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GLOSARIO vii

GLOSARIO

Arqueo bruto: Volumen total de todos los espacios cerrados de un bugue.
Atraque: Longitud de muelle donde atraca un buque.

Autoridad Portuaria: Entidad legalmente constituida para gestionar uno 0 méas puertos en nombre del Estado
u otra Administracion. Se constituyen a menudo como entidades con personalidad juridica propia.

BAI: Acronimo del término Beneficio antes de intereses e impuestos.

Calado del buque: Distancia vertical entre la linea de flotacion y la parte mas baja del casco sumergido,
generalmente medida desde la quilla.

Cambio climatico: Fendmeno a largo plazo de alteraciones en el clima de la Tierra, causado principalmente por
actividades humanas, como la emision de gases de efecto invernadero, que resulta en aumentos de temperatura
y efectos adversos en el medio ambiente.

Cargador: Entidad, empresa o individuo que es responsable de la carga y envio de mercancias o productos.

Combustibles alternativos: Fuentes de energia que se utilizan como sustitutos de los combustibles
convencionales, como el petrdlec y el carbén.

Costes laborales: Se refieren a todos los gastos asociados con la contratacion y retencion de trabajadores por
parte de una empresa.

Cuadro de Mando Integral (CMI): Es una herramienta de gestion que permite medir y monitorear el desempefo
de una organizacion a través de indicadores clave y objetivos estratégicos.

Cuellos de botella: Se refieren a puntos o areas en un proceso, sistema o cadena de suministro donde la
capacidad o €ficiencia se ve limitada, causando una disminucion en la productividad o el flujo.

Descarbonizacion: Proceso de reducir o eliminar la emision de gases de efecto invernadero, especialmente
dioxido de carbono (CO2), en la produccion y consumo de energia, transporte, industria y otras actividades
humanas.

Diques de abrigo: Estructura fisica que protege la infraestructura portuaria del mar.

Dragado del puerto: Proceso de extraer sedimentos, arena, lodo y otros materiales no deseados del lecho
marino y del canal de navegacion en un puerto.

Emisiones de Gases de Efecto Invernadero (GEI): Liberacion de gases que atrapan el calor en la atmosfera
terrestre y contribuyen al calentamiento global, como didxido de carbono “C0O2), u 6xido nitroso (N20) o metano
(CH4).

Fuentes de energia renovable: Aquellas que se obtienen de fuentes naturales que son inagotables o se
renuevan de forma continua.

Huella de Carbono: Medida de la cantidad total de gases de efecto invernadero liberados directa o
indirectamente por una actividad.

Infraestructura: Activos fijos e inmuebles de un puerto, tales como el suelo, los viales, los muelles y los diques
de abrigo.

Just In Time: Se trata de un enfoque de gestidon que busca la produccion y entrega de bienes o servicios
exactamente en el momento en que se necesitan, minimizando el desperdicio y optimizando los recursos.

LoLo: Lift-on, Lift-off; (véase Modalidad de carga).
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Modalidad de carga: Las mercancias se clasifican, en primer lugar, atendiendo a su forma de presentacion en
el puerto: mercancia general (contenerizada y no contenerizada) y graneles (sélidos y liquidos). En segundo lugar,
segun su forma de manipulacion: los bugues LolLo (acrénimo del inglés Lift-on/Lift-off) utilizan grias para realizar
la carga y descarga de las mercancias; los RoRo (acréonimo del término inglés Roll-on/Roll-off) son buques
disenados y construidos para el transporte de carga rodada, como automaviles, camiones con contenedores, 0
incluso personas, que acceden al bugue por sus propios medios.

Muelles: Infraestructura basica que se precisa para atracar un buque.

ODS: Los Objetivos de Desarrollo Sostenible son una agenda global de metas y acciones que buscan abordar
los desafios sociales, econdémicos y ambientales mas apremiantes a nivel mundial, con el objetivo de lograr un
desarrollo sostenible para todas las personas y el planeta.

Organismo gestor portuario: Entidad encargada de la administracion y gestion de un puerto maritimo o fluvial.

Plan de continuidad del negocio: Conjunto de medidas y estrategias disenadas para garantizar la continuidad
de las operaciones y minimizar los impactos de interrupciones o desastres en una organizacion.

Plan director: Documento estratégico que establece las directrices y objetivos a largo plazo para el desarrollo
y gestion de una determinada area, proyecto o entidad.

Resultado bruto de explotacion: El concepto de resultados antes de intereses, impuestos, depreciaciones y
amortizaciones.

RoRo: Roll-on, Roll-off; (véase Modalidad de carga).

Servicios portuarios: Los diferentes servicios prestados a bugues y mercancias en un puerto, tales como el
servicio de remolgue 0 de estiba.

SGA: Sistema de Gestion Ambiental, se refiere a un conjunto de practicas y procedimientos para reducir los
efectos sobre el medio ambiente.
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1. INTRODUCCION

En el ano 2016 Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD) publicaba el
cuarto volumen de su Serie de Gestion Portuaria, dedicada al desempeno portuario, bajo el titulo “Desemperio
Portuario: Vinculando los indicadores de desemperio a objetivos estratégicos”, con el objetivo de proveer una
base racional para la toma de decisiones y la evaluacion de las capacidades de los operadores y gestores de
los puertos. Desde aquel momento, la industria maritima, los paises y la sociedad en general, han vivido unos
anos turbulentos que han puesto a la industria ante retos sin precedentes y cambios estructurales, en un entorno
marcado por la creciente incertidumbre (Figura 1).

Y es que, la pandemia de la COVID-19, iniciada a comienzos del afo 2020, ha supuesto el mayor fenébmeno
disruptivo de la economia global desde el final de la Segunda Guerra Mundial, provocando, a todos los niveles,
unos efectos econdémicos sin precedentes. Ante este escenario, el sector maritimo y portuario alcanzd unos
niveles de incertidumbre maxima a lo largo de dicho afo, a los que se le han ido sumando una serie de eventos
impredecibles de distinta naturaleza, los cuales, acufiados bajo el término de “Black Swan” (cisne negro)
(Taleb, 2007), han tenido un impacto crucial sobre la industria maritima.

Sin lugar a duda, todos estos factores se han retroalimentado entre ellos, planteando un escenario lleno de
incognitas en el que los tradicionales patrones comerciales se han visto alterados, y ante el que los puertos
y el resto de los agentes de la cadena de suministro han tenido que adaptarse y competir en este cambiante
contexto. Para lidiar con esa incertidumbre, a la vez que optimizar las estrategias de captacion y fidelizacion ante
este nuevo escenario, es de vital importancia que los puertos cuenten con una serie de indicadores fiables y
disponibles que permitan medir tanto su desempeno, como compararlo con el de puertos analogos.

Figura 1: World Uncertainty Index
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Fuente: World Uncertainty Index (2023)
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Indudablemente, existen una serie de desafios técnicos a la hora de medir el desempefo portuario, ya que €l
mismo abarca varias dimensiones, las cuales van desde la calidad del servicio y la relacion calidad-precio hasta
los rendimientos procedentes de inversiones y la eficiencia econdmica. Ademas, la narrativa tradicional afirma
que todos los puertos son diferentes en cuanto a tamano, contexto comercial, modelos de gobernanza y tipos
de servicios ofertados. Por tanto, aunque los estudios de casos de puertos son frecuentes, son pocos los que se
centran en hacer equiparaciones, es decir, los que evalian comparativamente el desempeno. Las dificultades de
desarrollar un proceso de intercambio de datos coherente entre paises no han cambiado desde que la UNCTAD
publicase una monografia sobre este asunto en 1987 (UNCTAD, 1987). En esta linea, y como se explica en el
Volumen 4 de la Serie la Gestion Portuaria (UNCTAD, 2016), evaluar el desempefo portuario se presenta como
un desafio debido a los siguientes factores:

e |a cantidad ingente de parametros

e |La falta de datos actualizados, objetivos, fiables y la publicacion de los mismos

e Laausencia de definiciones generalmente consensuadas y aceptadas

e Lagran influencia de los factores locales en los datos obtenidos

e Las interpretaciones divergentes que los diferentes grupos de interés dan a idénticos resultados

Al mismo tiempo, se esta generando una creciente demanda de conocimiento e informacion relacionada con el
rendimiento de los puertos. Por ejemplo, los responsables politicos pueden tener interés en realizar comparaciones
entre puertos a nivel transnacional y temporal. Los clientes de los puertos pueden querer realizar evaluaciones
operativas y financieras segun los tipos de carga. Los administradores de las autoridades portuarias estan
interesados en medidas que comparen el rendimiento de factores limitantes especificos de sus circunstancias
inmediatas. Los economistas politicos buscan datos que les permitan proponer explicaciones sobre la calidad
del rendimiento a partir de un conjunto determinado de datos. Para poder tomar medidas que aporten valor a
futuras politicas, investigaciones y usuarios de la industria, es fundamental desarrollar herramientas y establecer
criterios unificados que permitan ofrecer comparativas consistentes. Este argumento coincide con el de los
profesionales del sector maritimo, ingenieria y finanzas, quienes se han propuesto adoptar medidas que permitan
comparar competidores, objetivos y estandares técnicos dentro de las disciplinas de gestion.

Los profesionales de la industria, los clientes, los gestores portuarios, entre otros, también tienen la necesidad
de obtener informacion sobre el rendimiento portuario. Tanto los usuarios como los reguladores portuarios estan
liderando esta iniciativa debido a la falta de datos confiables provenientes de los propios puertos. Los indicadores
se han centralizado en que los servicios ofrecidos por el puerto aumenten su rentabilidad y disminuyan los
costes. Por ejemplo, uno de los principales factores que determinan los costos en el comercio maritimo es el
tiempo. Cuanto mas tiempo pase un bugue en el puerto, mayores seran los costos de transporte de la carga.
Por lo tanto, las medidas que informen a los usuarios de los puertos sobre los tiempos de espera para el atraque
y los tiempos de operacion son especialmente valiosas. Para los gestores portuarios, el suelo portuario es un
recurso fundamental. En este sentido, medir el uso del suelo en términos de voliumenes de carga y tiempo de
almacenamiento de la carga son indicadores Utiles para evaluar el rendimiento.
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2. NUEVA PROPUESTA DE INDICADORES DE
DESEMPENO PORTUARIO

Un hecho destacable es que, en muchos aspectos de la gestion portuaria, como el de las operaciones, el financiero
o el de la seguridad, la relevancia de monitorizar el desempefio de los puertos era ya un hecho comiunmente
aceptado en la practica portuaria y, por tanto, ya abordado en anteriores ediciones de la publicacion, por lo que
ya existe una bateria de indicadores relevante. Las dificultades de obtener informacion para evaluar el rendimiento
estan ampliamente documentadas en la literatura especializada, debido, en parte, a la diversidad y dispersion en la
propiedad de los datos en cuestion. Sin embargo, en la revision actual, y gracias a las ventajas que ha aportado la
digitalizacion en el tratamiento de los datos y la automatizacion de procesos, la disponibilidad de informacion es mayor
y, por tanto, también lo es la de indicadores que puedan ser utilizados para la medicion del desempefio portuario.

Ademas, resulta necesario incidir en como en los Ultimos afos ha crecido la toma de conciencia con la
emergencia climatica y, como respuesta, el compromiso del sector maritimo con la descarbonizacion y la lucha
contra el cambio climatico; en este sentido, desde la instituciones multilaterales como la Organizacion Maritima
Internacional (OMI), hasta los Gobiernos nacionales y supranacionales como el de la Union Europea estan
destinando esfuerzos a promover politicas que reduzcan las emisiones asociadas al transporte y fomenten
el uso de combustibles alternativos, introduciendo en algunos casos sistemas de compensacion o pago por
emisiones. Ademas, el rendimiento medioambiental es cada vez mas un elemento clave en la decision de las
alternativas de transporte por parte de armadores y clientes finales. Por todo ello, el seguimiento y medicion de
indicadores relacionados con la sostenibilidad se ha convertido en una necesidad, de modo que se ha creido
oportuno incorporar una bateria de indicadores relacionados con la actuaciéon medioambiental.

En la misma linea, pero desde una 6ptica mas transversal, dado el papel que la misma desempefna en materia
de eficiencia y transparencia en la gestion portuaria, se ha considerado la inclusion de indicadores relacionados
con la gobernanza. De la misma manera, y dadas las perturbaciones que han venido sucediendo en los ultimos
anos, se ha incluido un blogue de indicadores vinculados con la resiliencia portuaria, ya que son clave para
revaluar y medir la capacidad de los puertos para resistir, adaptarse y recuperarse ante perturbaciones y eventos
disruptivos exdgenos. Con todo esto, la propuesta de indicadores de desempefio portuario se encuentra
alineada con respecto a las cuatro categorias usadas en ediciones anteriores de la publicacion: financiero,
recursos humanos y operativa del buque y la carga, incorporando, de manera adicional, tres nuevos
bloques relativos a la gobernanza, la resiliencia y a la sostenibilidad medioambiental.

A efectos metodoldgicos, cabe apuntar el hecho de que los indicadores estan a priori expresados para su
célculo desde el punto de vista de un organismo gestor portuario, sin embargo, y si bien alguno de ellos puede
calcularse para una sola terminal portuaria 0 empresa de la comunidad portuaria, también cabe la posibilidad
de que puedan ser agregados entre entidades de un mismo nivel (los puertos de un pais) o diferentes tipologias
que forman una comunidad.

En cuanto a la presentacion de estos, se ha seguido la misma estructura para cada uno de los grandes grupos
representados, estableciendo categorias dentro de cada bloque de indicadores (Tabla 1). Asi pues, cada indicador
queda descrito, ateniendo tanto a su definicion u objetivo que el mismo cubre, como a la formula o forma de
célculo en cuestion. Se destaca el hecho de que se haya realizado una clasificacion en base a la comparabilidad
de cada uno de ellos, lo que se ha acufado con el término de “semaforo de comparabilidad”. Catalogando, por
una parte, en base a una mayor o menor facilidad a la hora de comparar cada indicador entre diferentes entidades,
y, en segunda instancia, tomando en consideracion la facilidad a la hora de recopilar la informacion necesaria para
el célculo del indicador en cuestion. Por Ultimo, se ha creado una columna en la que se relaciona cada uno de los
indicadores propuestos con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) publicados por la Organizacion de las
Naciones Unidas (ONU)'. Con todas estas consideraciones, se logra establecer una bateria de indicadores clave
de rendimiento portuario que proporcionan una vision global y estructurada del desempefio del puerto.

" Para una mejor comprension de los ODS, en el ANEXO se encuentra una descripciéon de estos, asi como una serie de acciones
concretas y que responden a su aplicabilidad
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Tabla 1: Grupos y categorias de indicadores

e Indicadores de caracterizacion con respecto al nivel de autonomia en la gestion

Gobernanza . . _—
e Indicadores de desempefio en términos de gobernanza

e |gualdad de oportunidades
e (alidad de empleo
 Bienestar social

e Productividad

Recursos Humanos

e Contables

 Relacionados con la actividad

» (Capacidad financiera e inversion
e Desempenio financiero

Financieros

e Tiempo

Operativa de buque L
e (Caracteristicas de los buques

e Seguridad fisica

Resiliencia ) .
 Ciberseguridad
e Rendimiento operacional
Operativa de carga e Nivel de servicio

e Utilizacion

e Cambio climatico

* Emisiones procedentes de la actividad portuaria
e Consumo de recursos

Sostenibilidad e Produccion de residuos

e Desarrollo portuario

* Repercusiones sobre la biodiversidad

* Gestion ambiental

Fuente: Fundacion Valenciaport

La clasificacion en funcion de su disponibilidad y su comparabilidad permitira al usuario escoger los indicadores
mas apropiados a su condicion y proposito de la informacion, configurando de este modo un cuadro de mando
en base a la bateria de indicadores propuestas. En términos de comparabilidad, es importante sefialar que su
evaluacion es relativa y tendra que ver con la cercania o no de los organismos comparados; asi dos puertos
de un mismo pais, gestionados bajo el mismo marco juridico, arrojaran indicadores mas comparables que
otros. Como el objetivo es no limitar el contraste al ambito nacional, la clasificacion se ha hecho con un prisma
internacional. Ademas, a efectos de equivalencia entre las distintas entidades usuarias del cuadro de mando
propuesto, cabe destacar el hecho de que los indicadores enunciados deben ser calculados en base anual,
computando, por tanto, el resultado en términos anuales.

Resulta recomendable, como paso previo al calculo de los indicadores propuestos, y, por ende, a la configuracion
del cuadro de mando portuario, la realizacion de un ejercicio de autodiagnostico y caracterizacion que permita
situar a cada organismo gestor portuario para, posteriormente, facilitar el establecimiento de comparativas,
tanto con un mismo organismo, como con respecto a entidades analogas de una forma efectiva y valida. Asi
pues, existen una serie de indicadores que pueden ser de interés, tales como: la definicion del tamafo y tipo de
puerto, cartera de servicios, regulacion econémica, desarrollo econémico (producto interior bruto, renta nacional
bruta per céapita), region, distancia, conectividad, instituciones econdmicas y politicas, y papel como puerto
de transito, entre otros. Este ejercicio de clasificacion realizado desde una perspectiva mas a alto nivel queda
completado por una serie de indicadores de calificacion con respecto al nivel de autonomia en la gestion, como
se explicara a continuacion en lo relativo a los indicadores de gobernanza.
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A continuacion, se procedera a detallar los diferentes indicadores de desempefno portuario en base a la
categorizacion establecida y segun las variables que se han presentado con anterioridad. A modo de facilitar su
uso, la segunda seccion incluye una aplicacion real del cuadro de mando para el caso de la Autoridad Portuaria
de Valencia. Al cierre de la publicacion se presentan algunas aplicaciones reales en el ambito de la medicion
y seguimiento del desempeno portuario como herramientas Utiles en la toma de decisiones vy la planificacion
estratégica.

Los indicadores de gobernanza en el entorno portuario son fundamentales para evaluar y promover una
gestion efectiva, transparente y responsable de los puertos. Estos indicadores permiten medir y monitorear el
cumplimiento de principios y practicas de buena gobernanza, lo que es crucial para garantizar la eficiencia, la
equidad vy la sostenibilidad de las operaciones portuarias. La gobernanza portuaria es una de las tendencias
clave en el comercio internacional y el transporte maritimo, y ya desde la década de 1980 esta se ha convertido
en uno de los principales ejes en las agendas de multitud de organismos gestores portuarios. A medida que
suceden los cambios macroecondmicos y sociales también se han producido reformas, aunque de manera mas
lenta en las estructuras de gobernanza portuaria (Pallis, 2020).

La evaluacion de la gobernanza proporciona una mejor comprension de las decisiones tomadas por quienes
estan a cargo de la gestion portuaria, lo cual contribuye a una administracion mas efectiva de un puerto en
particular. Aunque es un enfoque menos complejo en términos de la cantidad de datos requeridos, su éxito
depende en gran medida de que la entidad encargada del puerto comprenda su importancia y establezca
prioridades sobre qué aspectos de la gobernanza deben ser considerados como prioritarios (Notteboom, Pallis,
& Rodrigue, 2022).

La gobernanza en el sistema portuario apunta cada vez mas a una mayor participacion del sector privado,
especialmente en la prestacion de servicios portuarios. Ademas, también se puede observar una tendencia
hacia la conversion de las autoridades portuarias en entidades corporativas con un mandato comercial. Con
esto, el debate de la privatizacion de los servicios publicos es extensible hasta el sector portuario. Existen
diversos estudios alrededor del mundo en los que se concluyen que las infragstructuras de acceso maritimo se
financian generalmente con fondos publicos (UNCTAD, 2016).

La gobernanza portuaria se define por dos fuerzas opuestas: las centripetas y las centrifugas. Las fuerzas
centripetas se centran en los controles politicos vy jurisdiccionales de las dinamicas territoriales del puerto,
enfatizando los roles de los agentes publicos y privados en la gestion y operaciones portuarias desde una
perspectiva de economia de mercado. Las autoridades portuarias buscan adoptar medidas que aumenten la
eficacia, como descentralizacion administrativa y mayor libertad para la economia privada, adaptandose a las
reglas del mercado. Esto implica cambios estructurales que apuntan a una mayor liberalizacion y desregulacion,
incluyendo la creacion de plataformas multimodales y la ampliacion de servicios logisticos. Por otro lado, las
fuerzas centrifugas se refieren a la redefinicion de las funciones tradicionales de las autoridades portuarias,
centrandose en actividades complementarias para fortalecer la integracion vertical y horizontal y responder a las
demandas crecientes del comercio, como la gestion del espacio, las conexiones con otros modos de transporte
y el desarrollo logistico (Gonzélez Laxe, 2008).

Por lo tanto, los indicadores de gobernanza en el entorno portuario son importantes por varias razones. En
primer lugar, promueven la transparencia y la rendicion de cuentas al facilitar la divulgacion de informacion, la
participacion de los interesados y el nivel de responsabilidad de los actores portuarios. Ademas, ayudan a mejorar
la eficiencia y la productividad al medir aspectos como la agilidad en los procesos administrativos, la asignacion
eficiente de recursos y la efectividad de los mecanismos de control interno. Del mismo modo, fomentan la
equidad vy la inclusion al evaluar la igualdad de oportunidades, la proteccion de los derechos laborales y el
acceso equitativo a los beneficios generados por el puerto. Asi pues, los indicadores de gobernanza también
ayudan a gestionar riesgos, garantizar el cumplimiento normativo, construir confianza y reputacion tanto a nivel
local como internacional.
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Por ultimo, los indicadores de gobernanza permiten medir su contribucion a los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) propuestos por la Organizacion de las Naciones Unidas y, en concreto, con el ODS 16: Paz, justicia e
instituciones sdlidas y ODS 17: Alianzas para lograr los objetivos (Tabla 2).

Tabla 2: 0DS vinculados a los indicadores de gobernanza

1 PAZ, JUSTICIA 1 ALIANZAS PARA
E INSTITUCIONES LOGRAR

7R\ S DE DESARROLLO SDUDASM LOS OBJECTIVOS
@ OBJETIV:.3S sosTenisLE z @

Los indicadores de gobernanza tienen una naturaleza mas transversal, por lo que, la monitorizacion y seguimiento de los
mismos con respecto a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) es mas extensa. Con esto, la gobernanza en los organismos
gestores portuarios permite medir su contribucion a aquellos ODS que incluyen alguna meta relacionada con la transparencia y
la informacion sobre las actuaciones llevadas a cabo y la cooperacion con los demas organismos implicados.

En este sentido y al igual que el resto de los indicadores, los indicadores de gobernanza posibilitan medir su contribucion con
respecto al ODS 16 «Paz, justicia e instituciones sélidas», cuyo objetivo es abordar desafios clave relacionados con la violencia,
la justicia y la corrupcidn, y promover sistemas sélidos, transparentes y equitativos que contribuyan al desarrollo sostenible y a
la construccion de sociedades pacificas y justas.

De igual modo, los indicadores de gobernanza posibilitan evaluar su contribucion al 0DS 17 «Alianzas para lograr los objetivos»,
cuyo enfoque es fortalecer los medios de implementacion y revitalizar la asociacion global para el desarrollo sostenible. Es
por ello por lo que el ODS 17 engloba la consecucion del resto de Objetivos de Desarrollo Sostenibles establecidos por la
Organizacion de las Naciones Unidas, como es el caso del ODS 6 “Agua limpia y saneamiento”, ODS 7 “Energia asequible
y no contaminante”, ODS 8 “Trabajo decente y crecimiento econdémico”, 0DS 9 “Industria, innovacion e infraestructura”,
0DS 10 “Reduccion de las desigualdades”, 0DS 11 “Ciudades y comunidades sostenibles”, 0DS 12 “Produccion y consumo
responsables”, 0DS 14 “Vida submarina”.

Fuente: Fundacién Valenciaport

En el caso de los indicadores de gobernanza, dada su idiosincrasia se ha creido conveniente dividir la seccion
de dichos indicadores en dos grandes categorias. De este modo, y como se ha comentado en el apartado
anterior, en primera instancia, se pretende caracterizar al organismo gestor portuario de modo que, dichos
indicadores estén expresamente enfocados a una parte descriptiva, y no en la propia medicion del desempefo.
Sin embargo, se han considerado necesarios como paso previo al gjercicio de clasificacion y comparabilidad
de los cuadros de mando resultantes, tomando como referencia tanto el documento de Trends in EU Ports>
Governance 2022, publicado por la Organizacion Europea de Puertos Maritimos (ESPO), como con el libro de
Port Economics, Management and Policy ( (Notteboom, Pallis, & Rodrigue, 2022). En este sentido, la clasificacion
seguida es la siguiente:

1. Indicadores de caracterizaciéon con respecto al Nivel de Autonomia en la Gestion
El organismo gestor portuario tiene su propio estatuto juridico (Si/No).
El organismo gestor portuario desarrolla su propio Plan director (Si/No).
El organismo gestor portuario puede contratar con terceros la prestacion de servicios portuarios
(Si/No).
El organismo gestor portuario es una entidad publica (Si/No).

Por su parte, el segundo blogue incluye aquellos indicadores destinados a evaluar el desempero en términos de
gobernanza, como paso posterior, se propone la creacion de un indice agregado de gobernanza portuaria que
recoja la informacion en base a los indicadores propuestos, entre estos:
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2. Indicadores de gobernanza
a. Transparencia y rendicion de cuentas

El organismo gestor portuario publica las cuentas anuales (Si/No).
Las auditorias de las cuentas anuales son realizadas por un auditor externo (Si/No).
Las tasas portuarias estan disponibles de manera publica (Si/No).
Lapublicacion de los datos de trafico portuario se realiza de manera regular mensual/trimestralmente
(Si/No).
b. Nivel de cooperacion entre los puertos
El organismo gestor portuario participa en asociaciones sectoriales con otros organismos gestores
(Si/No).
El organismo gestor portuario lidera asociaciones sectoriales en las que participan otros organismos
gestores (Si/No).
El organismo gestor portuario participa en proyectos conjuntos con otros organismos portuarios
(Si/No).
El organismo gestor portuario lidera proyectos conjuntos con otros organismos gestores (Si/No).
c. Apoyo a los clusteres (industriales y portuarios)

El organismo gestor portuario participa en asociaciones sectoriales con otros organismos gestores
(Si/No).

El organismo gestor portuario cuenta con un plan de continuidad del negocio (Si/No).

El organismo gestor portuario participa o es lider en la resolucion de cuellos de botella operativos/
de servicios en el acceso maritimos, asi como administrativos (Si/No).

El organismo gestor portuario gestiona un sistema de Tecnologias de la Informacion vy la
Comunicacion (TIC) en beneficio de la comunidad portuaria (Si/No).

d. Relacion Puerto-Ciudad o integracion con la ciudadania

Se cuenta con un Port Center abierto a los habitantes que desean descubrir el funcionamiento y
los proyectos llevados a cabo (Si/No).

El organismo gestor portuario promueve actividades culturales / ocio para el ciudadano (Si/No).
El organismo gestor portuario cede espacios portuarios para el uso ciudadano (Si/No).
El organismo gestor portuario realiza actividades de integracion con el entorno (Si/No).

A efectos metodoldgicos, el indice agregado de gobernanza portuaria recoge la informacion de los indicadores
propuestos, ponderados equitativamente (teniendo un valor del 25% cada uno de los cuatro indicadores).
De este modo, el indice agregado de gobernanza portuaria se computa como:

indice de gobernanza portuaria
= 0,25 *transparencia y rendicion de cuentas
+ 0,25 *nivel de cooperacion entre los puertos
+ 0,25 *integracion con los cldsteres
+ 0,25 *relacion Puerto y Ciudad

A su vez, cada uno de los cuatro indicadores propuestos son ponderados de manera ecuanime, dependiendo
del grado de cumplimiento, materializado en el nimero de respuesta positivas (respuestas “Si”). En este sentido,
y, dado que cada categoria engloba 4 subapartados, con un nivel de cumplimiento del 100% (4 respuestas en
positivo) obtiene una puntacion del 4, con un nivel de cumplimiento mayor al 50% (2 o0 3 respuestas en positivo)
obtiene una puntuacion del 2 o 3 respectivamente, y con un grado de cumplimiento menos al 50% obtiene (solo
una respuesta positiva 0 ninguna) una puntuacion del 1 o 0, de manera respectiva.
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En este sentido, y al computar el indice de gobernanza portuaria en su conjunto, un resultado de 4 indicaria
un nivel de gobernanza 6ptimo, un resultado de 2 indicaria un nivel de gobernanza intermedio y un resultado
con valor 0 indicaria un nivel de gobernanza bajo. A efectos préacticos, el nivel de desempefio con respecto a la
gobernanza portuaria es entendido, comparandose con el nivel éptimo de desempefio.

El enfoque principal de los indicadores de recursos humanos se centra en el desarrollo del capital humano con
el fin de continuar mejorando la prestacion de servicios portuarios, incrementando asi los flujos comerciales v,
en consecuencia, impulsar el bienestar econémico nacional (UNCTAD, 2016). Y es que, en este sentido, dichos
indicadores sirven como herramientas que permiten medir y evaluar el desempefo vy la eficiencia del talento
humano de una organizacion, proporcionando informacion tanto cualitativa como cuantitativa la cual permite
que se tomen decisiones informadas y estratégicas.

Si bien en las Ultimas décadas, el sector portuario ha enfocado su atencién en el desarrollo de avances
tecnoldgicos para reducir la dependencia de habilidades y esfuerzos humanos y aumentar la productividad, en
los ultimos afos, la industria portuaria ha subrayado la necesidad de prestar atencion a la mejora del rendimiento
a través de personal capacitado y motivado. En este sentido, diferentes estudios empiricos han enfatizado que el
desempeno portuario y la gestion de los recursos humanos estan positivamente correlacionados (Al-Tarawneh,
Saadon, & Magableh, 2021). Para tal fin, se ha considerado clasificar los indicadores de recursos humanos
(Tabla 4) en torno a cuatro categorias diferentes:

1. Indicadores de igualdad de oportunidades: Los indicadores de igualdad de oportunidades se utilizan
para evaluar y monitorear la equidad y la justicia en el acceso a oportunidades laborales. Estos indicadores
proporcionan datos objetivos sobre la representacion y participacion de diferentes grupos de personas en
el entorno laboral, y permiten identificar desigualdades y brechas en términos de contratacion, promocion,
capacitacion, remuneracion y desarrollo profesional.

2. Indicadores de calidad del empleo: Los indicadores de calidad del empleo permiten evaluar el grado
de satisfaccion y bienestar del personal laboral, asi como las condiciones laborales en el entorno de
trabajo en cuestion.

3. Indicadores de bienestar social: Estos indicadores permiten evaluar tanto el nivel de bienestar como
la calidad de vida del personal laboral en una organizacion.

4. Indicadores de productividad: Este conjunto de indicadores se puede presentar como una medida de
productividad, tanto en términos econdémicos como en términos fisicos relativos al volumen manejado,
entre el capital humano de los distintos organismos gestores.

Por lo que refiere a las fuentes de informacion necesarias para la recopilacion de dicha informacion, en general,
los organismos gestores poseen toda la informacion necesaria para la elaboracion de los indicadores propuestos,
la gran mayoria a través de los departamentos de recursos humanos y sus equivalentes.

Sin lugar a duda, los indicadores de desempeno propuestos en materia de recursos humanos estan
completamente alineados con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos por la Organizacion de
las Naciones Unidas y, en concreto, con el ODS 5: Igualdad de género, ODS 8: Trabajo decente y crecimiento
econdomico y ODS 10: Reduccion de las desigualdades (Tabla 3).
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Tabla 3: 0DS vinculados a los indicadores de recursos humanos

EDUCACION IGUALDAD TRABAJO DECENTE 1 REDUCCION DE LAS
DE CALIDAD DE GENERO Y CREGIMIENTO DESIGUALDADES
ECONGMICO

@ OBJETIV..:S sostenisie | g‘ i =)
v

Los indicadores de recursos humanos permiten medir su contribucion a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos
por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). Ademas, y en concreto, los indicadores relativos a la categoria de igualdad
de oportunidades permiten determinar su implicacién con respecto al ODS 4 “Educacion de Calidad”, ya que contribuye a
garantizar una educacion equitativa y de calidad, asi como promover oportunidades de aprendizaje en el ambito de actuacion
en cuestion. También resulta destacable la monitorizacion y seguimiento de los mismos con el ODS 5 “Igualdad de Género”,
el cual busca, entre otras cosas, lograr la igualdad entre los géneros. Con un mayor grado de especificidad, los indicadores
estan vinculados a la meta cuyo proposito es promover la participacion de las mujeres en niveles decisorios de la vida politica,
economica y publica.

Del mismo modo, también se observa un fuerte punto de union de los indicadores, en especial, los relativos a la calidad del
empleo, el bienestar social y la productividad en la medicion de su contribucién con respecto al 0DS 8 “Trabajo decente y
crecimiento econémico”, al tratar de promover el crecimiento econdmico sostenido, inclusivo y sostenible, el empleo pleno
y productivo y el trabajo decente para todos. En la misma linea, y mediante indicadores como el de politicas de inclusion y
aquellos relativos a los salarios, se destaca la posibilidad de monitorizacion de la contribucion de algunos de los indicadores
con el ODS 10 “Reduccion de las desigualdades”, y, en concreto con la meta que pretende reducir la desigualdad de ingresos
y oportunidades entre paises y dentro de ellos.

Fuente: Fundacién Valenciaport




La Gestion Portuaria — Volumen 11 - Indicadores de Desempefio Portuario

10

A
(=)

[e10qe| [euosJad [ap [e10]

00} «
v pepioedeasip uod seuostad oN
sa0va1ynoIsia Q—. *solienpod $a101s96 sowsiueflio so| ap sejjnueld sej us uoisn|aul ap
¥130NQIINA3Y peploededsip U0 Salopefeqel] Soj ap UoiaJasul ap opelb [ap ugiipay | seonjod ap Jopeaipu]
-‘ [RJoge]| [euosiad |ap [e10L
.\z\ eUOSIad BPEI 8D PepT < souenypiod saio)saf
02INOND23 ‘oLrenyod sowsjuefiio soj ap
OINIIWIIYI A 101596 owsiueBlIO 8P [BJOGR| [EUOSIAd [9p BIPSW PEPS B| B 0JUBNd U sejnueld se| ap
1IN3930 OrvavYL $3U0I0€ZI[BN1OE A S0IqWIED UAdNPOId 8s 8nb B| U0D BIOUSNDaI B JenjeA] uoI9BAQUaI 3P OpeRIY
S9[eU0ISJ0Id —
-‘ BI0GE] [2uossad [ap [210L (SoIpaW S0.pENJ) SOPEILBNI SO0JUIY| —
.\/\ ‘ 00} SOAIN98I3/U0I93II] —
1 eLoBaIR) [BI0GE| [BUOSIad
09INOND3] :8uainbis e Jas elpod ugloeziiobaed ajqisod eun | jeuoisajoid eriohiayes
OINAINIDIYD A ‘ugnsana ua A Jeinoiued oo10us8fd [ap opusipuadaq ‘olenyod 10ysab Jod jeuosiad
113330 OrvavL ows1UEBIO [3p SAI0pEfeqes) S| 8p SajeusIsajoid serioBaled Jod opeday ap uoianquUysig
m (1 o1e.nUOY) [eJOGR| [RUOSIA [9P [BI0L
001« A_ OHN\_HCOOV O_umﬁ‘_mwm\_aw‘_nsw 0183y .CO_Uwucwww\_Qm\_ Jousw uod O‘_wcmm |9p SgAel] B
04INI9 10 opipaw ‘(fesodwl/of1y) epeZIin OJe3u0d ap ejfojodi eped Jod ouenyiod oje.juod ap ody sod
avaivnal 101586 owsiueblo 9 ua ueleges; anb sasalnw A saiquioy ap uglaiodold 0J3ugb ap pepuied
m (1 eloBeye)) [e10qe| [euosiad [ap [ejo) “uolorjUasaldal Jousll LY 013uah [op SaAel] & opipalLl
00k (1 eioBayen) opejuasaidaigns 0augy ‘(safeuolsajoud ‘SOPEIYIEND SODIUIZ} ‘SOAIINDB(B/UQIIBIIP *[8) PEPHUS « [RUOISBj0Id
OYINID 10 B| U9 S8)Ua]SIXa So[euo|sajo.d seliobales Se| ap eun eped Jod openyiod eliobaje Jod
avavnal 101596 owsjueBlo |8 ua uefeqes anb salsinw A saiquioy ap ugIdlodold 013u3b ap pepued

Sao OTNINIA |  avalTavdvdined

01NV

$30aYaiNNL40d40 3a avaivnal 3@ S34oavalani

OAILIrd0 / NOIDdIHIS3a

JHAINON

souewNy S0SIN23J ap SaJopealpu] iy ejqer




11

NUEVA PROPUESTA DE INDICADORES DE DESEMPENO PORTUARIO

2.

eas,am_:
B ANTE] .Q

UQIORUIIO) 8P SBIOH T

"UQISIaAUI BUDIp BZI[eal 8s anb ua opeld |9
A sopesjdwa SNs ap UQIOBWLIOY B U 0peZI[esl 0z1anisa [o A eifayelise
B| 8100S Jewiojul uapand saio1seh sows|uebio So| JOPRIIPUI 8158 U0

ouewny |epdes
19p uoroeyoeden

.\-,w

0JINONDJI
OINIINIFYI A “
1IN3030 0rvavyl

.\-/w

0JINONDJ3
OINIINIDIYI A w
IN3030 orvavylL

s0108.1pul Sosjdw3 X

$0103JIp S03|dw3 T

‘olienyod J0jsab owsiueblo [e (esaidws e| ap [eusd

PEPIAIR B| 8P BJaN eNYs 8s anb ugoelsa.d ap odiy unbje ueuolalodoid
anb A ‘Buiainosino ap sesaidwa Owod Seploouod Seu 0) Salel|ixne
Sesaldwa se| Jod sopelauah soa|dwa ap oJawinu [ap UQOBIlIUBNY

sopeJauab sojoalpul
so09|dwa ap uawnjop

TVID0S HYLSINIE 30 SIH0AVIIANI

‘olrenyod Jo1seb
owsiueflo |5 Jod sopelsuab sos|dws ap 0JawWNU (9P UQIIRIUBNY

sopeJauab sojoalip
s03]dwa ap uawnjop

opouad [ap 011Ul [e [euos.ad (N

\/\ 004 - (S8U0I0BIRIIUOD SBABNU ) )
po— _ (opouiad |8 [eul e [2uosiad o) ofege; ap 03sand ns Ua [e10qe| [euosiad
OLNIINIOIYD A ' ’ [ap pepinuiuod A erousuewlad el enjea3 ‘olenyod J0jsab owsjueblo |esoqe|
1IN3930 O1vaYYL w |8 8931J0 8Nnb [e10QE| PEPI|IGRISS B] 8P BIOUSISISU0D A LUQIDBASOWS( pepijiqelsa ap opeiy
.\-zw [eJoge| [euosiad |ap [e10L
00k«

0JINONDJI
OINIINIDIYI A “
IN3030 orvavyL

Sao OTNINIA |  avalTiavdvdinod

[eJodwsy [euostad (N

0INITYI

‘opeJaush 09|dwa [ap pepifed | ap Jopeaipul
owo9 ‘ollenyiod Jo1seb owsiueblio [ap os|jdwa ap [10] |9 81Gos (0fi)
08|dwa [e ugIoIsode.uod us) safesoduwal sos|dwsa ap uglalodold

pepijelodwsa) ap ese]

031dIN3 3@ avaIvd 3a S3H0avaIani

OAILIrd0 / NOIDdIHIS3a

JHAINON




La Gestion Portuaria — Volumen 11 - Indicadores de Desempefio Portuario

12

.\-/w

sopes|duwis ap (N
02INQNOD3 SEpefaUoL
OINIINIOTYD A ‘glnuerd ns A + opeajdwsa
1IN3030 Orvavyl BINONIISaLIUI Bl Jod opezifeued ouenuod 091je.} [8 813U8 UQIoe[eY Jod pepianonpoad
avaiAlLINaoydd 3a s34oavaiani
— ) ‘sopes|dwa epezuene
. ON'/ S -EQIWOI00IP BIGELIEA sns e openyod J01sab owsiueblo [ap aLied Jod epezUBAR UQIORWIO) ugioewioy ej ezed
avanva 1a ap sewelfo.d ap 0jj0LIeSap 9 BYWISD Bnb BARJRISIUI BIUSIWIELISY |eubip ejuajwenay
NOIDVINa3 BUN ap UgIaIsodsip e eisand | apiw anb oAlzelend Jopeaipu| ap pepijqiuodsiqg
V'S
|
A -— V sopes|aLus ap o
v solie|es A sopjeng < v
SIYaTYNIISIa Q— ‘olenyiod J0ysab owsiuebuo 8 Jod souees
SY130NOI2INGRY Sopelaual soa|dwa So| 8p SOLE[eS SO| ap 0JUBILLINBID [8p LIPS SO| ap oJudIWIAIY
A
d =) sopesjdws ap N
v souefes A sopjang
s1ava1vnoIsia Q—. ‘olenpod Joisab owsiueblo [ap
SY130 NQIDONGIY Sopes|dwa $o| Uagaa. anb Se|pall SaU0JONQLIaI SB| 8p UQIDIPBI + 01paw ouiejes
«Sopjans
9|10} S9[eI0qe| $81S0) so| & 0}9adsal
. 00k~ uogioeyoedes ap $91s0) X uo09 ugioeyoeded
avanyg g "sopea|dwia SO| 9p S8[eI0qe| $81S09 SO| B A uoioeunioy ua
NOIVING3 0109d$8) U0D UQIOBWLIOY A UQIORYORAR) 8P $81S00 SO| 8 BloUBAS|eY | Sopeajdwa S0SInJay

$a0 OTNONIA

avanavavdinod

OAILIrd0 / NOIDdIHIS3a

JHAINON




13

NUEVA PROPUESTA DE INDICADORES DE DESEMPENO PORTUARIO

2.

"uoloez|ueblo el ep ourwny [eudeo | Jeuonseb sp sopehieous solusweedsp

SoAoedsal so| op oAl e A souenpod selojseh sowsiueblo soidold SO UoS SouBWINyY SOSIND3I UOD SOPBUOIOR[a) S810pedipul SO| 8p Ugioelodes B eied epeziin ejuen e .,

(QV.LONN) ollosesaq A 010J8Wo)) 81q0s SEpIUM SUOIOBN SB| 8p BIOUSIBIUOY) B| 8P SpeI| 104Ul BUBNLIOH UOIISer) ap ewelBoid [ep 0oJeuwl @ us (9102)
.S0016918J188 SOAIB[qO B OUsdWasep 8p S8I0PLoIPUI SO OPUBINOUIA :OLENUOd ousdwese(, uooeolgnd e us epezijess Ugisien elswld Bl Us 8siesjuoous uspand salopeojpul soi1sT

SejUsN SBIUNSIP 8P SOJBP U0D LOdBIoUs|eA UQIoepUNS [ajuen

.\-,w

0JINONDJI
OINIINIDIYI A
IN3930 orvavyl

sopeajdwa ap N

$6[e10] SAJRIOCE] $81S0)) T

‘oenpod Joisal owsiueblio eped «opeajdwa
eJed opes|dws Jod [euosiad ap SOIpaW $81S09 SO| 8P UQIoRWIIST Jod sajeioqe| sa1s09

.\-,w

0JINONOJI
OINIIWIOFYI A
1IN3030 Orvavil

sopes|duwis ap (N

50$316U]

‘g|inueyd ns A opeajdwa
eInjonsaelul el Jod sopessush sosalbul So| 8.1Us UQIIR|aY Jod sosaibuj

.\-/w

0JINONDJ3
OININIDTYI A
IN3030 orvavyL

$a0 0TNONIA

avanavavdinod

sopea|duis ap (N

uQIoR)0|dxa 8p 0JniQ OpRYNSaY

‘ugloeZIpowe e A sojsandwi Soj ‘sasalaul
S0| JeJapISu0d UIs ‘soised sousw sosalbul opueseduwiod

‘sesaiduia se| ap eaielado e| ap opeynsal |8 apiw ‘aped ns Jod + opeajdw?a
‘Uuoioelo|dxa ap 0JnIq opeynsal [3 “ejnueld ns A eINjoNISaeIU Jod uogiaejo|dxa ap
©| Jod opelauab ugloeo|dxa ap 0inig OpeyNsal |ap ugioejey 0}niq ope}nsay

OAILIrd0 / NOIDdIHIS3a JHAINON




14 La Gestion Portuaria — Volumen 11 — Indicadores de Desempefio Portuario

Los indicadores de desempefo financiero son una herramienta de especial importancia que permite la toma
de decisiones informadas a la hora de asignar recursos o invertir en proyectos, entre otros. En este sentido,
resultan fundamentales para evaluar la salud financiera y el rendimiento de una empresa o una organizacion. La
evaluacion del desempeno financiero proporciona conocimientos sobre el impacto econdmico de las estrategias
respaldadas por el cuerpo directivo y las prioridades de gestion y operativas establecidas. Los indicadores de
rendimiento financiero ayudan a determinar si la implementacion de opciones especificas ha sido exitosa o si es
necesario tomar medidas correctivas (Notteboom, Pallis, & Rodrigue, 2022).

Este tipo de indicadores ofrecen un amplio abanico de beneficios. En primer lugar, permiten medir la rentabilidad
y la eficiencia de las operaciones portuarias. Esto incluye evaluar la relacion entre los ingresos generados y los
costos incurridos, asi como identificar areas de mejora para optimizar el rendimiento financiero. En esta linea,
la implementacion de indicadores financieros para los organismos gestores portuarios es de vital importancia
para evaluar y monitorear el desempefno econdémico de dichas entidades. Estos indicadores proporcionan una
vision clara y cuantificable de la situacion financiera, permitiendo una toma de decisiones informada y una
gestion eficiente de los recursos. Asimismo, facilitan la comparacion con estandares de la industria portuaria.
Esto permite a las autoridades portuarias evaluar su desempefio en relacion con otros puertos similares y tomar
medidas correctivas en caso de ser necesario.

Por lo que refiere a la presente publicacion, se ha creido conveniente dividir la bateria de indicadores financieros
(Tabla 6) en cuatro grandes categorias:

1. Indicadores contables: Tratando de medir la rentabilidad del negocio, se ha considerado contemplar
un bloque de indicadores contables absolutos, el cual, incluye dos métricas financieras como el BAl y el
resultado bruto de explotacion, indicadores de referencia en el andlisis del desempefio financiero a nivel
maximo, dada su utilidad a la hora de medir y comparar la rentabilidad de los organismos bajo analisis y
en comparacion con sus iguales.

2. Indicadores relacionados con la actividad portuaria: Del mismo modo, y tratando de medir la
rentabilidad del negocio, pero de manera relativa a la unidad de carga, tomando en consideracion los
ingresos derivados tanto de las tasas o tarifas portuaria, como los derivados del uso del suelo, y tras
deducir de los mismos las partidas relativas a los gastos, se obtiene el resultado del gjercicio por unidad
de carga.

3. Indicadores de capacidad financiera e inversion: Dichos indicadores pretenden dar una panoramica
con respeto a la propia capacidad financiera del organismo gestor portuario, en relacién con el peso de
las inversiones procedentes de fuentes propias o ajenas.

4. Indicadores de desempeno financiero: Esta categoria abarca una serie de indicadores que permiten
evaluar aspectos como la procedencia de los ingresos portuarios, la rentabilidad de las actividades
desarrolladas y el nivel de endeudamiento en comparacion con el patrimonio neto del organismo gestor.
En resumen, proporcionan una vision integral y cuantitativa de la salud financiera y la capacidad de
generacion de ingresos de la entidad portuaria.

Por ultimo, los indicadores de desempefio propuestos en materia financiera estan completamente alineados
con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos por la Organizacion de las Naciones Unidas v,
en concreto, con el ODS 8: Trabajo decente y crecimiento econdmico y ODS 16: Paz, Justicia e Instituciones
Sdlidas (Tabla 5).
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Tabla 5: 0DS vinculados a los indicadores financieros

TRABAJO DECENTE 1 PAZ, JUSTICIA
Y CRECIMIENTO E INSTITUCIONES

@ OBJETIV:.:S sosTeniBLE i‘/ !
Il =

Los indicadores financieros permiten medir su contribucion con varios de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos
por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). Mas en concreto permiten evaluar su impacto con el 0DS 8 “Trabajo decente
y crecimiento econémico”, puesto que la monitorizacion de los distintos indicadores de desempefio financiero favorece que el
crecimiento economico se pueda dar de manera sostenida, de modo que las inversiones realizadas, previamente estudiadas,
sean realmente accesibles para los organismos en cuestion.

Del mismo modo, el seguimiento de los indicadores financieros posibilita determinar su aportacion al ODS 16 “Paz, Justicia
e Instituciones Sélidas”, ya que dichas iniciativas se enmarcan en la creacion de sociedades pacificas e inclusivas para el
desarrollo sostenible, facilitando el acceso a la justicia para todos y construyendo a todos los niveles instituciones eficaces e
inclusivas que rindan cuentas, dando lugar a un elevado grado de transparencia.

Fuente: Fundacion Valenciaport
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Los indicadores de resiliencia maritima son herramientas clave para evaluar y medir la capacidad de los sistemas
y las infraestructuras maritimas, ya que permiten evaluar la capacidad de resistir, adaptarse y recuperarse de
perturbaciones, crisis o eventos adversos. Como hecho destacable y ejemplo de efecto disruptivo, tal y como
se ha mencionado anteriormente, la pandemia de la COVID-19, que surgi¢ en 2020, ha tenido un impacto sin
precedentes en la economia global, siendo el evento disruptivo mas relevante desde el término de la Segunda
Guerra Mundial.

Ante dicho entorno de incertidumbre, el sector maritimo y portuario ha enfrentado una serie de eventos
impredecibles que se han ido sumando en los ultimos afios y que han tenido consecuencias significativas en la
industria. Estos sucesos han resaltado la complejidad y la interdependencia de las cadenas de suministro a nivel
mundial, asi como su creciente vulnerabilidad ante diversos riesgos. Y es que, ante un panorama mundial como
el actual, se ha subrayado la importancia del transporte maritimo y los puertos, ya que sustentan la interconexion
econdmica global y los vinculos de la cadena de suministro mundial, de modo que, salvaguardar la integridad
de la cadena de suministro maritimo, especialmente en lo que respecta a los puertos, se ha convertido en un
imperativo de desarrollo sostenible (UNCTAD).

En respuesta a este escenario volatil, conceptos como la gestion de riesgos v la resiliencia han ganado un interés
creciente. Aplicando este paradigma al ambito maritimo-portuario, se define la resiliencia portuaria como la
capacidad de los puertos y los sistemas en los que se insertan para resistir y adaptarse a condiciones cambiantes,
asi como para recuperarse de manera positiva frente a perturbaciones y tensiones del entorno, segun el informe
«Resilience4Ports: Gateways to a resilient future» publicado en enero de 2021 por The Resilience Shift.

En este sentido, se considera que un puerto es resiliente cuando es capaz de seguir brindando sus servicios
esenciales, independientemente de las perturbaciones a las que se enfrente, tanto internas como externas.
Por lo tanto, resulta esencial contar con instalaciones y operaciones que puedan recuperarse agilmente de
contratiempos (Brandstéter, 2022).

Sin embargo, y si bien el concepto de resiliencia ha estado tradicionalmente vinculado a temas relacionados
con efectos disruptivos como las catastrofes naturales, y mas recientemente con respeto al cambio climatico,
el mismo comprende diferentes vertientes, de modo que se destaca su caracter puramente transversal.
Atendiendo a este hecho, se ha considerado acotar el concepto de resiliencia, categorizando los indicadores
de resiliencia (Tabla 8) en dos categorias:

1. Indicadores de seguridad fisica: Estos indicadores permiten evaluar la seguridad fisica de la
organizacion y garantizar la proteccion de sus activos y personas, ante eventos disruptivos.

2. Indicadores de ciberseguridad: Los indicadores de ciberseguridad portuaria son métricas y medidas
utilizadas para evaluar y monitorear la seguridad de los sistemas y las infraestructuras de tecnologia de la
informacién y comunicaciones (TIC) en organismos gestores.

Por ultimo, esta bateria de indicadores de resiliencia portuaria esta totalmente alineada con los Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos por la Organizacion de las Naciones Unidas vy, en concreto, con el
ODS 3: Salud y bienestar y ODS 9: Industria, innovacion e infraestructura (Tabla 7).
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Tabla 7: ODS vinculados a los indicadores de resiliencia

SALUD INDUSTRIA,
Y BIENESTAR INNOVACION E

@ OBJETIV:.:S sostenisLe fe &

Los indicadores vinculados a la resiliencia permiten medir su contribucion a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
establecidos por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU). Especificamente, los indicadores que se centran en la seguridad
fisica posibilitan medir su aportacion al 0DS 3 “Salud y bienestar”, el cual se enfoca en reducir la mortalidad infantil y materna,
prevenir enfermedades, fortalecer los sistemas de salud y promover la salud mental y el bienestar en general.

De manera similar, se puede realizar un seguimiento de la contribucion de los indicadores, especialmente aquellos relacionados
con la ciberseguridad, con respecto al 0DS 9 «Industria, innovacion e infraestructura». Este objetivo busca construir
infraestructuras resilientes, promover la industrializacion sostenible, fomentar la innovacion y facilitar el acceso a tecnologias
y conocimientos. Algunas metas asociadas a este objetivo incluyen aumentar el acceso a internet, promover Ia investigacion
y el desarrollo tecnologico, mejorar la infraestructura econémica y fortalecer la capacidad de industrializacion en los paises.

Fuente: Fundacion Valenciaport
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Entre las categorias de desemperio portuario, la mas generalizada y la que comunmente se encuentra en los
estudios de caso de puertos es la categoria de operativa de carga. Y es que, indudablemente, el puerto supone
una organizacion compleja, con muchos actores que definen su actividad en los que los bugues gozan de un
gran protagonismo, lo que conduce al establecimiento de un mayor nimero de indicadores sobre su operativa.

Ademas, y en la actualidad, estos indicadores deben ser interpretados en un contexto de rapido crecimiento de
la economia mundial, asi como en términos de un aumento significativo en el volumen del trafico maritimo (Marcu
& Gasparotti , 2021). En esta linea, la fuerte competencia en muchos segmentos del negocio maritimo pone de
relieve la importancia en que la busqueda de un mayor nivel de eficiencia y el mantenimiento de la competitividad
se han convertido en la estrategia urgente para obtener una ventaja en el mercado mundial (Turcanu (Marcu) &
Gasparotti, 2019).

En este sentido, los indicadores de operativa de bugues sirven como herramientas para evaluar el desempeno
y la eficiencia de las actividades relacionadas con el movimiento y la gestion de buques en los puertos. A su
vez, estos indicadores proporcionan informacion tanto cualitativa como cuantitativa sobre los diversos aspectos
de dicha operativa. También ayudan a identificar posibles cuellos de botella, retrasos y procesos ineficientes, lo
que permite tomar medidas correctivas para mejorar la eficiencia y reducir los tiempos de espera y las demoras.

Del mismo modo, aunque no son del todo comparables entre los distintos puertos alrededor del mundo debido
a las grandes diferencias entre cada uno de ellos, si se trata de indicadores interesantes para comparar la
evolucion de un mismo puerto o terminal a lo largo del tiempo, detectando ineficiencias en sus procesos y
puntos de mejora.

Por lo que respecta a los indicadores de operativa de buques (Tabla 10) propuestos en la presente publicacion,
se ha considerado dividirlos en torno a dos categorias:

1. Indicadores de tiempo: Indudablemente, reducir los tiempos de espera de los buques vy, por tanto,
minimizar el tiempo que los buques pasan en los puertos y, en particular, en el muelle, es un objetivo
prioritario. El tiempo de espera de un buque depende de la eficacia de la asignacion y programacion
de los recursos clave, como las posiciones de atraque, gruas de muelle y de patio; vy, otros equipos de
manipulacion y transporte de mercancias. (Siddaramaiah, Karnoji, & Gurudey, 2021).

En este aspecto el Just In Time esta jugando un papel cada vez mas importante en el sector del
transporte maritimo, con el objeto de asegurar la programacion y, por tanto, optimizacion precisa de las
operaciones portuarias. Esto permite, a su vez, la asignacion de recursos de una manera mas eficiente,
al coordinar las actividades tanto de carga como descarga y minimizar los tiempos improductivos. Todo
esto proporciona una mejora en los indicadores de tiempo, al aliviar tanto la capacidad utilizada del puerto
como la productividad de los recursos empleados.

En la misma linea, desde la entrada de un buque en las aguas portuarias hasta su salida de las mismas,
existen distintos tramos en los que medir la eficiencia de la operativa en términos de tiempo. Con esto, en
la Figura 2 se muestra todo este proceso de la operativa de un buque de forma detallada, con indicacion
de los principales eventos que tiene lugar y a partir de los cuales se pueden definir estos indicadores para
cada una de las operaciones.
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Figura 2: Tiempo de escala de un buque

Tiempo de estancia en puerto (t8 - t1)

P Tiempo de atraque bruto (t7 - t4) _
Tiempo de atraque neto (t6 - 15)
o < >
5 Amarre £
s Inicio de Finde  primer Inicio de las Findelas Desamarre |&
s fondeo fondeo cabo  operaciones operaciones Ultimo cabo | &
© =]
£ &
= g

v

Tiempo
Fuente: Banco Mundial (2007)

2. Indicadores de caracteristicas de los buques: Las caracteristicas de los buques desempefian un
papel crucial en la operativa de buques, ya que proporcionan informaciéon esencial sobre las capacidades,
dimensiones y rendimiento de una embarcacion. Estos indicadores podran ser calculados para una
escala individual o en promedio para un periodo de tiempo determinado. Igualmente, se pueden presentar
clasificados segun categorias de buque en cuanto a tipo de carga o tamano.

Por otra parte, estos indicadores relacionados con la operativa de los buques estan en linea con los Objetivos
de Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos por la Organizacion de las Naciones Unidas y, en concreto, con el
ODS 9: Industria, innovacion e infraestructura (Tabla 9).

Tabla 9: 0DS vinculados a los indicadores de operativa de buques

INDUSTRIA,
INNOVACION E

7R\ 5«»,: DE DESARROLLO INFRAESTRUCTURA
“@3 OBJ ETan.a SOSTENIBLE &

Los indicadores de operativa de buques permiten medir su contribucion a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos
por la Organizacion de las Naciones Unidas (ONU) y, en concreto, con respeto al ODS 9 “Industria, Innovacion e Infraestructura”
el cual se refiere a la necesidad de construir infraestructuras resilientes, promover la industrializacion sostenible y fomentar

la innovacion.

No cabe duda de que todos los indicadores relativos a la operativa de buques, ya sean de tiempo como los relativos a las
caracteristicas propias de los buques, contribuyen a evaluar el desempefio y la eficiencia de las actividades relacionadas con
el movimiento y la gestion de buques, contribuyendo a alcanzar una eficiencia operativa dptima.

Fuente: Fundacion Valenciaport
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Los indicadores de operativa de carga se utilizan para medir y evaluar el rendimiento, la productividad y la
eficiencia de los procesos de carga y descarga de mercancias de los puertos y terminales. Estos indicadores
proporcionan una vision cuantitativa y objetiva de la operativa, permitiendo identificar areas de mejora y la toma
decisiones informadas para optimizar los flujos de carga. A medida que el tamafno de los buques aumenta, la
competitividad y la intensidad del capital de inversion portuaria aumenta. Es por ello por lo que estos indicadores
son cruciales para evaluar el rendimiento de la operativa de carga portuaria.

La clasificacion de los conceptos relativos a la medicion del rendimiento o desempefo portuario en la dimension
de las operaciones de manipulacion de mercancias en los puertos u operativa de carga, quedaria clasificada en
tres categorias:

1. Rendimiento operacional: Dicha categoria de indicadores despliega la medicion de los indicadores de
produccion (trafico), y productividad del puerto/terminal, tanto en términos técnicos como econdmicos.

1.1. Produccioén: Los indicadores vinculados a produccion expresan el volumen de manipulacion de
la terminal en un periodo de tiempo, sin explicitar los recursos empleados. Cuando se expresan
unidades monetarias, se generan los indicadores financieros.

1.2. Productividad: Indicadores relacionados al volumen de mercancias manipulado por unidad de
recurso y por unidad de tiempo. Se vincula con el ritmo de trabajo de los diferentes recursos de la
terminal.

2. Nivel de servicio: Los indicadores propuestos en dicha categoria reflejan la percepcion de calidad
experimentada por los clientes de la terminal portuaria.

3. Utilizacion: Esta clasificacion de indicadores definen la intensidad con la que se usan los recursos, es
decir, la ratio expresada en porcentaje, entre el uso de un determinado recurso y el maximo posible en
un periodo de tiempo.

En el lenguaje coloquial, incluso en textos técnicos, los términos de eficiencia, eficacia, efectividad y productividad
se emplean muchas veces como sindnimos. En todos los casos, implicita o explicitamente, hay detras la
valoracion de un proceso de produccidon o transformacion de recursos (inputs) en productos o resultados
(outputs) y un objetivo referencial. Bichou (2007) aporta con caracter ilustrativo —no exhaustivo— la matriz de
la Figura 3, en el contexto de la referida taxonomia de términos relacionados con la medicion del rendimiento
operacional portuario, distinta a la planteada por Brooks y Pallis (2007).

Figura 3: Matriz basica de dimensiones de medicion del rendimiento

Utilizacion Input
estandar
g s
S B
b
Outout Efectividad Output
real estandar

Fuente: Bichou (2007)
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En el area de conocimiento del desempefio portuario o port performance, el uso del concepto académico de
eficiencia portuaria (Gonzalez & Truijillo, 2006), que seguidamente se presenta, se intensifica desde mediados
de la década de los noventa. El uso de ratios que expresan el cociente entre un resultado (output) y un recurso
(input) —definicion alternativa de productividad— ha sido, y sigue siendo en muchos casos el procedimiento
habitual a la hora de valorar el comportamiento —“la eficiencia”- en el uso de un recurso, sirviendo de base
en gjercicios de planificacion de los recursos necesarios. Sin embargo, la definicion académica de eficiencia,
tratando de alcanzar una mejor interpretacion de la realidad, siempre compleja, considera en el andlisis multiples
inputs y outputs (Medal, 2011):

Suma ponderada de outputs
Suma ponderada de inputs

Eficiencia =

Las técnicas para el célculo de la eficiencia, y en particular, el denominado DEA (Data Envelopment Analysis) o
Analisis Envolvente de Datos se basan en la programacion lineal y tienen por objetivo la evaluacion de la eficiencia
de un conjunto de unidades —terminales— de modo que el resultado es la eficiencia relativa de cada unidad
respecto a todas las demas. Esta eficiencia se puede plantear en términos técnicos y en términos econdmicos.

Conviene resaltar la dificultad que puede suponer para una terminal el estudio de su eficiencia en tanto que
necesita conocer la actividad de otras terminales de caracteristicas similares a ella. Por ello, en muchas
ocasiones se plantea el analisis de la eficiencia no en relacion con otras terminales, sino respecto a ella misma,
pero en diferentes periodos de tiempo. Es la denominada eficiencia intra-centro (Wang & Cullinane, 2006), en
contraposicion a la eficiencia inter-centro.

Si bien las referidas técnicas pueden resultar de interés en el andlisis de la optimizacion de algunos recursos
y resultados, las caracteristicas descritas del analisis de eficiencia, en particular, el hecho de que incorpore
una valoracion en términos relativos limita en gran medida su aplicabilidad cuando el objetivo del estudio es la
estimacion de la capacidad de la terminal.

La monitorizacion de los indicadores ayuda a identificar demoras o ineficiencias, permitiendo tomar medidas
correctivas oportunas para mejorar el flujo de carga y minimizar los retrasos. Ademas, los indicadores de operativa
de carga sirven como guias para evaluar el rendimiento actual y compararlo con los objetivos, fomentando la
mejora continua y la identificacion de areas de atencion o esfuerzo adicional. Al medir y mejorar el rendimiento,
los puertos pueden fortalecer su posicion competitiva y atraer mas trafico de carga.

La medicion de los indicadores de operativa de carga implica realizar una serie de célculos especificos para
cada categoria de carga manipulada, ya que los puertos ofrecen diferentes instalaciones en funcion del tipo
de carga que se maneje. En este caso, se busca comparar los indicadores de rendimiento en términos de
tiempo y uso del espacio. En cuanto al tiempo, se enfoca en la productividad, que mide la cantidad de carga
manipulada en un periodo determinado. Este indicador proporciona una medida de la productividad y eficiencia
en la velocidad de manipulacion de la carga. En cuanto al uso del espacio, se centra en el trafico portuario en
términos de la superficie terrestre disponible y la longitud de los muelles destinados a la manipulacion de carga.
Estos indicadores permiten evaluar la productividad en la utilizacion del espacio portuario y la capacidad para
gestionar volumenes de carga de manera efectiva (UNCTAD, 2016).

A titulo ilustrativo, la Figura 4 esquematiza el proceso de calculo de la productividad anual media de buque
atracado.
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Figura 4: Calculo de la productividad anual media de buque atracado

Buque tipo, Buque tipo, Buque tipoj
(n,) (n,) (n)
I I
Tamafio escala, Tamafio escala, Tamafio escala,
(mov,) (mov,) (movj)
Trafico, Trafico, Trafico,

(n, x mov,) (n, x mov,) (nj X movj)
P, (bruta) P, (bruta) P, (bruta)
(mov./h,) (mov,/h,) (mov/h)

I I |
Estancia Estancia Estancia
bruta,(h,) brutla2 (h,) bruta, (hj)

] ]

|
(Trafico, + Trafico, + ... + Trafico) / (E. bruta, (h,) + E. bruta., (h,) + ... + E. bruta, (h))

|
PRODUCTIVIDAD ANUAL MEDIA DEL BUQUE ATRACADO (P) (mov/h)

Fuente: Monfort et al (2011)

De la misma forma que ocurre con los indicadores sobre la operativa de los buques, para el proceso de estiba
existe un orden cronoldgico en el que ocurre la actividad de carga y descarga de la mercancia (Figura 5). Con
esto, se denomina tiempo de mano de obra bruto al proceso que ocurre entre el inicio de turno de la estiba hasta
el fin del turno. El tiempo de turno neto se refiere al tiempo que transcurre entre el momento en que la estiba se
encuentra a bordo y la manipulacion del ultimo contenedor, es decir, €l fin de la estiba. Por Ultimo, el tiempo de
mano neto-neto se trata del tiempo de mano neto, descontando el tiempo de inactividad causado por retrasos

y demas actividades indirectas del personal laboral de la estiba.

Figura 5: Tiempo de estiba

Tiempo de mano bruto (t4-t1)

o »
o L

Tiempo de mano neto (t3— t2)

< >
Tiempo neto-neto Tiempo de neto-neto
4 —> —
) Retrasos y .
Inicio de Estbaa  1°contenedor actividades Ultimo contenedor Fin de
turno bordo manipulado indirectas manipulado (fin de estiba) turno
Estiba empieza tarde | Destrinca| Cargay descarga Carga y descarga Estiba termina pronto

Fuente: World Bank (2007)
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Para que los indicadores de operativa de carga resulten de especial utilidad, es importante que sean relativamente
faciles de calcular y comprender. Asimismo, los indicadores deben proporcionar informacion clara y concisa a
la direccion del puerto sobre el desempefio de las areas clave de operaciones. Por un lado, estos indicadores
pueden ser utilizados para comparar el rendimiento actual con un objetivo o estandar establecido previamente.
Esto permite evaluar el grado de cumplimiento de los objetivos y detectar posibles desviaciones que requieran
acciones correctivas. Por otro lado, los indicadores de operativa de carga también son Utiles para observar la
tendencia de los niveles de rendimiento a lo largo del tiempo. Al registrar y analizar los indicadores de manera
periddica, se puede identificar la evolucion del desempefno y determinar si se estan logrando mejoras o si se
requieren ajustes en los procesos (Ojekunle, 2022).

En cuanto a los ODS, los indicadores relacionados con la operativa de carga estan estrechamente relacionados
con el ODS 9: Industria, innovacion e infraestructura (Tabla 11).

Tabla 11: ODS vinculados a la operativa de carga

INDUSTRIA,
INNOVACION E

@ OBJETIV..:S sostenisLe &

Los indicadores de operativa de carga, al igual que ocurre con respecto a los indicadores de operativa de buques, permiten
medir su contribucion a los Objetivos de Desarrollo Sostenible (0DS) propuestos por la Organizacion de las Naciones Unidas
(ONU) y, en concreto, con respeto al 0DS 9 “Industria, Innovacion e Infraestructura” el cual se refiere a la necesidad de construir
infraestructuras resilientes, promover la industrializacion sostenible y fomentar la innovacion.

No cabe duda de que todos los indicadores relativos a la operativa de carga, tanto los relacionados con el rendimiento
operacional, como la eficiencia, capacidad y nivel de servicio, contribuyen a optimizar los movimientos de los flujos de carga.

Fuente: Fundacion Valenciaport

En la Tabla 12 se plasman los indicadores propuestos de operativa de carga en sus categorias de rendimiento
operacional con su denominacion, descripcion/objetivo, formula de calculo, comparabilidad y vinculo ODS.
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Los indicadores de sostenibilidad ambiental tienen como objetivo ayudar a la comprension de los impactos
medioambientales del puerto, saber si el control operacional de los aspectos ambientales es eficaz y si la gestion
ambiental aplicada consigue un buen desempefno ambiental de estas infraestructuras maritimas (PORTOPIA,
2016). Estos indicadores, a su vez, son herramientas clave para medir y cuantificar el impacto de las actividades
portuarias en el entorno natural, asi como para identificar areas de mejora y promover una gestion mas sostenible.

Existen multiples factores impulsando las inversiones en el rendimiento medioambiental de los puertos. El
crecimiento de las actividades portuarias y el aumento de las consecuencias ambientales contribuyen a esta
tendencia. El desarrollo del mercado ha llevado a una mayor importancia socioecondmica del rendimiento
medioambiental de los puertos, asi como a una mayor sensibilidad de la opinién publica y a la promulgacion
de legislaciones relacionadas que buscan fomentar y hacer obligatorias, en ciertos aspectos, la mitigacion de
las consecuencias ambientales generadas por las actividades portuarias. Para los puertos, la sostenibilidad
medioambiental se ha convertido también en un factor competitivo. Se observa un aumento evidente en el
numero de puertos que enfrentan desafios operativos debido al cambio climatico. Por lo tanto, estan interesados
en monitorear estas tendencias para fortalecer la resiliencia de su infraestructura existente y adaptarse al cambio
climatico, teniéndolo en cuenta al planificar el desarrollo de sus futuros proyectos de infraestructura (Notteboom,
Pallis, & Rodrigue, 2022).

Indudablemente, cada vez se desarrollan mas indicadores y se utilizan como herramientas de gestion para
abordar la eficacia de las politicas y medidas de sostenibilidad. En este sentido, el uso de este tipo de indicadores
se recomienda por varias razones. En primer lugar, permiten evaluar el cumplimiento de los puertos con las
regulaciones ambientales y los estandares internacionales. Esto es particularmente relevante en un contexto
en el que la proteccion del medio ambiente es una preocupacion global y las normativas ambientales se estan
volviendo cada vez mas estrictas. Ademas, los indicadores de sostenibilidad ambiental brindan a los puertos
una vision clara de su desempefio ambiental a lo largo del tiempo. Esto les permite identificar tendencias,
establecer metas de mejora y evaluar la efectividad de las medidas implementadas para reducir su impacto. Al
contar con datos y métricas precisas, los puertos pueden tomar decisiones informadas y desarrollar estrategias
efectivas para minimizar su huella ecolégica.

A su vez, también son fundamentales para la rendicion de cuentas y la transparencia. Al proporcionar informacion
cuantitativa y cualitativa sobre el desempefio ambiental de los puertos, estos indicadores permiten a los
organismos gestores, los operadores y otros actores interesados evaluar y comunicar de manera efectiva los
avances realizados en términos de sostenibilidad (WPSP, 2020).

Dado el hecho de que la informacion proporcionada por los indicadores es amplia y diversa, es necesario
clasificarlos en diferentes categorias. Los indicadores de sostenibilidad medioambiental (Tabla 14)
propuestos se pueden categorizar en las siguientes siete categorias:

1. Indicadores de cambio climatico: Los mismos tratan tanto de identificar como de evaluar los
procedimientos empleados por los organismos gestores para el seguimiento y medicion de los diversos
aspectos medioambientales derivados de la actividad portuaria y que tienen incidencia en dicho cambio
climatico.

2. Indicadores de emisiones procedentes de la actividad portuaria: Los mismos engloban datos
precisos sobre las emisiones, lo cual, a su vez, permite implementar estrategias mas efectivas para la
mitigacion del impacto ambiental.

3. Indicadores de consumo de recursos: Medir y evaluar la eficiencia con la que los puertos utilizan
los recursos naturales es crucial para identificar oportunidades de mejora y promover practicas mas
sostenibles que minimicen el uso excesivo e innecesario de dichos recursos.
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4. Indicadores de produccion de residuos: Del mismo modo que los indicadores previos, los indicadores
de produccioén de residuos permiten obtener datos precisos vy, por ende, evaluar la cantidad y la calidad
de los residuos generados por una actividad especifica. Y es que, los puertos se distinguen por ser un
punto estratégico de interconexion para el transporte de pasajeros, y por albergar una diversidad de
actividades industriales. Estas actividades conllevan la generacion de distintos tipos de residuos, tanto
aquellos que representan riesgos como los que no o hacen, lo cual implica la necesidad de una gestion
adecuada por parte de los puertos (PORTOPIA, 2016).

5. Indicadores de desarrollo portuario: La expansion del comercio maritimo a nivel global ha generado
la necesidad de mejorar y expandir los puertos mediante la construccion de canales mas profundos
y la creacion de nuevos muelles, entre otros desarrollos. Ademas, la limitacion de espacio en tierra y
el aumento de la concentracion industrial en las areas portuarias pueden requerir la ampliacion de los
puertos hacia sus alrededores (PORTOPIA, 2016).

6. Indicadores de repercusiones sobre la biodiversidad: Debido a la naturaleza de su operacion, los
puertos suelen estar situados en zonas costeras o cerca de rias o estuarios, es decir, en zonas de
especial riqueza ambiental. Es comun encontrarlos en terrenos proximos a areas de gran biodiversidad e
incluso en espacios naturales protegidos. Por lo tanto, resulta crucial realizar un seguimiento del impacto
que la actividad portuaria pueda tener en estas areas, con el objetivo de reducir y mitigar los posibles
riesgos asociados. Al hacerlo, se busca garantizar la preservacion y minimizar los efectos adversos en
estos entornos naturales

7. Indicadores de gestion ambiental: Estos indicadores proporcionan una vision integral del desempefio
ambiental de un puerto, desde la formacion de los empleados hasta el cumplimiento de la normativa,
la resolucion de reclamaciones vy la asignacion de recursos para la proteccion del medio ambiente. Su
seguimiento y analisis permiten identificar areas de mejora y evaluar el impacto de las acciones tomadas
para reducir el impacto ambiental del puerto.

La propuesta de los indicadores mencionados anteriormente resalta la importancia de armonizar las practicas
medioambientales en los puertos. Esto incluye la implementacion de legislacion comun, facilitar el intercambio
de informacién y promover la adopcion de Sistemas de Gestion Medioambiental, asi como la elaboracion de
informes medioambientales en los puertos. Sin embargo, es importante destacar que los sistemas de gestion
medioambiental (SGA) en muchos puertos todavia estan en desarrollo y no existe una practica comun al respecto.
Ademaés, los puertos difieren en tamano, ubicacion, cultura, organizacion, jurisdiccion, actividades econémicas
y comportamiento medioambiental. Esto implica que no hay una practica comun en términos de seguimiento
del comportamiento medioambiental, uso de informacion medioambiental para mejorar internamente o
comunicacion de informacion medioambiental a las partes interesadas. Ademas, los puertos compiten entre si
y, en ocasiones, aquellos con un bajo desempeno medioambiental pueden tener una ventaja competitiva sobre
aquellos que operan con estandares medioambientales mas estrictos (EPCEM, 2003).

Por ultimo, los indicadores de sostenibilidad ambiental estan alineados con los Objetivos de Desarrollo Sostenible
(ODS) propuestos por la Organizacion de las Naciones Unidas vy, en concreto, con el ODS 6: Agua limpia y
saneamiento, ODS 7: Energia asequible y no contaminante, ODS 11: Ciudades y Comunidades Sostenibles,
ODS 12: Produccion y consumo responsable, ODS 13: Accion por el clima, ODS 14: Vida Marinay ODS 15: Vida
de Ecosistemas Terrestres (Tabla 13).




2. NUEVA PROPUESTA DE INDICADORES DE DESEMPENO PORTUARIO 35

Tabla 13: 0DS vinculados a los indicadores de sostenibilidad ambiental

@ OBJETIV..:S sostenisLe

AGUA LIMPIA 12 PRODUCCION 'I ACCION 1 VIDA 1 VIDA
Y SANEAMIENTO Y CONSUMO POR EL CLIMA SUBMARINA DE ECOSISTEMAS

RESPONSABLES ~ TERRESTRES
D ] ~

&=

® >

En un contexto en el que la proteccion del medio ambiente se ha convertido en una necesidad, los indicadores de sostenibilidad
ambiental, los cuales han sido divididos en torno a diferentes categorias y con base en su foco, permiten la medicion de
su contribucion con varios de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) propuestos por la Organizacion de las Naciones
Unidas (ONU). Y es que, como se ha apuntado anteriormente, actian como herramienta de compresion de los impactos
medioambientales del puerto, ayudando a que se identifiquen areas de mejora a la vez que se promueve una gestion mas
sostenible.

En concreto, se destaca la posibilidad de monitorizacion de los mismos con el ODS 6 “Agua limpia y saneamiento” mediante
el que, entre otras cosas, se pretende mejorar la calidad del agua a nivel global, asi como con el ODS 7 “Energia asequible y
no contaminante”, mediante la mejora de la eficiencia energética, tomando medidas como, por ejemplo, el aumento sustancial
en el porcentaje de renovables en el mix energético. Del mismo modo, también permiten el seguimiento y la monitorizacion de
dichos indicadores con respecto al ODS 11 “Ciudades y Comunidades Sostenibles”, ya que, indirectamente, se persigue lograr
que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles.

También hay la posibilidad de medir su contribucion con el ODS 12 “Produccion y consumo responsable” mediante una
gestion eficiente de los recursos naturales, asi como con el 0DS 15 “Vida de Ecosistemas Terrestres”, ya que se promueve
indirectamente la proteccion, restablecimiento y fomenta el uso sostenible de los ecosistemas terrestres, frenando, por ende,
la pérdida de diversidad bioldgica.

Por su parte, y desde una 6ptica mas generalista, permiten también la monitorizacion de su contribucion al 0DS 13 “Accion por el
clima”, el cual pretende introducir el cambio climatico como cuestion primordial en las politicas, estrategias y planes de paises,
empresas y sociedad civil, mejorando la respuesta a los problemas que genera, e impulsando la educacion y sensibilizacion
de toda la poblacion en relacion con el fenémeno. Por su parte, y dado el ambito al que se atiende, el ODS 14, “Vida Marina”
también puede ser monitorizado por los indicadores de sostenibilidad medioambiental, ya que plantea un importante conjunto
de cuestiones sobre los océanos y los mares.

Fuente: Fundacion Valenciaport
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3. EJEMPLO DE APLICACION DE LOS
INDICADORES DE DESEMPENO PORTUARIO;
EL CASO DE LA AUTORIDAD PORTUARIA DE
VALENCIA

Taly como se ha venido explicando con anterioridad, el presente documento comprende una serie de indicadores
de desempefio susceptibles de ser aplicados con base en cada organismo portuario, y en la medida en que
su respectiva situacion y caracteristicas lo permita. A tal efecto, se obtiene como output final una bateria de
indicadores que pueden ser incorporados en la medida en que cada organismo gestor portuario crea mas o
menos oportuno, dadas sus particularidades. De este modo, el mismo permitira tanto el monitoreo de la propia
situacion, como la comparacion con sus iguales.

En este sentido, y si bien el amplio abanico de indicadores de desempefio portuario propuestos no debe ser
entendido como un cuadro de mando integral portuario en si, el objetivo de dicho ejercicio se encuentra alineado
con el cuadro de mando integral propuesto por Kaplan y Norton (1996), herramienta utilizada para vincular
estrategia con desempefo. En este contexto, se pretende utilizar la serie de indicadores propuestos, basandose
tanto en su relevancia como en su grado de comparabilidad. De este modo, el resultado final obtenido puede
entenderse como una especie de cuadro de mando portuario, reconfigurable y adaptado a las peculiaridades
de cada usuario.

Para tal fin, y como se ha venido ejemplando a lo largo del documento, se ha considerado conveniente contar
con siete dimensiones estratégicas (Figura 6) —gobernanza, recursos humanos, resiliencia, finanzas, operaciones
de carga, operaciones de buques, y sostenibilidad medioambiental, la cuales han sido adaptadas para ajustarse
a las dinamicas de desempefio de un puerto moderno. Ademas, y de manera general, como ya se ha apuntado
en los inicios del presente documento, siguiendo con el Volumen 4 de esta publicacion (UNCTAD, 2016) existen
una serie de variables que sirven como herramienta de contextualizacion. Estas variables, junto con el primer
blogue de indicadores relativos al desempefio en términos de gobernanza, permiten situar a cada organismo
gestor portuario y con respecto al cuadro de mando de desempefo portuario para, posteriormente, establecer un
gjercicio comparativo. Los mismos, por lo general, son datos publicos, como las condiciones macroeconémicas
a lo largo del tiempo, la conectividad y distancia entre los mercados, y el conjunto de normas de la economia
politica del comercio maritimo local. Este Ultimo incluye: controles de capital; procedimientos aduaneros; normas
laborales; regimenes de inversion y la facilidad de hacer negocios; asi como la apertura relativa del sistema
politico. Al incluir estas variables contextuales, se puede comparar el desempefio con el de otros puertos,
teniendo en cuenta las condiciones que estan fuera del control directo de la gestion.
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Figura 6: Diagrama del cuadro de mando portuario adaptado

Con respecto al nivel de autonomia en la
gestion, desempefio en términos de Gobernanza Resiliencia
gobernanza

Seguridad fisica, ciberseguridad

Tiempo, caracteristicas de los
buques

Rendimiento operacional, nivel de
servicio, utilizacion

Igualdad de oportunidades, .
calidad del empleo, bienestar Recursos Estrategia Operativa
social, productividad humanos portuaria

Contables, relacionados con la s .
actividad, capacidad financiera e Financieros 03'[9"" I
inversion, desempefio financiero ambiental

Tamafio y tipo de puerto, cartera de servicios, regulacion econémica/gobernanza, desarrollo
econdémico (producto interior bruto, renta nacional bruta per capita), region, distancia,
conectividad, instituciones econémicas y politicas, papel como puerto de transito

Cambio climético, emisiones, consumo de
recursos, produccion de residuos,
portuario, biodiversidad, gestion ambiental

Variables de
referencia/contexto:

Fuente: Fundacién Valenciaport

A modo de ejemplo, a continuacion, se procede a realizar un ejercicio de aplicabilidad del cuadro de mando
portuario adaptado, y con base en una seleccion de entre todos los indicadores de desempefio portuario
anteriormente mostrados, para la Autoridad Portuaria de Valencia. Por su parte, la Autoridad Portuaria de
Valencia (APV) que opera bajo el nombre de Valenciaport, es el organismo publico responsable de la explotacion
y gestion de tres puertos de titularidad estatal situados a lo largo de 80 km de la costa mediterranea en el
este de Espafna: Valencia, Sagunto y Gandia. La misma ejerce un destacado papel en el panorama comercio
internacional, en donde el puerto también desempefia un papel fundamental en la economia local y regional,
generando empleo y promoviendo el desarrollo econdmico.

Por ello, tal y como quedara ejemplificado en el siguiente apartado, junto con otros casos practicos que han
surgido por parte de distintos organismos, la APV ha venido realizando importantes esfuerzos en linea con la
medicion del desempefio portuario, prueba de ellos son los distintos indices que se han ido configurando, con
la maxima, tanto de facilitar la toma de decisiones estratégicas e implementar medidas de mejora, como con €l
objetivo de promover una mayor transparencia en su gestion.

Prosiguiendo con el gjercicio de aplicacion de una seleccion entre todos los posibles indicadores de medicion
del desempefio portuario presentados en las secciones anteriores (Tabla 15 a Tabla 21), los mismos han sido
seleccionados, en gran parte, de la Memoria de Sostenibilidad de la Autoridad Portuaria de Valencia, demostrando
asi la utilidad de los indicadores en el fomento de la transparencia. En este sentido, los indicadores no solo se
utilizan como herramientas de medicion, sino que también desempenan un papel crucial en la comunicacion
transparente de los resultados y avances alcanzados en la gestion portuaria.
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Tabla 15: Indicadores de gobernanza (Autoridad Portuaria de Valencia)

1. Indicadores de caracterizacion con respecto al Nivel de Autonomia en la Gestion

 El organismo gestor portuario tiene su propio estatuto juridico (Si/No). S| 1
 El organismo gestor portuario desarrolla su propio Plan director (Si/No). S| 1
e El organismo gestor portuario puede contratar con terceros la prestacion de servicios portuarios (Si/No). S| 1
 El organismo gestor portuario es una entidad publica (Si/No). S| 1
2. Indicadores de desempeiio en términos de gobernanza 2021

a. Transparencia y rendicion de cuentas

 El organismo gestor portuario publica las cuentas anuales (Si/No). S| 1
e Las auditorias de las cuentas anuales son realizadas por un auditor externo (Si/No). S| 1
e Las tasas portuarias estan disponibles de manera publica (Si/No). S| 1
* La publicacion de los datos de trafico portuario se realiza de manera regular mensual/trimestralmente (Si/No). S| 1

b. Nivel de cooperacion entre los puertos

 El organismo gestor portuario participa en asociaciones sectoriales con otros organismos gestores (Si/No). S| 1
 El organismo gestor portuario lidera asociaciones sectoriales en las que participan otros organismos gestores (Si/No). S| 1
 El organismo gestor portuario participa en proyectos conjuntos con otros organismos portuarios (Si/No). S| 1
 El organismo gestor portuario lidera proyectos conjuntos con otros organismos gestores (Si/No). S| 1

c. Apoyo a los clisteres (industriales y portuarios)

 El organismo gestor portuario participa en asociaciones sectoriales con otros organismos gestores (Si/No). S| 1
e El organismo gestor portuario cuenta con un plan de continuidad del negocio (Si/No). Sl 1
 El organismo gestor portuario participa o es lider en la resolucion de cuellos de botella operativos/de servicios en el g| 1

acceso maritimos, asf como administrativos (Si/No).

 El organismo gestor portuario gestiona un sistema de Tecnologias de la Informacion y la Comunicacién (TIC) en g| 1
beneficio de la comunidad portuaria (Si/No).

d. Relacion Puerto-Ciudad o integracion con la ciudadania

° Se cuentq con un Port Center abierto a los habitantes que desean descubrir el funcionamiento y los proyectos llevados NO 0
a cabo (Si/No).

 El organismo gestor portuario promueve actividades culturales / ocio para el ciudadano (Si/No). S| 1

 El organismo gestor portuario cede espacios portuarios para el uso ciudadano (Si/No). S| 1

 El organismo gestor portuario realiza actividades de integracion con el entorno (Si/No). Sl 1

indice de gobernanza portuaria
= 0,25 *transparencia y rendicion de cuentas (4) +
0,25 *nivel de cooperacion entre los puertos (4) +
0,25 “integracion con los clusteres (4) +
0,25 *relacion Puerto y Ciudad (3) = 3.75

Es decir, un indice de gobernanza portuaria de 93,75%.

Fuente: Fundacion Valenciaport con datos de distintas fuentes
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4. OTROS CASOS PRACTICOS

Como se ha venido apuntando, los puertos utilizan sus resultados de desempefo portuario para realizar los
ajustes estratégicos, estructurales, operativos u otros necesarios para mejorar su competitividad. Ademas, el
interés por medir el rendimiento a nivel de la industria portuaria esta en expansion, con esfuerzos para medir
tanto el rendimiento de los puertos, como el de las cadenas de suministro, englobando, por tanto, un grupo
diferenciado y heterogéneo de actores (Notteboom, Pallis, & Rodrigue, 2022).

En esta linea, y por parte de organismos internacionales intergubernamentales como el Banco Mundial, la
Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos (OCDE), la Comision Europea y la propia UNCTAD,
se ha venido trabajando en el desarrollo de indices que miden aspectos del rendimiento portuario, tanto a
escala global como regional. Por su parte, estas iniciativas tienen como objetivo capacitar a los tomadores de
decisiones para comprender mejor los vinculos intervinientes en la mejora de la competitividad de una industria
de importancia que es critica para la prosperidad del comercio, la industria maritimo-portuaria, monitoreando y
comprendiendo las tendencias que ocurren en los puertos de todo el mundo y/o dentro de grupos mas amplios.

Si bien muchos de los trabajos realizados son de naturaleza cualitativa, se destacan algunas iniciativas cuyo
propdsito ha sido mas cuantitativo. Entre los mismos, y desde una perspectiva mas generalista, se destaca el
indice de Competitividad Global (GCI, por sus siglas en inglés) del Foro Econdmico Mundial, el cual evalia la
competitividad de los paises y economias a nivel mundial.

Este indice se basa en una amplia gama de factores que se consideran cruciales para el crecimiento econémico
sostenible y el desarrollo, para ello, se emplea una metodologia cuantitativa que permite la recopilacion de
datos de fuentes confiables, permitiendo los andlisis comparativos entre los diferentes paises evaluados. El
GCl utiliza diferentes pilares o categorias para evaluar la competitividad de un pais (Figura 7). Cada pilar refleja
un aspecto clave de la economia y el entorno empresarial. Algunos de estos pilares incluyen las instituciones,
la infraestructura, el entorno macroecondmico, la salud y la educacion primaria, la educacion superior y la
capacitacion, la eficiencia del mercado laboral, el desarrollo del mercado financiero, la preparacion tecnoldgica,
el tamano de mercado y la orientacion empresarial. Para ello se emplea una metodologia cuantitativa para
recopilar datos de fuentes confiables y realizar un analisis comparativo entre los paises evaluados.
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Figura 7: indice de Competitividad Global 2017-2018

Fuente: UNCTAD con datos del Foro Econémico Mundial (2018)

En la misma linea, el indice de Facilidad de Negocios (Doing Business en inglés) del Banco Mundial mide un
aspecto concreto de los varios que integran la competitividad: la facilidad para hacer negocios. En este sentido,
la evaluacion de dicha facilidad es determinada mediante un ejercicio hipotético de los procedimientos que se
tendrian que efectuar para abrir una empresa, obtener un permiso de construccion, registrar una propiedad o
exigir el cumplimiento de un contrato, entre otros, en base a la legislacion local de cada pais. Por su parte, Las
economias son clasificadas entre el puesto 1y 190 en la facilidad para hacer negocio. Una clasificacion mas
alta, es decir, mas proxima al 1, significa que las regulaciones en el ambito de los negocios de esa economia
facilitan la apertura de empresas locales y sus actividades. Las clasificaciones se determinan en base a la media
de las puntaciones obtenidas en los indicadores que componen el indice en cuestion. A efectos de difusion de
los resultados, los mismos se recogen en un Informe elaborado por el propio Banco Mundial.
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Figura 8: indice de Facilidad de Negocios

Fuente: UNCTAD con datos del Banco Mundial (2020)

Por su parte, y desde una perspectiva mas enfocada, el indice de Desempeino Logistico (LPI, por sus
siglas en inglés) del Banco Mundial es una herramienta que evalla y compara la eficiencia y la efectividad
de los sistemas logisticos en los paises de todo el mundo. Este indice tiene como objetivo proporcionar una
vision global del desempefo logistico y ayudar a los paises a identificar areas de mejora en su infraestructura
y procesos logisticos. El LPI evalUa diversos aspectos clave de la cadena de suministro y la logistica de un
pais. Estos aspectos incluyen la eficiencia de los procedimientos aduaneros, la calidad de la infraestructura de
transporte, la facilidad para realizar envios internacionales, la competencia y calidad de los servicios logisticos,
la capacidad de seguimiento y rastreo de los envios, asi como la puntualidad y confiabilidad de los servicios de
entrega. El LPI utiliza una escala de puntuacion de 1 a 5, donde 1 representa un desempefio logistico bajo y
5 representa un desempefio logistico alto (Figura 9).
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Figura 9: indice de Desempefio Logistico

Fuente: UNCTAD con datos del Banco Mundial (2022)

Otro ejemplo de iniciativa a destacar es el indice de Conectividad del Transporte Maritimo de Linea
Regular (LSCI, por sus siglas en inglés) de la UNCTAD: medida que evalla la conectividad y la accesibilidad de
los puertos vy las rutas de transporte maritimo de linea regular a nivel mundial.

El LSCI tiene como objetivo proporcionar informacion sobre la eficienciay la calidad de los servicios de transporte
maritimo, asi como identificar los patrones de conectividad en el comercio internacional. El LSCI se basa en datos
de las principales comparnias navieras y utiliza indicadores cuantitativos para evaluar la frecuencia, la capacidad
y la cobertura geogréfica de los servicios de transporte maritimo de linea regular. También tiene en cuenta
otros factores como el tamafno de los buques utilizados, el tiempo de transito y la disponibilidad de conexiones
con otros modos de transporte, como el ferrocarril y el transporte por carretera. Este indice proporciona una
clasificacion de los paises y los puertos en funcion de su nivel de conectividad y se expresa en una escala de
puntuacién que va de 0 a 100 (Figura 10). Un puntaje mas alto indica una mayor conectividad y accesibilidad en
el transporte maritimo de linea regular.
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Figura 10: indice de Conectividad del Transporte Maritimo de Linea Regular

— Top 20 conexiones
bilaterales®

Top 20 conectividad

general (China 2006=100)° ‘?t
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2Como indica el LSBCI Q1 2021.
® Como indica el LSCI Q1 2022.
¢ Cambio de menos del 5 por ciento, afio tras afio.

Fuente: UNCTAD (2022)

Otro hito por destacar es la financiacion prestada por parte de la Comisidon Europea con respecto a dos
proyectos centrados en medidas de rendimiento para los puertos en toda Europa. Por una parte, el llamado
“Seleccion y Medicion de los Indicadores de Desempeiio Portuario” (PPRISM, por sus siglas en inglés),
cuyo objetivo fue identificar un conjunto de indicadores de rendimiento portuario sostenibles, relevantes y viables
para implementar a nivel de la UE con el fin de medir y evaluar el impacto del Sistema Portuario Europeo en la
sociedad, el medio ambiente y la economia. Con este fin, se cred una tipologia de indicadores de rendimiento
portuario, se evalud su validez y disponibilidad de datos, y se propusieron a los principales interesados para
su evaluacion en términos de su idoneidad para ser implementados a nivel de la UE. El resultado final de
PPRISM fue un conjunto de indicadores de rendimiento portuario que ofrecen una vision general del rendimiento
medioambiental, socioeconémico y de la cadena de suministro del sistema portuario europeo. El proyecto fue
el primer intento sistematico a nivel de la UE de determinar un conjunto de indicadores de rendimiento portuario
relevantes que fueran ampliamente aceptado y definido de manera comun por todo el sector portuario y otros
actores clave relevantes (como los usuarios de los puertos, grupos sociales, etc.).

En 2013, la Unién Europea financié un proyecto de seguimiento coordinado por la Free University de Bruselas
conocido como PORTOPIA, el cual finalizé en noviembre de 2017 y tuvo dos objetivos principales: (1) apoyar
a la industria portuaria europea con datos significativos de rendimiento para mejorar el rendimiento individual
de los puertos y del sistema de transporte portuario; y (2) apoyar la formulacion de politicas y monitorear la
implementacion de estas. El proyecto PORTOPIA resultd en la creacion de una base de conocimiento integrada
y un sistema de gestion del rendimiento portuario europeo que se centra en cinco categorias de indicadores
de rendimiento portuario: (1) tendencias y estructura del mercado, (2) rendimiento socioeconémico, (3) medio
ambiente, salud ocupacional y seguridad, (4) eficiencia logistica y de la cadena operativa, y (5) gobernanza,
finanzas y percepciones de calidad de los usuarios. Los puertos interiores también fueron incluidos en el
proyecto. El proyecto también tuvo como objetivo fomentar una cultura de gestion del rendimiento en el sector
portuario europeo.

Con todo esto, no cabe duda de que, mediante la medicion y/o analisis del desempefio portuario, cada puerto
dispone de una herramienta externa que le permitira evaluarse a si mismo, asi como posicionarse con respecto a
su entorno competitivo. En esta linea, otro hito a destacar es el Programa de Gestion Portuaria TrainForTrade
de la UNCTAD, el cual apoya a las comunidades portuarias para prestar servicios mas eficientes y competitivos.
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El programa crea redes a través de las cuales los puertos pueden compartir conocimientos, experiencia y
fortalecer la gestion del talento y el desarrollo de recursos humanos.

Desde 2012, los paises miembros y puertos partners de la red TrainForTrade han completado la encuesta anual
sobre rendimiento portuario, que recopila datos de manera segura y confidencial para producir un cuadro de
mando integral portuario (Port Performance Scorecard-PPS)? que permite a las administraciones portuarias
no solo comparar su desempefo a través los afos, sino también poder ver su posicion en relacion con otros
puertos a nivel local, nacional, regional y mundial.

Basandose en el aporte de datos de 48 entidades portuarias, se conformaron los 26 indicadores del PPS en las
siguientes categorias: Finanzas, Recursos humanos, Género, Operaciones de buques, Operaciones de carga y
Medio ambiente. La Tabla 22 muestra los valores medios anuales para el periodo 2016 a 2022.

Tabla 22: Port Performance Scorecard

Valores de la mediana

Indicador 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
EBITDAVingresos (margen de explotacion) 34,4% 36,7% 44,6% 40,9% 33,7% 40,4% 43,8%

Costos laborales/ingresos 14,9% 19,0% 16,8% 18,0% 20,5% 16,4% 16,8%

Finanzas | Tasa del buque/ingresos 15,4% 16,4% 19,2% 14,9% 14,8% 15,8% 12,7%
Tasa de la mercancia/ingresos 36,3% 34,1% 26,7% 31,6% 35,7% 32,6% 27,6%

Ingresos de concesiones/ingresos 2,0% 6,6% 14,3% 13,3% 10,2% 21,2% 16,5%
Alquileres/ingresos 3,1% 2,7% 3,3% 3,3% 3,6% 2,7% 0,6%
Toneladas/empleados 14091t 15500t 36288t 34647t 27265t 35018t 32331t
Ingresos/empleados 129813 USD | 112527 USD | 143113 USD | 169 912 USD | 162 933 USD | 268 501 USD | 226 522 USD

:ﬁ:::g: EBITDA/empleados 46411USD | 41851USD| 50844USD | 74174USD | 52835USD | 61898USD 88 035 USD
Costes laborales/empleados 23231USD| 21753USD | 21355USD | 25074USD | 25938USD | 23370USD | 19573 USD

Costos de capacitacion/sueldos 0,9% 1,0% 1,1% 0,7% 0,3% 0,3% 0,3%

Tasa de participacion femenina - Todas las categorias 13,7% 14,5% 15,7% 16,2% 16,9% 15,4% 16,1%

' ;ziiriigiznpammpacmn femenina - Administracion y 34,0% 35,0% 40.7% 38,8% 42,9% 40,1% 40.7%
o 0% partcpacon Tamenna Operaciones 23,8% 21,1% 6,4% 7,4% 10,7% 6,4% 10,5%
Tasa de participacion femenina - Manejo de carga 0,0% 3,1% 5,9% 4,4% 2,3% 4,5% 0,5%

Tasa de participacién femenina - Otros empleados 28,6% 24,8% 26,9% 31,2% 29,3% 26,1% 23,7%

Tiempo medio de espera 4h 8h 14h 5h 8h 7h 10h

Arqueo bruto medio (GT) 16 163 14 952 16 759 16 298 16 525 16 322 22543

Promedio de arribos de petroleros 4,0% 4,7% 7,7% 9,6% 6,4% 6,6% 6,3%

Operacion | Promedio de arribos de graneleros 5,4% 6,1% 5,0% 6,6% 7,6% 8,3% 5,8%
de Buques | Promedio de arribos de portacontenedores 35,6% 40,9% 26,7% 26,8% 28,2% 24,2% 20,8%
Promedio de arribos de cruceros 0,3% 0,3% 0,2% 0,3% 0,0% 0,0% 0,0%

Promedio de arribos de buques de carga general 15,4% 15,8% 21,3% 22,0% 20,6% 24,6% 26,8%

Promedio de arribos de otros buques 13,0% 11,8% 12,9% 8,8% 14,6% 6,2% 13,9%

Arqueo bruto medio por entrada - todo tipo de carga 5360t 7945t 7008t 7190t 5469 t 5253t 5623t

Toneladas por hora de trabajo, granel slido 244t 219t 261t 191t 229t 147t 95t

Toneladas por hora de trabajo, granel liquido 737t 222t 186t 201t 166t 140t 120t

Contenedores movidos por hora y por buque 22 26 18 20 22 21 18

g:t:;:ggn :ir:elrz[igrnr:“e:;?(Ejj?as)ermanencia de los contenedores 5 4 5 5 5 5 3
Toneladas por hectérea - todo tipo de carga 141091 t 109 608 t 94226t 93205t 86171t 94271t 95 563 t

Toneladas por metro de atraque - todo tipo de carga 3071t 3125t 3325t 2990t 2833t 2905t 2796t

Numero Total de Pasajeros de Ferries 1211915 1396 864 1172 711 1145084 302213 147170 1055 517

Numero Total de Pasajeros de Cruceros 32700 23880 32 054 25 585 1275 0 5470

Medio Proyectos de inversion medioambientales/CAPEX total 1,3% 1,2% 0,9% 0,1% 0,2% 0,3%
Ambiente | Gastos medioambientales/ingresos 0,2% 0,2% 0,8% 0,3% 0,2% 0,2%

Fuente: Programa TrainForTrade (UNCTAD)

2 https://pps.unctad.org/
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La mayoria de los puertos incluidos en la encuesta son de tamafo pequeno y mediano. Un puerto de tamafo
mediano maneja un poco mas de 10 millones de toneladas al afo, generando ingresos anuales promedio por
debajo de los 60 millones de ddélares estadounidenses.

Mas del 80% de estos puertos son de propiedad estatal y la mayoria se establecen como entidades corporativas.
En cuanto a la combinacion de infraestructura y servicios portuarios, varian considerablemente en términos de
tipos de buques y carga. Por ejemplo, en un puerto mediano, aproximadamente el 20 por ciento de los arribos
son de buques portacontenedores, el 27 por ciento corresponde a carga general y el 15 por ciento a graneleros
y tanqueros. Otras embarcaciones, como buques de pasajeros y cruceros, representan el resto. En relacion con
los ingresos, estos varian dependiendo, en parte, del nivel de privatizacion de los servicios en el puerto y de la
extension de la superficie bajo su administracion.

Figura 11: Informacion sobre algunos indicadores seleccionados — valores medios, 2016-2022
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Fuente: Célculos de la UNCTAD basados en datos de entidades portuarias que reportan a la plataforma PPS/TrainForTrade.

*Nota: Los valores de volumen e ingresos se calcularon como la mediana del cambio porcentual de afo a afio en todos los puertos
para minimizar el sesgo debido a la disponibilidad de datos de las entidades portuarias que participan

Siguiendo con iniciativas ejecutadas o llevadas a cabo por parte del propio organismo gestor portuario y
continuando con la ejemplificacion realizada en el apartado anterior, la Autoridad Portuaria de Valencia, como
parte de su compromiso con la excelencia y la mejora continua, difunde de manera regular y en abierto diferentes
indices estadisticos propios con el fin de medir y evaluar el rendimiento portuario en distintos ambitos.

Mediante la utilizacion de estos indices estadisticos, la Autoridad Portuaria de Valencia obtiene unaimagen precisa
y actualizada del desempefio portuario, lo que facilita la toma de decisiones estratégicas y la implementacion
de medidas de mejora. Ademas, y como ha quedado explicado en el aparatado anterior, dichos indices
también ofrecen a los usuarios del puerto y a los agentes econémicos una vision transparente y confiable de su
rendimiento, fomentando asi la confianza y el desarrollo de relaciones comerciales sdlidas.
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Dentro de los mismos cabe mencionar el indice de Tiempos Medios de Escala en el Puerto de Valencia®,
indicador utilizado para evaluar la eficiencia y el rendimiento operativo del puerto en términos de los tiempos
asociados a las escalas gestionadas. Para su elaboracion, se recopila y registra informacion detallada sobre
los movimientos de los buques que escalan en el puerto, a través del Servicio de Control de Trafico Maritimo.
Estos datos son analizados, estructurados y complementados con informacion adicional proporcionada por
el Departamento de Explotacion del puerto. Como resultado, se genera un informe periddico que refleja los
tiempos promedio de las diferentes fases de las escalas de los bugques mas relevantes que operan en el Puerto
de Valencia.

Los informes periddicos presentan graficos que visualizan los Tiempos Medios de Escala por fases, o que
permite identificar y comparar los tiempos promedio en cada etapa del proceso de escala, desde la llegada del
buque hasta su partida (Figura 12). Estos gréaficos proporcionan una representacion visual clara y concisa de la
eficiencia operativa del puerto, brindando informacion valiosa para la toma de decisiones y la implementacion
de medidas de mejora.

Figura 12: Tiempos de escala por fases (h) del Portacontenedor ULCS (36 escalas)*
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Fuente: Autoridad Portuaria de Valencia

Otro indice relevante desarrollado por la Autoridad Portuaria de Valencia, juntamente con la Fundacion
Valenciaport, es el indice de Conectividad Portuaria® (ICP), cuyo objetivo es medir la conectividad entre los
puertos espanoles, centrandose especificamente en los servicios regulares de transporte maritimo de corta
distancia (TMCD) segun la definicion establecida por la European Shortsea Network. En otras palabras, el indice
se enfoca en |0s servicios regulares que establecen conexiones entre los puertos espafnoles y los puertos de
paises pertenecientes a la Unidon Europea, asi como aquellos ubicados en paises no europeos que tienen una
costa en los mares adyacentes a Europa.

3 Para mas informacién consultar: https://www.valenciaport.com/datos/indices/tiempos-medios-escala-puerto-valencia/
4 Datos correspondientes al segundo semestre de 2022
5 Para més informacion consultar: https://www.valenciaport.com/datos/indices/tiempos-medios-escala-puerto-valencia/
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Basado en la metodologia del Liner Shipping Connectivity Index (LSCI) de la UNCTAD y que ha sido explicado
con anterioridad, este indice proporciona una vision integral de la competitividad portuaria en el transporte
maritimo de corta distancia y contribuye al desarrollo estratégico del Puerto de Valencia y otros puertos en
Espana (Figura 13). Para ello, el ICP proporciona una evaluacion cuantitativa de la conectividad portuaria,
considerando diversos aspectos como la frecuencia de los servicios de transporte maritimo, el nimero de lineas
de navegacion que operan en el puerto, la capacidad de los bugues utilizados y otros indicadores relevantes.

Figura 13: indice de Conectividad Portuaria (ICP)
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S.

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

El uso de los indicadores de desempefno portuario es crucial para tener una vision integral de los aspectos
fundamentales del funcionamiento del puerto. A tal efecto, es una herramienta esencial que se utiliza para la
toma de decisiones, la elaboracion y seguimiento de los planes estratégicos y las politicas de gestion para
garantizar una operatividad eficiente y sostenible de los puertos. En este sentido, el buen uso de indicadores
facilitara:

La eficiencia, efectividad y productividad: Los indicadores de desempefo portuario proporcionan un
marco estandarizado para medir y hacer el seguimiento a la eficiencia, efectividad y productividad de las
operaciones portuarias. Permiten a los puertos evaluar su desempefio a lo largo del tiempo e identificar
tendencias.

La toma de decisiones: Los indicadores de desempefo portuario brindan informacion valiosa para los
procesos de toma de decisiones. Las métricas claras de desempefo ayudan a las autoridades portuarias,
operadores y formuladores de politicas a identificar areas de mejora, priorizar inversiones, asignar recursos
de manera efectiva, optimizar las operaciones portuarias y mejorar el rendimiento general.

La comparacion de desempefo: Al comparar el desempefio con otras comunidades e industrias
portuarias a nivel local, regional o global, se pueden identificar areas en las que el propio puerto se
destaca y las que requieren mejoras, y también conocer las propias de otros puertos. El uso adecuando
de los resultados de la comparacion puede impulsar a la mejora continua y fomentar una competencia
saludable entre los puertos.

La comunicacion con los actores de la comunidad portuaria: Los indicadores de desempefio
portuario brindan un lenguaje comin para la comunicacion entre diversos actores de la comunidad
portuaria, como autoridades portuarias, operadores, navieras, proveedores de logistica y agencias
gubernamentales. Ellos facilitan discusiones transparentes y objetivas sobre el desempefo portuario,
fomentando la colaboracion y permitiendo esfuerzos colectivos para abordar desafios y alcanzar objetivos
comunes.

Laresponsabilidad y transparencia en las comunidades portuarias: Los indicadores de desempefio
portuario promueven la responsabilidad y transparencia en el sector portuario. Al establecer métricas claras
y mecanismos de reporte, los puertos son responsables de su desempefo. La divulgacion transparente y
fiable de la informacion contribuye a generar confianza entre los interesados, atraer inversiones y mejorar
la reputacion del puerto y sus servicios asociados.

El desarrollo de las politicas y regulacion: Los indicadores de desempefio portuario respaldan el
desarrollo de politicas y regulaciones que buscan mejorar el desempefno general y la sostenibilidad de
los puertos. Los gobiernos y organismos reguladores pueden utilizar los indicadores de desempefio para
establecer metas, definir marcos regulatorios y monitorear el cumplimiento de estandares, asegurando el
desarrollo de un sector portuario soélido y competitivo.
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Los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) adoptados por las Naciones Unidas en 2015 constituyen un
llamamiento universal para poner fin a la pobreza, proteger el planeta y garantizar que en el afio 2030 todas las
personas disfruten de paz y prosperidad.

Los 17 ODS estan integrados y forman parte de la nueva Agenda de Desarrollo, son también una herramienta
de planificacion y seguimiento para los paises, tanto a nivel nacional como local y reconocen que la accion
en un area afectara los resultados en otras areas y que el desarrollo debe equilibrar la sostenibilidad social,
econdmica y ambiental (Figura 14). Los paises han adquirido el compromiso de dar prioridad al avance de
aquellos rezagados. Para lograr los ODS en cualquier contexto, resulta fundamental contar con la creatividad, el
conocimiento, la tecnologia y los recursos financieros de toda la sociedad.

Figura 14: Objetivos de Desarrollo Sostenible
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Fuente: UNCTAD

La implementacion de los ODS en los puertos es una parte crucial de la nueva Agenda de Desarrollo y para lograr
dichos objetivos, desde el Programa Mundial de Sostenibilidad Portuaria (WPSP) publicado por la Asociacion
Internacional de Puertos (IAPH), se ha desarrollado una herramienta de sensibilizacion y aprendizaje para la
implementacion de los ODS en los puertos, en cooperacion APEC (Antwerp/Flanders Port Training Center) y con
la UNCTAD: el juego Port Endeavor.

El objetivo del juego es que cada grupo tome las decisiones apropiadas para resolver una serie de situaciones
criticas que se presentan en sus comunidades portuarias implementando los ODS. El equipo que obtiene el
mayor numero de puntos acumulando los ODS gana el juego.

Como parte de esta iniciativa se ha compilado una serie de acciones concretas que ya han sido implementadas
en diferentes comunidades portuarias y acorde a los ODS, que los puertos pueden realizar, como, por ejemplo:
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FIN Fin de la pobreza (ODS 1): Poner fin a la pobreza en todas sus formas en todo el
DE LA POBREZA

mundo.

[ ) [ ) E . . .

M = .w Como motores del crecimiento econémico e importantes puntos nodales en las cadenas
*’l‘ de suministro mundiales, los puertos pueden ayudar a reducir la pobreza implementando

acciones para:

e Establecer un buen salario minimo para los empleados del puerto y fomentar practicas similares en la
comunidad portuaria.

e Aplicar normas éticas para la gestion de la cadena de suministro. Por ejemplo, las condiciones de
trabajo y los derechos humanos en los paises en Desarrollo.

e Incluir requisitos de sostenibilidad en las compras, por ejemplo, el sello Fairtrade (comercio justo).
e Apoyar a las comunidades locales a través de proyectos sociales orientados al crecimiento sostenible.
e Apoyar a las instituciones sociales locales, por ejemplo, escuelas, orfanatos, ONG.

e Establecer un programa de apoyo financiero para trabajadores portuarios de bajos ingresos para
mejorar sus condiciones de vida y reducir la pobreza.

e Apoyar organizaciones benéficas locales y globales e iniciativas humanitarias que brindan ayuda a los
necesitados.

e Tomar medidas para mejorar la empleabilidad de las personas en comunidades vecinas necesitadas.

Hambre cero (ODS 2): Poner fin al hambre.

Gracias a su importante papel en el transporte, el almacenamiento y el comercio de
alimentos, pescado y productos agricolas, los puertos pueden contribuir a reducir el hambre
implementando acciones para:

e Fomentar la donacion de excedentes alimentarios en la zona portuaria (por ejemplo, almacenes,
terminales de alimentos, comedores) a organizaciones de ayuda alimentaria para que los distribuyan a
personas necesitadas.

e Apoyar el comercio y el almacenamiento de productos agricolas ecoldgicamente responsables.
e Abastecerse de productos alimentarios con el sello de Comercio Justo para el catering del personal.

e Establecimiento de huertas o granjas comunitarias en la zona del puerto para promover la produccion
sostenible de alimentos y proporcionar productos frescos a los residentes locales.

e Apoyo a bancos de alimentos, iniciativas de cocinas comunitarias y organizaciones benéficas locales.
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3 SALUD
Y BIENESTAR

Salud y bienestar (ODS 3): Garantizar una vida sana y promover el bienestar para
todos en todas las edades.
' Las acciones positivas que los puertos pueden llevar a cabo son:

e Mejorar la concienciacion en materia de salud y seguridad del conjunto del personal y en las comunidades
locales, por ejemplo, mediante la formacion y la comunicacion transparente sobre los riesgos para la
salud y la seguridad.

e Actuar para reducir el impacto medioambiental, por ejemplo, reduciendo la contaminacion atmosférica,
hidrica y acustica y reverdeciendo el puerto y las zonas urbanas.

e Poner en marcha y participar en proyectos de una movilidad sostenible, segura y que reduzcan la
congestion.

e Mejorar la seguridad portuaria y minimizar los riesgos.

e Sensibilizar y tomar medidas contra el consumo de sustancias adictivas, por ejemplo, tabaco, alcohol,
drogas, etc.

e Proteger los habitats y la biodiversidad en la zona portuaria y sus alrededores.

e Desarrollar e implementar un programa de salud y bienestar para el personal portuario, incluidas

iniciativas como instalaciones de acondicionamiento fisico en el lugar, el uso de bicicletas, examenes
de salud y educacion sobre estilos de vida saludables.

EDUCACION
DE CALIDAD

Educacion de calidad (ODS 4): Garantizar una educacion inclusiva, equitativa y de
calidad y promover oportunidades de aprendizaje durante toda la vida.

Los puertos pueden desempenar un papel activo emprendiendo las siguientes iniciativas:

e Desarrollar politicas de competencia y talento para el personal portuario.
e Proporcionar oportunidades de aprendizaje permanente en los puertos.

e Cooperar con las escuelas, universidades y centros de investigacion locales en programas educativos,
practicas y visitas al Puerto.

e Ofrecer formacion a los/las profesionales portuarios a través de instituciones dedicadas.
e Crear sinergias con universidades en proyectos de investigacion y desarrollo portuarios.

e Establecer un programa de becas para que los/las estudiantes realicen estudios superiores en campos
relacionados con las operaciones portuarias, como logistica, ingenieria o ciencias ambientales.
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6

IGUALDAD Igualdad de género (ODS 5): Lograr la igualdad de género y empoderar a mujeres
DE GENERO

y nihas.
Es un objetivo muy importante por el que luchan los puertos en la actualidad. Los puertos

han estado histéricamente dominados por los hombres, por lo que se requieren esfuerzos
especificos, como, por ejemplo:

e Aplicar politicas de contratacion vy retribucion neutras desde el punto de vista del género.
e Promover a las muijeres a puestos de liderazgo.

e Formar y contratar a mas mujeres para puestos operativos portuarios, por ejemplo, operadoras de
grua.
e |gualar la proporcion hombre/mujer del personal portuario para los puestos operativos y de direccion.

e Adoptar medidas que hagan el entorno de trabajo del puerto mas atractivo para las mujeres. Por
ejemplo, aseos separados, campanas de promocion, politica de recursos humanos favorable a la
familia, etc.

e Realizar evaluaciones de impacto de género para identificar y abordar cualquier sesgo o barrera basado
en el género en las operaciones, politicas y practicas portuarias, y para garantizar que las mujeres
tengan igualdad de acceso al empleo, la capacitacion y las oportunidades de ascenso.

e Desarrollar e implementar politicas de prevencion del acoso y la discriminacion en el lugar de trabajo,
brindar capacitacion y educacion al personal del puerto para garantizar un entorno de trabajo seguro y
respetuoso para las mujeres.

e Apoyar a las organizaciones locales de igualdad de género y las instituciones sociales

AGUA LIMPIA A . . . - <
T 0 Agua limpia y saneamiento (ODS 6): Garantizar la disponibilidad de aguay su gestion

sostenible y el saneamiento para todos/as.

Gracias al vinculo directo entre los puertos y el agua, son posibles iniciativas muy eficaces,
por ejemplo:

e Proporcionar agua potable e instalaciones sanitarias limpias para el personal del puerto y visitantes. Por
ejemplo, la tripulacion de los buques, los conductores de camiones.

e Minimizar y optimizar el consumo de agua en la zona portuaria, por ejemplo, recoger el agua de lluvia
para su uso en el puerto.

e Proteger los ecosistemas relacionados con el agua, por ejemplo, estuarios, humedales, manglares en
la zona portuaria y sus alrededores.

e Participar en proyectos que protejan los recursos de agua dulce, por ejemplo, tratamiento de aguas
residuales y pluviales.

e |Instalar sistemas de tratamiento y de purificacion del agua, para garantizar que el agua potable
proporcionada al personal y visitantes del puerto cumpla o supere los estandares locales de salud y
seguridad.

e Tomar medidas contra la contaminacion del suelo que puede alcanzar y afectar las reservas subterraneas
de agua dulce.
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Energia asequible y no contaminante (ODS 7): Garantizar el acceso a una energia
asequible, segura, sostenible y moderna.

Los puertos suelen ser importantes centros energéticos para el transporte y muchos de
ellos también producen energia. Las propias actividades de los puertos también requieren
una cantidad significativa de energia. Los puertos pueden promover y generar alternativas
energéticas asequibles y limpias y:

e Producir y/o abastecerse localmente de energia renovable.

e Apoyar la investigacion y el desarrollo de tecnologias de energia limpia y tomar medidas proactivas en
la transicion energética.

e Producir y/o recuperar energia de los flujos de residuos industriales.

e Fomentar las iniciativas de energia limpia por parte de terceros (buques, arrendatarios y operadores)
mediante los instrumentos adecuados, por ejemplo, incentivos, clausulas en los contratos de
arrendamiento o concesion, etc.

e Invertir en infraestructura energéticamente eficiente, por ejemplo: lluminacion LED, paneles solares en
edificios y techos, sistemas de calefaccion, ventilacion y aire acondicionado de bajo consumo.

e |mplementacion de sistemas de gestion de energia para monitorear y reducir el consumo de energia.

e Garantizar la disponibilidad de combustibles con cero emisiones de carbono y su abastecimiento
seguro y eficiente en el Puerto.

8 TRABAJO DECENTE
Y CRECIMIENTO
ECONOMICO

Trabajo decente y crecimiento econémico (ODS 8): Promover un crecimiento
econémico inclusivo y sostenible, el empleo y trabajo decente para todos y todas.

Entre las iniciativas portuarias relevantes se encuentran:

e Lograr el crecimiento econdémico mediante la diversificacion, la innovacion y la modernizacion
tecnoldgica.

e Garantizar un impacto econdémico y social positivo del crecimiento econdmico en las comunidades
locales.

e Promover el empleo, incluidas las oportunidades para los grupos desfavorecidos y los jovenes.

e Esforzarse por conseguir un entorno de trabajo saludable y seguro para el conjunto de la comunidad.
Por ejemplo: acciones especificas relacionadas con la seguridad, la ergonomiay la creacion de un buen
equilibrio entre el trabajo y la vida privada.

e Generar un modelo sostenible para el turismo de cruceros.

e Hacer cumplir los estandares éticos en toda la cadena de suministro, como, por ejemplo, las condiciones
de trabajo y los derechos humanos en los paises en desarrollo.

e Proporcionar oportunidades para el emprendimiento y la innovacion dentro del area portuaria a través
de incubadoras y aceleradoras de empresas.
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INDUSTRIA, L o - AF
INNOVACIGN E Industria, innovacion e infraestructura (ODS 9): Construir infraestructurasresilientes,

LUl promover la industrializacion sostenible y fomentar la innovacion.

La industria, innovacién e infraestructura son la base de todo puerto y los puertos pueden
contribuir a este objetivo estratégico a través de las siguientes acciones:

e Optimizar digitalmente las infraestructuras y las operaciones, procesos y servicios portuarios.

e Experimentar, probar e implementar tecnologias digitales y de Tl innovadoras en el puerto para uso
publico y privado.

e Prever la adaptacion de las infraestructuras portuarias para soportar el cambio climatico.

e Adaptar la infraestructura y los procesos portuarios para satisfacer las demandas del mercado, por
ejemplo, el incremento del tamarfo de los buques.

e Monitorear y garantizar la sostenibilidad de todos los nuevos proyectos de desarrollo portuario.

e Invertir en infraestructuras para todos los modos de transporte para permitir un reparto modal
equilibrado.

e Promocionar de la innovacion y el espiritu empresarial dentro de la comunidad portuaria, incluidas las
empresas emergentes y las pequefias y medianas empresas (PYME).

e Fomentar la investigacion y el desarrollo de materiales y métodos de construccion nuevos y sostenibles
para infraestructuras y edificios portuarios.

e Integrar lainnovaciéon como un componente inherente del negocio portuario, buscando constantemente
mejorar el rendimiento y aumentar la eficiencia

1 REDUCCIGN DE LAS
DESIGUALDADES

- Reduccion de las desigualdades (ODS 10): Reducir la desigualdad en y entre los

paises.

(=)

v

Las iniciativas que pueden implementar los puertos para contribuir con este objetivo son:

e Garantizar la igualdad de oportunidades con independencia del género, el origen, las creencias o las
convicciones.

e Adoptar iniciativas comunitarias con impacto positivo para el conjunto de la comunidad,
independientemente de su origen socioecondémico, por ejemplo, apoyando a los grupos sociales
vulnerables.

e Aplicar politicas de contratacion, salario y remuneracion que no varien en funcion del origen social.

e Hacer cumplir los estandares éticos a lo largo de la cadena de suministro, por ejemplo, las condiciones
de trabajo adecuadas y respeto de los derechos humanos en los paises en desarrollo.

e Aplicar précticas éticas de inversion y en la banca.

e Brindar igualdad de acceso a las oportunidades de capacitacion y desarrollo al personal de manera
inclusiva y no discriminatoria.

e Desarrollar programas para aumentar la participacion de grupos subrepresentados en la fuerza laboral
portuaria y en posiciones de liderazgo.

e Apoyar a las comunidades locales necesitadas, los grupos minoritarios y la poblacion indigena.
e Empoderar a la juventud y la comunidad local a través de programas educativos de ciencia y ecologia.
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Ciudades y comunidades sostenibles (ODS 11): Lograr que las ciudades sean mas
inclusivas, seguras, resilientes y sostenibles.

Las ciudades y las comunidades son importantes partes interesadas y accionistas de los
puertos y comparten objetivos comunes de desarrollo sostenible. Los puertos pueden
contribuir de la siguiente manera:

e Mejorar la movilidad sostenible y reducir la congestion tanto para la fuerza laboral como para las
mercancias.

e Restaurar los ecosistemas y hacer que el puerto sea accesible y atractivo para los habitantes de las
zonas urbanas vecinas.

e Minimizar el impacto medioambiental de las operaciones portuarias, por ejemplo, la contaminacion del
aire, la contaminacion del agua, el ruido.

e Garantizar la resiliencia y la continuidad del negocio a través de la planificacion de la respuesta a
emergencias.

e Lanzar programas e iniciativas de participacion comunitaria, por ejemplo: jornadas de puertas abiertas,
fiestas portuarias, establecimiento de un Centro de visitas Portuario.

e Apovyar a las instituciones sociales locales, por ejemplo: colegios, orfanatos, ONG.
e Colaborar con las autoridades locales y las partes interesadas para promover el turismo sostenible.

Producciény consumo responsables (ODS 12): Garantizar modalidades de consumo
y produccion sostenibles.

Los puertos como centros de la cadena de suministro global y local, pueden implementar
las siguientes acciones:

e Gestionar los recursos naturales, los productos quimicos y los flujos de residuos (peligrosos) de forma
sostenible.

e Aplicar politicas de compra responsables.

e Realizar inversiones respetuosas con el medio ambiente en la gestion y el desarrollo de la zona portuaria,
asi como en la cadena de suministro de extremo a extremo.

e Fomentar la economia circular, la reutilizacion industrial y el uso mutuamente beneficioso de los recursos
en la comunidad portuaria.
e Optimizar las operaciones, procesos y servicios portuarios

¢ Reducir el desperdicio y la pérdida de alimentos en la cadena de produccion y suministro, por ejemplo,
conectar la industria de los cruceros con una ONG que lucha contra la pobreza en la ciudad o region
local.

e Fomentar el ecodisefo y técnicas productivas respetuosas con el medio ambiente en la comunidad
portuaria.

e Promover y permitir activamente el uso reducido, la reutilizacion y el reciclaje de recursos y materiales
en el area portuaria y la cadena de suministro.
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1 ACCION

e Accion por el clima (ODS 13): Adoptar medidas urgentes para combatir el cambio
climatico y sus efectos.

Es un objetivo de desarrollo sostenible en el que todos los puertos pueden desempenar un
papel crucial. Algunas de las medidas mas decisivas que pueden adoptar los puertos son:

* Mejorar la eficiencia energética de las operaciones, procesos y servicios portuarios.

e Garantizar la resiliencia climatica mediante la adaptacion de la infraestructura y las operaciones
portuarias a las condiciones climaticas cambiantes.

e Producir y/o abastecerse de energia renovable.

e Alentar a terceros (buques, arrendatarios y operadores) a tomar iniciativas de energia limpia, por
ejemplo: proporcionar incentivos e integrar clausulas en contratos de arrendamiento y concesion.

e Facilitar e incentivar el uso de modos de transporte con bajas emisiones de carbono, como el ferrocarril
y las barcazas, para reducir las emisiones del transporte por carretera.

e Participar en iniciativas de captura, almacenamiento y utilizacion de carbono.

e Garantizar la disponibilidad y promover el uso de combustibles y tecnologias con cero emisiones de
carbono en el Puerto.

e Establecer objetivos ambiciosos de neutralidad de carbono y reduccion progresiva de las emisiones de
gases de efecto invernadero en el recinto portuario.

VIDA . . - . .
1 SUBMARINA Vida submarina (ODS 14): Conservar y utilizar sosteniblemente los océanos, los
mares y los recursos marinos.

La vida submarina se ve intrinsecamente afectada por la actividad portuaria y puede
protegerse e incluso mejorarse con las siguientes iniciativas:

e Tomar medidas para evitar que los residuos acaben en los océanos, por ejemplo, instalaciones
portuarias de recepcion, pesca de residuos, acciones de limpieza.

e Promover las actividades de pesca responsable.
e Apoyar la investigacion sobre el uso sostenible de los recursos maritimos.

e Reducir la emision de CO2, SOx, NOx, NH3 de las actividades portuarias para evitar la acidificacion de
los océanos.

e Minimizar la contaminacién del agua mediante instalaciones adecuadas de tratamiento de aguas
residuales.

e Proteger los ecosistemas costeros y de estuarios.
e Minimizar los factores perturbadores, por ejemplo, el ruido submarino para los mamiferos marinos.

e |mplementar medidas para reducir la liberacion accidental de petroleo y otros materiales peligrosos en
el mar.

e Fomentar el uso de recubrimientos antiincrustantes respetuosos con el medio ambiente en los buques
y la infraestructura portuaria.

e Aplicar practicas responsables de gestion del agua de lastre para evitar la introduccion y propagacion
de especies invasoras.
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1

1

VIDA - . e o
g Vida de ecosistemas terrestres (ODS 15): Luchar contra la desertificacion, detener e

TERRESTRES invertir la degradacion de las tierras, detener la pérdida de biodiversidad.

La vida de ecosistemas terrestres proporciona bienes y servicios que deben ser protegidos
mediante la aplicacion de las siguientes acciones:

e Apoyar proyectos locales que impulsen el desarrollo de la naturaleza y la biodiversidad.

e Recuperar y proteger la naturaleza y la biodiversidad en el entorno portuario.

e FEvitar la deforestacion mediante el uso y la adquisicion de madera y papel con certificacion sostenible.
e Ofrecer programas de educacion sobre la naturaleza y el medio ambiente a los empleados.

e Garantizar un desarrollo de la zona portuaria que esté en equilibrio con los ecosistemas.

e Minimizar elimpacto ambiental de las operaciones portuarias, por ejemplo, la contaminacién atmosférica

y el ruido.

e Implementar practicas ecoldgicas de uso del suelo en el desarrollo del area portuaria, como la

preservacion de espacios verdes y el uso de especies de plantas nativas en el paisajismo.

e |mplementar medidas para prevenir la introduccion y propagacion de especies invasoras en el puerto

y sus alrededores.

PAZ JUSTICIA
E INSTITUCIONES

Siiluee Paz, justicia e instituciones sélidas (ODS 16): Promover sociedades pacificas, justas

e inclusivas.

Los puertos pueden contribuir a este objetivo adoptando las siguientes medidas:

e Permitir un didlogo constructivo entre las empresas y la fuerza laboral.
e Adoptar iniciativas de paz, por ejemplo: con programas de educacion para la paz en el lugar de trabajo,

prevencion del tréfico ilegal de armas, etc.

e Promover la seguridad, por ejemplo, a través de medidas de ciberseguridad, de proteccion de datos

comerciales y operativos, y mejorando la proteccion y cuidadosa utilizacion de los datos personales.

e Fomentar el didlogo abierto y la colaboracion con todas las partes interesadas (incluidos los servicios

de emergencia, las aduanas y las fuerzas armadas) y crear una linea de atencion telefénica para quejas
y preguntas.

e Comunicar con transparencia, tanto interna como externamente.
e Desarrollar un codigo de conducta y programas de capacitacion para el personal y contratistas sobre

derechos humanos, anticorrupcion y otros temas éticos.

e Demostrar liderazgo en el fomento de mejores practicas sostenibles por parte de clientes, arrendatarios

y operadores a través de esquemas de incentivos portuarios y/o clausulas en acuerdos contractuales.

e Garantizar la toma de decisiones portuarias inclusivas con la participacion de las partes interesadas

pertinentes de la comunidad portuaria y local.
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ALIANZAS PARA
LOGRAR
LOS OBJECTIVOS

Alianzas para lograr los objetivos (ODS 17): Revitalizar la Alianza Mundial para el
Desarrollo Sostenible.

Algunas de las medidas que los puertos pueden adoptar son:

e Asociar a las comunidades locales para las iniciativas de la relacion puerto-ciudad.
e Organizar proyectos conjuntos de interés comun con otros puertos y partes de la cadena logistica.

e Establecer alianzas publico-privadas para proporcionar financiacion y ejecutar proyectos de
sostenibilidad.

e Establecer alianzas en la cadena de suministro para garantizar los valores de la Responsabilidad Social
Corporativa (RSC) en toda la cadena.

e Cooperar con otros puertos con fines educativos y de formacion, por ejemplo, programas y centros de
formacién portuaria conjuntos.

e FEjecutar proyectos conjuntos de investigacion y desarrollo en los que participen las partes interesadas
del puerto, el mundo académico, la industria y las autoridades.

e Colaborar con ONG y organizaciones de la sociedad civil para abordar los desafios de la sostenibilidad.

e Participar en asociaciones internacionales con otros puertos y organizaciones para compartir las
mejores practicas.
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