2016 6.802.789 0 0| 4.053.734 0 0| 2.749.054 0 0
2017 810.035 181.602 0 579.232 96.148 0 230.803 85.453 0
2018 4.101.337 447.018 0| 2.434.786 236.531 0| 1.666.551 210.487 0
2019 181.362 743.132 0 129.908 392.981 0 51.455 350.151 0
2020 165.646 814.729 0 118.614 430.587 0 47.031 384.141 0
2021 145.324 882.529 0 104.111 466.145 0 41.213 416.384 0
2022 18.968 955.700 3.938.580 13.676 504.497 3.938.580 5.292 451.204 0
2023-27 18.301 1.041.176 8.384.422 12.039 548.638 8.384.422 6.262 492.538 0
2028-32 303.698 1.199.021 13.125.270 217.169 629.989 13.125.270 86.528 569.031 0
2033-37 86.714 1.380.470 16.556.406 62.483 723.254 16.556.406 24.231 657.215 0
2038-42 394.864 1.589.291 19.402.389 283.513 830.298 19.402.389 111.351 758.993 0
2043-47 536.969 1.829.932 22.050.214 388.826 953.315 22.050.214 148.142 876.618 0
2048-2052 129.574 2.107.659 24.276.211 91.627 | 1.094.896 24.276.211 37.946 | 1.012.763 0
Total 24.502.376 | 49.762.454 522.913.145 | 15.577.873 | 26.028.840 522.913.145 | 8.924.503 | 23.733.615 0
Recaudacién Total Murcia Resto territorio
TOTAL Inversion Compras Directo Inversion | Compras Directo Inversion | Compras | Directo
Media anual 2.950.199 4.894.595 56.702.130 | 1.860.648 | 2.536.234 56.702.130 | 1.089.551 | 2.358.361 0
2015 | 22.621.239 0 0| 12.667.791 0 0| 9.953.448 0 0
2016 | 31.356.480 0 0| 18.192.003 0 0| 13.164.477 0 0
2017 4.128.842 718.161 5.194.584 | 3.057.964 370.496 5.194.584 | 1.070.879 347.665 0
2018 | 19.299.850 1.761.605 15.199.189 | 11.387.113 908.988 15.199.189 | 7.912.736 852.617 0
2019 884.278 2.918.520 25.638.355 649.336 | 1.506.260 25.638.355 234.943 | 1.412.260 0
2020 826.805 3.188.997 28.254.299 612.218 | 1.646.189 28.254.299 214.587 1.542.808 0
2021 720.455 3.443.068 30.647.593 533.427 | 1.777.705 30.647.593 187.028 | 1.665.363 0
2022 66.255 3.716.584 37.193.039 43.159 | 1.919.319 37.193.039 23.096 | 1.797.266 0
2023-27 82.851 4.011.449 44.208.099 54.558 | 2.072.901 44.208.099 28.293 | 1.938.548 0
2028-32 1.400.720 4.555.161 53.636.992 | 1.026.734 | 2.356.336 53.636.992 373.986 | 2.198.825 0
2033-37 385.266 5.179.367 62.366.764 281.663 | 2.682.099 62.366.764 103.604 | 2.497.268 0
2038-42 1.737.662 5.897.375 71.200.683 | 1.274.444 | 3.057.241 71.200.683 463.218 | 2.840.135 0
2043-47 2.296.721 6.725.013 80.614.368 | 1.692.334 | 3.490.152 80.614.368 604.388 | 3.234.861 0
2048-2052 537.451 7.681.171 90.483.869 382.593 | 3.990.857 90.483.869 154.858 | 3.690.314 0
Total 112.107.560 | 185.994.618 | 2.154.680.935 | 70.704.633 | 96.376.884 | 2.154.680.935 | 41.402.927 | 89.617.734 0

Como puede comprobarse en las tablas anteriores, el conjunto de la
actividad econdémica generada tanto por la inversion en la ampliacién del
puerto, como por el desarrollo de su actividad, generaria un montante
total de recaudacion fiscal de unos 2.452 millones de Euros, lo que
un 30% del de las

supondria, aproximadamente, montante total

inversiones iniciales.

Al igual que en los casos anteriores, en la etapa de inversion los mayores
efectos se recogen en los primeros afios debido a la construccion de la
darsena, mientras que en el periodo de actividad la mayor recaudacion se va
produciendo en los afios mas alejados, debido sin duda al efecto de incremento

nominal de los salarios.
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Finalmente, si agregamos estos efectos inducidos a los obtenidos de forma

directa e indirecta, obtendriamos el efecto total en términos de produccion,

Valor afladido y empleo que se resumen en la tabla que presentamos a

continuacion.

Tabla 10-. Produccién, Valor Afiadido, Empleo Total (euros, datos de empleo en

ndamero)
i Total Murcia Resto territorio
PRODUCCION | Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo Inversién Compras Directo
Media anual 19.672.807 30.145.797 212.340.404 | 11.877.621 13.975.108 198.685.210 7.795.186 16.170.689 13.655.193
2015 | 142.694.468 0 0| 74.507.340 0 0| 68.187.128 0 0
2016 | 202.649.903 0 0] 111.101.547 0 0| 91.548.355 0 0
2017 29.028.975 4,388.398 22.793.932 | 20.650.858 2.027.381 20.863.231 8.378.118 2.361.017 1.930.701
2018 | 125.998.774 10.769.644 73.557.958 | 70.332.476 4.976.349 68.593.576 | 55.666.299 5.793.295 4.964.382
2019 6.139.065 17.850.903 125.724.440 4.337.374 8.249.908 117.502.845 1.801.691 9.600.994 8.221.595
2020 5.828.933 19.514.282 138.986.119 4.148.746 9.020.285 129.970.106 1.680.186 10.493.997 9.016.013
2021 5.083.714 21.078.576 151.089.210 3.618.937 9.745.116 141.341.202 1.464.777 11.333.460 9.748.008
2022 370.109 22.763.187 164.276.939 229.589 10.525.825 153.733.161 140.520 12.237.362 10.543.778
2023-27 583.237 24.601.079 177.016.180 368.834 11.381.729 165.654.760 214.403 13.219.350 11.361.420
2028-32 9.943.756 27.990.701 200.277.560 7.025.696 12.960.863 187.423.156 2.918.061 15.029.838 12.854.404
2033-37 2.691.163 31.882.772 226.595.676 1.900.362 14.774.944 212.052.098 790.801 17.107.828 14.543.578
2038-42 12.453.963 36.359.882 256.372.209 8.822.199 | 16.862.661 239.917.485 3.631.764 | 19.497.221 | 16.454.724
2043-47 16.460.114 41.520.136 290.061.623 | 11.734.440 | 19.269.973 271.444.613 4.725.674 | 22.250.162 | 18.617.010
2048-2052 3.822.315 47.480.491 328.178.103 2.633.015 | 22.051.681 307.114.665 1.189.299 | 25.428.809 | 21.063.438
Total 747.566.680 | 1.145.540.290 | 8.068.935.350 | 451.349.598 | 531.054.120 | 7.550.037.998 | 296.217.082 | 614.486.170 | 518.897.352
Total Murcia Resto territorio
VAB Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo
Media anual 8.267.222 14.095.948 166.970.010 4.997.242 7.071.431 161.550.667 3.269.980 7.024.517 5.419.343
2015 | 63.672.657 0 0| 34.364.092 0 0| 29.308.565 0 0
2016 | 88.090.042 0 0| 49.142.207 0 0| 38.947.835 0 0
2017 | 11.353.896 2.053.153 16.307.009 7.991.607 1.026.146 15.540.771 3.362.289 1.027.007 766.238
2018 | 54.021.818 5.038.505 57.270.214 | 30.515.205 2.518.700 55.299.997 | 23.506.612 2.519.804 1.970.217
2019 2.446.205 8.351.139 98.732.169 1.711.698 4.175.484 95.469.261 734.507 4.175.656 3.262.908
2020 2.278.597 9.129.009 109.426.384 1.604.563 4.565.308 105.848.195 674.034 4.563.700 3.578.189
2021 1.986.930 9.860.480 119.137.928 1.399.383 4.932.070 115.269.232 587.547 4.928.410 3.868.696
2022 194.202 10.648.193 129.737.687 125.286 5.327.102 125.553.173 68.916 5.321.091 4.184.514
2023-27 231.876 11.506.845 139.718.758 146.285 5.759.993 135.209.746 85.592 5.746.852 4.509.012
2028-32 3.895.659 13.090.432 157.916.754 2.724.234 6.558.682 152.815.221 1.171.425 6.531.750 5.101.533
2033-37 1.077.406 14.908.729 178.460.687 753.606 7.476.222 172.688.771 323.801 7.432.507 5.771.916
2038-42 4.857.965 17.000.333 201.646.110 3.404.903 8.532.194 195.115.717 1.453.063 8.468.139 6.530.394
2043-47 6.442.998 19.411.094 227.803.848 4.543.472 9.749.861 220.415.307 1.899.526 9.661.233 7.388.541
2048-2052 1.516.111 22.195.676 257.303.638 1.035.732 | 11.156.961 248.944.182 480.380 | 11.038.715 8.359.456
Total 314.154.429 535.646.021 | 6.344.860.368 | 189.895.195 | 268.714.376 | 6.138.925.345 | 124.259.234 | 266.931.645 | 205.935.023
Total Murcia Resto territorio
EMPLEO Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo Inversion Compras Directo
Media anual 183 245 1.671 115 133 1.574 68 112 96
2015 1.496 0 0 841 0 0 655 0 0
2016 2.062 0 0 1.204 0 0 858 0 0
2017 266 41 259 197 22 243 69 19 17
2018 1.264 100 663 753 53 621 511 47 42
2019 55 164 1.093 40 87 1.024 15 77 69
2020 52 178 1.193 39 95 1.118 13 83 75
2021 45 191 1.284 33 102 1.204 12 89 80
2022 3 205 1.382 2 109 1.296 1 95 86
2023-27 5 217 1.469 3 116 1.379 2 101 90
2028-32 81 238 1.624 59 128 1.528 21 110 97
2033-37 21 263 1.797 16 143 1.693 6 120 104
2038-42 93 291 1.989 68 159 1.876 25 132 113
2043-47 118 322 2.203 87 177 2.081 31 146 122
2048-2052 27 359 2.440 19 198 2.308 8 161 132
Acumulado 6.969 9.328 63.486 4.372 5.069 59.828 2.597 4.259 3.658
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Asi pues, durante el periodo de inversién, se va a generar una produccion
de 748 millones de euros, lo que supone una media anual de algo mas de
19,6 millones por afio, lo cual va a generar un incremento del valor
afadido de cerca de los 315 millones de euros (8,3 millones por afio) y va

arequerir de un empleo de unas 183 personas al afio.

Durante el periodo analizado, la actividad del puerto ampliado va a
generar una produccién superior a los 9.214 millones de euros, lo que
supone unos 242 millones al afio. Esta produccién va a generar un valor
afnadido superior a los 6.880 millones (181 millones al afio) y va a generar
unas necesidades de empleo de 1.916 trabajadores al afio. Como puede
comprobarse, casi la totalidad de los efectos producidos durante la

actividad se generan en laregion en la que se realiza la produccion.

Para ilustrar el efecto relativo de estos impactos respecto al tamafio global de
la economia nacional se ha elaborado la tabla resumen que presentamos a
continuacion donde se recogen los principales efectos obtenidos relativizados
con el montante total del PIB y el empleo, del ultimo ejercicio disponible, el afio
2009. Los efectos estan calculados a partir de la media de efectos de todos los
afios y podria asumirse como representativo del periodo de ejecucion de las

inversiones y funcionamiento del puerto.
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Tabla 11-. Efectos relativos

Total nacional

Murcia

Resto territorio

PIB (euros) 1.051.151.000.000 | 27.017.880.000 |1.024.133.120.000
Puestos de trabajo
(nimero) 20.066.400 551.700 19.514.700
| Inversion ’ 0,0027% 0,106% -
VAB total (D+1) 0,01564% 0,577% 0,0008%
Empleo Total (D+]) 0,00759% 0,251% 0,0007%
VAB inducido 0,0024% 0,0655% 0,0007%
Empleo Inducido 0,0029% 0,0797% 0,0007%
VAB TOTAL 0,0180% 0,6426% 0,0015%
EMPLEO TOTAL 0,0105% 0,3304% 0,0014%
Recaudacion fiscal
Total 0,0061% 0,2261% 0,0003%
Imp. Indirectos 0,0019% 0,0693% 0,0001%
Imp. Directos 0,0043% 0,1568% 0,0002%
Cotizaciones 0,0019% 0,0695% 0,0001%
IRPF 0,0009% 0,0324% 0,0000%
Sociedades 0,0015% 0,0550% 0,0001%

Debido a las magnitudes utilizadas los efectos sobre la economia nacional son
muy reducidos en términos relativos, con lo que analizaremos los efectos

Unicamente en la region en la que se encuentra el puerto.
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4. Anexos
Tabla 1-. Datos de partida (euros)
L. Funcionamiento
Inversion —

Produccién Compras VAB Empleo

Media anual 28.548.552 168.533.456 23.383.036 145.150.420 1.167
2015 69.413.176 0 0 0 0
2016 130.186.590 0 0 0 0
2017 81.834.845 16.600.089 3.378.141 13.221.948 183
2018 121.332.131 57.631.824 8.294.181 49.337.643 468
2019 16.561.297 99.348.909 13.754.000 85.594.909 771
2020 16.464.591 110.062.032 15.042.306 95.019.726 841
2021 14.368.884 119.816.824 16.255.206 103.561.618 905
2022 217.245 130.451.659 17.561.841 112.889.818 974
2023 0 133.712.951 18.024.934 115.688.017 993
2024 362.906 137.055.774 18.500.821 118.554.953 1.013
2025 1.232.910 140.482.169 18.989.885 121.492.284 1.033
2026 1.955.549 143.994.223 19.492.520 124.501.703 1.053
2027 2.099.068 147.594.079 20.009.131 127.584.948 1.074
2028 507.654 151.283.930 20.540.141 130.743.789 1.096
2029 207.880 155.066.029 21.085.985 133.980.044 1.118
2030 25.532.152 158.942.679 21.647.113 137.295.566 1.140
2031 56.714.411 162.916.246 22.223.989 140.692.257 1.162
2032 54.344.663 166.989.153 22.817.093 144.172.060 1.186
2033 10.854.472 171.163.881 23.426.925 147.736.956 1.209
2034 11.049.870 175.442.978 24.053.997 151.388.981 1.233
2035 8.584.429 179.829.053 24.698.841 155.130.212 1.258
2036 2.503.268 184.324.779 25.362.009 158.962.770 1.283
2037 3.001.619 188.932.899 26.044.068 162.888.831 1.308
2038 327.339 193.656.221 26.745.610 166.910.611 1.334
2039 28.033.441 198.497.627 27.467.244 171.030.383 1.361
2040 72.505.724 203.460.067 28.209.601 175.250.466 1.388
2041 58.346.118 208.546.569 28.973.337 179.573.232 1.416
2042 14.951.193 213.760.233 29.759.127 184.001.106 1.444
2043 15.689.853 219.104.239 30.567.673 188.536.566 1.473
2044 15.708.097 224.581.845 31.399.701 193.182.144 1.502
2045 36.441.476 230.196.391 32.255.964 197.940.427 1.532
2046 83.817.215 235.951.301 33.137.242 202.814.059 1.562
2047 81.351.393 241.850.084 34.044.342 207.805.742 1.593
2048 19.902.465 247.896.336 34.978.103 212.918.233 1.625
2049 16.433.002 254.093.744 35.939.392 218.154.352 1.657
2050 10.929.946 260.446.088 36.929.109 223.516.979 1.690
2051 622.400 266.957.240 37.948.188 229.009.052 1.724
2052 455.685 273.631.171 38.997.596 234.633.575 1.758
TOTAL 1.084.844.957 6.404.271.316 888.555.356 5.515.715.960 44.359
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Tabla 2-. Vectores de impacto (euros)

Total Murcia Resto territorio nacional
Inversion Compras Inversion Compras Inversion Compras

Media anual 9.143.232 15.954.223 7.683.702 9.520.378 1.459.530 6.433.845
2015 64.379.093 0 46.444.096 0| 17.934.997 0
2016 92.036.052 0 70.360.780 0| 21.675.272 0
2017 13.895.739 2.304.902 13.685.586 1.375.406 210.154 929.496
2018 57.208.756 5.659.112 44.541.880 3.376.967 | 12.666.876 2.282.145
2019 2.955.247 9.384.341 2.876.275 5.599.926 78.971 3.784.415
2020 2.795.724 10.263.351 2.753.443 6.124.459 42.281 4.138.892
2021 2.439.869 11.090.911 2.402.969 6.618.290 36.900 4.472.622
2022 190.994 11.982.427 151.192 7.150.285 39.802 4.832.143
2023 0 12.298.395 0 7.338.832 0 4.959.563
2024 322.646 12.623.092 222.959 7.532.589 99.686 5.090.503
2025 375.305 12.956.780 329.878 7.731.711 45.427 5.225.069
2026 332.057 13.299.728 327.035 7.936.359 5.022 5.363.369
2027 356.426 13.652.211 351.036 8.146.696 5.390 5.505.515
2028 264.915 14.014.519 218.100 8.362.896 46.814 5.651.622
2029 35.298 14.386.947 34.765 8.585.136 534 5.801.811
2030 4.335.416 14.769.804 4.269.849 8.813.599 65.567 5.956.206
2031 9.822.689 15.163.406 9.628.036 9.048.473 194.654 6.114.933
2032 9.545.877 15.568.081 9.285.996 9.289.955 259.881 6.278.126
2033 1.843.114 15.984.168 1.815.239 9.538.247 27.875 6.445.921
2034 2.083.546 16.412.019 2.002.392 9.793.559 81.155 6.618.460
2035 1.457.655 16.851.996 1.435.610 10.056.107 22.045 6.795.889
2036 425.060 17.304.474 418.632 10.326.115 6.428 6.978.360
2037 732.871 17.769.843 668.326 10.603.814 64.545 7.166.028
2038 55.583 18.248.504 54.742 10.889.446 841 7.359.058
2039 4.760.141 18.740.874 4.688.150 11.183.259 71.991 7.557.615
2040 12.939.476 19.247.384 12.545.471 11.485.509 394.004 7.761.875
2041 9.907.301 19.768.480 9.757.467 11.796.463 149.834 7.972.017
2042 2.538.746 20.304.624 2.500.351 12.116.396 38.395 8.188.227
2043 2.923.003 20.856.294 2.816.799 12.445.595 106.205 8.410.699
2044 2.667.270 21.423.986 2.626.931 12.784.354 40.339 8.639.631
2045 6.187.844 22.008.213 6.094.262 13.132.981 93.583 8.875.232
2046 14.511.083 22.609.508 14.224.858 13.491.792 286.226 9.117.716
2047 13.813.648 23.228.422 13.604.736 13.861.117 208.912 9.367.305
2048 3.851.602 23.865.526 3.621.873 14.241.297 229.729 9.624.229
2049 3.090.525 24.521.413 2.971.886 14.632.685 118.639 9.888.728
2050 1.855.929 25.196.696 1.827.861 15.035.647 28.068 10.161.049
2051 105.685 25.892.012 104.086 15.450.564 1.598 10.441.448
2052 400.621 26.608.022 317.135 15.877.829 83.486 10.730.193

TOTAL 347.442.806 606.260.468 291.980.681 361.774.356 | 55.462.125 244.486.112

Impuestos 73.795.326 51.092.445

Importaciones 663.606.824 231.202.443

TOTAL 1.084.844.957 888.555.356
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Tabla 3-. Produccién Directa e Indirecta (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Terminal Inversion Compras Terminal Inversion Compras | Terminal

Media anual | 17.080.647 26.453.291 168.533.456 | 10.777.819 | 12.671.222 168.533.456 6.302.829 | 13.782.069 0
2015 | 122.659.227 0 0| 67.146.503 0 0| 55.512.725 0 0
2016 | 174.865.463 0 0] 100.428.424 0 0| 74.437.038 0 0
2017 | 25.221.487 3.821.700 16.600.089 | 18.693.695 1.830.608 16.600.089 6.527.792 1.991.092 0
2018 | 108.687.097 9.383.229 57.631.824 | 63.485.867 4.494.601 57.631.824 | 45.201.229 4.888.629 0
2019 5.342.742 15.559.937 99.348.909 3.932.883 7.453.266 99.348.909 1.409.859 8.106.671 0
2020 5.074.384 17.017.401 110.062.032 3.761.039 8.151.397 110.062.032 1.313.345 8.866.005 0
2021 4.428.488 18.389.558 119.816.824 3.282.313 8.808.665 119.816.824 1.146.175 9.580.893 0
2022 323.850 19.867.758 130.451.659 210.894 9.516.728 130.451.659 112.956 | 10.351.030 0
2023 0 20.391.657 133.712.951 0 9.767.677 133.712.951 0] 10.623.979 0
2024 650.798 20.930.029 137.055.774 301.368 | 10.025.560 137.055.774 349.430 | 10.904.469 0
2025 656.631 21.483.308 140.482.169 455.304 | 10.290.582 140.482.169 201.327 | 11.192.726 0
2026 602.700 22.051.941 143.994.223 446.710 | 10.562.959 143.994.223 155.990 | 11.488.981 0
2027 646.932 22.636.384 147.594.079 479.494 | 10.842.910 147.594.079 167.438 | 11.793.474 0
2028 454.377 23.237.117 151.283.930 302.985 | 11.130.663 151.283.930 151.392 | 12.106.454 0
2029 64.069 23.854.632 155.066.029 47.486 | 11.426.455 155.066.029 16.582 | 12.428.177 0
2030 7.869.005 24.489.437 158.942.679 5.832.360 | 11.730.529 158.942.679 2.036.646 | 12.758.908 0
2031 | 17.800.200 25.142.059 162.916.246 | 13.156.786 | 12.043.137 162.916.246 4.643.413 | 13.098.922 0
2032 | 17.405.677 25.813.039 166.989.153 | 12.680.242 | 12.364.539 166.989.153 4.725.434 | 13.448.500 0
2033 3.345.347 26.502.944 171.163.881 2.479.508 | 12.695.006 171.163.881 865.838 | 13.807.938 0
2034 3.751.063 27.212.352 175.442.978 2.741.031 | 13.034.815 175.442.978 1.010.032 | 14.177.537 0
2035 2.645.720 27.941.866 179.829.053 1.960.958 | 13.384.255 179.829.053 684.762 | 14.557.611 0
2036 771.507 28.692.109 184.324.779 571.826 | 13.743.624 184.324.779 199.680 | 14.948.485 0
2037 1.297.158 29.463.725 188.932.899 919.229 | 14.113.231 188.932.899 377.929 | 15.350.494 0
2038 100.886 30.257.381 193.656.221 74.775 | 14.493.395 193.656.221 26.111 | 15.763.986 0
2039 8.639.902 31.073.767 198.497.627 6.403.734 | 14.884.447 198.497.627 2.236.168 | 16.189.320 0
2040 | 23.546.998 31.913.598 203.460.067 | 17.138.468 | 15.286.729 203.460.067 6.408.530 | 16.626.869 0
2041 | 17.982.265 32.777.614 208.546.569 | 13.328.119 | 15.700.596 208.546.569 4.654.146 | 17.077.018 0
2042 4.607.955 33.666.581 213.760.233 3.415.331 | 16.126.414 213.760.233 1.192.625 | 17.540.167 0
2043 5.267.086 34.581.291 219.104.239 3.854.926 | 16.564.564 219.104.239 1.412.160 | 18.016.727 0
2044 4.841.233 35.522.567 224.581.845 3.588.232 | 17.015.438 224.581.845 1.253.002 | 18.507.129 0
2045 | 11.231.258 36.491.259 230.196.391 8.324.399 | 17.479.445 230.196.391 2.906.859 | 19.011.814 0
2046 | 26.297.105 37.488.251 235.951.301 | 19.438.221 | 17.957.008 235.951.301 6.858.884 | 19.531.243 0
2047 | 25.072.488 38.514.456 241.850.084 | 18.583.260 | 18.448.564 241.850.084 6.489.228 | 20.065.892 0
2048 7.108.750 39.570.822 247.896.336 4.941.510 | 18.954.567 247.896.336 2.167.240 | 20.616.255 0
2049 5.565.028 40.658.331 254.093.744 4.067.940 | 19.475.488 254.093.744 1.497.088 | 21.182.843 0
2050 3.368.608 41.778.001 260.446.088 2.496.749 | 20.011.814 260.446.088 871.859 | 21.766.187 0
2051 191.823 42.930.888 266.957.240 142.176 | 20.564.051 266.957.240 49.647 | 22.366.837 0
2052 679.295 44.118.086 273.631.171 442.362 | 21.132.723 273.631.171 236.933 | 22.985.363 0
TOTAL 649.064.602 | 1.005.225.076 | 6.404.271.316 | 409.557.107 | 481.506.453 | 6.404.271.316 | 239.507.496 | 523.718.624 0
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Tabla 4-. VAB Directo e Indirecto (euros)

Total Murcia Resto territorio
Inversion Compras Terminal Inversion Compras Terminal Inversion Compras | Terminal
Media anual 6.973.273 | 12.236.857 145.150.420 4.400.118 6.364.530 145.150.420 | 2.573.155 5.872.327
2015 | 53.677.427 0 0| 30.369.259 0 0 | 23.308.168 0
2016 | 74.226.070 0 0| 43.349.219 0 0| 30.876.852 0
2017 9.452.165 1.767.855 13.221.948 6.928.450 919.482 13.221.948 | 2.523.715 848.374

2018 | 45.387.500 4.340.527 49.337.643 | 26.798.586 2.257.558 49.337.643 | 18.588.914 2.082.969

2019 2.048.267 7.197.771 85.594.909 1.491.981 3.743.643 85.594.909 556.286 3.454.127

2020 1.901.709 7.871.969 95.019.726 1.393.955 4.094.302 95.019.726 507.754 3.777.668

2021 1.659.648 8.506.707 103.561.618 1.216.525 4.424.436 103.561.618 443.124 4.082.271

2022 170.891 9.190.498 112.889.818 115.139 4.780.083 112.889.818 55.752 4.410.414
2023 0 9.432.844 115.688.017 0 4.906.131 115.688.017 0 4.526.714
2024 211.882 9.681.886 118.554.953 92.026 5.035.660 118.554.953 119.856 4.646.226
2025 299.414 9.937.824 121.492.284 208.568 5.168.777 121.492.284 90.846 4.769.048
2026 225.872 | 10.200.864 124.501.703 165.564 5.305.587 124.501.703 60.307 4.895.278
2027 242.448 | 10.471.218 127.584.948 177.715 5.446.201 127.584.948 64.733 5.025.017
2028 227.717 | 10.749.107 130.743.789 155.175 5.590.734 130.743.789 72.542 5.158.373
2029 24.011 | 11.034.760 133.980.044 17.600 5.739.305 133.980.044 6.411 5.295.454

2030 2.949.039 | 11.328.410 137.295.566 2.161.649 5.892.036 137.295.566 787.389 5.436.374

2031 6.732.764 | 11.630.302 140.692.257 4.922.481 6.049.054 140.692.257 | 1.810.283 5.581.248

2032 6.484.055 | 11.940.686 144.172.060 4.675.716 6.210.488 144.172.060 | 1.808.339 5.730.198

2033 1.253.723 | 12.259.825 147.736.956 918.981 6.376.476 147.736.956 334.742 5.883.349
2034 1.472.375 | 12.587.985 151.388.981 1.065.637 6.547.156 151.388.981 406.739 6.040.830
2035 991.527 | 12.925.447 155.130.212 726.790 6.722.673 155.130.212 264.736 6.202.773
2036 289.135 | 13.272.497 158.962.770 211.936 6.903.178 158.962.770 77.199 6.369.319
2037 557.856 | 13.629.433 162.888.831 394.246 7.088.825 162.888.831 163.610 6.540.609
2038 37.809 | 13.996.566 166.910.611 27.714 7.279.775 166.910.611 10.095 6.716.791

2039 3.237.945 | 14.374.213 171.030.383 2.373.418 7.476.193 171.030.383 864.527 6.898.020

2040 8.854.336 | 14.762.704 175.250.466 6.380.505 7.678.252 175.250.466 | 2.473.831 7.084.452

2041 6.739.148 | 15.162.384 179.573.232 4.939.805 7.886.130 179.573.232 | 1.799.343 7.276.254

2042 1.726.907 | 15.573.605 184.001.106 1.265.825 8.100.011 184.001.106 461.082 7.473.594

2043 2.057.105 | 15.996.735 188.536.566 1.490.856 8.320.086 188.536.566 566.249 7.676.650

2044 1.814.331 | 16.432.154 193.182.144 1.329.907 8.546.552 193.182.144 484.424 7.885.602

2045 4.209.098 | 16.880.255 197.940.427 3.085.274 8.779.614 197.940.427 | 1.123.823 8.100.641

2046 9.944.845 | 17.341.447 202.814.059 7.271.272 9.019.486 202.814.059 | 2.673.572 8.321.961

2047 9.396.325 | 17.816.153 207.805.742 6.887.519 9.266.386 207.805.742 | 2.508.806 8.549.767

2048 2.606.214 | 18.304.810 212.918.233 1.795.896 9.520.542 212.918.233 810.318 8.784.268

2049 2.182.047 | 18.807.874 | 218.154.352 1.579.723 9.782.191 218.154.352 602.324 9.025.683

(e} [e}[e} o} o} (o} (e} (o} (o} (o} (o} o} (e} [e] e} (e} (o} (e} o} e} (o} [o} o] (o} o} (o} o} (o} o} o} o} o} o} o} o} (o} (o} (o} (o} (o)

2050 1.262.441 | 19.325.815 223.516.979 925.371 | 10.051.578 223.516.979 337.070 9.274.237
2051 71.889 | 19.859.121 229.009.052 52.695 | 10.328.957 229.009.052 19.194 9.530.164
2052 358.455 | 20.408.299 234.633.575 241511 | 10.614.591 234.633.575 116.944 9.793.709
TOTAL 264.984.389 | 465.000.553 | 5.515.715.960 | 167.204.491 | 241.852.126 | 5.515.715.960 | 97.779.898 | 223.148.427
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IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 5-. Empleo Directo e Indirecto (niamero)

Total Murcia Resto territorio
Inversién | Compras Terminal Inversién | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal
Media anual 152 203 1.167 100 116 1.167 52 87 0
2015 1.248 0 0 738 0 0 511 0 0
2016 1.719 0 0 1.054 0 0 665 0 0
2017 219 34 183 170 19 183 50 15 0
2018 1.052 83 468 657 46 468 395 37 0
2019 46 136 771 35 76 771 11 60 0
2020 43 148 841 33 83 841 10 65 0
2021 37 159 905 29 89 905 8 70 0
2022 3 170 974 2 95 974 1 75 0
2023 0 173 993 0 97 993 0 76 0
2024 6 176 1.013 3 99 1.013 3 77 0
2025 5 180 1.033 4 101 1.033 2 79 0
2026 5 183 1.053 4 103 1.053 1 80 0
2027 5 187 1.074 4 105 1.074 1 81 0
2028 4 190 1.096 2 107 1.096 1 83 0
2029 0 194 1.118 0 110 1.118 0 84 0
2030 60 198 1.140 47 112 1.140 14 86 0
2031 136 201 1.162 104 114 1.162 31 87 0
2032 131 205 1.186 100 116 1.186 32 89 0
2033 25 209 1.209 19 119 1.209 6 91 0
2034 28 214 1.233 21 121 1.233 7 92 0
2035 19 218 1.258 15 124 1.258 4 94 0
2036 6 222 1.283 4 126 1.283 1 96 0
2037 10 226 1.308 7 129 1.308 3 97 0
2038 1 231 1.334 1 132 1.334 0 99 0
2039 61 236 1.361 47 135 1.361 14 101 0
2040 165 240 1.388 125 138 1.388 40 103 0
2041 125 245 1.416 96 141 1.416 29 105 0
2042 32 250 1.444 24 144 1.444 7 107 0
2043 36 255 1.473 27 147 1.473 9 109 0
2044 33 261 1.502 25 150 1.502 8 111 0
2045 75 266 1.532 58 153 1.532 17 113 0
2046 175 272 1.562 134 156 1.562 41 115 0
2047 164 277 1.593 126 160 1.593 38 117 0
2048 46 283 1.625 33 163 1.625 13 120 0
2049 37 289 1.657 27 167 1.657 9 122 0
2050 21 295 1.690 16 171 1.690 5 124 0
2051 1 302 1.724 1 175 1.724 0 127 0
2052 5 308 1.758 3 179 1.758 2 129 0
ACUMULADO 5.783 7.719 44.359 3.795 4.403 44.359 1.988 3.316 0
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INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 6-. Renta disponible (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal

Media anual | 1.875.810 2.703.225 32.596.873 | 1.178.524 | 1.388.899 32.596.873 697.287 | 1.314.326 0
2015 | 14.373.916 0 0| 7.865.238 0 0| 6.508.678 0 0
2016 | 19.984.924 0 0] 11.414.042 0 0| 8.570.882 0 0
2017 | 2.790.384 414.338 4.608.856 | 2.104.192 209.467 4.608.856 686.192 204.871 0
2018 | 12.456.094 1.013.724 11.850.681 | 7.327.126 512.841 11.850.681 | 5.128.969 500.883 0
2019 583.888 1.675.211 19.626.107 434.788 848.083 19.626.107 149.101 827.127 0
2020 553.021 1.825.884 21.522.494 416.832 925.022 21.522.494 136.189 900.862 0
2021 480.237 1.966.499 23.269.870 361.911 996.978 23.269.870 118.326 969.521 0
2022 34.200 2.117.571 25.169.486 20.005 | 1.074.351 25.169.486 14.195 | 1.043.220 0
2023 0 2.166.370 25.798.723 0| 1.099.919 25.798.723 0| 1.066.451 0
2024 60.473 2.216.485 26.443.692 27.233 | 1.126.201 26.443.692 33.240 | 1.090.284 0
2025 69.712 2.267.959 27.104.783 46.323 | 1.153.221 27.104.783 23.389 | 1.114.738 0
2026 63.776 2.320.833 27.782.403 48.017 | 1.181.002 27.782.403 15.759 | 1.139.831 0
2027 68.127 2.375.150 28.476.963 51.282 | 1.209.568 28.476.963 16.845 | 1.165.582 0
2028 48.250 2.430.956 29.188.888 29.697 | 1.238.945 29.188.888 18.552 | 1.192.011 0
2029 6.682 2.488.297 29.918.610 5.028 | 1.269.158 29.918.610 1.654 | 1.219.139 0
2030 816.855 2.547.222 30.666.575 614.477 | 1.300.235 30.666.575 202.378 | 1.246.987 0
2031 | 1.840.525 2.607.781 31.433.239 | 1.377.118 | 1.332.204 31.433.239 463.406 | 1.275.577 0
2032 | 1.777.336 2.670.026 32.219.070 | 1.314.969 | 1.365.094 32.219.070 462.367 | 1.304.932 0
2033 342.390 2.734.010 33.024.547 257.376 | 1.398.935 33.024.547 85.014 | 1.335.076 0
2034 384.586 2.799.790 33.850.161 281.427 | 1.433.757 33.850.161 103.159 | 1.366.032 0
2035 268.273 2.867.422 34.696.414 201.559 | 1.469.595 34.696.414 66.715 | 1.397.827 0
2036 77.869 2.936.967 35.563.825 58.489 | 1.506.480 35.563.825 19.380 | 1.430.487 0
2037 133.901 3.008.486 36.452.921 92.410 | 1.544.448 36.452.921 41.491 | 1.464.038 0
2038 10.089 3.082.045 37.364.244 7.574 | 1.583.536 37.364.244 2.515 | 1.498.509 0
2039 860.140 3.157.709 38.298.350 645.524 | 1.623.780 38.298.350 214.616 | 1.533.930 0
2040 | 2.321.795 3.235.548 39.255.809 | 1.708.205 | 1.665.219 39.255.809 613.590 | 1.570.330 0
2041 | 1.774.099 3.315.634 40.237.204 | 1.330.648 | 1.707.894 40.237.204 443.451 | 1.607.740 0
2042 452.578 3.398.041 41.243.133 339.348 | 1.751.847 41.243.133 113.230 | 1.646.194 0
2043 521.317 3.482.846 42.274.212 381.420 | 1.797.121 42.274.212 139.897 | 1.685.725 0
2044 471.275 3.570.129 43.331.068 353.144 | 1.843.762 43.331.068 118.131 | 1.726.367 0
2045 | 1.088.500 3.659.974 44.414.344 815.387 | 1.891.816 44.414.344 273.113 | 1.768.158 0
2046 | 2.545.412 3.752.467 45.524.703 | 1.896.096 | 1.941.333 45.524.703 649.316 | 1.811.134 0
2047 | 2.408.745 3.847.697 46.662.820 | 1.803.158 | 1.992.362 46.662.820 605.587 | 1.855.336 0
2048 658.231 3.945.758 47.829.391 463.206 | 2.044.957 47.829.391 195.025 | 1.900.802 0
2049 539.834 4.046.747 49.025.125 393.094 | 2.099.171 49.025.125 146.739 | 1.947.575 0
2050 319.455 4.150.763 50.250.754 238.887 | 2.155.063 50.250.754 80.568 | 1.995.700 0
2051 18.113 4.257.911 51.507.023 13.540 | 2.212.691 51.507.023 4.573 | 2.045.220 0
2052 75.784 4.368.300 52.794.698 45.123 | 2.272.116 52.794.698 30.661 | 2.096.183 0
TOTAL 71.280.786 | 102.722.553 | 1.238.681.181 | 44.783.894 | 52.778.172 | 1.238.681.181 | 26.496.893 | 49.944.381 0
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INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 7-. Consumo inducido (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal

Media anual | 1.784.188 | 2.571.189 31.004.713 | 1.120.960 | 1.321.060 31.004.713 663.228 | 1.250.129 0
2015 | 13.671.837 0 0| 7.481.069 0 0| 6.190.768 0 0
2016 | 19.008.782 0 0] 10.856.535 0 0| 8.152.246 0 0
2017 | 2.654.091 394.100 4.383.741 | 2.001.415 199.235 4.383.741 652.676 194.864 0
2018 | 11.847.689 964.210 11.271.847 | 6.969.240 487.792 11.271.847 | 4.878.449 476.418 0
2019 555.369 | 1.593.387 18.667.490 413.551 806.660 18.667.490 141.818 786.727 0
2020 526.009 | 1.736.701 20.471.251 396.472 879.840 20.471.251 129.537 856.861 0
2021 456.780 | 1.870.448 22.133.278 344.233 948.282 22.133.278 112.546 922.166 0
2022 32.529 | 2.014.141 23.940.109 19.028 | 1.021.876 23.940.109 13.501 992.265 0
2023 0| 2.060.556 24.538.612 0| 1.046.194 24.538.612 0] 1.014.362 0
2024 57.519 | 2.108.223 25.152.077 25.903 | 1.071.193 25.152.077 31.616 | 1.037.031 0
2025 66.307 | 2.157.183 25.780.879 44.060 | 1.096.893 25.780.879 22.247 | 1.060.290 0
2026 60.661 | 2.207.474 26.425.401 45.672 | 1.123.317 26.425.401 14.989 | 1.084.157 0
2027 64.799 | 2.259.138 27.086.036 48.777 | 1.150.488 27.086.036 16.022 | 1.108.650 0
2028 45.893 | 2.312.218 27.763.187 28.247 | 1.178.430 27.763.187 17.646 | 1.133.789 0
2029 6.356 | 2.366.759 28.457.267 4.782 | 1.207.167 28.457.267 1.574 | 1.159.592 0
2030 776.957 | 2.422.806 29.168.698 584.464 | 1.236.727 29.168.698 192.493 | 1.186.079 0
2031 | 1.750.626 | 2.480.407 29.897.916 | 1.309.855 | 1.267.134 29.897.916 440.772 | 1.213.273 0
2032 | 1.690.524 | 2.539.611 30.645.363 | 1.250.741 | 1.298.417 30.645.363 439.784 | 1.241.194 0
2033 325.667 | 2.600.471 31.411.498 244.805 | 1.330.605 31.411.498 80.862 | 1.269.865 0
2034 365.801 | 2.663.037 32.196.785 267.681 | 1.363.727 32.196.785 98.120 | 1.299.310 0
2035 255.170 | 2.727.366 33.001.705 191.714 | 1.397.814 33.001.705 63.456 | 1.329.552 0
2036 74.066 | 2.793.514 33.826.747 55.632 | 1.432.898 33.826.747 18.434 | 1.360.616 0
2037 127.361 | 2.861.540 34.672.416 87.896 | 1.469.011 34.672.416 39.465 | 1.392.529 0
2038 9.597 | 2.931.506 35.539.227 7.204 | 1.506.190 35.539.227 2.392 | 1.425.316 0
2039 818.127 | 3.003.474 36.427.707 613.994 | 1.544.468 36.427.707 204.133 | 1.459.007 0
2040 | 2.208.389 | 3.077.511 37.338.400 | 1.624.769 | 1.583.883 37.338.400 583.620 | 1.493.628 0
2041 | 1.687.445| 3.153.686 38.271.860 | 1.265.654 | 1.624.474 38.271.860 421.791 | 1.529.212 0
2042 430.472 | 3.232.067 39.228.656 322.773 | 1.666.280 39.228.656 107.699 | 1.565.787 0
2043 495.853 | 3.312.730 40.209.373 362.790 | 1.709.343 40.209.373 133.064 | 1.603.387 0
2044 448.256 | 3.395.750 41.214.607 335.895 | 1.753.706 41.214.607 112.361 | 1.642.045 0
2045 | 1.035.333 | 3.481.207 42.244.973 775.560 | 1.799.413 42.244.973 259.773 | 1.681.794 0
2046 | 2.421.084 | 3.569.182 43.301.097 | 1.803.483 | 1.846.510 43.301.097 617.601 | 1.722.671 0
2047 | 2.291.092 | 3.659.761 44.383.624 | 1.715.085 | 1.895.047 44.383.624 576.007 | 1.764.714 0
2048 626.080 | 3.753.032 45.493.215 440.581 | 1.945.073 45.493.215 185.499 | 1.807.959 0
2049 513.466 | 3.849.088 46.630.545 373.894 | 1.996.640 46.630.545 139.572 | 1.852.448 0
2050 303.851 | 3.948.023 47.796.309 227.219 | 2.049.801 47.796.309 76.633 | 1.898.222 0
2051 17.229 | 4.049.938 48.991.217 12.879 | 2.104.614 48.991.217 4.350 | 1.945.323 0
2052 72.083 | 4.154.935 50.215.997 42.919 | 2.161.137 50.215.997 29.164 | 1.993.797 0
TOTAL 67.799.152 | 97.705.179 | 1.178.179.108 | 42.596.472 | 50.200.278 | 1.178.179.108 | 25.202.680 | 47.504.901 0
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Tabla 8-. Produccién Inducida (euros)
Total Murcia Resto territorio
Inversion Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras Terminal
Media anual 2.592.160 3.692.506 43.806.948 | 1.099.802 | 1.303.886 30.151.755 | 1.492.358 | 2.388.620 | 13.655.193
2015 | 20.035.241 0 0| 7.360.837 0 0| 12.674.404 0 0
2016 | 27.784.440 0 0[10.673.123 0 0]17.111.317 0 0
2017 | 3.807.488 566.698 6.193.843 | 1.957.162 196.772 4.263.142 | 1.850.326 369.925 1.930.701
2018 | 17.311.678 1.386.415 15.926.134 | 6.846.609 481.748 10.961.752 | 10.465.069 904.667 4.964.382
2019 796.323 2.290.965 26.375.531 404.491 796.642 18.153.936 391.833 | 1.494.323 8.221.595
2020 754.548 2.496.881 28.924.087 387.707 868.888 19.908.074 366.841 | 1.627.992 9.016.013
2021 655.226 2.689.018 31.272.386 336.625 936.451 21.524.378 318.602 | 1.752.567 9.748.008
2022 46.259 2.895.429 33.825.280 18.695 | 1.009.097 23.281.502 27.564 | 1.886.332 | 10.543.778
2023 0 2.961.980 34.670.912 0| 1.033.080 23.863.539 0] 1.928.900 | 10.807.373
2024 84.523 3.030.322 35.537.686 25.751 | 1.057.734 24.460.128 58.772 | 1.972.588 | 11.077.557
2025 94.658 3.100.511 36.426.127 43.181 | 1.083.078 25.071.631 51.477 | 2.017.433 | 11.354.496
2026 87.005 3.172.604 37.336.780 44.663 | 1.109.136 25.698.422 42.343 | 2.063.468 | 11.638.358
2027 92.939 3.246.659 38.270.200 47.700 | 1.135.929 26.340.882 45.239 | 2.110.730 | 11.929.317
2028 65.321 3.322.738 39.226.955 27.723 | 1.163.481 26.999.405 37.598 | 2.159.257 | 12.227.550
2029 9.116 3.400.904 40.207.629 4.677 | 1.191.817 27.674.390 4.439 | 2.209.087 | 12.533.239
2030 | 1.114.275 3.481.223 41.212.819 571.557 | 1.220.963 28.366.249 542.717 | 2.260.261 | 12.846.570
2031 | 2.510.050 3.563.763 42.243.140 | 1.281.041 | 1.250.943 29.075.406 | 1.229.008 | 2.312.820 | 13.167.734
2032 | 2.426.692 3.648.594 43.299.218 | 1.223.619 | 1.281.786 29.802.291 | 1.203.073 | 2.366.808 | 13.496.927
2033 467.023 3.735.788 44.381.699 239.402 | 1.313.519 30.547.348 227.621 | 2.422.269 | 13.834.351
2034 523.945 3.825.422 45.491.241 261.888 | 1.346.173 31.311.032 262.057 | 2.479.249 | 14.180.210
2035 365.910 3.917.574 46.628.522 187.484 | 1.379.776 32.093.808 178.426 | 2.537.798 | 14.534.715
2036 106.207 4.012.324 47.794.236 54.405 | 1.414.361 32.896.153 51.802 | 2.597.963 | 14.898.083
2037 181.934 4.109.757 48.989.092 86.079 | 1.449.960 33.718.557 95.855 | 2.659.797 | 15.270.535
2038 13.761 4.209.960 50.213.819 7.045 | 1.486.607 34.561.521 6.715 | 2.723.353 | 15.652.298
2039 | 1.173.072 4.313.024 51.469.164 600.455 | 1.524.337 35.425.559 572.616 | 2.788.686 | 16.043.606
2040 | 3.168.360 4.419.041 52.755.894 | 1.589.652 | 1.563.187 36.311.198 | 1.578.707 | 2.855.854 | 16.444.696
2041 | 2.419.427 4.528.110 54.074.791 | 1.237.757 | 1.603.193 37.218.978 | 1.181.670 | 2.924.917 | 16.855.813
2042 617.188 4.640.331 55.426.660 315.660 | 1.644.397 38.149.452 301.528 | 2.995.935 | 17.277.208
2043 710.058 4.755.810 56.812.327 354.935 | 1.686.837 39.103.189 355.123 | 3.068.972 | 17.709.139
2044 642.655 4.874.653 58.232.636 328.496 | 1.730.557 40.080.768 314.159 | 3.144.096 | 18.151.867
2045 | 1.484.299 4.996.975 59.688.451 758.480 | 1.775.600 41.082.788 725.819 | 3.221.375 | 18.605.664
2046 | 3.469.940 5.122.892 61.180.662 | 1.763.922 | 1.822.013 42.109.857 | 1.706.018 | 3.300.879 | 19.070.805
2047 | 3.284.450 5.252.526 62.710.179 | 1.677.331 | 1.869.841 43.162.603 | 1.607.119 | 3.382.684 | 19.547.575
2048 900.648 5.386.002 64.277.933 431.556 | 1.919.135 44.241.668 469.092 | 3.466.867 | 20.036.265
2049 735.005 5.523.452 65.884.882 365.825 | 1.969.946 45.347.710 369.180 | 3.553.506 | 20.537.171
2050 435.561 5.665.013 67.532.004 222.220 | 2.022.327 46.481.403 213.341 | 3.642.686 | 21.050.601
2051 24.696 5.810.824 69.220.304 12.596 | 2.076.333 47.643.438 12.101 | 3.734.491 | 21.576.866
2052 102.158 5.961.034 70.950.812 42.143 | 2.132.022 48.834.524 60.015 | 3.829.012 | 22.116.287
TOTAL 98.502.077 | 140.315.214 | 1.664.664.034 | 41.792.491 | 49.547.667 | 1.145.766.682 | 56.709.586 | 90.767.547 | 518.897.352
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Tabla 9-. VAB Inducido (euros)

IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Total Murcia Resto territorio
Inversion Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras Terminal
Media anual 1.293.948 | 1.859.091 | 21.819.590 597.124 706.901 | 16.400.247 696.825 | 1.152.190 5.419.343
2015 9.995.230 0 0| 3.994.833 0 0| 6.000.397 0 0
2016 | 13.863.972 0 0| 5.792.988 0 0| 8.070.983 0 0
2017 1.901.731 285.298 3.085.061 | 1.063.157 106.664 2.318.823 838.574 178.634 766.238
2018 8.634.317 697.977 7.932.571 | 3.716.619 261.142 5.962.354 | 4.917.698 436.835 1.970.217
2019 397.938 | 1.153.369 | 13.137.260 219.717 431.841 9.874.352 178.221 721.528 3.262.908
2020 376.888 | 1.257.039 | 14.406.658 210.608 471.007 | 10.828.469 166.280 786.032 3.578.189
2021 327.282 | 1.353.774 | 15.576.310 182.859 507.634 | 11.707.614 144.423 846.139 3.868.696
2022 23.311 | 1.457.695 | 16.847.869 10.147 547.018 | 12.663.355 13.164 910.677 4.184.514
2023 0] 1.491.205| 17.269.066 0 560.023 | 12.979.939 0 931.182 4.289.127
2024 42.373 | 1.525.617 | 17.700.793 13.930 573.392 | 13.304.438 28.443 952.225 4.396.355
2025 47.506 | 1.560.959 | 18.143.312 23.447 587.135 | 13.637.049 24.058 973.824 4.506.264
2026 43.461 | 1.597.259 | 18.596.895 24.261 601.265 | 13.977.975 19.200 995.995 4.618.920
2027 46.426 | 1.634.548 | 19.061.818 25.911 615.794 | 14.327.424 20.515 | 1.018.755 4.734.393
2028 32.872 | 1.672.857 | 19.538.363 15.050 630.735 | 14.685.610 17.822 | 1.042.122 4.852.753
2029 4554 | 1.712.216 | 20.026.822 2.541 646.100 | 15.052.750 2.013 | 1.066.116 4.974.072
2030 556.637 | 1.752.660 | 20.527.493 310.476 661.905 | 15.429.069 246.161 | 1.090.755 5.098.424
2031 1.254.177 | 1.794.222 | 21.040.680 695.865 678.163 | 15.814.795 558.312 | 1.116.059 5.225.884
2032 1.212.469 | 1.836.938 | 21.566.697 664.615 694.889 | 16.210.165 547.854 | 1.142.049 5.356.532
2033 233.312 | 1.880.844 | 22.105.864 130.045 712.097 | 16.615.420 103.266 | 1.168.747 5.490.445
2034 262.036 | 1.925.979 | 22.658.511 142.249 729.805 | 17.030.805 119.787 | 1.196.174 5.627.706
2035 182.803 | 1.972.382 | 23.224.974 101.843 748.028 | 17.456.575 80.961 | 1.224.354 5.768.399
2036 53.060 | 2.020.094 | 23.805.598 29.553 766.784 | 17.892.990 23.507 | 1.253.310 5.912.609
2037 91.204 | 2.069.157 | 24.400.738 46.747 786.090 | 18.340.314 44.457 | 1.283.068 6.060.424
2038 6.875 | 2.119.616 | 25.010.757 3.827 805.964 | 18.798.822 3.048 | 1.313.652 6.211.934
2039 586.085 | 2.171.515 | 25.636.026 326.172 826.425 | 19.268.793 259.912 | 1.345.089 6.367.233
2040 1.583.532 | 2.224.901 | 26.276.926 863.420 847.494 | 19.750.513 720.112 | 1.377.407 6.526.414
2041 1.208.820 | 2.279.825 | 26.933.849 672.359 869.191 | 20.244.275 536.461 | 1.410.634 6.689.574
2042 308.371 | 2.336.336 | 27.607.195 171.469 891.537 | 20.750.382 136.902 | 1.444.800 6.856.813
2043 355.143 | 2.394.488 | 28.297.376 192.790 914.554 | 21.269.142 162.353 | 1.479.935 7.028.234
2044 321.105 | 2.454.335 | 29.004.810 178.441 938.265 | 21.800.870 142.664 | 1.516.070 7.203.940
2045 741.648 | 2.515.934 | 29.729.930 412.010 962.693 | 22.345.892 329.637 | 1.553.240 7.384.038
2046 1.734.223 | 2.579.343 | 30.473.178 958.157 987.865 | 22.904.539 776.065 | 1.591.478 7.568.639
2047 1.641.168 | 2.644.625 | 31.235.008 911.133 | 1.013.805 | 23.477.153 730.035 | 1.630.820 7.757.855
2048 450.290 | 2.711.842 | 32.015.883 234.330 | 1.040.540 | 24.064.082 215.960 | 1.671.302 7.951.801
2049 367.710 | 2.781.061 | 32.816.280 198.703 | 1.068.098 | 24.665.684 169.007 | 1.712.963 8.150.596
2050 217.651 | 2.852.350 | 33.636.687 120.711 | 1.096.507 | 25.282.326 96.941 | 1.755.843 8.354.361
2051 12.341 | 2.925.780 | 34.477.604 6.842 | 1.125.798 | 25.914.384 5.499 | 1.799.982 8.563.220
2052 51.520 | 3.001.426 | 35.339.544 22.877 | 1.156.002 | 26.562.244 28.643 | 1.845.423 8.777.301
TOTAL 49.170.040 | 70.645.468 | 829.144.408 | 22.690.704 | 26.862.250 | 623.209.385 | 26.479.336 | 43.783.219 | 205.935.023
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IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 10-. Empleo Inducido (numero)

Total Murcia Resto territorio
Inversién | Compras Terminal Inversién | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal
Media anual 31 42 503 15 18 407 16 25 96
2015 248 0 0 104 0 0 145 0 0
2016 342 0 0 150 0 0 193 0 0
2017 47 7 76 27 3 60 19 4 17
2018 212 17 196 96 7 153 116 10 42
2019 10 28 323 6 11 253 4 17 69
2020 9 30 352 5 12 277 4 18 75
2021 8 32 379 5 13 299 3 19 80
2022 1 35 409 0 14 323 0 21 86
2023 0 35 417 0 14 330 0 21 87
2024 1 36 426 0 15 338 1 22 88
2025 1 37 435 1 15 345 1 22 90
2026 1 38 444 1 15 353 0 22 91
2027 1 38 454 1 16 361 0 23 92
2028 1 39 464 0 16 370 0 23 94
2029 0 40 474 0 16 378 0 24 95
2030 13 41 484 8 17 387 5 24 97
2031 29 42 494 17 17 396 12 25 98
2032 28 42 505 17 17 405 12 25 100
2033 5 43 516 3 18 415 2 26 101
2034 6 44 527 4 18 424 3 26 103
2035 4 45 538 3 19 434 2 27 104
2036 1 46 550 1 19 444 0 27 106
2037 2 47 562 1 19 455 1 28 108
2038 0 48 575 0 20 465 0 28 109
2039 13 49 587 8 20 476 5 29 111
2040 36 50 600 21 21 488 15 29 113
2041 27 51 614 17 21 499 11 30 114
2042 7 52 627 4 22 511 3 31 116
2043 8 54 641 5 22 523 3 31 118
2044 7 55 655 4 23 535 3 32 120
2045 17 56 670 10 24 548 7 33 122
2046 39 57 685 23 24 561 15 33 124
2047 37 59 700 22 25 574 14 34 126
2048 10 60 716 6 25 588 4 35 128
2049 8 62 732 5 26 602 3 35 130
2050 5 63 749 3 27 617 2 36 132
2051 0 64 766 0 27 631 0 37 134
2052 1 66 783 1 28 647 1 38 137
ACUMULADO 1.186 1.609 19.127 577 666 15.469 608 944 3.658
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IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 11-. Impuestos Indirectos (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversiéon | Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal

Media anual 837.522 | 1.469.703 | 17.433.231 528.474 764.409 | 17.433.231 309.048 705.293 0
2015 | 6.446.905 0 0| 3.647.487 0 0| 2.799.418 0 0
2016 | 8.914.891 0 0| 5.206.440 0 0| 3.708.451 0 0
2017 | 1.135.248 212.328 1.588.017 832.139 110.434 1.588.017 303.110 101.894 0
2018 | 5.451.247 521.317 5.925.677 | 3.218.633 271.143 5.925.677 | 2.232.614 250.174 0
2019 246.006 864.485 | 10.280.341 179.194 449.629 | 10.280.341 66.813 414.857 0
2020 228.404 945.460 | 11.412.305 167.420 491.744 | 11.412.305 60.984 453.715 0
2021 199.331 | 1.021.694 | 12.438.225 146.110 531.395 | 12.438.225 53.221 490.299 0
2022 20.525 | 1.103.821 | 13.558.585 13.829 574.110 | 13.558.585 6.696 529.711 0
2023 0| 1.132.928 | 13.894.661 0 589.249 | 13.894.661 0 543.679 0
2024 25.448 | 1.162.839 | 14.238.993 11.053 604.806 | 14.238.993 14.395 558.033 0
2025 35.961 | 1.193.578 | 14.591.780 25.050 620.794 | 14.591.780 10.911 572.785 0
2026 27.128 | 1.225.171 | 14.953.225 19.885 637.225 | 14.953.225 7.243 587.945 0
2027 29.119 | 1.257.641 | 15.323.537 21.344 654.114 | 15.323.537 7.775 603.528 0
2028 27.350 | 1.291.017 | 15.702.928 18.637 671.473 | 15.702.928 8.713 619.544 0
2029 2.884 | 1.325.325 | 16.091.618 2.114 689.317 | 16.091.618 770 636.008 0
2030 354.193 | 1.360.594 | 16.489.827 259.624 707.661 | 16.489.827 94.569 652.933 0
2031 808.636 | 1.396.853 | 16.897.785 591.213 726.519 | 16.897.785 217.423 670.334 0
2032 778.765 | 1.434.131 | 17.315.725 561.575 745.908 | 17.315.725 217.190 688.223 0
2033 150.578 | 1.472.461 | 17.743.886 110.374 765.844 | 17.743.886 40.204 706.617 0
2034 176.839 | 1.511.875 | 18.182.511 127.988 786.343 | 18.182.511 48.851 725.531 0
2035 119.087 | 1.552.405 | 18.631.850 87.291 807.424 | 18.631.850 31.796 744.982 0
2036 34.726 | 1.594.088 | 19.092.157 25.455 829.103 | 19.092.157 9.272 764.984 0
2037 67.001 | 1.636.957 | 19.563.695 47.351 851.400 | 19.563.695 19.650 785.557 0
2038 4541 | 1.681.052 | 20.046.730 3.329 874.334 | 20.046.730 1.212 806.717 0
2039 388.892 | 1.726.409 | 20.541.533 285.058 897.925 | 20.541.533 103.834 828.484 0
2040 | 1.063.446 | 1.773.068 | 21.048.384 766.328 922.193 | 21.048.384 297.118 850.875 0
2041 809.403 | 1.821.072 | 21.567.568 593.293 947.160 | 21.567.568 216.109 873.911 0
2042 207.409 | 1.870.461 | 22.099.376 152.031 972.848 | 22.099.376 55.378 897.613 0
2043 247.068 | 1.921.281 | 22.644.106 179.059 999.280 | 22.644.106 68.009 922.001 0
2044 217.910 | 1.973.577 | 23.202.061 159.728 | 1.026.480 | 23.202.061 58.182 947.097 0
2045 505.532 | 2.027.396 | 23.773.553 370.556 | 1.054.472 | 23.773.553 134.976 972.924 0
2046 | 1.194.421 | 2.082.787 | 24.358.898 873.313 | 1.083.282 | 24.358.898 321.108 999.506 0
2047 | 1.128.542 | 2.139.802 | 24.958.422 827.223 | 1.112.935 | 24.958.422 301.319 | 1.026.866 0
2048 313.018 | 2.198.492 | 25.572.456 215.695 | 1.143.461 | 25.572.456 97.323 | 1.055.031 0
2049 262.074 | 2.258.912 | 26.201.338 189.732 | 1.174.886 | 26.201.338 72.342 | 1.084.026 0
2050 151.625 | 2.321.119 | 26.845.414 111.141 | 1.207.241 | 26.845.414 40.484 | 1.113.878 0
2051 8.634 | 2.385.171 | 27.505.037 6.329 | 1.240.555 | 27.505.037 2.305 | 1.144.616 0
2052 43.052 | 2.451.130 | 28.180.568 29.007 | 1.274.861 | 28.180.568 14.046 | 1.176.269 0
TOTAL 31.825.840 | 55.848.698 | 662.462.774 | 20.082.026 | 29.047.549 | 662.462.774 | 11.743.814 | 26.801.149 0
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IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 12-. Cotizaciones Sociales (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversiéon | Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal

Media anual 1.001.526 | 1.443.296 | 17.404.005 629.233 741.556 | 17.404.005 372.293 701.740 0
2015 | 7.674.469 0 0| 4.199.380 0 0| 3.475.090 0 0
2016 | 10.670.278 0 0| 6.094.144 0 0| 4.576.134 0 0
2017 | 1.489.832 221.222 2.460.744 | 1.123.463 111.838 2.460.744 366.369 109.384 0
2018 | 6.650.513 541.244 6.327.273 | 3.912.072 273.814 6.327.273 | 2.738.440 267.430 0
2019 311.747 894.423 | 10.478.700 232.140 452.806 | 10.478.700 79.607 441.617 0
2020 295.267 974.869 | 11.491.212 222.553 493.884 | 11.491.212 72.714 480.985 0
2021 256.406 | 1.049.946 | 12.424.165 193.230 532.303 | 12.424.165 63.176 517.643 0
2022 18.260 | 1.130.606 | 13.438.401 10.681 573.614 | 13.438.401 7.579 556.992 0
2023 0| 1.156.660 | 13.774.361 0 587.265 | 13.774.361 0 569.396 0
2024 32.288 | 1.183.418 | 14.118.720 14.540 601.297 | 14.118.720 17.747 582.121 0
2025 37.221 | 1.210.900 | 14.471.688 24.733 615.723 | 14.471.688 12.488 595.177 0
2026 34.051 | 1.239.131 | 14.833.480 25.637 630.556 | 14.833.480 8.414 608.574 0
2027 36.374 | 1.268.131 | 15.204.317 27.380 645.808 | 15.204.317 8.994 622.323 0
2028 25.761 | 1.297.927 | 15.584.425 15.856 661.493 | 15.584.425 9.905 636.434 0
2029 3.568 | 1.328.543 | 15.974.036 2.685 677.624 | 15.974.036 883 650.918 0
2030 436.132 | 1.360.004 | 16.373.387 328.079 694.217 | 16.373.387 108.053 665.787 0
2031 982.686 | 1.392.337 | 16.782.721 735.266 711.286 | 16.782.721 247.420 681.052 0
2032 948.949 | 1.425.571 | 17.202.289 702.083 728.846 | 17.202.289 246.866 696.725 0
2033 182.808 | 1.459.733 | 17.632.347 137.418 746.914 | 17.632.347 45.390 712.819 0
2034 205.337 | 1.494.854 | 18.073.155 150.258 765.507 | 18.073.155 55.078 729.347 0
2035 143.236 | 1.530.964 | 18.524.984 107.616 784.641 | 18.524.984 35.620 746.323 0
2036 41.576 | 1.568.095 | 18.988.109 31.228 804.334 | 18.988.109 10.347 763.760 0
2037 71.492 | 1.606.280 | 19.462.812 49.339 824.606 | 19.462.812 22.153 781.674 0
2038 5.387 | 1.645.554 | 19.949.382 4.044 845.476 | 19.949.382 1.343 800.079 0
2039 459.243 | 1.685.953 | 20.448.116 344.656 866.963 | 20.448.116 114.587 818.990 0
2040 | 1.239.644 | 1.727.512 | 20.959.319 912.038 889.088 | 20.959.319 327.606 838.425 0
2041 947.220 | 1.770.271 | 21.483.302 710.455 911.873 | 21.483.302 236.766 858.399 0
2042 241.639 | 1.814.270 | 22.020.385 181.184 935.340 | 22.020.385 60.455 878.930 0
2043 278.339 | 1.859.549 | 22.570.895 203.646 959.513 | 22.570.895 74.693 900.036 0
2044 251.621 | 1.906.151 | 23.135.167 188.549 984.415 | 23.135.167 63.072 921.736 0
2045 581.168 | 1.954.120 | 23.713.546 435.348 | 1.010.072 | 23.713.546 145.819 944.049 0
2046 | 1.359.037 | 2.003.504 | 24.306.385 | 1.012.357 | 1.036.509 | 24.306.385 346.681 966.994 0
2047 | 1.286.068 | 2.054.349 | 24.914.044 962.736 | 1.063.755 | 24.914.044 323.333 990.594 0
2048 351.440 | 2.106.705 | 25.536.895 247.313 | 1.091.836 | 25.536.895 104.127 | 1.014.869 0
2049 288.226 | 2.160.624 | 26.175.318 209.879 | 1.120.782 | 26.175.318 78.347 | 1.039.842 0
2050 170.562 | 2.216.160 | 26.829.701 127.546 | 1.150.624 | 26.829.701 43.017 | 1.065.537 0
2051 9.671 | 2.273.368 | 27.500.443 7.229 | 1.181.392 | 27.500.443 2442 | 1.091.976 0
2052 40.462 | 2.332.307 | 28.187.954 24.092 | 1.213.120 | 28.187.954 16.371 | 1.119.187 0
TOTAL 38.057.980 | 54.845.254 | 661.352.175 | 23.910.855 | 28.179.131 | 661.352.175 | 14.147.125 | 26.666.123 0
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IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 13-. IRPF (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal

Media anual 466.352 672.058 8.104.022 292.997 345.299 8.104.022 173.355 326.759 0
2015 | 3.573.549 0 0| 1.955.404 0 0]1.618.145 0 0
2016 | 4.968.522 0 0| 2.837.685 0 0] 2.130.837 0 0
2017 693.727 103.010 1.145.824 523.131 52.076 1.145.824 170.597 50.934 0
2018 | 3.096.753 252.026 2.946.239 | 1.821.622 127.499 2.946.239 | 1.275.131 124.526 0
2019 145.162 416.480 4.879.315 108.094 210.845 4.879.315 37.068 205.635 0
2020 137.488 453.939 5.350.782 103.630 229.973 5.350.782 33.858 223.967 0
2021 119.393 488.898 5.785.203 89.976 247.862 5.785.203 29.417 241.036 0
2022 8.502 526.457 6.257.473 4.974 267.098 6.257.473 3.529 259.359 0
2023 0 538.589 6.413.910 0 273.455 6.413.910 0 265.134 0
2024 15.034 551.048 6.574.258 6.771 279.989 6.574.258 8.264 271.059 0
2025 17.331 563.845 6.738.615 11.517 286.706 6.738.615 5.815 277.139 0
2026 15.856 576.990 6.907.080 11.938 293.613 6.907.080 3.918 283.377 0
2027 16.937 590.494 7.079.757 12.749 300.715 7.079.757 4.188 289.779 0
2028 11.996 604.368 7.256.751 7.383 308.018 7.256.751 4.612 296.350 0
2029 1.661 618.624 7.438.170 1.250 315.530 7.438.170 411 303.094 0
2030 203.081 633.274 7.624.124 152.767 323.256 7.624.124 50.314 310.018 0
2031 457.579 648.330 7.814.727 342.370 331.204 7.814.727 115.209 317.126 0
2032 441.870 663.804 8.010.095 326.919 339.381 8.010.095 114.951 324.424 0
2033 85.123 679.712 8.210.348 63.987 347.794 8.210.348 21.136 331.918 0
2034 95.613 696.065 8.415.606 69.967 356.451 8.415.606 25.647 339.614 0
2035 66.696 712.880 8.625.996 50.110 365.361 8.625.996 16.586 347.519 0
2036 19.359 730.170 8.841.646 14.541 374.531 8.841.646 4.818 355.638 0
2037 33.290 747.950 9.062.688 22.974 383.971 9.062.688 10.315 363.980 0
2038 2.508 766.238 9.289.255 1.883 393.688 9.289.255 625 372.550 0
2039 213.842 785.049 9.521.486 160.486 403.693 9.521.486 53.356 381.356 0
2040 577.229 804.401 9.759.523 424.683 413.996 9.759.523 152.547 390.405 0
2041 441.065 824.311 | 10.003.511 330.817 424.606 | 10.003.511 110.248 399.706 0
2042 112.517 844.799 | 10.253.599 84.367 435.533 | 10.253.599 28.150 409.266 0
2043 129.606 865.882 | 10.509.939 94.826 446.789 | 10.509.939 34.780 419.094 0
2044 117.165 887.582 | 10.772.688 87.796 458.384 | 10.772.688 29.369 429.198 0
2045 270.616 909.919 | 11.042.005 202.716 470.331 | 11.042.005 67.900 439.588 0
2046 632.824 932.914 | 11.318.055 471.395 482.641 | 11.318.055 161.429 450.272 0
2047 598.846 956.589 | 11.601.006 448.289 495.328 | 11.601.006 150.557 461.261 0
2048 163.645 980.969 | 11.891.031 115.159 508.404 | 11.891.031 48.486 472.565 0
2049 134.210 | 1.006.076 | 12.188.307 97.729 521.882 | 12.188.307 36.481 484.193 0
2050 79.421 | 1.031.936 | 12.493.015 59.390 535.778 | 12.493.015 20.030 496.158 0
2051 4.503 | 1.058.574 | 12.805.340 3.366 550.105 | 12.805.340 1.137 508.469 0
2052 18.841 | 1.086.018 | 13.125.474 11.218 564.879 | 13.125.474 7.623 521.139 0
TOTAL 17.721.364 | 25.538.212 | 307.952.841 | 11.133.880 | 13.121.365 | 307.952.841 | 6.587.485 | 12.416.847 0
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IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Tabla 14-. Impuesto de Sociedades (euros)

Total Murcia Resto territorio

Inversion Compras Terminal Inversion | Compras Terminal Inversion | Compras | Terminal

Media anual 644.799 | 1.309.538 | 13.760.872 409.944 684.969 | 13.760.872 234.855 624.569 0
2015 | 4.926.316 0 0| 2.865.520 0 0 [ 2.060.796 0 0
2016 | 6.802.789 0 0| 4.053.734 0 0| 2.749.054 0 0
2017 810.035 181.602 0 579.232 96.148 0| 230.803 85.453 0
2018 | 4.101.337 447.018 0| 2.434.786 236.531 0] 1.666.551 210.487 0
2019 181.362 743.132 0 129.908 392.981 0 51.455 350.151 0
2020 165.646 814.729 0 118.614 430.587 0 47.031 384.141 0
2021 145.324 882.529 0 104.111 466.145 0 41.213 416.384 0
2022 18.968 955.700 3.938.580 13.676 504.497 3.938.580 5.292 451.204 0
2023 0 983.145 6.372.893 0 518.680 6.372.893 0 464.465 0
2024 18.658 | 1.011.359 7.291.488 7.829 533.253 7.291.488 10.828 478.105 0
2025 30.690 | 1.040.363 8.249.996 22.087 548.226 8.249.996 8.603 492.136 0
2026 20.282 | 1.070.180 9.465.603 14.563 563.612 9.465.603 5.719 506.569 0
2027 21.876 | 1.100.836 | 10.542.131 15.715 579.420 | 10.542.131 6.161 521.415 0
2028 24570 | 1.132.353 | 11.598.933 17.694 595.665 | 11.598.933 6.875 536.688 0
2029 2.187 | 1.164.759 | 13.390.080 1.572 612.359 | 13.390.080 615 552.400 0
2030 269.854 | 1.198.079 | 13.301.047 194.112 629.514 | 13.301.047 75.742 568.565 0
2031 622.790 | 1.232.340 | 13.647.933 448.195 647.145 | 13.647.933 174.596 585.196 0
2032 599.087 | 1.267.572 | 13.688.359 424.273 665.264 | 13.688.359 174.814 602.307 0
2033 116.278 | 1.303.801 | 14.405.045 83.752 683.887 | 14.405.045 32.526 619.914 0
2034 140.989 | 1.341.060 | 16.227.285 101.576 703.029 | 16.227.285 39.413 638.031 0
2035 92.761 | 1.379.378 | 17.704.518 66.871 722.704 | 17.704.518 25.890 656.673 0
2036 27.165 | 1.418.787 | 16.534.868 19.591 742.929 | 16.534.868 7.573 675.858 0
2037 56.379 | 1.459.322 | 17.910.315 40.627 763.720 | 17.910.315 15.752 695.601 0
2038 3.582 | 1.501.015 | 19.447.069 2.585 785.094 | 19.447.069 996 715.921 0
2039 308.001 | 1.543.903 | 19.408.208 222.420 807.068 | 19.408.208 85.581 736.835 0
2040 850.328 | 1.588.022 | 19.044.340 605.336 829.661 | 19.044.340 244,991 758.361 0
2041 646.180 | 1.633.410 | 19.807.917 467.029 852.890 | 19.807.917 179.150 780.520 0
2042 166.232 | 1.680.106 | 19.304.409 120.196 876.776 | 19.304.409 46.036 803.330 0
2043 202.251 | 1.728.150 | 20.652.719 146.174 901.338 | 20.652.719 56.077 826.812 0
2044 175.991 | 1.777.585 | 22.234.650 127.359 926.597 | 22.234.650 48.632 850.988 0
2045 409.820 | 1.828.453 | 22.102.977 296.699 952.574 | 22.102.977 113.121 875.879 0
2046 975.145 | 1.880.801 | 22.230.850 706.103 979.292 | 22.230.850 269.042 901.509 0
2047 921.635 | 1.934.673 | 23.029.876 667.796 | 1.006.772 | 23.029.876 253.839 927.901 0
2048 258.482 | 1.990.119 | 21.851.732 176.178 | 1.035.040 | 21.851.732 82.305 955.079 0
2049 218.583 | 2.047.187 | 23.153.277 158.292 | 1.064.118 | 23.153.277 60.291 983.069 0
2050 125.156 | 2.105.930 | 24.906.309 90.798 | 1.094.033 | 24.906.309 34.358 | 1.011.897 0
2051 7.152 | 2.166.401 | 25.024.505 5.191 | 1.124.811 | 25.024.505 1.961 | 1.041.591 0
2052 38.496 | 2.228.656 | 26.445.233 27.679 | 1.156.478 | 26.445.233 10.818 | 1.072.178 0
TOTAL 24.502.376 | 49.762.454 | 522.913.145 | 15.577.873 | 26.028.840 | 522.913.145 | 8.924.503 | 23.733.615 0
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Tabla 15-. Coeficientes de empleo

Ganancias
Empleo por millén de produccion medias de

productividad
Sectores 2004,00 | 2009,00 2050,00
AA+BB Agricultura, silvicultura y pesca 22,72 20,42 8,52 2,16
CA Industrias extractivas 13,72 13,72 13,71 0,00
DA Industria Agroalimentaria 5,74 5,31 2,78 1,58
DB+DC Industria textil, confeccion, cuero y calzado 20,68 20,12 16,08 0,55
DD Industria de la madera y el corcho 10,83 9,90 4,74 1,81
DE Industria del papel, edicién y artes graficas 9,18 8,86 6,62 0,71
DF+EE Industria energética, distribucion de energia, gas y agua 4,52 4,31 2,89 0,97
DG Industria Quimica 8,76 8,38 5,88 0,87
DH Industria del caucho y materias plasticas 7,06 6,74 4,62 0,93
DI Industria de productos minerales no metdlicos 8,70 8,15 4,77 1,31
DJ Metalurgia y fabricacién de productos metalicos 10,52 9,99 6,50 1,05
DK Fabricacién de maquinaria y equipo mecanico 6,05 5,82 4,28 0,75
DL Material y equipo eléctrico, electrénico y optico 5,88 5,35 2,50 1,88
DM Fabricaciéon de material de transporte 14,80 13,52 6,45 1,82
DN Industrias diversas 1,51 1,50 1,41 0,14
FF Construccién 12,74 12,05 7,63 1,12
GG Comercio y Reparacion de vehiculos a motor 21,42 20,86 16,80 0,53
HH Hosteleria 13,91 14,12 15,93 -0,29
1l Transporte, almacenamiento y comunicaciones 10,00 9,34 5,30 1,39
JJ Intermediacion financiera 7,11 6,24 2,15 2,63
KK Actividades inmobiliarias y de alquiler, servicios a empresas 7,74 7,74 7,75 0,00
LL AA.PP. 22,40 20,79 11,31 1,50
MM Educacion 22,29 22,24 21,81 0,05
NN Sanidad 19,53 19,49 19,11 0,05
00+PP+QQ | Otros servicios sociales y personales 37,54 38,35 45,76 -0,45
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1. El nuevo puerto de El Gorguel

La Regién de Murcia posee una posicién geoestratégica clave en las rutas de
comunicacion entre el Atlantico y el Mediterraneo, entre Europa y Africa, y en
las rutas continentales entre América, Europa y Asia, lo que la convierte en una
de las entradas naturales a Europa y un puente para conectar con Africa. Sin
embargo, el actual puerto tiene limites a las posibilidades de ampliacion de su
operativa, lo que esta provocando una pérdida de cuota relativa, cuya
subsanacién solo es posible mediante el desarrollo de un nuevo puerto que
podra ser la puerta de entrada a Europa por el Mediterraneo y puente con el

norte de Africa, a la vez que el “puerto” de Madrid.

Esta ubicacion ventajosa se deriva de la localizacion de Cartagena y la Region
de Murcia en el area del Estrecho de Gibraltar (a una distancia de alrededor de
300 millas nauticas, equivalente a 15-20 horas), lugar donde el Mar
Mediterraneo presenta una amplitud de sélo 14,4 kms en su parte mas
estrecha y por donde discurren las principales rutas maritimas transoceanicas,
concretamente, el enlace entre el Océano Atlantico y el Mar Mediterraneo, que
a su vez permite la conexion con el Océano Indico a través del Canal de Suez
y, ademas, por donde discurren numerosas rutas locales, por ejemplo, se
encuentra al principio del tramo del Mediterraneo en direccion a Francia y al
norte de Italia. EI Puerto de Cartagena cuenta con la distancia mas corta al
mercado del Mediterraneo Central que otros puertos competidores como
Algeciras, que esta a mas de 400 km al oeste de Cartagena. La localizacion de
la ciudad es comparativamente mejor a las de los nuevos puertos en el Norte
de Marruecos, como el de Tanger, ya que para llegar al corazén de Europa no
es necesario cruzar el estrecho.

El actual Puerto de Cartagena ha duplicado su cifra de trafico total en los
ultimos diez afios, al mismo tiempo que registra un notable incremento del
trafico de pasajeros, debido sobre todo al sustancial crecimiento en las escalas
de cruceros. El puerto ocupa uno de los primeros lugares del trafico de
graneles liquidos dentro del sistema portuario espafiol, también tiene una cuota

importante en el transporte de graneles sélidos, registrando altas tasas de
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crecimiento, si bien su captaciéon de trafico de contenedores es relativamente
modesta, superado por los puertos de Alicante y, sobre todo, Valencia. Para
gue el puerto de Cartagena pueda situarse al nivel de otros como Barcelona,
Algeciras o el ya mencionado puerto de Valencia, es necesario la construccion
de un nuevo puerto que pueda permitir aumentar el trafico de contenedores y
mercancias convencionales y que a la vez sirva de dinamizador para la
economia regional. De hecho, su construccion permitiria a la Region de Murcia
convertirse en un gran nodo en la cadena mundial de transporte, que generara
una enorme actividad logistica y de distribuciébn de mercancias, con el efecto
arrastre y de generacién de riqueza para la economia murcianay, por ende, del

resto de Espafia.

El problema es que el actual Puerto de Cartagena no cuenta con las
infraestructuras necesarias para atraer parte del futuro crecimiento de los
traficos comerciales maritimos, ni siquiera ampliando las instalaciones que
existen dentro de sus mismos limites. Ademas, como es contiguo a la ciudad
de Cartagena, no existe espacio fisico dentro de los limites actuales para
realizar una ampliacion, razon por la que se ha elegido el area de la bahia de El
Gorguel para la construccién de un nuevo puerto. De hecho, estas limitaciones
de espacio ya suponen un cuello de botella para la Regién de Murcia. Tampoco
pueden operar en el actual puerto los portacontenedores Post Panamax,
buques de gran tamafio que no pueden atravesar el Canal de Panama, que se
espera que aumenten sus operaciones por todo el Mediterraneo una vez

puedan éstos atravesar el Canal ampliado.

La tendencia actual dentro de la politica europea de transporte de mercancias
es incrementar la cuota de trafico maritimo y ferroviario en detrimento del
trafico por carretera, por ser el mas contaminante y congestionado. Asimismo,
dentro del sector del trafico maritimo crece la demanda de grandes buques de
transporte, pues es donde se concentra la mayor parte de los nuevos pedidos.
Como consecuencia de la mayor dimension de los buques, es preciso la
adaptaciéon de las infraestructuras existentes y en proyecto para atender a la

creciente demanda. Si un pais desea incrementar la cuota del transporte
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maritimo internacional (como es el caso de Espafia) es imprescindible
mantener la naturaleza transoceénica de los puertos que actualmente la tienen

y buscar en otros una mayor especializacion en determinados tipos de cargas.

Una de las formas de mejorar las posibilidades que ofrece el trafico maritimo
internacional lo constituye el trafico maritimo de corta distancia, también
conocidas como las autopistas del mar (short sea shipping, en inglés), que a
nivel europeo consiste en tratar de conectar flujos de comercio entre los
distintos puertos del Mediterraneo entre si, conexiones como la ribera del norte
de Africa con el norte del Mediterraneo, o el Mar Negro con la Europa
Atlantica, y que cumplan una doble mision: alimentar con carga las grandes
rutas transoceanicas, asi como procurar la capilarizacion de los grandes
puertos hacia los puertos mas pequefios y hasta el cliente final. El short-sea
shipping esta siendo ampliamente incentivado por las instituciones
comunitarias en la actualidad. Este auge de este tipo de transporte se enmarca
en la politica comunitaria como una forma de reducir costes y tiempos de
entrega, asi como una de las principales soluciones para mitigar el serio
problema de la congestion en las infraestructuras de transporte terrestre de

mercancias que afecta al transito transeuropeo.

Aunque el predominio del sistema portuario del norte europeo no va a verse
amenazado en los proximos afos, a futuro aumentara la importancia relativa de
los puertos mas dinamicos localizados en el sur del continente, dependiendo de
de la capacidad innovadora que posea cada puerto en particular, no solo
porque se produzcan mejoras en la actividad tradicional de carga y descarga,
sino también en el desarrollo de zonas logisticas o de servicios en areas
préximas al recinto portuario. Ademas, con la ampliacién de la Unién Europea y
la globalizacion econdémica creceran las oportunidades para incrementar su
participacion en los traficos continentales, ante la necesidad de reducir la

congestion en el centro y norte de Europa.

Las principales actividades que se realizarian en la nueva infraestructura

serian, en primer lugar, el transbordo de contenedores, que consiste en el
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movimiento de contenedores entre buques hacia otros puertos o rutas e,
incluso, el cambio en el modo de transporte mismo, por ejemplo, al ferrocarril.
Se espera que el mercado potencial de El Gorguel crezca en esta area casi un
100 por 100 en el periodo 2011-2020. El volumen de actividad se multiplicara
especialmente si, como se prevé, se logra captar el establecimiento de una o
més grandes compafiias maritimas, con el objetivo de atraer alrededor del 5
por 100 de la demanda potencial de este mercado a partir del 2020. Sin duda,
el nuevo puerto de El Gorguel puede ofrecer ventajas relativas importantes en
tarifas, condiciones de servicio, calidad y productividad como para atraer el
trafico de trasbordo, previsiones que se ven reforzadas por la circunstancia de
que a partir del 2022 El Gorguel podria estar ya operando al limite de su

capacidad.

La segunda actividad en importancia seria la canalizacion del trafico derivado
de las importaciones y exportaciones del hinterland (el area de influencia del
puerto). El hinterland potencial para este tipo de trafico no seria solo la Region
de Murcia, sino también Madrid y las comunidades limitrofes como Valencia,
Andalucia y Castilla la Mancha e, incluso, el resto de Espafia y amplias zonas
del sur de Francia. En este sentido, El Gorguel podra atraer alrededor de 25
por 100 del mercado potencial en el tercer afio de la puesta en marcha de la
terminal, y el 35 por 100 a partir del sexto afio. Para adecuarse a la evoluciéon
de los traficos previstos, lo 6ptimo seria que el desarrollo del puerto se hiciese

por fases.

Otros aspectos que van a ser de vital importancia para el futuro crecimiento de
los puertos del sur europeo son la capacidad de integrar los recintos portuarios
como nodos en las cadenas logisticas europeas e internacionales, la
disposicion de accesos eficientes para el trafico intermodal (enlaces con
carreteras y vias de tren en particular, asi como el impulso del ya mencionado
short-sea shipping en aquellas vias terrestres mas saturadas), la participacion
en proyectos de mejora de las tecnologias de la comunicacion asociadas al

transporte maritimo vy, finalmente, una progresiva liberalizacion de los servicios
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portuarios de manera que se logre su provisidbn a unos precios competitivos y

adecuados respecto de la competencia.

También debe tenerse en cuenta las obras de ampliacion del Canal de
Panamd, cuya posible entrada en funcionamiento sera alrededor del 2014.
Dicha obra modificara los flujos comerciales intercontinentales, ya que permitira
el acceso de barcos con capacidad para 12.000 TEUs, (los buques que
actualmente pueden atravesar el Canal se denominan Panamax, mientras que,
como ya se ha mencionado, los que no pueden por ser de mayor tamafo se
denominan Post Panamax) teniendo un impacto directo sobras las rutas
maritimas que transcurren por el Estrecho de Gibraltar. El desarrollo de los
servicios de transporte y las rutas que giran alrededor del Canal de Suez y de
Panama también se veran potenciadas con el nuevo puerto, cuya darsena sera
la Unica de la zona con el calado suficiente para atender a este tipo de buques,

con el consiguiente trafico hub.

El nuevo puerto de El Gorguel consiste en el desarrollo de una terminal de
contenedores automatizada en la bahia de ElI Gorguel, donde puedan operar
los buques portacontenedores mas grandes (Post Panamax y Super Post
Panamax) y que incorpore al Puerto de Cartagena como puerto hub en linea
con los grandes puertos de transbordo del Mediterraneo. En este sentido, el
calado del muelle sera de 22 metros (el Puerto de Cartagena actual tiene 11
metros), uno de los mayores de los puertos del Mediterraneo. El inicio de la
construccién seria el 2014, con una construccion en dos fases. Su operaciéon
deberia comenzar en el 2017 para la fase 1, mientras que la fase 2 se calcula
gue deberia entrar en funcionamiento alrededor del 2023. Estas obras no
supondran un desembolsa para el contribuyente. La inversion total para la fase
1 alcanza los 713 millones de euros. De éstos, la Autoridad Portuaria de
Cartagena (APC) aportaria aproximadamente 500 millones de euros, que
suponen el 70 por 100 del total, y que se realizarian durante los afios 2014,
2015 y 2016. Adicionalmente, el concesionario de la terminal deberia acometer
una inversion de 168 millones. La inversion de la fase 2 se estima en 404

millones de euros, la inversiéon de la autoridad portuaria seria 191 millones de
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euros, que suponen el 47,4 por 100 del total. El proyecto en si es de una
envergadura considerable, con las nueva infraestructuras, ElI Gorguel
multiplicaria por mas de 7 veces su superficie destinada a este uso
actualmente en el puerto de Cartagena, y por mas de 28 su capacidad de carga
y descarga de TEUs. La terminal de carga general y ro-ro multiplicaria por 1,8
la superficie destinada a estas actividad y por 4,2 su capacidad de carga y
descarga en toneladas.

La capacidad de la terminal en la fase 1 es de 2 millones de TEUs. La
utilizacion de la terminal creceria con fuerza hasta el afio 3, donde se rondaria
aproximadamente el 80 por 100 de la capacidad total de la terminal y fecha a
partir del cual se estabilizaria y creceria a ritmos menores. Para el 2022, se
estima que los puertos del Mediterraneo podrian estar otra vez al maximo de su
capacidad. En este escenario, El Gorguel estaria operando practicamente al
100 por 100 de su capacidad total y seria viable realizar la ampliacion de la
fase 2, que supondria aumentar la capacidad de la terminal en un 75 por 100,
es decir, en 1,5 millones de TEUs adicionales, hasta 3,5 millones en total. El

grado de utilizacion para el 2025 seria del 68 por 100 aproximadamente.

Respecto al régimen de precios, el nuevo puerto sera muy competitivo, sobre
todo en las actividades de transbordo de contenedores, ya que para abrir
mercado en las actividades de trasbordo, deberian situarse con precios mas
bajos a puertos ya consolidados como Barcelona, Valencia o Algeciras. Los
precios podrian establecerse por encima del puerto de Tanger, ya que la
ventaja sobre éste es que no es necesario cruzar el Estrecho de Gibraltar para
llegar a Europa. Pero seria posible incrementar las tarifas después de
establecer un posicionamiento atractivo gracias a la posicion ventajosa de El
Gorguel. Esta situacién se produciria tanto si el trafico de contenedores crece
como lo esperado y si Madrid cuenta con conexiones adecuadas con el
Gorguel por ferrocarril y autopista. Con todo, la APC compensard la distancia
mas larga desde El Gorguel a Madrid con su posicion geografica ventajosa y

una politica de tarifas y calidad competitivas.
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El proyecto también incorpora la creacion de una nueva zona de actividades
logisticas (ZAL), situada dentro del suelo portuario que puede convertirse en un
espacio de gran dinamismo empresarial. Este es uno de los proyectos con mas
importancia del nuevo puerto en cuanto a generacion de valor afadido bruto y
empleo, ademas, es pieza fundamental para captar traficos de
importacion/exportacion que no dependan de las navieras sino del hinterland
(razdén por la que se debe situar dentro del puerto). Asimismo, en una ZAL
deben ofrecerse servicios de desagregacion de cargas, personalizacion y
logistica. La ZAL permite una conexion rapida y fluida con el puerto, mediante

carretera y ferrocarril.

Respecto a los puertos del Arco Mediterraneo Espafiol (AME), durante el
periodo 2000-2007 aumentaron su trafico de buques un 21 por 100 mientras
gue el total de puertos espafioles lo hicieron un 9,6 por 100, de tal forma que ya
son mas del 50 por 100 de los buques que atracan en Espafa, lo hacen en
algan puerto del Mediterraneo. Respecto al trafico total, durante el periodo
1990-2008, los puertos del AME crecieron a una tasa anualizada superior a la
media espafiola (un 4,6 por 100 frente a un 3,7 por 100 del total nacional).
Durante ese mismo periodo, el total de Estado crecié un 4,3 por 100, mientras
gue el total del AME fue del 5,6 por 100. El Puerto de Cartagena se ha situado
para el periodo 2000-2008 por detras de los puertos de Valencia, Barcelona y
Algeciras, experimentado tasas de crecimiento mas moderadas, un 5,1 por
100, algo inferior a la media del AME para el mismo periodo (un 5,6 por 100)
pero todavia bastante superior a la media nacional y que evidencian el
potencial del puerto a pesar de la falta de adecuacion de las infraestructuras.
Los datos ponen de manifiesto que los puertos tradicionalmente grandes han
ido haciéndose cada vez con una mayor cuota a expensas de los mas
pequefios, lo que evidencia las ventajas competitivas que ofrecen los puertos

de mayor tamafio en cuanto a ahorro de costes y facilidades en el transporte.

El puerto de Cartagena presenta, en lo que se refiere al trafico de
contenedores, una falta de inversiones en esta area, con un crecimiento del 18

por 100 para el periodo 2000-2008. La media nacional para esos afios ha sido
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del 89 por 100, mientras que el AME aproximadamente dobl6é el numero de
contenedores. Son Valencia y Algeciras los principales puertos en esta
actividad con mas de 3 millones de contenedores, seguidos de Barcelona con
2,5 millones aproximadamente. Malaga es otro puerto importante, que
practicamente multiplicé por mas de 100 su actividad en dicho periodo (aunque
ha sufrido descensos muy importantes durante 2009) mientras de que los

demas puertos, incluido Cartagena, se sitdan en cifras mas modestas.

El transporte por ferrocarril tiene, en contraposicion con la saturacion y el gran
impacto ambiental del de carretera, una capacidad y potencialidad muy
superior, siempre que permita la conexion de los lugares de origen y destino a
través de corredores de transporte masivo. Cualquier puerto debe disponer de
unos nodos potentes y lineas con capacidad suficiente, bien integrados en el
sistema de transporte general y bien situados en las proximidades de las zonas
de generacion de la carga. Por desgracia, Espafa es el pais con la menor
cuota modal de transporte ferroviario de mercancias entre los paises mas

significativos de la UE.

En vista de los problemas existentes, el Estado espafol ha elaborado el “Plan
estratégico para el impulso del transporte ferroviario de mercancias en Espana”
con el objetivo de tomar medidas encaminadas a incrementar el transporte de
mercancias por ferrocarril, mejorando su competitividad y calidad hasta
alcanzar un cuota para el 2009 del 8 -10 por 100. El nuevo puerto de El
Gorguel tendrd unas conexiones directas por ferrocarril al puerto y a la ZAL
portuaria y, de hecho, ocupa un lugar clave dentro de la nueva red de
ferrocarriles del Estado. Asimismo, el Ministerio de Fomento recoge la creacién
de una ZAL en la ciudad de Murcia, la cual, unida a las anteriores, conformaria
a la Region en un area intermodal de caracter internacional tanto en las
conexiones por mar, como por ferrocarril y carretera, al que hay que unir el
aeropuerto que se esta construyendo en el entorno de esta ZAL. También es
importante destacar que en un futuro cercano se espera la imbricacion de la
Region de Murcia con el eje ferroviario Rin-Rédano-Mediterrdneo Occidental

promovido por la asociacion multisectorial FERRMED. Su volumen y las
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multiples conexiones hacen que este eje sea una pieza estructural clave del
sistema de transporte de Europa Occidental, ya que conecta alguna de las
zonas mas importantes de la Union Europea, con una influencia directa sobre

el 20 por 100 de la poblacion y el 21 por 100 del PIB de la Unién Europa.

Un parametro importante del grado de competitividad de una economia es el
estado de sus infraestructuras y servicios de transporte. En esta linea, los
puertos son absolutamente necesarios para el desarrollo de un pais,
propiciando servicios a un comercio internacional en continuo crecimiento. Los
puertos son esenciales para la economia de un pais y de una determinada
region. Juegan un papel central a la hora de generar flujos comerciales entre
paises. Dar salida a las exportaciones permite crear empleo y puestos de
trabajo. Las importaciones dan el acceso a bienes de consumo de otros paises
y sirven como input para multitud de procesos productivos utilizados por las
industrias locales, de tal forma que la carga que mueven los buques mercantes
permite crear una oferta de recursos claves para los productores y
consumidores locales. En las ultimas décadas, el transporte maritimo ha
experimentado un desarrollo sin precedentes, evolucionando para adaptarse a

las nuevas necesidades surgidas por los aumentos del trafico maritimo.

La ampliacion y modernizacion de los puertos puede aumentar la competencia
de la industria local, reduciendo costes de transporte y permitiendo la
localizacion de nuevas empresas productoras y de servicios complementarios
al trasporte maritimo. Desde el punto de vista de la gestion, las funciones
intermodales y logisticas son claves para el desarrollo y la competitividad
portuaria, pues sus clientes directos no solo precisan de servicios de
transporte, sino también de centros especializados en la manipulacion de
mercancias. Unas infraestructuras maritimas inadecuadas o congestionadas,
impiden el desarrollo de los flujos comerciales entre paises, incrementando las
trabas y barreras y, por ende, son en gran parte responsables de la falta de

competitividad de un pais.
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Existen numerosos estudios que demuestran que la construccion de puertos
sirve para potenciar y otorgar ganancias de productividad a los clusteres
existentes, ya que se crean interrelaciones positivas entre empresas o
clusteres de empresas que desarrollan lazos econdémicos con el puerto,
derivadas de las ventajas econOmicas que puedan surgir. En un futuro, las
regiones fuertes se caracterizaran por la fuerza de los clisteres que contengan.
Estos hacen, hoy en dia, una gran contribucion a la prosperidad de Europa, de
hecho, el puerto de Cartagena y su complejo industrial es un claro ejemplo de
un cluster resistente, en el sentido de que, debido a ciertas caracteristicas
(localizacion, competitividad, etc) es especialmente inmune a vaivenes de la
economia internacional. La construccion del nuevo puerto serviria para permitir
a las empresas que participan en ellos aprovechar las sinergias que aparecen
al concentrarse gran cantidad de empresas en un pequefio lugar; ora porque
les permita cooperar, ora porque puedan aprovecharse los productos
intermedios o finales de unas para que entren en el proceso productivo de

otras.

El desarrollo de los clusteres también tiene efectos sobre la cohesion territorial.
La cooperacion entre clusteres fuertes y otras zonas menos desarrolladas
ofrecen oportunidades para contribuir al crecimiento de Europa de una forma
sostenible. Al mismo tiempo, la cooperacién no soélo dentro de la region sino
entre varias regiones, es vital para permitir resolver problemas como el uso del
espacio, el medio ambiente, la energia y la accesibilidad de una forma
integrada. El nuevo puerto permitird conseguir economias de escala al poder
atracar barcos de mayor calado, con lo que la mercancia transportada sera
mayor. Las economias de alcance versaran en torno al mayor hub y mayor
industria y redes asociadas al puerto, combinando carga y pasajeros con otros
destinos. El efecto potenciador del puerto propiciara, asimismo, la generacion
de economias de aglomeracién, una ventaja mas, ya sea a través de la
creacion de nuevos clusteres como con la adquisicion de mayor tamafio de los

ya existentes.
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2. La economia de la Regiéon de Murcia

El PIB de Murcia ascendia en 2009 a 27.000 millones de euros, un 2,6 por 100
del PIB total nacional, porcentaje al que se ha llegado tras el progreso
econdémico de las ultimas décadas, al tiempo que su poblacién, en torno a 1,5
millones de personas, representa el 3,1 por 100 de la poblacion espafiola. Un
hecho a destacar es que Murcia ha sido en los ultimos afios una de las
regiones mas dindmicas demogréaficamente, con un aumento de la poblacién
del 33,2 por 100 entre 1996 y 2010. También hay que resaltar que la
Comunidad ha sido un importante de atraccion de inmigracién, que se
multiplicé casi por 30 entre 1996 y 2010, mientras que en el conjunto nacional
s6lo se multiplico por 10. La poblacion murciana es relativamente joven en

comparacion con la espafiola (e incluso con la europea).

Una de las singularidades destacable de la economia de Murcia es la
importancia del sector primario, que suponia un 8 por 100 del producto regional
en 2010, justo al final de la larga etapa expansiva que ha vivido la economia
nacional, muy por encima del 3,46 por 100 que representaba en el conjunto de
la economia espafiola. El peso de este sector en el empleo es incluso superior.
De hecho, el conjunto del sector agroalimentario murciano, puesto que también
existe un sector transformador muy relevante, es un sector muy competitivo,
orientado hacia el exterior, avanzado tecnolégicamente y dispone de una red
comercial muy amplia y desarrollada. La realidad econémica es que en la
Region existe un importante clister agroalimentario, del que las producciones
agropecuarias constituyen el input, pero que trasciende el sector primario al
estar integrada su cadena de valor con la industria agroalimentaria, y con el
sector de servicios de transporte en frio, constituyendo por ello un sector

puntero

Murcia estd experimentando una potente transformacion, en la que estan
perdiendo peso los sectores de ramas tradicionales de bajo valor afadido,
gracias al desarrollo de nuevas actividades por parte de empresas en sectores

de fuerte crecimiento de demanda potencial y/o contenido tecnolégico elevado
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poniendo de relieve la existencia de un potencial competitivo y de crecimiento
por explotar. Es necesario reconocer que las infraestructuras de transporte con
el exterior, sobre todo, ferrocarriles y puertos estan siendo factores criticos de
localizacion de los nuevos proyectos de inversion industrial en el mundo. Con
todo, es importante reconocer que en la regién ya se han implementado
importantes proyectos de inversién por parte de empresas punteras en
sectores industriales avanzados como el quimico-plastico por empresas tan
emblematicas como puedan ser General Electric o Repsol, y que este proceso
de desarrollo de nuevos proyectos podria intensificarse en la medida que se
potenciaran las infraestructuras de transporte con el exterior. En este sentido,
la economia murciana en el 2008 por un lado, tenia un porcentaje de ocupados
en sectores de alta tecnologia del 2,7 por 100 y, por el otro, un gasto en
actividades innovadoras en relacion al PIB del 0,9 por 100 niveles ambos que

constituyen un importante punto de partida de cara al futuro

La economia de Murcia estd mas orientada que el conjunto de la economia
espafola en los sectores clave de la competitividad empresarial como son la
educacion y los servicios a empresas. Por el contrario, el peso de hosteleria, de
transportes y comunicaciones y de servicios financieros es notablemente
inferior a la media espafiola. En cuanto al sector turistico, existe un importante
potencial de crecimiento sobre todo de cara al visitante extranjero que podria
desarrollarse como consecuencia de la mejora de las infraestructuras de
transporte de la region (portuarias, ferroviarias y aeroportuarias) ya que su
peso en el conjunto de la economia murciana es todavia sensiblemente inferior
a la media nacional, y a la media de las comunidades vecinas del arco
mediterraneo. El empleo en actividades turisticas representa mas del 7,3 por
100 del total, frente a una media nacional del 11,3 por 100, en torno a la cual se

encuentran las CC.AA. catalana, valenciana y andaluza.

La estructura y el tamafio del comercio exterior de un area econdmica
constituye otra aproximacion a sus fortalezas y debilidades competitivas. Las
exportaciones al extranjero de Murcia representaban unos 4.300 millones de

euros en 2009, lo que supone una cuota de mercado sobre las exportaciones
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totales espafolas del 2,7 por 100, nivel superior a su peso dentro del conjunto
de la economia nacional. La competitividad de las ventas al exterior de Murcia
son especialmente visibles en el sector agroalimentario, que en el afilo 2009
supuso el 60 por 100 de las exportaciones al exterior, siendo especialmente
significativas las producciones hortofruticolas. De hecho, casi la quinta parte de
las exportaciones totales de productos hortofruticolas de Espafia procedian de
Murcia. La cuota de mercado de Murcia en las exportaciones no agrarias es de
tan solo el 1,3 por 100, muy por debajo, por tanto, del peso que le
corresponderia a esta Comunidad Autonoma por su tamafio, observandose
aqui otro importante factor potencial de crecimiento que podria beneficiarse de

la mejora de las infraestructuras de transporte con el exterior.

El nimero de ocupados en la region de Murcia de acuerdo con la Encuesta de
Poblacion Activa ascendia en el dltimo trimestre de 2010 a 560.600, un 3 por
100 del empleo total de Espafa. Por sectores, en linea con la actividad y con
su mayor intensidad en mano de obra, resulta que el sector servicios y la
industria son los principales protagonista de la ocupacion regional. Una
singularidad de la region es el fuerte nivel de empleo en el sector
agroalimentario. Asimismo, la tasa de actividad en Murcia para la poblacion de
mas de 16 afios es ligeramente superior a la media nacional un 62,3 por 100
frente a un 60,0 por 100 siendo especialmente elevada en el colectivo
masculino. Desgraciadamente, en cuanto a la tasa de paro, en 2010 fue algo
superior en Murcia que en Espafa (23,3 por 100 frente al 20,1 por 100)
diferencia que se explica por el impacto mayor de la crisis de la construccion en
las regiones del arco mediterraneo. Es en los varones donde se localiza esta
diferencia, ya que la tasa de paro femenina se acerca mas a la nacional. La

tasa de paro juvenil, sin embargo, es inferior a la espafiola.

Durante el periodo de 1995 a 2007 la economia espafiola crecié en términos
reales un 54,7 por 100. El sector que mas crecid fue la construccién, un 78 por
100 en términos reales, seguido de los servicios, aunque su aportacion directa
al crecimiento total fue mas modesta: el 12 por 100 del crecimiento del VAB

total experimentado en este periodo procedié de la construccion. No obstante,
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su aportacion total, directa e indirecta fue mucho mayor, probablemente en
torno al 20 por 100. En estos afios, la economia de Murcia crecié en términos
reales un 68,7 por 100. El crecimiento del sector de la construccion fue muy
semejante a la media espafiola, un 77,4 por 100, aunque la parte del
crecimiento del VAB total de la economia que procedié del mismo fue algo
inferior, un 10,4 por 100. La evolucion del VAB de cada sector y del PIB en
Murcia y en el conjunto de Espafa, en los que se ve el protagonismo que
especialmente tiene el sector industrial, pero también del sector servicios. El
resultado, es que la tasa media anual acumulativa de crecimiento del PIB de
Murcia fue, por tanto, del 4,5 por 100, frente al 3,7 por 100 para el total
nacional, con el consiguiente proceso de convergencia real de Murcia con

Espafia.

En cuanto a empleo, el comportamiento de la economia murciana también ha
sido mas dinamico que la media espafiola. Entre 1996 y 2008 el empleo crecid
un 57,4 por 100 en Espafa, frente a un 88,8 por 100 en Murcia. Todos los
sectores econOmicos incrementaron su nivel de empleo en esta region, a
diferencia de lo sucedido en el conjunto de Espafia, donde el empleo agricola
registré un descenso durante el periodo considerado. EI mayor crecimiento
relativo del empleo tuvo lugar en el sector de la construccion, que crecidé un
174,7 por 100, acaparando una quinta parte del empleo total creado en la

Comunidad Autbnoma en este periodo.

En el conjunto del afio 2008 todavia se registr6 un minimo crecimiento del PIB
del 0,9 por 100, pero en 2009 tuvo lugar un retroceso del 3,7 por 100, con una
caida del 4,3 por 100 en el consumo de los hogares y del 25 por 100 en la
inversibn en vivienda. También en este periodo de aguda crisis el
comportamiento de la economia murciana fue mejor que el total de la economia
espafiola, con un crecimiento del PIB en 2008 del 1 por 100, y una caida en
2009 del 3,4 por 100. En cuanto al empleo, no obstante, el comportamiento de
la economia murciana ha sido algo peor que la media nacional, con una caida
de la ocupacion del 8,3 por 100, frente a un 6,8 por 100 para el total de

Espafia. En el sector de la construccion la destruccion de empleo fue de un
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tercio del total, una intensidad incluso superior a la ya extraordinaria del
conjunto nacional en dicho sector, un 23 por 100. El hecho de que el empleo en
la construccién creciese con una elasticidad con respecto al crecimiento del
producto en dicho sector mucho mayor que en el conjunto del pais ayuda a
explicar en buena medida, tanto el mejor desempefio en términos de creacién
de puestos de trabajo durante los afios de expansién, como la mayor pérdida
de estos durante la crisis.

La elevada especializacion en el sector agroalimentario supone una fortaleza
gue se ha mantener de cara al futuro. Se trata de un sector, especialmente en
el ambito hortofruticola, que es muy competitivo, orientado hacia el exterior, y
avanzado tecnolégicamente y que tiene como reto mas inmediato afrontar la
creciente competencia procedente de otros paises del Mediterraneo. Asi por
ejemplo, las importaciones de la UE-27 de alimentos procedentes de
Marruecos crecieron desde el afio 2000 hasta 2007 (antes del bajon sufrido por
el comercio mundial con el estallido de la crisis internacional) casi un 40 por
100 en volumen, las procedentes de Argelia un 58 por 100, las de Egipto se
han triplicado, etc. Con todo, la circunstancia de que este sector sea muy
dependiente de un recurso escaso en la region, el agua, supone un riesgo a
futuro, salvo que la politica hidrolégica espafiola potenciara las posibilidades de

trasvases de cuencas excedentarias a deficitarias.

Respecto al turismo, la region tiene un cierto potencial de desarrollo de la
actividad turistica dada su presencia actual. Las ventajas competitivas del
turismo de sol y playa deben ser el punto de partida, pero se deben
complementar con el resto de segmentos para optimizar el aprovechamiento de
los recursos de la regién, dando asi respuesta a las demandas de la poblacién
europea con mayor poder adquisitivo. Con todo, la clave aqui es diferenciar la
oferta turistica de Murcia para atender un publico de mayor capacidad de gasto
y que genere mayor valor afiadido con un menor consumo de recursos. No hay
gue olvidar que Murcia tiene una de las zonas costeras mas importantes de
Espafia, dénde, aparte de contar con un clima y situacion excepcional,
presenta localizaciones uUnicas como el Mar Menor y La Manga, y ciudades

como Caravaca de la Cruz, quinta Ciudad Santa del mundo, permitiendo a la
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Regién tener la capacidad suficiente para atender el turismo de sol y playa, el
deportivo (golf, deportes nauticos), el cultural, de salud, el religioso, etc. Para
ello, es obligado potenciar las infraestructuras de transportes y comunicaciones
de la region. A este respecto, si se liberara la actual darsena del Puerto de
Cartagena de sus usos de mercancias se podria potenciar el turismo de
cruceros, que puede ser una actividad muy significativa en términos de
actividad y empleo, al tiempo que capitalizaria el desarrollo comercial y de
eventos que surge del mismo, y que a su vez puede ser un revulsivo para

reposicionar la oferta turistica regional.

La construccibn va a permanecer estancado debido a la fuerte crisis
inmobiliaria, que afecta especialmente al area de la costa mediterranea. En
cualquier caso, este sector ha liberado recursos, especialmente mano de obra,
gue podrian utilizarse tanto en la construccibn como explotacion del nuevo
Puerto de Cartagena. Precisamente es ahora en momentos de crisis de
construccion, cuando se pueden optimizar mejor los costes de acometer una
nueva infraestructura como la del nuevo Puerto de Cartagena cuyos efectos
positivos son permanentes en el tiempo. Partiendo de la base de sus sectores
tradicionales orientados a la satisfaccion de demandas locales, Murcia debe
apostar por una nueva cultura de la innovacion y de la busqueda de la
excelencia. El desarrollo del nuevo Puerto abre aqui la posibilidad de mejorar la
conexion de Murcia, con el resto de Espafia y de Europa por via maritima, que
es un modo de transporte mas eficiente y menos costoso que la carretera y el
ferrocarril, sobre todo en distancias medias y largas. Y es que el reto de
extender el modelo innovador hacia todo el tejido productivo requiere entre
otras cosas realizar inversiones en infraestructuras que permitan superar los
problemas de accesibilidad exterior de Murcia. Un puerto que ponga
directamente en contacto la regién con el resto de Espafia, de Europa y con el
area del Mediterraneo podria convertir un polo de atractivo adicional para las
inversiones en los sectores industriales mas avanzados y con mas futuro,

mejorando asi la competitividad del conjunto de la economia local.
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La actual presencia de importantes empresas pertenecientes a diversos
sectores punteros constituye la mejor base para desarrollar potencialidades
competitivas. Como ha puesto de relieve el Consejo Econémico y Social
murciano, se ha realizado un esfuerzo notable en el campo de las
infraestructuras en esta Comunidad Auténoma, pero el mismo es adn reciente,
por lo que sus positivos efectos dinamicos podrian multiplicarse aiin méas de la
mano de la construccion del nuevo puerto, con el consiguiente desarrollo de
sectores industriales de mayor valor afiadido y de los sectores de servicios a

las empresas mas avanzados inducidos por los mismos.

3. Cuantificacion de los beneficios del nuevo puerto

El objetivo del presente proyecto se centraria en la estimacion de los efectos
macroeconomicos generados por las inversiones y el posterior funcionamiento
del nuevo puerto de ElI Gorguel, en términos de valor afiadido y empleo
generado, y desde la Optica de la demanda agregada, mediante la aplicacion
de la metodologia basica de los Modelos Input-Output aplicados a la tabla

interregional desarrollada por el Instituto “L.R.Klein”.

En el ambito concreto del estudio del analisis del impacto econdémico de la
actividad portuaria, es precisamente la metodologia basada en tablas Input-
Output la que ha gozado de una mayor popularidad, por lo que se justifica
plenamente la propuesta alternativa metodoldgica seleccionada. La mayoria de
las aplicaciones realizadas en nuestro pais, concentradas en la segunda mitad
de los noventa y en los ultimos afios, han utilizado esta metodologia, basada
en las tablas Input-Output, para determinar el impacto econdmico de los
puertos, si bien, existen algunas referencias de estimaciones directas, modelos
economeétricos o modelos de simulaciébn, como herramientas basicas, o
complementarias de dicho analisis. De hecho, 17 de las 27 autoridades
portuarias en la que estructura nuestro sistema maritimo han realizado, en
alguna ocasién, andlisis de impacto de sus respectivos puertos sobre el

conjunto de la economia regional o local, de forma tal que 8 de las doce
148



IE:
»
INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS
comunidades y ciudades autbnomas que disponen de instalaciones portuarias
disponen ya de alguna medida del efecto de dicha actividad portuaria sobre sus

respectivas economias

El origen de la tabla interregional de la economia espafiola se remonta a finales
de los afos noventa por el Instituto “L.R.Klein”, estimada para el afio 1995.
Posteriormente, y al auspicio de un nuevo proyecto para la elaboracion de una
Guia de Evaluacion del impacto econémico de los puertos, realizado tanto por
el Instituto “L.R.Klein” en colaboracién con TYPSA vy financiado por el Ente
Puertos del Estado, se realizé una actualizaciéon de la citada tabla hasta el afio
2001 y, mas recientemente, también bajo el patrocinio del propio Ente Puertos
del Estado, se realizO una nueva actualizacion al aflo 2004, con el fin de
analizar el impacto economico de los puertos de Castellon y Ferrol. Asi, en el
campo profesional estas tablas han sido utilizadas, como deciamos, para la
estimacion del impacto econdmico de diversos puertos espafoles (Pasajes,
Vigo, Mélaga, Ferrol o Castellon) en el contexto de distintos concursos publicos

lanzados por el Ente Puertos del Estado

El andlisis se ha realizado a partir de los datos recogidos en el “Estudio de
viabilidad econdmico-financiero para el desarrollo de una nueva darsena
portuaria en El Gorguel (Cartagena). Calculo de la rentabilidad economica
global mediante la metodologia MEIPOR.”, realizado por Ocean Shipping
Consultants, uno de los lideres mundiales en este tipo de estudios. Siguiendo
la terminologia habitual en este tipo de estudios se incluye el efecto directo, es
decir, la produccion, el valor afiadido y el empleo generado de forma directa en
la nueva terminal una vez puesta en funcionamiento, mientras que en el efecto
indirecto se incluye la facturacion, el valor afiadido y el empleo que se genera
en toda la cadena de proveedores de bienes y servicios, tanto en el proceso de
construccién de la nueva terminal (inversién), como durante el funcionamiento
de la misma (compras, suministros y servicios exteriores). Finalmente, el efecto
inducido incluye la produccién, valor afiadido y empleo que se genera por
efecto de las rentas salariales, tanto directas como indirectas, cuando éstas

son destinadas a la adquisicién de bienes y servicios de consumo.
149



IE:

INSTITUTO DE ESTUDIOS ECONOMICOS

Durante la fase de inversion, en datos anualizados, se cuantifica un VAB (valor
afiadido bruto) de 8,2 millones de euros, que generarian un empleo de 183
personas. La recaudacion fiscal ascenderia a casi 3 millones de euros. Los
valores del total de la inversion en el nuevo puerto ascienden a 1.084 millones
de euros, de los cuales méas del 40% se centran en los ocho primeros afios del
proyecto y que promedia un total de 25,5 millones de euros al afio

aproximadamente.

Pero es durante el funcionamiento del puerto cuando se producen los mayores
efectos econdmicos derivados de la explotacion del puerto. En este periodo se
espera que se genere por afio un VAB de 181 millones de euros
aproximadamente, con un empleo de 1.916 personas. A nivel desagregado, el
VAB generado de forma directa es de 145 millones, de forma indirecta 12
millones y de forma inducida 24 millones aproximadamente. El empleo directo
asciende a 1.167 personas, el indirecto a 203, y el inducido a 546 individuos.
Respecto al VAB y al empleo inducido, el 70% del valor afiadido y 77% del

nuevo empleo son generados en la propia regién de Murcia.

La recaudacion fiscal ascenderia por afio a unos 61,5 millones de euros. El
efecto total, por tanto, derivado de la construccion y explotacion del puerto tiene
una gran importancia para la Region de Murcia. Se estima que el nuevo puerto
genere el 0,6 por 100 del VAB y el 0,3 por 100 del empleo total de la
comunidad auténoma. Un resumen de los efectos queda recogido en las

siguientes tablas:

Tabla 1-. Efecto total anualizado de la inversion y funcionamiento del nuevo

puerto en términos de VAB, empleo y recaudacion

Inversion Funcionamiento
VAB 8,3 mill de euros 181,1 mill de euros
Empleo 183 empleos 1.916 empleos
Recaudacion 2,6 mill de euros 61,6 mill de euros

Fuente: elaboracion propia.
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4. Conclusién

En sintesis, el nuevo de El Gorguel es una infraestructura necesaria y obligada
para la Comunidad Auténoma de Murcia y Espafia. Su construccion evitara
cuellos de botella que de otra manera surgirian en el Arco Mediterrdneo para
atender las crecientes y nuevas necesidades del trafico maritimo internacional.
De forma adicional, el nuevo puerto impulsaria el crecimiento, desarrollo y
empleo regional a traves de sus importantes efectos positivos directos,
indirectos e inducidos como consecuencia de su operativa. Es mas, el nuevo
puerto, cuando entre en funcionamiento, se convertira en el catalizador critico
gue impulsara la transformacion y modernizacion de la Region a través del
cambio estructural que supondra las actividades logisticas de alto valor
afiadido, el turismo de cruceros y, en general, las nuevas empresas surgidas
como consecuencia del cluster industrial y de servicios consecuencia del

puerto.
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