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Abstract

La evolucion del modelo de gestion portuaria enaBapen las dos ultimas décadas
puede analizarse siguiendo las tres reformas &iyiaé que han tenido lugar durante
este periodo. Estas reformas tenian como objetoammadar el marco regulatorio
espafol a formas de organizacion y gestion de lostgs que les permitan un
funcionamiento competitivo y eficiente del que seivk su adecuado posicionamiento
en los sistemas de distribucion. Este trabajo zmadil impacto de estos cambios
regulatorios en la eficiencia econdémica del sedtomnte el periodo 1993-2007. Para
ello, hemos estimado una funcion de costes totaleorto plazo ya que hemos
contrastado que el sector no esta en equilibrawgolplazo. De los resultados se deduce
que el impacto de las reformas sobre la eficiehaigido desigual. Los cambios mas
significativos ocurren en el primer periodo. La wedp reforma ha sido también
favorable para la eficiencia del sector aunqueresnltados mas modestos. Finalmente,

la tercera reforma parece tener un efecto negativa eficiencia econémica.
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1. INTRODUCCION

Las innovaciones tecnoldgicas experimentadas pwamtporte maritimo en las ultimas
décadas han estimulado una situacion de crecienmpatencia en el sector. Ademas, la
intermodalidad ha intensificado la competenciaespwertos y les ha forzado a una
mayor implicacion del puerto en los sistemas dé&ibigion fisica y logistica. Estas
tendencias han afectado a la organizacion y lalaeigm del sector portuario,
generando procesos de desregulacion y de intrazlude participacion privada, que en

algunos casos extremos han tomado la forma detigacaon.

El sistema portuario espafiol no es ajeno a estwnenty ha seguido la tendencia
mundial de adaptacion a las nuevas tecnologiad @aresporte maritimo, buscando
acomodar el marco regulatorio espafiol a formas rdanacion y gestion de los
puertos que les permitan un funcionamiento conmpetyt eficiente del que se derive su

adecuado posicionamiento en los sistemas de disibil.

La evolucién del modelo de gestidon portuaria enaBapen las dos ultimas décadas
puede analizarse siguiendo las tres leyes quenidueste periodo, han determinado el
funcionamiento de los puertos: Ley 27/1992, de @aviembrale Puertos del Estado
y de la Marina MercantelLey 62/1997, de 26 de diciembre, de modificaaéna Ley
27/1992 y, por ultimo, Ley 48/2003, de 26 de nowesrde Régimen Econdémico y de

prestacion de servicios de los puertos de intesfgeral

Con anterioridad a la Ley 27/1992 en Esparfa cderistos modelos de gestion de los
puertos: los puertos autbnomos (Barcelona, Bilvatencia y Huelva) que eran regidos
por los correspondientes estatutos de autonomid resto de puertogjue eran

gestionados de forma centralizada.

La reforma de 1992 trata de introducir un modelib &g organizacion y gestion de los
puertos, de modo que éstos fuesen capaces de ammracriterios y flexibilidad
empresariales, y se vieran liberados de la rigildzderecho administrativo. Llaey
27/1992contempla un Unico modelo de organizacion y gest®ios puertos de interés
general que atribuye estas facultades de gestidmaaautoridad portuaria, constituida

como entidad de derecho publico con autonomia d&6ge dotada de personalidad



juridica y presupuesto propio, y que opera sienbaje la coordinacion y control del

Ente publico Puertos del Estado

La reforma de 1992 supuso la transformacién déersia de gestion portuaria que
abandona el model8ervice ports dénde el sector publico asume directamente la
responsabilidad de llevar a cabo todas, o casstdda actividades desarrolladas en el
area del puerto; para empezar a seguir un madeldlord dénde el sector publico, que
posee la infraestructura, deja tantas actividadesocsea posible en manos del sector

privado.

En 1997, la Ley 62/1997 de modificacion de la L&§1292 introduce algunos cambios

gue se traducen en una mayor participacion deolasicidades autdnomas en la gestion
de los puertos. Se impulsa la profesionalizaciéhadgestion portuaria y la presencia
del sector privado en las operaciones portuariagidfinitiva se trata de profundizar en

el modelo definido en la reforma de 1992 con laedad de que los Gobiernos

Auténomos son ahora los encargados de designareaidpnte y de determinar la

composicién ultima del Consejo de Administraciorialdutoridad Portuaria.

Con la Ley 48/2003 se reducen significativamentpurzs de las funciones de las
autoridades portuarias. Se le asigna un nuevo papkls autoridades portuarias,
concebidas ahora como entes reguladores y prowedtw infraestructuras y sélo
subsidiariamente como prestadores de serviciogpoEmcia el modelo de autoridad
portuarialandlord con el objetivo declarado de promover la particifwa del sector

privado en la financiacion y explotacion de instedaes portuarias y en la prestacion de
servicios a través del otorgamiento de concesignastorizaciones demaniales y de
concesion de obra publica. Ademas, la Ley determirlas tarifas se fijen de modo
homogéneo para todos los puertos, lo que supondimite a la competencia

interportuaria (Castillo-Manzano et al., 2008)

Por otra parte, la Ley 48/2003 establece que latedades estatales de estiba y
desestiba se conviertan en agrupaciones portudgiasterés econémico (APIES), de

modo que la participacion publica presente en diduxiedades dé paso a un capital

! Este Ente publico, con responsabilidades gloksabee el conjunto del sistema portuario y funciches
holding sobre las autoridades portuarias, se encargaajedacion de la politica portuaria del gobierno y
de la coordinacién y control de la eficiencia dstesna portuario de titularidad estatal.

2 Véase Tovar et al., (2004) para una descripcidosidiferentes modelos de gestién portuaria.



completamente privado. Segun la Ley, las APIEs rdabe&onstituirse en el plazo de un
afo a partir de su entrada en vigor, es decirsatek27 de febrero de 2005. En Octubre
de 2004 el nuevo gobierno de Espafia anuncia lameafae la recién aprobada Ley
48/2003. Desde entonces, la falta de acuerdo gabierno y oposicion ha impedido la
reforma de la Ley 48/2003 que sigue en vigor, y egtablece que las APIEs deberian
constituirse antes del 27 de febrero de 2005. Bibaego, cuatro afios después de su
promulgacion las APIEs no se habian constituidgue provocé que en enero de 2008
se convocasen huelgas en todos los puertos espafime posterioridad a esa fecha
han empezado a constituirse en aquellos puertodedéa cumplen las condiciones

establecidas en la ley para ello.

En resumen, la regulacion del sistema portuariafesdpesta basada en un esquema en
el que la propiedad publica de la infraestructugyaria (muelles, atraques, etc.) se
combina con la privada de la superestructura (remdlolres, almacenes, gruas, etc.). La
autoridad publica determina las condiciones en dae la iniciativa privada se
desenvuelve fijando precios, condiciones de exgpidta duracion y caracteristicas de
las concesiones. Con la Ley en vigor, ademas, santiga el caracter privado en la
prestacion de los servicios portuarios. Sin embalgoanunciada reforma que no
termina de llegar vuelve a introducir incertidumbreel panorama portuario espafol, lo
gue puede estar teniendo un efecto negativo emctorsestratégico para la economia

espafiola.

El objetivo de este trabajo es analizar el impagt® los cambios regulatorios
mencionados han tenido en la eficiencia econOmiealad autoridades portuarias
espafiolas. Otros trabajos previos analizando ehdtopde las reformas legislativas en
Espafa son el de Gonzélez y Trujillo (2008) y Qlasiianzano et al. (2008). Ambos

difieren del que aqui se presenta en que no abdacalima reforma legislativa. El

modelo de Castillo-Manzano utiliza un enfoque denaeda, por lo que puede
considerarse complementario al enfoque de ofeiliaagto en este articulo y en los de
Gonzalez y Trujillo (2008) y Gonzalez et al. (2008)n embargo, en estos ultimos,
aungue se utiliza un enfoque similar al empleadese trabajo solo se analiza la
evolucion de la eficiencia técnica (cantidad deutspnecesarios para producir un
determinado nivel de output) y no la eficienciaremuica (que incluye, ademas de la
eficiencia técnica, la eficiencia asignativa queehaeferencia a la combinacién de

inputs 6ptima que minimiza costes dados el preeitod inputs) por lo que no se tiene



en cuenta la evolucidn de los costes de las aatte&l portuarias, determinante
fundamental de su competitividad. Sin embargo, ifarehcia mas significativa con
respecto a todos los trabajos anteriores es quistes, se considera que el efecto de las
reformas es constante en cada periodo legisldtveyal, como se pone de manifiesto

en este trabajo es un supuesto restrictivo y fstaa

El articulo se organiza como sigue. En la secciéa gescribe el modelo tedrico. En la
seccion 3 se presenta el modelo empirico, se Hesda base de datos y la
especificacion econométrica utilizada en la estiGmacle la funcién de costes, para
continuar, en la seccion 4, presentando los reRsgtabtenidos. Por dltimo, en la

seccion 5, se presentan las principales conclusidae@ste trabajo.

2. MODELO TEORICO. LA FUNCION DE COSTES TOTALES A C ORTO
PLAZO

A largo plazo, las Unicas restricciones que existda hora de elegir la combinacion
Optima de factores para producir una determinadtidzal de output son las derivadas
de la tecnologia y los precios de los factores.efibargo, a corto plazo esta eleccion
esta restringida por otras causas, tales comoatostp compromisos que obligan a la
utilizacion de un determinado factor. En consecigrmuede ocurrir que no se estée
utilizando la cantidad optima de ese factor queinmizaria los costes totales a largo
plazo: ver por ejemplo, Caves al. (1981,1984), Morrison (1988), Friedlaendstral

(1993), Nemotcet al (1993) and Keeler and Formbyl (1994), Oum y Wsai{@997)

entre otros. En este caso, es posible modeliz@ctalogia utilizando una funcién de

costes totales a corto plazo tal como sigue:
TC(y, w, K = VC(y, w, K +K.r (1)
donde:

TC es la funcidn de costes totales a corto plgas el vector de outputs (0=1,...,ii);
es el vector de precios de los inputs variablek, (jsm);K es el input cuasi-fijoyC es
la funcion de costes variables a corto plazds.ly son los costes fijos (siendo el

precio del factor cuasi-fijo).

De la funcién de costes asi definida podemos aradias propiedades derivando con



respecto a sus argumentos. Derivando (1) con respecada precio de los factores
variables obtenemos el Lema de Shephard, esta eantidad 6ptima del input j dado
el precio de mercado;w

é’]Cg’NWK) = X (y,w,K) )

J
Derivando (1) con respecto al input cuasi-fijo:

arC(y,w,K) _ VC(y,w,K) o
XK XK

3)
Si K es el nivel de input cuasi-fijo 6ptimo a langlazo, se debe cumplir la condicion de

primer orden de minimo:

OTC(y, w,K) _ VC(y.w.K)
oK oK )

0 (4)

De la expresion (4) obtenemos:

—NC(y,w.K) _ (s =

X r (5)

Donde el primer término representa la variacioneértoste variable debida a una
variacion de la cantidad del factor cuasi-fijo, p@mue se puede interpretar como un
precio sombra del factor cuasi-fijo)(ro medida de la tensién sobre los costes generada
por tener restringida la cantidad de capital-. Bwwo lado, la parte derecha de la
expresion es, como ya se indicd, el precio debfacuasi-fijo. Unicamente cuando la
igualdad (5) se cumple la cantidad dada de K aqaezo coincidira con la éptima a
largo plazo. En otro caso, la cantidad utilizad&decorto plazo no es éptima.

Combinado las ecuaciones (3) y (5) obtenemos ldaiém entre el precio de mercado y
el precio sombra al que se minimizarian los castiedes dado K. Comparando ambos
precios, podemos conocer como se esta utilizandcagital en el corto plazo en

relacion con el éptimo a largo plazo:

JTC(y,w, K)

X >0=-r°+r >0=r >r° el factor K se sobreutiliza y viceversa (6)



aTC(y,w, K)

K =0=-r°*+r=0=r =r° el nivel de K es 6ptimo @)

Este analisis sera tenido en cuenta en el modgbiriem posterior, con el fin de enfocar
el analisis econométrico en un marco tedrico aduan este sentido, se contrastara si

el sector esta en equilibrio a largo plazo.

3. MODELO EMPIRICO

El objetivo de esta seccion es plantear un modmla@nétrico para estudiar los efectos
ocasionados sobre la eficiencia econdmica de lagmmas ocurridas en el sector
portuario espafiol en el periodo temporal estudi@dmel de datos de 26 autoridades

portuarias durante los afios 1993-2007).

Con este objetivo, en este trabajo se especifiamaatelo que, basado en el pionero de
Battese y Coelli (1995), ofrece la posibilidad dealezar los determinantes de la
evolucion de la ineficiencia de una unidad prodwactn términos de un conjunto de

variables explicativas que, ademas, pueden varial #empo.

En concreto, la metodologia que se va a utilizatepde una frontera de costes, que
indica los costes minimos necesarios para produardeterminada cantidad de output
dado los precios de los factores y la tecnologiaa Phedir la eficiencia econdmica de
las empresas se compara el coste observado enmade ellas con el minimo definido
por la frontera estimada. La frontera de costesi@uaefinirse como deterministica, si se
supone que la desviacion del coste observado apec® al 6ptimo es debido a la
ineficiencia econdmica, o estocastica, si se permie influyan factores aleatorios.
Delimitando nuestro andlisis a la estimacion de froatera de costes estocastica
utilizando un panel de datos, nuestro modelo psedexpresado mediante el siguiente

sistema de ecuaciones:

CTit = CT (¥, Wi, Kit; B) + (Vi + W) i=1,...,N; t=1,...,T. (8)
Hit = 7, )



donde: CF indica la funcion de costes totales estimagasyel vector de outputs de la
empresa i en el periodo t;;\@s un vector de inputs para la empresa i en &deet; 3

es el vector de parametros a estimar que reprelsetgenologia. El modelo estimado es
una frontera estocastica donde el término de é¢eoe dos componentes; s una
variable aleatoria que se supone sigue una distéibuid. N(Opv?); u; es una variable
aleatoria no negativa e independientemente digtidbgue captura la ineficiencia

econdmica y se obtiene truncando la distribuciomNg?) :
Hit= Zt O (10)

Donde z es un vector (pl) de variables que pueden influir en la eficiend& la
empresa \ es el kp vector de pardmetros a estimdros efectos que recogen la
ineficiencia se definen como:

Hit= Zt O+ Wit (11)

Donde la W es una variable aleatoria obtenida como la trudonage una distribucion
normal, siendo (-izd) el punto de truncamiento.

La relevancia de esta propuesta metodoldgica ragicael hecho de que permite
especificar latrayectoria temporalde la ineficiencia econdmica de una empresa en
funcién de un conjunto de variables explicativas gueden cambiar con el tiempo, sin
recurrir a un analisis de segunda etapa. Traditimrae, el analisis de los
determinantes de la eficiencia se realizaba arpdeti un analisis bietapico donde
después de obtener los indices de eficiencia éstosgresaban con respecto a una serie
de variables que se consideraban que podian afactes mismos. Sin embargo,
algunas investigacionesWang y Schmidt, 2002 han apuntado problemas de

inconsistencia con esta metodologia.

Con la metodologia de Batesse y Coelli (1995) masonjuntamente la frontera y la
ecuacion de los determinantes de la eficienciaaedi los problemas antes sefialados.
Ademas, dado que el modelo permite que la inefitéerasi como sus determinantes,

varien en el tiempo, el modelo es idéneo para Ijstivos propuestos en este trabajo.

% Battese y Coelli (1995) proponen como posiblesesgres en la ecuacion de la ineficiencia tanto las
variables explicativas de la funcién de producciéomo cualquier variable susceptible de determinar
cambios en la ineficiencia. Con este modelo, se daiinconsistencia del andlisis de segunda eRgqa
una revisién de la literatura ver Kumbhakar anddlb{2000).



Asi, si incluimos como variables explicativas dénkficiencia el periodo temporal en el
gue han ocurrido las distintas reformas en el sestwa posible ver el efecto que éstas

han tenido en la evolucién de la eficiencia ecomami

3.1. Los datos

La informacién estadistica con la que se ha coidstrel panel de datos utilizada en la
estimacion empirica ha sido obtenida de diversastéis: memorias e informes de
gestion del ente publico Puertos del Estado enmdoron publicada por las autoridades
portuariagen sus memorias anuales o en sus pagieasAdemas, la informacion, tanto

cuantitativa como cualitativa, se ha completadontmastado con entrevistas telefénicas
y solicitud de informacion directa a través de eorelectronico con Puertos del Estado

o con las autoridades portuarias implicadas.

La unidad de analisis es la autoridad portuaria. 2808 Espafia cuenta con 28
autoridades portuarias que gestionan 44 puertogitdeés general. Las autoridades
pueden gestionar uno o varios puertos. El critéeéoseleccion de las autoridades
portuarias incluidas en la muestra ha sido la digglcdad de la informacién minima
requerida para proceder al analisis. En concretgertta incluido la Autoridad Portuaria
de Almeria-Motril porque a partir del afio 2005 spas¢ en dos Autoridades Portuarias
independientes. La muestra final esta formada #Orobservaciones correspondientes a
un total de 26 autoridades portuarias observadasntiu el periodo 1993-2007. En
concreto, las autoridades portuarias analizadasLso@orufia, Alicante, Avilés, Bahia
de Algeciras, Bahia de Céadiz, Baleares, BarcelBitlaao, Cartagena, Castellon, Ceuta,
Huelva, Las Palmas, Malaga, Marin y Ria de Pontayedelilla, Motril, Pasajes, Sta.

Cruz de Tenerife, Santander, Sevilla, Tarragoné&néaa, Vigo y Villagarcia.

Las 26 autoridades portuarias incluidas en la maiegin muy diferentes entre si en
cuanto a tamafio, especializacion, etc. Algunagidattes portuarias gestionan puertos
cuya principal actividad es el trafico de pasajeméentras que otras administran
puertos donde este trafico es practicamente rdsisieado el trafico de mercancias la
principal actividad. Ademas, dentro de los puertoya actividad principal esta
relacionada con la carga también hay una tipolegfada atendiendo no solo al tipo
principal de mercancia, sino también a su tamagiapgl como centro de distribucion o
puerto de destino final.



La actividad portuaria es multiproductiva. La proddn obtenida por el servicio de
provision de infraestructura en los puertos puegeximarse por la mercancia
manipulada y los pasajeros que utilizan el pudrra cada una de las autoridades
portuarias de la muestra se conoce las toneladasedmncia por tipos: granel liquido,
granel solido, mercancia general contenerizada;anefa general no contenerizada, asi
como el nimero de pasajeros. Las autoridades paguambién pueden proporcionar
otros servicios como alquiler de equipos, de t@seavituallamiento, etc. pero la falta

de datos respecto a estas actividades imposiilitaclusion en el analisis.

Con respecto a los factores productivos utilizados las autoridades portuarias la
informacion disponible permite considerar tresdees productivos variables: trabajo,
capital y consumos intermedios y un factor productuasi fijo: la superficie total.
Esta Ultima, que se aproxima por el area terfesiek puerto, incluye la totalidad del
recinto portuario: tanto la superficie propia dealdoridad portuaria como la que haya
sido cedida en concesion a las empresas que operalnpuerto, es decir, la superficie
total incluye almacenes, viales y resto (edificjaglines, etc.).

Por lo que se refiere a los factores variablesabhjo se aproxima por el nimero medio
de empleados de la autoridad portuaria en el aioprecio se calcula como el cociente
entre el coste anual del personal y el nimero deleados. Por lo que se refiere al
capital, el gasto se aproxima como por la amoiitracontable del periodo. El precio

del capital se obtiene como cociente entre el cdsteapital y la superficie total. Por

altimo, el resto de los factores productivos quehan sido incluidos en ninguna de las
dos categorias anteriores, se han agrupado bajdef@minacion de consumos

intermedios. El gasto anual se obtiene por agrégadel resto de gastos corrientes
distintos de la amortizacion y del gasto de persd@amo indicador del precio de los

consumos intermedios se ha utilizado el cocientiee dos gastos por este concepto y la
superficie total. Por ultimo, se ha incluido unigadior del grado de mecanizacién del
puerto que se aproxima mediante una dummy de cenianion.

La Tabla 1 presenta la estadistica descriptiveadevariables. Los valores maximos y
minimos permiten observar la gran heterogeneiddd dwiestra en cuanto al tamafo y

especializacion del puerto gestionado por la adaorportuaria.

* No se incluye la superficie de agua.
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3.2. La especificacion econométrica

Para seleccionar la forma funcional de la funciércdstes a estimar hemos chequeado
las formas funcionales més frecuentes en el asdesia eficiencia a través de fronteras
estocasticas: translogaritmic&Cpbb-Douglas Los mejores resultados se han obtenido
con el modelo que usa una funcién translogaritimfeenpliamente utilizada por su
flexibilidad) por lo que hemos elegido esta formmdonal. Hemos impuesto la
condicion de simetria y de homogeneidad de gradoenrel precio de los inputs. Para
imponer ésta, hemos tomado como numerario el pgidrabajo (W) y se utiliza
como divisor de los costes totales y del precitbdénputs intermedioSAsi, el modelo

a estimar es el siguiente:

INCTAN) = A+ AD,+ Alny+ 2 f(Iny)? + A in(w 1)+~ Bin(y) +

i=1

BuInK + ByIn(K)? + Bt + Bua(0) + Baln yin(w, /W) + I yInK +

W, W,
Inyt+24,.In(—)InK + —L
ﬂl4 y ﬂ23 (WL) ﬂ24(w

L

jt + L., InK t+ B.PAS+ S,INDCONT +v, +u,
(12)

Donde 3y es la constante; i=1, ...,26 autoridades portsatiees una tendencia que
recoge el cambio técnico no neutral (t = 1, ..g6s); D es una dummy individual para
cada puerto y recoge las caracteristicas propiasdke uno de ellos que no varian en el
tiempo. La introduccion de estos efectos individaas muy conveniente cuando, como
ya indicé en el apartado anterior, tratamos unigslacln caracteristicas propias tan

diferentes como las que tienen los puertos espaiiatkiidos en nuestra muestra.

La produccion ha aproximado a través de dos producarga (y) y pasajeros (PAS). A
partir de la informacion disponible es factiblerastr diferentes modelos en funcion del
nivel de agregacion con que son considerados loduptos. Dado el reconocido
caracter multi-output del sector se han probadiintks especificaciones de produccién

®> Se ha contrastado la validez de la tecnologia @ahiglas frente a la translog utilizando el test de
ratio de verosimilitud. El valor del estadistico @& 38.94, que es mayor que el valor critico de la
distribucion chi-cuadrado (para 10 grados de libertad) a los rdvaleuales de confianza. En
consecuencia, la forma funcional translog resufta mnejor representacion de la tecnologia fren a |
Cobb-Douglas.

® El modelo estimado es invariante al input elegidmo numerario.
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(desagregando graneles de mercancia general; edotes de resto de mercancia...).

Sin embargo, en ningun caso estas desagregacemgtaron significativas.

Respecto al output pasajeros, hay un nimero imgertde puertos que no tienen esta
actividad. La repercusion tecnoldgica que puedavalse de esta diferencia entre
puertos, al ser constante en el tiempo, estargjidaen los efectos individuales. No
obstante, hemos querido capturar el efecto en sode&t namero de pasajeros
transportados (en aquellos puertos que si desempditha actividad). Con este
objetivo, y para solventar el problema de que eaisiceros en la muestra para aquellos
puertos que no tienen este output, se ha inclugta eariable en niveles (no en

logaritmos) y no se ha cruzado con el resto dedaables.

Ademas, se ha incluido una dummy de conteneriza@de toma el valor uno si el
puerto maneja contenedores) con la idea de captlifarencias en el grado de
mecanizacion de los puertos esparfioles, que deaalganera puedan estar afectando a

la actividad de las autoridades portuarias.

Respecto al término de perturbacion aleatorjai eg un término de error aleatorioy u
representa el término de ineficiencia distribuidono ya se ha explicado en la seccion

anterior. Los componentes dg son definidos como:

Uy = 50 + 5t t+ 5ttt2 +Vvit (13)

Donde &y es la constantet es una tendencia que recoge como la ineficiencia va
evolucionando en el tiempo. En este sentido, eat@ble puede recoger como las
reformas de los afios 1992, 1997 y 2003 antes canfenhan afectado a la evolucion

de la ineficiencia.

4. RESULTADOS EMPIRICOS

Los resultados de la estimacién de las ecuacidi®sy((11) se presentan en las Tablas
2 y 37 Las variables se han tomado en desviaciones cgpes® a sus medias
geométricas (forma funcional aproximada). Asi, lanciébn estimada es una
aproximacion en serie de Taylor a la verdaderay gesconocida, funcion de costes en

la media de los datos, y los coeficientes de priarden se pueden interpret@ymo

" La estimacion se realizé utilizando el paquetadistico Limdep 9.0.
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elasticidades de la frontera de costes para etgpesmedio de la muestra.

Los coeficientes de primer orden estimados tiehsigro esperado y son significativos
salvo para la dummy de contenerizacion lo que paakrecer indicag priori, que no
hay diferencias tecnologicas significativas atemdite a si el puerto maneja, 0 no,
mercancia contenerizada. Sin embargo, este codclgsiede ser erronea ya que son
muy pocos los puertos que pasan, en el periodotraliestudiado, de tener mercancia
contenerizada a no tenerla y viceversa. En el cads,comun, en que los puertos tienen
contenedores para todo el periodo de tiempo désamaste efecto vendra recogido en

los efectos individuales.

En la media muestral, la funcién de costes estintadaple las propiedades exigidas
por la teoria: es creciente en outputs y no dezméeiy cuasi-coOncava en los precios de
los inputs variables. Ademas, de los resultadodeskeice que el tiempo ha tenido un
impacto positivo y significativo en la frontera destes (ceteris paribus, los costes

disminuyen en el periodo de tiempo estudiado) migdica progreso técnico.

Una vez estimados los coeficientes de la funciorcastes, es posible contrastar si el
sector cumple las condiciones de equilibrio a lglgao, tal y como se ha analizado en
la seccion 2.Asi, del coeficiente del precio de ilgsuts es posible contrastar si se
cumple el Lema de Shephard, transformando la e@ud2) para tener en cuenta que
nuestros coeficientes estan en logaritmos:

0InTC(y,w,K) _ NC(y,w,K) W - W,

-x' Y —s(ywK
ow. av ve Niye T SiwK)

J J

Donde Sj* representa la proporcion Optima de codéssinada a adquirir el input j o
participacion del input j en el coste total (“cebare”). De los coeficientes estimados se
deduce que la proporcidon Optima de trabajo y deswmos intermedios son
respectivamente, '$-0.6254 y $=0.3746, en cuyos intervalos de confianza
respectivo® estan los valores de las participaciones obsesvatiare y Share (ver
Tabla 1) por lo que la cantidad que se esta emghbede los factores variables es la

Optima para minimizar costes, esto es, se cumplerah de Shephard.

8 Intervalos de confianza al 95%:=%0.66, 0.58); &(0.41, 0.33).
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El parametro que acompafa al capital indica, coamseyha explicado en el epigrafe 2,
si este factor cuasi-fijo esta siendo o no empleadta cantidad que minimizaria costes
a largo plazo. A partir de la expresién (6) y selpsnvalores de la Tabla 1:

OTC(y,w,K) _ 2InTC(y,w.K) TC _ 1 30,9188 _ 59550
oK 2InK K 247

Asi, se deduce que, en la media, el precio somelecapital es mayor que el de

mercado por lo que el factor cuasi-fijo capitaldestendo sobreutilizado en el corto

plazo. Este resultado nos esta indicando la idadette contemplar este sector en un
horizonte de corto plazo. Asi, una vez contrastqg® la funcion de costes totales a
corto plazo estimada es adecuada podemos llevatvariestro objetivo de analizar el

impacto de los distintos cambios regulatorios egfildencia del sector.

A partir de la estimacion del modelo es posibletwap la ineficiencia econdmica con
que operan las autoridades portuarias y su evaiucio largo del tiempo. En relacion a
la ecuacion (13) que analiza los determinantea @éidiencia, se observa que el tiempo
ha afectado favorable y significativamente a laieficia econémica. El valor estimado
de y sefiala la proporcién de la varianza de u respade varianza de v. Su valor
(mayor que uno Yy significativo) nos indica la acemian de nuestros datos al modelo de
frontera estocastica frente a un modelo de fundéncostes medios en el que las

diferencias en eficiencia de las empresas no sertien cuenta.

El Grafico 1, que representa la eficiencia econamiedia por Autoridad portuaria en
el periodo analizado, muestra que para el conjdetcautoridades portuarias de la
muestra, la eficiencia econémica media ha sido90e9%, no registrandose grandes
oscilaciones en la eficiencia con que operan ladintihs autoridades portuarias
espafolas. Esto es, una vez que se ha controladetdeogeneidad en la actividad y
tecnologia de las distintas autoridades portuaraseficiencia econdmica es

razonablemente similar entre ellas.

Mas interesante es el andlisis de la informaciéngiela en el Gréfico 2. El Grafico 2
muestra la evolucién de la eficiencia econOmicaapalr conjunto de autoridades
portuarias de la muestra. Para facilitar el arsddlidel impacto de las reformas

legislativas se ha sefalado en el gréfico (linga)roada una de las 3 reformas

14



legislativas ocurridas durante el periodo en estudil Grafico 2 pone de manifiesto,
que la reforma introducida por la Ley 27/1992 o da mas favorable desde el punto
de vista de la evolucién de la eficiencia econdndedas autoridades portuarias, que
crece del 84% al 91.4% (un 7.4%) entre 1993 y 1P9r .o que se refiere a los efectos
de la segunda reforma, Ley 62/1997, el grafico 2stra una evolucion también
favorable, pero menos espectacular que la regstace! periodo anterior, estando las
ganancias de eficiencia de este segundo periodoren al 2.5%. Por altimo, el tercer
periodo si que supone un cambio con respecto @o®anteriores porque se asiste a una
evolucion negativa de la eficiencia econdmica de kutoridades portuarias,
probablemente debida tanto a los retrasos eni@aajin de algunas de las medidas de
la Ley, como es la creacién de las APIs, comoiadartidumbre que ha significado el

anuncio de reforma de la Ley,42/2003 casi desamada en vigor.

5. CONCLUSIONES

En este articulo se ha evaluado el impacto desfasmas legislativas acontecidas en el
sector portuario espafiol en los ultimos 15 afiosa RHo, en primer lugar se ha

contrastado que el corto plazo es el horizonte teatpadecuado para elaborar el
modelo empirico ya que el sector no cumple las icmrks de equilibrio a largo plazo.

Siguiendo el modelo propuesto por Battese y CEIDS5) se ha estimado una frontera
de costes utilizando datos de 26 autoridades p@tuaspariolas para el periodo 1993-
2007. La originalidad de este trabajo se debeptmasque es el primero que contempla
las tres reformas legislativas acontecidas en Espaflos ultimos 15 afios, sino que,
ademas, se permite que el impacto en la eficimmadmica de cada reforma varie afio

a aflo en cada periodo legislativo.

En el andlisis se han distinguido tres periodoslatyos: el primero que arranca con la
Ley 27/1992 y abarca de 1993 hasta 1998. El seggnd@mpieza con la aprobacion
de la Ley 62/1997 y abarca de 1998 hasta 2003.tat@dro y Gltimo que corresponde a
la Ley 42/2003 y se extiende desde 2004 hasta 2@&/resultados muestran que el

impacto de las reformas legislativas ha sido desigu

° Las tres leyes cuyo impacto se analiza fueronbaatas en noviembre o diciembre, segun el casdo por
que se considera que su efecto empieza a obseeragd@fio siguiente.

15



En el primer periodo se produjo una mejora sigaifi@ de la eficiencia econdémica de
las autoridades portuarias, lo que esta en perfamtaonancia con las posibilidades
abiertas por el cambio de un sistema de gestiGm $rvice port, burocratico y

centralizado a otro tiphandlord porf con mayor participacion del sector privado y
mayor autonomia de gestion.

Por lo que se refiere al segundo periodo, los t@$o$ también son positivos, aunque
las ganancias de eficiencia son bastante mas nagdelst que puede estar en
consonancia con la menor relevancia de las refoimagéementadas en esta étapa
respecto a la anterior. Efectivamente, la Ley 627180 supuso un cambio tan radical
respecto del periodo anterior, sino que fundametale se traté de seguir en la misma
linea y la verdadera novedad estuvo en permitipdgicipacion en los érganos de

decision de las autoridades portuarias a los gofeautonomos.

Por dltimo, la tercera reforma legislativa, Ley 2I8J3, parece haber tenido un efecto
perverso desde el punto de vista de la eficiencan@mica pues el tercer periodo
supone una reduccion de la eficiencia econémiamdids.

16



TABLA 1. Analisis descriptivo de los datos

Variable Media

CT 1.88E+07
CcVv 1.14E+07
Y(Tm) 1.26E+07
W, 30610.9
W, 2.60082
K(STOT) 2.47E+06
TEN 8

PAS 691040

DCONT 0.884615
SHARE_, 0.61923
SHARE; 0.38077
r 4.29056

1.38E+07 2.47E+06
8.68E+06 1.86E+06
1.24E+07 470962
6538.69 16789.8
1.79541 0.198284
2.84E+06 194314

4.32604 1
1.31E+06 0
0.319896 0

9.68E-02 0.283546
9.68E-02 0.146211
2.55909 0.394062

NUmero de Observaciones: 390

D. Standard Maximo Minimo

8.04E+07
5.38E+07
6.93E+07
53016.8
16.1609
1.72E+07
15
5.93E+06
1
0.853789
0.716454
20.444
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TABLA 2. Funcion de costes totales estimada

Variable

Constant
L(Wy)
L(W1)

L(Y)

L(K)
DCONT
PAS

®

L(W.) L(W)
L(W,) L(W))
L(Y) L(Y)
L(K) L(K)
®®
L(W.) L(W))
L(Wy) L(Y)
L(W ) L(K)
LWL ()
L(W) L(Y)
L(W) L(K)
L(W)) (1)
L(Y) L(K)
L(Y) (®
L(K) ()

D2

D3

D4

D5

D6

D7

D8

D9

D10

D11

D12

D13

D14

D15

D16

D17

D18

D19

D20

D21

D22

D23

D24

D25

D26

Coeficiente

16.3812
0.6254
0.3746
0.1025
0.3849
0.0273
.343828D-07
-0.0136
0.0256
0.0256
0.1240
0.0438
-0.0009
0.0256
-0.0114
-0.0287
-0.0045
0.0114
0.0287
0.0045
-0.0113
-0.0064
0.0013
-0.2359
-0.3560
-0.1855
0.1668
0.2272
0.2794
0.2665
-0.0303
-0.4989
-0.3805
-0.6293
0.0644
-0.0269
0.2791
0.0518
-0.4747
-0.7419
0.0406
-0.0029
0.0939
-0.0881
0.0829
0.2325
0.1310
-0.7179

Error Stand.
0.0312
0.0312
0.0210
0.0280
0.0251
0.0256

.162849D-07
0.0023
0.0335
0.0335
0.0306
0.0506
0.0009
0.0335
0.0268
0.0348
0.0035
0.0268
0.0348
0.0035
0.0370
0.0023
0.0033
0.0484
0.0418
0.0972
0.0422
0.0502
0.0737
0.0467
0.0367
0.0344
0.0679
0.0458
0.0330
0.0661
0.0363
0.0369
0.0796
0.1101
0.0397
0.0758
0.0384
0.0513
0.0547
0.0641
0.0474
0.1214

t-estadistico Pro.
524.3900

20.0250
17.8220
3.6660
15.3100
1.0690
2.1110
-5.9390
0.7650
0.7650
4.0580
0.8670
-1.0050
0.7650
-0.4270
-0.8230
-1.2670
0.4270
0.8230
1.2670
-0.3060
-2.7450
0.3910
-4.8720
-8.5270
-1.9080
3.9490
4.5250
3.7920
5.7030
-0.8260
14.5220
-5.6040
13.7280
1.9530
-0.4070
7.6920
1.4040
-5.9640
-6.7380
1.0230
-0.0380
2.4460
-1.7160
1.5160
3.6300
2.7660
-5.9110

0.0000
0.0000
0.0000
0.0002
0.0000
0.2851
0.0347
0.0000
0.4443
0.4443
0.0000
0.3860
0.3148
0.4443
0.6692
0.4106
0.2052
0.6692
0.4106
0.2052
0.7595
0.0061
0.6962
0.0000
0.0000
0.0564
0.0001
0.0000
0.0001
0.0000
0.4090
0.0000
0.0000
0.0000
0.0508
0.6841
0.0000
0.1603
0.0000
0.0000
0.3064
0.9697
0.0144
0.0862
0.1296
0.0003
0.0057
0.0000
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TABLA 3. Efectos explicativos del nivel de eficieria econémica

Variable Coeficiente Error Stand. t-estadistico Prob.

Constante 0.5145 0.1202 4.279 0.0000
t -0.2193 0.0549 -3.993 0.0001
t2 0.0116 0.0031 3.732 0.0002
DCONT 0.0067 0.0923 0.072 0.9425

v=0.%lc 2 5.2088 1.0912 4.773 0.0000




GRAFICO 1. Eficiencia econémica media por Autoridadportuaria en el periodo.
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GRAFICO 2. Evolucion de la eficiencia econémica eel periodo.
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Nota: Las lineas rojas delimitan los tres periodigfinidos por las reformas legislativas: Ley 27/29%y 62/1997 y
Ley 48/2003
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