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RESUMEN EJECUTIVO

El Puerto de Tarifa es un Puerto de Interés General del Estado gestionado por la Autoridad Portuaria de
la Bahia de Algeciras (APBA). Es un puerto relativamente pequefio (representa aproximadamente el 9% de
los ingresos de la APBA), pero con una gran actividad en términos de trafico de pasaje, tanto de personas
como de vehiculos. Ocupa la segunda posicion, tras el Puerto Bahia de Algeciras, entre los puertos penin-
sulares que tienen actividad en términos de movimientos de pasajeros regulares. El volumen de pasajeros
que transitaron por el Puerto de Tarifa se cifré en 2015 en 1,32 millones de personas. Esta cifra supone que
aproximadamente uno de cada cuatro pasajeros que cruza el Estrecho de Gibraltar en linea regular, lo hace
a través del Puerto de Tarifa (el resto lo hace a través del Puerto Bahia de Algeciras). Si atendemos a una
evolucion histérica reciente, se puede apreciar un considerable incremento sostenido en el trafico de pasaje
regular. En 2003, afio en el que el Puerto de Tarifa obtiene la calificaciéon de Frontera Exterior Schengen,
transitaron por el Puerto ciento setenta mil pasajeros, y en 2007 se superd el millon de pasajeros. Junto
con el trafico de pasajeros (y vehiculos) coexisten en el Puerto de Tarifa otras actividades relacionadas con
el turismo (actividades de avistamiento de cetaceos, buceo, etc.) cuyos impactos econémicos también se
evalan en este trabajo.

Objetivos y metodologia

Objetivos. El objetivo general de este estudio es la evaluacion de la actividad econémica del Puerto de
Tarifa en el ejercicio 2015 en funcién de las principales variables de interés (sobre todo, empleo y valor afia-
dido bruto). Para ello, se han identificado las empresas que en mayor o menor grado dependen del Puerto,
se las ha encuestado de forma exhaustiva para conocer su actividad y grado de dependencia del puerto, y
se han calculado los efectos directos, indirectos e inducidos aplicando un modelo input-output conforme
al procedimiento descrito en el Anexo de este trabajo. Ademas de este objetivo genérico, en este estudio
se cuantifica el efecto econémico del gasto realizado por los 1,32 millones de pasajeros de linea regular
que transitan por el Puerto y los 45.150 clientes de las empresas con actividades vinculadas al avistamiento
de cetaceos. La identificacion de cada uno de lo sectores econémicos, y la cuantificaciéon de los impac-
tos en términos de empleo y del resto de magnitudes, pondra de relieve, con datos objetivos, los efectos
econémicos actuales del Puerto. Como objetivo complementario, se identifica ademas la percepcion de
los comerciantes/hosteleros de la ciudad sobre los efectos positivos/negativos de la presencia del Puerto.

Metodologia. Conforme a los objetivos planteados, la metodologia se divide en tres partes. Una primera
parte sigue las pautas habituales del analisis input-output, con los matices introducidos por la Consultora
PwC que fueron consensuados con varios grupos de investigacion de las universidades andaluzas para
determinar los impactos econémicos del Puerto Bahia de Algeciras y del sistema portuario andaluz; en
ella se incluye una comparacion de los resultados de impacto econémico 2007 y 2015. La segunda parte
incluye algunos aspectos adicionales para incorporar los efectos econémicos del gasto en consumo realiza-
do por los pasajeros de linea regular que hacen la ruta Tarifa-Tanger-Tarifa. Siguiendo pautas similares, se
obtendra el impacto econémico generado por el consumo de los usuarios de las empresas de avistamiento
de cetaceos. La tercera parte sigue una metodologia cualitativa, que tiene por objeto determinar cual es la
petrcepcion de los gestores de comercios y negocios de la ciudad en términos de ventajas/inconvenientes
que genera la actividad portuaria y el transito de pasajero y vehiculos con destino y origen en el Puerto.

Actividad portuaria y efectos econémicos imputables al Puerto de Tarifa
Identificacion de la actividad portuaria. Entendemos por actividad portuaria del Puerto de Tarifa

aquella incluida en los siguientes bloques: Industria Portuaria, Industria Dependiente, pesca y actividades
nautico-deportivas. L.a Industria Portuaria comprende el conjunto de empresas que son directamente nece-
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sarias para la realizacion del trafico portuario (movimiento de personas, vehiculos, buques y mercancias).
La Industria Portuaria esta compuesta por: Autoridad Portuaria, Instituciones y Resto de Industria Portua-
ria (navieras, armadores, practicos, etc.). La Industria Dependiente comprende al conjunto de empresas
cuya actividad econémica esta vinculada a la Industria Portuaria mediante una relacién de dependencia del
puerto (en el Puerto de Tarifa este bloque agrupa a pequefias empresas que prestan servicios a los usua-
rios del Puerto). Dada la relevancia de la actividad pesquera (extractiva y comercializadora) en el Puerto,
también se incluye este sector como parte integrante de la actividad portuaria, ademas de las actividades
nautico-deportivas que se desarrollan en el Puerto.

Identificacion de los efectos econdmicos imputables al Puerto. El computo de los impactos totales
del Puerto incluye no solo las actividades portuarias (Industria Portuaria, Industria Dependiente, pesca
y actividades ndutico-deportivas) que se mencionan el punto anterior, sino otros impactos que se deben
al gasto que realizan los usuarios del Puerto. Es decir, los pasajeros de linea regular (Tarifa-Tanger) y los
usuarios (turistas) que utilizan las instalaciones portuarias para el avistamiento de cetaceos. Como se indico
en la introduccion los pasajeros se cifran en 1,32 millones y en 45.150 los clientes que solicitan servicios a
empresas de avistamiento de cetiaceos en el Puerto de Tarifa. Siguiendo la estructura del Informe, en los
siguientes apartados se presentan los resultados mas destacables por cada bloque de actividad.

Impactos econdmicos de la Industria Portuaria e Industria Dependiente

La Industria Portuaria esta formada por las instituciones y empresas que son directamente necesarias para
el movimiento del buque y el transporte maritimo de viajeros, vehiculos y mercancias. En el Puerto de
Tarifa la Industria Portuaria incluye la Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras (APBA), los Organis-
mos Oficiales (Aduanas, Policia Nacional, Guardia Civil, Capitanfa Maritima y SASEMAR) y el resto de
Instituciones y Servicios Portuarios (navieras, practicos y amarradores).

Los efectos econémicos de estas instituciones y empresas de servicios portuarios que componen la Indus-
tria Portuaria en 2015 se resumen en los siguientes:

- Impactos directos: 316 empleos y 15,2 millones de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 287 empleos y 13,8 millones de euros VAB.

- Impactos inducidos: 159 empleos y 7,2 millones de euros VAB.

- La suma de los anteriores impactos componen los efectos totales de la Industria Portuaria, que se
cifran en 762 empleos y 36,2 millones de euros VAB.

La Industria Dependiente del Puerto de Tarifa incluye a aquellas empresas que prestan servicios accesorios
cuya actividad esta vinculada del Puerto (empresa de aparcamientos, cafeteria) y las que ofrecen servicios
turisticos relacionadas con el avistamiento de cetaceos y submarinismo, que son muy dependientes del
Puerto. El grado de dependencia de las empresas incluidas en la Industria Dependiente se situa entre del
25% y el 100%. Los impactos econémicos de estas empresas se resumen en los siguientes:

- Impactos directos: 39 empleos y 1,5 millones de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 2 empleos y 0,1 millones de euros VAB.

- Impactos inducidos: 8 empleos y 0,4 millones de euros VAB.

- La suma de los anteriores impactos componen los efectos totales de la Industria Dependiente, que
se cifran en 49 empleos y 1,9 millones de euros de VAB.

Sectores econémicos. Los impactos indirectos e inducidos de la Industria Portuaria e Industria Depen-
diente del Puerto de Tarifa se extienden hacia una cadena de sectores cuya actividad econémica se resen-

tirfa ante una hipotética desaparicion o declive de las actividades portuarias. Los sectores implicados son
diferentes segun se trate de los impactos generados por compras corrientes a otras empresas o por las
inversiones. De igual forma, los sectores econémicos de impacto seran distintos cuando el gasto se realiza
por empresas (impacto indirecto) o por los trabajadores con sus sueldos y salarios (impacto inducido). Los
siguientes graficos (incluidos en las Tablas 2 y 3) detallan el impacto sobre el empleo y VAB de los sectores
mas relacionados con la actividad que se desarrolla en el Puerto de Tarifa. No se incluyen graficos para la
Industria Dependiente por la escasa dimension de sus impactos indirectos e inducidos.

Impactos econdmicos del sector pesquero y de las actividades nautico-deportivas
Este apartado incluye los impactos econémicos en el afo de evaluacion (2015) de la actividad extractiva

generada por la flota operativa con puerto base en Tarifa (47 buques, con un arqueo total de 257 GT y
una potencia de 2.557 CV), ademas de la actividad comercializadora que se desarrolla la lonja del Puerto
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(286 toneladas de pescado con un valor superior a los 3,2 millones de euros). Los impactos econémicos de
ambas actividades —extractiva y comercializadora— se resumen en los siguientes:

- Impactos directos: 259 empleos y 5,3 millones de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 22 empleos y 0,9 millones de euros de VAB.

- Impactos inducidos: 35 empleos y 1,6 millones de euros de VAB.

- La suma de los anteriores impactos proporciona los efectos totales de la actividad pesquera extrac-
tiva y comercializadora, que se cifran en 316 empleos y 7,9 millones de VAB.

Las actividades nautico-deportivas del Puerto de Tarifa incluyen 110 embarcaciones de recreo (para un
total de 117 atraques) que realizan una media de gasto de unos cuatro mil euros anuales cada una. Los
impactos econémicos totales de estas embarcaciones son los siguientes:

- Impactos directos: 5 empleos y 142 miles de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 1 empleo y 50 miles de euros de VAB.

- Impactos inducidos: 1 empleo y 44 miles de euros de VAB.

- La suma de los anteriores impactos componen los efectos totales de la actividad nautico-deportiva,
que se cifran en 7 empleos y 236 miles de euros VAB.

Sectores econémicos. Las tablas 4 y 5 relacionan los sectores mas afectados por los efectos indirectos e
inducidos del sector pesquero. No se incorpora la desagregacion sectorial de efectos indirectos e inducidos
de las actividades nautico-deportivas por su escasa relevancia.

Impacto econdmico de la actividad generada por pasajeros de linea regular
Resultados descriptivos del cuestionario

Con el objetivo de evaluar el impacto econémico del trafico de pasajeros que transitan por el Puerto y en
qué forma ese trafico contribuye a generar empleo y riqueza en el entorno, se ha obtenido en diferentes
periodos (cinco dias del mes de mayo, dos dias de junio y un dia de septiembre de 2015) una muestra re-
presentativa de 2.174 pasajeros (1.345 en el sentido Tarifa-Tanger y 829 en el sentido Tanger-Tarifa). Los
cuestionarios cuentan con un nivel de confianza del 95,5% y un error muestral del 2,7% para el trayecto
Tarifa-Tanger y el 3,4% para el trayecto Tanger-Tarifa.

Los resultados del proceso revelan que el 42,9% de los pasajeros del trayecto Tarifa-Tanger han realizado
una parada en la ciudad de Tarifa antes de embarcar. El motivo de esa parada en Tarifa es variado, funda-
mentalmente realizar una o varias de las siguientes actividades:

- Dar un paseo, visitar la ciudad y/o aparcar (81,3%).
- Restauracion (47,8%).

- Compras (21,4%).

- Alojamiento (17,6%).

El gasto medio diario de los pasajeros difiere en funcién de la causa de la estancia; l6gicamente el gasto
medio es mas elevado cuando el pasajero pernocta en un alojamiento del entorno.

El 29,8% de los encuestados declaran al bajar del barco que a continuacién van a visitar el municipio de
Tarifa. La mitad de ellos repite visita (120 encuestados) porque en su viaje de ida ya habian estado, mientras
que la otra mitad (124 encuestados) no habia estado en el municipio antes. Entre los que dicen que no van
a parar en la ciudad (70,2%), el 43,9% ya estuvo en Tarifa a la ida.

Impacto econémico de los pasajeros

Gasto medio diario del pasajero de linea regular. Los resultados de trasladar los datos de los cuestiona-
rios a las cifras diarias de embarque y desembarque revelan que el 62,9% de los pasajeros no se detienen
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en el municipio, por lo que no hacen ningun gasto en él; el 37,1% si lo visitan. El gasto medio del pasajero
de linea regular que declara visitar Tarifa se cifra en 22,7 euros, que se emplean en actividades relacionadas
con los servicios de comidas y bebidas (bares y restaurantes), comercio al por menor (tiendas de ropa, re-
galos, etc.), transporte, servicios de alojamiento y actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento.
La obtencién de la cifra total de gasto se obtiene a partir del gasto medio y el nimero de pasajeros que
declara haber visitado Tarifa en cada periodo analizado. La cifra total supone un gasto de 18,9 millones de
euros (16,4 millones excluyendo imposicién indirecta). La Tabla 6 presenta la distribucién del gasto total
entre las distintas actividades (segun sectores CNAE y tablas I-O).

Impacto sobre el empleo. En 2015 un total de 389 puestos de trabajo dependian de la actividad econémi-
ca generada pasajeros de linea regular. La distribucién de estos empleos atendiendo al tipo de impacto es
la siguiente (Tabla 7):

- Impacto Directo. 258 fueron los empleos directos creados por el gasto en consumo de pasajeros en
comercios, restaurantes, pequeflos comercios etc. Estos empleos se han generado en el municipio de
Tarifa. En términos relativos esta cifra supone el 17% del empleo total en actividades de comercio y
hostelerfa de Tarifa.

- Impacto Indirecto. 75 fueron lo empleos indirectos creados a partir de las compras que las empresas
destinatarias del gasto de pasajeros realizan a otras empresas para el desarrollo de su actividad co-
mercial. El empleo indirecto, por definicion, se genera alli donde las empresas realizan sus compras de
bienes y servicios, por lo que pueden ir desde el propio entorno del municipio hasta cualquier punto
del resto de Andalucfa.

- Impacto Inducido. 56 fueron los empleos inducidos creados a partir del gasto que los trabajadores
de las empresas asociadas a los impactos directos e indirectos realizaron con sus sueldos y salarios en
distintas actividades comerciales y de servicios. Los empleos inducidos, al igual que los indirectos, tie-
nen como referencia Andalucfa y aunque es de prever que se concentren en el municipio o municipios
proximos, resulta imposible determinar su localizacion exacta.

Impacto sobre el VAB: En 2015, 15,5 millones de euros en valor anadido se generaron a partir de la ac-
tividad econémica generada por pasajeros de linea regular del Puerto de Tarifa. Esta cantidad se distribuye
de la siguiente forma:
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- Impacto Directo. 9,2 millones de euros corresponden a VAB directo producido por el gasto de
pasajeros de linea regular.

- Impacto Indirecto. 3,8 millones de euros se deben a VAB indirecto generado por las compras que
las empresas destinatarias del gasto de pasajeros realizan a otras empresas para el desarrollo de su
actividad comercial.

- Impacto Inducido. 2,6 millones corresponden a VAB inducido producido a partir del gasto que los
trabajadores de las empresas destinatarias del gasto de pasajeros realizan con sus sueldos y salarios en
distintas actividades comerciales y de servicios.

Sectores econémicos. Los impactos indirectos e inducidos generados por el gasto de pasajeros de linea
regular se extienden hacia una cadena de sectores que son diferentes segun se trate de los impactos gene-
rados por compras corrientes a otras empresas (impacto indirecto) o por los trabajadores con sus sueldos
y salarios (impacto inducido). Los siguientes graficos (incluidos en la Tabla 8) detallan el impacto sobre
el empleo y VAB en los sectores mas relacionados con el gasto indirecto e inducido de pasajeros de linea
regular.
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Impacto econdomico de la actividad generada por los usuarios de las empresas de avis-
tamiento de cetaceos

Resultados descriptivos del cuestionario

El objetivo de este apartado es calcular el impacto econémico que se deriva del gasto en consumo que
realizan los clientes de las empresas de avistamiento de ceticeos. Los usuarios del servicio se trasladan
desde su punto de origen a Tarifa con la intencién de realizar exclusivamente la actividad de avistamiento,
o para realizar esa y otras actividades; durante su estancia los clientes incurren en un conjunto de gastos
que benefician directamente a las empresas de avistamiento, como al resto de empresas de la zona (restau-
rantes, bares, comercios, hoteles, etc). El andlisis de ese gasto permitira computar el impacto econdémico
de las actividades de avistamiento de cetaceos.

El calculo del impacto se ha computado utilizando un cuestionario que se ha desarrollado a lo largo de
cinco dias de mayo y dos dias de julio de 2015 con la intencion de recoger los diversos patrones de com-
portamiento que pueden existir entre los clientes de los servicios de avistamiento. Los 129 cuestionarios
validos tienen un error muestral del 7,4% y un nivel de confianza del 95,5%.

Los resultados del cuestionario revelan que cuando el avistamiento se realiza en fin de semana o fuera del
periodo vacacional, los usuarios del avistamiento de cetaceos tienden a realizar unicamente esa actividad,;
durante el perfodo vacacional, el avistamiento coincide con la realizacién de una o varias de las siguientes
actividades:
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- Playa (70,5%).

- Surf/Windsurf (25,6%%).

- Buceo (23,3%).

- Actividades culturales (17,8%).

- Senderismo/Rutas/Naturaleza (7,0%).

Se observan diferencias importantes entre los usuarios que deciden hacer el avistamiento de cetaceos en
periodos vacacionales cortos, asociados a fines de semana durante el afio, y aquellos que lo hacen durante
los meses de verano. Los primeros hacen estancias cortas o muy cortas, y enfocadas a la actividad de avis-
tamiento; los segundos tienden a estancias mas prolongadas, fuera del municipio, y hacen mas actividades
durante su perfodo vacacional.

Impacto econémico de los usuarios de las empresas de avistamiento de cetaceos

Usuarios. A lo largo de 2015, un total de 45.150 pasajeros han realizado actividades de avistamiento
de cetaceos con salida desde el Puerto de Tarifa. Este nimero —utilizado para cuantificar los impactos
econémicos— corresponde a los pasajeros declarados a la Autoridad Portuaria por las dos empresas que
realizan esta actividad, si bien datos oficiosos elevan esta cifra a los 70.000 pasajeros.

Gasto medio. El gasto medio diatio del turista de avistamiento de ceticeos se cifra en 59,8 euros/dia, que
se destina a actividades de comercio al por menor, alojamiento y servicios de comidas y bebidas (de esta
cantidad esta detraida el gasto en empresas de avistamiento para evitar una doble contabilizaciéon con la
industira dependiente). El gasto total se obtiene a partir del gasto media diario y los 45.150 pasajeros que
las empresas han declarado al Puerto. El gasto en consumo de los usuarios de las empresas de avistamiento
asciende a 2,7 millones de euros (2,4 excluyendo impuestos indirectos). La Tabla 9 presenta la distribucion
del gasto entre las distintas actividades (segun sectores CNAE y tablas I-O).

Impacto sobre el empleo. En 2015 un total de 54 puestos de trabajo dependian de la actividad econémi-
ca generada por los turistas que hacen avistamiento de cetaceos. La distribucién de los empleos por tipo
de impacto es la siguiente (Tabla 10):

- Impacto Directo. 35 empleos directos se crearon a partir del gasto en comercios, restaurantes,
alojamiento, pequefios comercios etc. de la zona. Téngase en cuenta que en este caso los empleos
directos no son unicamente imputables a Tarifa, puesto que algunos gastos pueden haberse realizado
en otros municipios de la comarca.

- Impacto Indirecto. 11 empleos indirectos se crearon a partir de las compras que las empresas des-
tinatarias del gasto de turistas realizan a otras empresas para el desarrollo de su actividad comercial.
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Al igual que en otras actividades descritas, los empleos indirectos se generan en los lugares donde las
empresas realizan sus compras de bienes y servicios, siendo el limite geografico las fronteras de la
Comunidad Auténoma de Andalucfa.

- Impacto Inducido. 8 empleos inducidos se crearon a partir del gasto en consumo de los trabajadores
directos e indirectos. Los empleos inducidos tienen también como referencia geografica la region.

Impacto sobre el VAB: En 2015, 2,3 millones de euros en valor afiadido se generaron a partir de la ac-
tividad econémica generada por los usuarios de las empresas de avistamiento. Esta cantidad se distribuye
de la siguiente forma:

- Impacto Directo. 1,4 millones de euros corresponden a VAB directo producido por el gasto de los
turistas que visitan Tarifa para avistar cetaceos.

- Impacto Indirecto. 0,6 millones de euros se deben a VAB indirecto generado por las compras que las
empresas destinatarias del gasto de turistas realizan a otras empresas para el desarrollo de su actividad
comertcial.

- Impacto Inducido. 0,4 millones corresponden a VAB inducido producido a partir del gasto en con-
sumo de los empleos directos e indirectos.

Sectores econémicos. Los impactos indirectos e inducidos generados por el gasto de los clientes de las
empresas de avistamiento se extienden, al igual que ocurre con las otras actividades examinadas, hacia una
cadena de sectores que son diferentes segun se trate de los impactos generados por compras corrientes a
otras empresas (impacto indirecto) o por los trabajadores con sus sueldos y salarios (impacto inducido).
Los siguientes graficos (incluidos en la Tabla 11) detallan el impacto sobre el empleo y VAB en los sectores
mas relacionados con el gasto indirecto e inducido.
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Percepcion de los comerciantes de la ciudad sobre el Puerto de Tarifa

En los parrafos anteriores se ha estimado de forma cuantitativa el impacto econémico de cada una de las
actividades existentes en el Puerto de Tarifa. En este apartado pretendemos abordar la influencia del Puer-
to desde una perspectiva cualitativa; para ello se ha procedido a preguntar a los comercios y negocios de la
ciudad cémo influye el Puerto en su actividad diaria.

Analisis global

Con el objetivo de recoger la percepcion de empresarios y comerciantes, a lo largo del mes de mayo de
2016 se encuesto a un total de 296 gerentes de comercios ubicados en el casco urbano del municipio. Se
seleccionaron todos los comercios situados en el interior de las murallas y en las principales calles del res-
to del municipio. De la muestra, el 21,6% son comercios dedicados a venta de ropa, el 20,1% son bares/
restaurantes, el 17,6% comercios de alimentacion, incluidos supermercados, el 4,1% hoteles y pensiones, el
2,0% negocios de productos de artesania, el 1,7% supermercados y el resto se reparte entre otros negocios
como peluquerias, zapaterias, farmacias, ferreterfas, etc. Las preguntas del cuestionario estaban relaciona-
das con aspectos como el grado de influencia de las actividades portuarias en el negocio, la percepcion del
trafico regular de pasajeros y la Operacion Paso del Estrecho (OPE), los efectos positivos o negativos del
incremento de pasajeros y vehiculos, o el efecto de diversas medidas tendentes a descongestionar el trafico
de vehiculos en la Ciudad. Cuando se plantean diferentes posibilidades, las respuestas no son excluyentes.

LLa mayor parte de los encuestados (gerentes, responsables y encargados de cada negocio) entienden que
el Puerto influye de forma positiva en su actividad comercial. E1 61,9% de los 296 comercios encuestados
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afirman que el Puerto de Tarifa afecta positivamente a su negocio y declaran que, por término medio, el
35,7% de su facturacion depende de la existencia del Puerto y de los pasajeros que por él transitan. Los
negocios que declaran que no les afecta la existencia del Puerto (35,0%), o les afecta negativamente (3,1%),
seflalan una dependencia nula de las actividades portuarias. El rango de dependencia del Puerto cubre el
espectro completo, y va desde el 0% que declaran el 14,2% de los encuestados, al 100% que declaran el
1,4% de los negocios.

La influencia positiva esta relacionada con la cercania al Puerto y con el tipo de establecimiento. El efecto
de la actividad portuaria es positiva para el 72,3% de los negocios situados en el centro histérico y para el
51,6% de los situados en la parte moderna de la ciudad. Los afectados favorablemente por el Puerto son
fundamentalmente bares y restaurantes, hoteles, pensiones y agencias de viaje; los comercios a los que no
les afecta —o afecta negativamente el Puerto— estan relacionados con el consumo habitual de la poblaciéon
residente (ropa, alimentacion, etc.).

Percepcion de la influencia de los pasajeros OPE vs pasajeros habituales

El analisis de los cuestionarios evidencia cierta similitud entre la influencia positiva que tiene en los co-
mercios el trafico de pasajeros durante la Operacion Paso del Estrecho (OPE) y durante el resto del afio;
el periodo temporal que comprende la OPE vy los pasajeros que transitan por el Puerto en esa época no
se perciben como un elemento negativo para los negocios de la ciudad si se compara con el resto del ano.

El 40,5% de los negocios declaran verse afectados positivamente por el transito de pasajeros durante la
OPE y el 45,9% declaran que no influye en su facturacion. Si atendemos al trafico de pasajeros durante el
resto del afio (fuera de la OPE), el 41,8% entienden que el trafico regular de pasajeros afecta positivamente
a su negocio y el 47,3% que no afecta. El 13,6% declaran que los pasajeros OPE afectan negativamente a
su negocio; en el caso de pasajeros regulares este porcentaje de respuestas negativas es del 10,9%.

Percepcion de la influencia del incremento de pasajeros y vehiculos

La percepcion de los comerciantes cambia cuando se separa el efecto de los pasajeros del efecto de los
vehiculos. Mientras los encuestados perciben como positivo para su negocio un hipotético incremento de
pasajeros, ven como algo negativo el incremento de vehiculos.

Mas de la mitad de los encuestados entienden que un incremento de pasajeros beneficiarfa a su negocio
(el 60% de los encuestados ven positivo el aumento de usuarios del puerto en época regular y el 50% en
época OPE); sin embargo, s6lo el 18% de los encuestados percibirian un efecto positivo en el incremento
de vehiculos en época regular y el 16% en época OPE. La influencia negativa del incremento del trafico
de vehiculos en el comercio es percibida por el 33% de los encuestados, si nos referimos a trafico regular,
y por el 37% de los comercios si nos referimos a la época OPE.

Percepcion de la influencia de diferentes medidas para la descongestion del trafico de vehiculos

Para valorar el efecto negativo de la congestion del trafico de vehiculos, se ha preguntado a los comercian-
tes por la influencia que tendrfa en su negocio la creacién de un aparcamiento de pago, la creaciéon de un
aparcamiento gratuito o la creacién de un acceso directo para evitar el transito de pasajeros por la ciudad.

De los 182 comercios que perciben que el Puerto tiene un efecto positivo en su actividad el 41,2% en-
tienden que la creacién de un aparcamiento de pago beneficiarfa a su negocio y el 50,5% que un acceso
alternativo afectarfa positivamente. La creacion de un aparcamiento gratuito se percibe positivamente por
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144 de los 182 comercios (79,1%), negativamente por 14 (7,7%) y sin efecto por 24 (13,2%).

Cuando nos concentramos en la opiniéon de los 103 comercios a los que no les afecta el Puerto en su ac-
tividad diaria, tenemos la oportunidad de valorar si esos negocios pueden incorporarse, tras las medidas
propuestas, a aquellos comercios que se benefician positivamente de la existencia del Puerto.

De las 3 medidas planteadas solo la creacion de un aparcamiento de pago se percibe como neutra. Por el
contrario, es muy alta la percepciéon como positiva de un acceso alternativo (60,2% de los 103 comercios),
pero mas positivo aun se considera el efecto de un aparcamiento gratuito (el 66% de los 103 comercios
considera que tendria un efecto positivo).

Del analisis global de estos resultados se percibe que los comercios no desean perder el efecto positivo
del trafico de pasajeros en sus negocios; es mas, entienden como positivo un incremento de pasajeros.
Por el contrario, un incremento de vehiculos se percibe como negativo para el desarrollo de la actividad
comercial. Entre las medidas que podrian paliar la congestion del trafico de vehiculos por la ciudad, la
mayoria de los que entienden que el Puerto beneficia a sus negocios ven como mejor opcion la creacion
de un aparcamiento gratuito, seguida a distancia por la creacion de un acceso directo; entre los que creen
que el Puerto no afecta a su negocio, la opcién del aparcamiento gratuito es la mas deseada, seguida por
un acceso alternativo.

Impactos econdémicos totales del Puerto de Tarifa

La suma de impactos econémicos de la Industria Portuaria, Industria Dependiente y pesca junto con los
efectos econdémicos de las actividades nautico-deportivas, los pasajeros de linea regular y los clientes de las
empresas de avistamiento de ceticeos, proporcionan los efectos econémicos totales atribuibles al Puerto
de Tarifa. En los siguientes parrafos se detallan las principales cifras (Tabla 12).

Impacto sobre el empleo. En 2015 un total de 1.577 puestos de trabajo dependian directa o indirecta-
mente de la actividad econémica generada por el Puerto de Tarifa. Atendiendo al tipo de impacto, los
empleos se distribuyen de la siguiente forma:

- Impacto Directo. 912 fueron los empleos directos generados a raiz de la presencia de las actividades
que componen la Industria Portuaria, la Industria Dependiente, la pesca y las actividades nautico-de-
portivas, ademas del gasto de pasajeros y turistas. La Industria Portuaria contribuye con 316 empleos
directos, la dependiente con 39 puestos de trabajo, y la pesca (sector extractivo y mayoristas) con 259.
Las empresas e instituciones que mas empleo directo generan son, por orden, la naviera FRS, cuyas
oficinas principales estan localizadas en Tarifa, el sector pesquero y las instituciones y organismos que
forman parte de la Industria Portuaria. Destacable es también el impacto econémico directo de los
pasajeros de linea regular, con 258 empleos generados a raiz del gasto de estos pasajeros en el entor-
no. La metodologia de impacto econémico y el proceso de recogida de informacion definen los 912
empleos como imputables directamente a la presencia del Puerto de Tarifa.

- Impacto Indirecto. 398 fueron los empleos indirectos creados por las compras que las empresas que
componen la Industria Portuaria, la Industria Dependiente, la pesca, y aquellas que son el destino del
gasto de pasajeros y turistas, realizan a otras empresas para el desarrollo de su actividad comercial. A
estos empleos indirectos la Industria Portuaria contribuye con 287 empleos indirectos, la dependiente
con 2 puestos de trabajo y la pesca (sector extractivo y mayoristas) con 22. La contribucién indirec-
ta del gasto de pasajeros y turistas se cifra en 75 y 11 empleos, respectivamente. Los resultados del
impacto indirecto son imputables al entorno en el que las empresas realizan sus compras de bienes y
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servicios, donde las fronteras de la Comunidad Auténoma de Andalucia constituyen el limite maximo
de referencia.

- Impacto Inducido. 267 fueron los empleos inducidos creados a partir del gasto que los trabajadores
de la Industria Portuaria, Industria Dependiente, junto con las otras actividades imputables al Puerto
realizan con sus sueldos y salarios en distintas actividades comerciales y de servicios. La Industria
Portuaria contribuye con 159 empleos inducidos, la dependiente con 8 puestos de trabajo y la pesca
(sector extractivo y mayoristas) con 35. 56 y 8 empleos inducidos son imputables a pasajeros y turistas.
Los impactos inducidos se circunscriben a la zona en la que los empleos directos e indirectos realizan
su consumo, donde Andalucia es de nuevo el ambito geografico de referencia.

- Distribucién de efectos del gasto/inversion. De todos los impactos sobre el empleo generado por el
Puerto de Tarifa, el 2,4% corresponde a actividades de inversion realizadas por la Autoridad Portua-
ria. El empleo generado por las inversiones en el Puerto de Tarifa en 2015 estan relacionadas, entre
otras, con el proyecto de adecuacion de las alienaciones del Muelle 2, y con las obras complementarias
para el ordenamiento del entorno de la estaciéon maritima, aparcamiento e instalaciones de control. La
Tabla 12 resume los principales resultados.

Impacto sobre el VAB: En 2015, 64 millones de euros en valor afiadido se generaron a partir de las acti-
vidades econémicas desarrolladas por el Puerto de Tarifa. Esta cantidad se distribuye de la siguiente forma:
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- Impacto Directo. 32,7 millones de euros corresponden a VAB directo producido por la Industria
Portuaria, por la Industria Dependiente, por las actividades pesqueras, nautico-deportivas, y por el
gasto de pasajeros y turistas.

- Impacto Indirecto. 19,2 millones de euros se deben a VAB indirecto de las compras que las empresas
ubicadas en los anteriores sectores realizaron para el desarrollo de su actividad econémica.

- Impacto Inducido. 12,1 millones corresponden a VAB inducido creado por el gasto que los tra-
bajadores que dependen directa o indirectamente del Puerto de Tarifa realizaron con sus sueldos y
salarios.

- Distribucion de efectos del gasto/inversion. De todos los efectos sobre el VAB generados por el
Puerto de Tarifa, el 2,9% proviene de actividades de inversion realizadas por la Autoridad Portuaria.
Por tanto, al igual que los impactos sobre el empleo, la mayor parte de los efectos econémicos sobre el
VAB son generados por las actividades habituales de prestacion de servicios u otras actividades indus-
triales, comerciales o turfsticas generadas por el Puerto. La Tabla 1 resume los principales resultados.

Comparacion 2007-2015. L.a comparacion de los resultados de impacto econémico 2007 del Puerto de
Tarifa y los actuales de 2015 resulta complicada porque coinciden tanto modificaciones en la metodologia
de impacto econémico (definiciéon de Industria Portuaria, Industria Dependiente, etc.), como cambios en
las tablas input-output que se utilizaron en cada afio para el calculo de los efectos indirectos e inducidos,
y alteraciones en la estructura empresarial de parte de la Industria Portuaria. Con las debidas cautelas, un
intento de comparar ambos resultados requiere detraer el impacto econémico de las inversiones en 2015
(ademas del efecto de pasajeros regulares y turistas usuarios del Puerto) y el impacto econémico de la pesca
en ambos afios (puesto que las fluctuaciones del sector pesquero estan al margen de la propia actividad
portuaria). El resultado de esta operacion muestra que entre 2007 y 2015 el Puerto de Tarifa ha aumentado
el empleo un 4,6% y el VAB un 26,1%.
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Referencia geografica y empleo. La referencia geografica de los 1.577 empleos totales debe hacerse
atendiendo al tipo de impacto. Los empleos directos del Puerto de Tarifa se localizan en el propio Puerto
y en la ciudad, mientras que los empleos indirectos e inducidos, al derivarse de las Tablas Input-Output de
Andalucia, tienen como referencia la regién. Aun asi, buena parte de los empleos indirectos y de los in-
ducidos -los primeros derivados de las compras de bienes y servicios de las empresas vinculadas al Puerto
y los segundos derivados del consumo de los empleos directos e indirectos- se localizaran en Tarifa y en
los municipios del entorno mas préximo.

La proyecciéon a 2015 del namero de ocupados de la ciudad de Tarifa, segin Censo, asciende a 6.252 per-
sonas, y el impacto directo del Puerto a 912 personas, lo que implica que el impacto econémico del empleo
directo en términos de poblacién ocupada en Tarifa es del 14,6%. Téngase en cuenta, como se destaca en
el parrafo anterior, que gran parte de los empleos indirectos e inducidos se circunscriben también al mu-
nicipio de Tarifa, lo que implica que el impacto econémico total sobre el empleo del municipio es superior
a esa cifra.
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1. INTRODUCCION

Este estudio es fruto de un convenio de colaboracion entre la Autoridad Portuaria del Puerto de la Bahia
de Algeciras y la Universidad de Cadiz, y se ha realizado a peticion de la primera. En esta Introduccion el
equipo de redaccion desea mostrar explicitamente su agradecimiento a todas aquellas personas que han
contribuido a su conclusion, especialmente al Presidente de la Autoridad Portuaria, D. Manuel Morén,
por la confianza depositada una vez mas en la Universidad de Cadiz para la realizacion de este trabajo, al
jefe del Area de Desarrollo Sostenible y coordinador del puerto de Tarifa, D. Juan Antonio Patrén, a la
responsable del Puerto de Tarifa, D* Juana Santander, y a todas las personas de la Autoridad Portuaria
que han colaborado activamente en el proceso de obtencion de los datos necesarios para el estudio. En la
misma linea, extendemos nuestro reconocimiento y gratitud a todos los que han participado en el proceso
de entrevistas, a las empresas y ciudadanos de Tarifa que generosamente han cumplimentado los cuestio-
narios necesarios para obtener la informacién primaria de este trabajo.

Este Informe se enmarca parcialmente en un estudio mas amplio llevado a cabo por varias universidades
andaluzas en colaboracién con la consultora PwC para determinar el efecto total de los puertos de An-
dalucia en el conjunto de su economia. No obstante, el estudio abarca otros aspectos que van mas alla de
un analisis de impacto portuario clasico, y que incluyen el efecto del gasto de pasajeros y turistas usuarios
del Puerto, ademas de un analisis de percepcion de comerciantes y empresarios sobre las ventajas y posi-
bles inconvenientes de las actividades portuarias para el municipio de Tarifa. Existen, por tanto, varios
objetivos adicionales a los planteados por PwC para el calculo de impactos y cuyo planteamiento viene
motivados tanto por las propias caracteristicas del Puerto de Tarifa, como por la necesidad de la Autoridad
Portuaria —y de la propia sociedad— de conocer otros aspectos que no recogeria un analisis tipico de im-
pacto econémico portuario. En los siguientes parrafos se describe brevemente algunas caracteristicas que
definen el Puerto objeto de estudio, asi como los objetivos, metodologia y estructura del Informe.

El Puerto de Tarifa. Caracteristicas y traficos
Caracteristicas fisicas e inversiones

El Puerto de Tarifa es un Puerto de Interés General gestionado por la Autoridad Portuaria del Puerto de
la Bahia de Algeciras. El Puerto de Tarifa es frontera exterior de la Unién Europea (frontera Schengen)
desde marzo de 2003, lo que implica unas condiciones determinadas, tanto de sus infraestructuras como
de sus cerramientos exteriores. En él se ubican la Darsena Pesquera, los Muelles de la Rivera, el Dique del
Sagrado Corazon y una Zona Comercial. En total las darsenas de servicio comprenden 1.572 metros de
longitud, con uso polivalente, pasajeros, pesca y deportivo (véanse detalles en las Tabla 1.1 y 1.2).
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En los dltimos afios se han llevado a cabo inversiones que han contribuido a mejorar la fisionomia del
Puerto. Entre ellas destacan el inicio en 2015 de la segunda fase del proyecto de ordenacién y urbanizacion
del recinto pesquero. Estas obras tienen como objeto culminar la ordenaciéon del Puerto, derivada del
cumplimiento de las estipulaciones del Convenio firmado entre el Ayuntamiento de Tarifa y la Autoridad
Portuaria de la Bahia de Algeciras en 2004. Otra obra a destacar es la instalacién de 335 m. de pantalanes
flotantes y 313 m. de fingers en las darsenas menores de Tarifa para el atraque de embarcaciones depor-
tivas. Con estas obras el Puerto pasa a tener 117 atraques para este tipo de embarcaciones, ademas de los
servicios de agua, electricidad y alumbrado. En relacion con la integracion del frente maritimo en la ciudad
de Tarifa, destacan las obras que se estan llevando a cabo dentro del proyecto de reordenacion del muelle
pesquero para comunicar las darsenas pesqueras y comercial y optimizar el muelle. La Tabla 1.3 detalla
todas las inversiones de la Autoridad Portuaria llevadas a cabo en el ejercicio de evaluacion en el Puerto
de Tarifa (2015).
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Las caracteristicas de las instalaciones en funcion del tipo de trafico que se realiza en el puerto son las
siguientes:

a) Trafico de pasajeros. En el Puerto se realiza el enlace de linea regular entre las ciudades de Tarifa
y Tanger, cubriendo una distancia de unos 30 km en aproximadamente 35 minutos. En el Puerto
existen dos atraques que se utilizan por embarcaciones de alta velocidad que cubren la linea Tari-
fa-Tanger ciudad, ademas de un tercer atraque de uso polivalente. Esta linea es operada actualmente
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por dos navieras: FRS e Inter-Shipping. La Estacion Maritima cuenta con una superficie total de 2.116
metros cuadrados dividida en dos plantas. La planta baja esta dedicada al embarque y desembarque
de pasajeros, a locales para venta de billetes de las navieras, cafeterfa y organismos oficiales, como
Guardia Civil, Policia Nacional y Aduanas. En la planta alta se ubican oficina de la Autoridad Por-
tuaria de la Bahia de Algeciras y de la Corporacion de Practicos, ademas de vestuarios y salas de uso
ocasional. Para dar servicio al trafico de pasajeros también se encuentra un area de pre-embarque o
estacionamiento para la atencién a los vehiculos. En esta area se dispone de instalaciones para el pro-
cesado de vehiculos de embarque y desembarque, un area de embarque restringida para cada naviera
cumpliendo los requisitos de zona Schengen y un aparcamiento en régimen de concesion privada.

b) Pesca. El muelle pesquero se encuentra situado en el suroeste del Puerto y ocupa casi la mitad de
su extension. Se dedica principalmente a pesca del atin rojo de almadraba y del besugo de la pinta o
voraz de Tarifa, que se captura con un arte especifico de palangre de fondo o voracera. Dispone de
una lonja con una superficie total de 1.093 metros cuadrados, ademas de edificios con 2.626 metros
cuadrados de superficie, principalmente para el almacenamiento de pertrechos, fabrica de hielo, ser-
vicio de suministro de combustible y un varadero. Su gestion la realiza la Cofradia de Pescadores de
Tarifa.

¢) Zona nautico-deportiva . Se encuentra situada en el Muelle de Ribera y cuenta con 6 pantalanes
flotantes de entre 60 y 145 m. de longitud, que pueden albergar hasta 117 embarcaciones de hasta 10
metros de eslora. Ademas, el Puerto dispone de otro pantalan dedicado al movimiento de pasajeros
para actividades relacionadas con el avistamiento de ceticeos. En esta zona también se encuentran
locales destinados a actividades nautico-deportivas y turisticas.

Trafico portuario

Aunque es en la actualidad un puerto relativamente pequeno, presenta una gran actividad en términos de
trafico de pasaje, tanto de personas como de vehiculos. El movimiento de pasajeros se cifré en 2015 —afio
seleccionado para la evaluacién de los impactos econémicos— en 1,33 millones de personas y el trafico
de vehiculos en 228.080 unidades. Esta cifra supone que aproximadamente uno de cada cuatro pasajeros
que cruza el Estrecho de Gibraltar en linea regular, lo hace a través del Puerto de Tarifa (el resto lo hace
a través del Puerto Bahia de Algeciras). Si atendemos a una evolucién historica reciente, se puede apreciar
un considerable incremento sostenido en el trafico de pasaje. En 2003 transitaron por el Puerto ciento
setenta mil pasajeros y algo mas de veinticinco mil vehiculos. En 2007 se supero el millén de pasajeros y
los doscientos mil vehiculos. El dltimo dato disponible (2016) cifra el nimero de pasajeros en 1,4 millones,
lo que supone un incremento del 5,29% respecto al ejercicio anterior.

Junto con el trafico de pasajeros y vehiculos coexisten en el Puerto otras actividades comerciales, pes-
queras, nautico-deportivas y turisticas relacionadas con el avistamiento de cetaceos y el buceo. Por ejem-
plo, en 2015 se vendieron en su lonja 286.920 kg de pescado fresco con un valor de primera venta de
3.245.780,23€. En la zona nautico-deportiva, el nimero de atraques disponibles se ha incrementado en los
ultimos afios, pasando de 84 en 2006 a 117 en la actualidad. También se realizan actividades relacionadas
con el buceo puesto que es un enclave de referencia para esta disciplina deportiva. Todas estas cifras se
presentan con mas detalle en los capitulos correspondientes a cada tipo de actividad.

Objetivos

Objetivo general. Teniendo en cuenta las caracteristicas del Puerto de Tarifa expuestas en los parrafos
anteriores y las necesidades requeridas por la Autoridad Portuaria, el objetivo central de este Informe es
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evaluar el impacto econémico del Puerto de Tarifa en 2015. La identificacion de cada una de las actividades
econdémicas y la cuantificacion de los impactos en términos de empleo pondran de relieve, con datos ob-
jetivos, los efectos econémicos del Puerto.

Objetivos especificos. El objetivo general se concreta en tres objetivos especificos:

1. Cuantificar el impacto econémico (efectos directos, indirectos e inducidos) en el ejercicio 2015
sobre la ciudad y su entorno de las actividades que actualmente se desarrollan en el Puerto de Tarifa
(efectos de la Industria Portuaria, Industria Dependiente, pesca, y actividades nautico-deportivas).
Como es habitual en los estudios de impacto, este analisis implica la obtencién de un nimero de varia-
bles perfectamente cuantificables que, en conjunto, reflejan suficientemente el volumen de actividad
econémica. Siguiendo la metodologia propuesta por PwC (2015) y acordada por las universidades
andaluzas responsables de los estudios de cada puerto, estas variables se concretan en dos: Valor
Anadido Bruto (que se obtiene como la suma de la remuneracién de los asalariados, el excedente
bruto de explotaciéon y los impuestos netos sobre la produccion) y numero de personas empleadas en
actividades portuarias y en otras actividades que guardan una relaciéon de dependencia con el puerto.
Aunque la metodologia PwC sugiere estas dos variables basicas, en este trabajo se afladen otras varia-
bles relevantes como los sueldos y salarios, EBITDA y el volumen de ventas.

2. Cuantificar el impacto econémico del gasto realizado tanto por los pasajeros de linea regular como
por los clientes de las empresas de avistamiento de cetaceos. El objetivo es determinar cual es el gasto
de los pasajeros y turistas usuarios del Puerto en Tarifa, su impacto en términos de empleo y valor
afladido, ademas de identificar los sectores que se verfan mas afectados ante una hipotética reduccion
de esta actividad.

3. Como complemento a los puntos anteriores, se proporciona un analisis sobre la percepcion de
los gestores de otras actividades econémicas situadas en la Ciudad —y ajenas a los propios servicios
directamente dependientes del Puerto— sobre la presencia e influencia del Puerto en sus negocios y
comercios.

Metodologia

Tres procedimientos para cumplir con tres objetivos especificos. Conforme a los objetivos plant-
eados, la metodologia se divide en tres partes. Una primera parte sigue las pautas habituales del analisis
input-output, con los matices introducidos por la Consultora PwC (2015) para homogeneizar el pro-
cedimiento de obtencién de los impactos econémicos del Puerto de Tarifa. Una segunda parte incluye
algunos aspectos adicionales para incorporar los efectos econémicos del gasto realizado en la ciudad por
los pasajeros de linea regular y los clientes de las empresas de avistamiento de cetaceos. La tercera parte
tiene por objeto determinar cual es la percepcion que tienen los comerciantes sobre como influye el Puerto
en sus negocios. Para el analisis de cada uno de estos aspectos se ha llevado a cabo un extenso trabajo de
campo. En los puntos siguientes se destacan los aspectos esenciales del procedimiento (mas detalles sobre
la metodologfa input-output figura en el Anexo).

Impacto econémico de las actividades portuarias y de los sectores dependientes del Puerto. El
procedimiento sigue los siguientes criterios:

Para este estudio se definen dos variables clave de impacto: VAB y empleo, ambas referidas al ejercicio
2015 (como se indic6 anteriormente, en este trabajo se complementan estas variables con otros indica-
dores relevantes, como sueldos y salarios, EBITDA y volumen de ventas).
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Se consideran varios grupos de impacto:

- Industria Portuaria, compuesta por el conjunto de empresas o actividades que son directamente
necesarias para la realizacion del trafico portuario (movimiento de buques, transporte de mercancias
o viajeros, etc., asf como embarque y desembarque).

- Industria Dependiente del Puerto. Comprende al conjunto de empresas cuya actividad econdémica
esta vinculada a la Industria Portuaria mediante una relacién de dependencia del puerto. Para obte-
ner los impactos de la Industria Dependiente es preciso determinar un coeficiente que cuantifique el
grado de dependencia.

- Pesca. Recoge la parte imputable al Puerto de Tarifa del sector extractivo y comercializador (activi-
dad de la Lonja).

- Actividades nautico-deportivas. Aunque en términos de impacto esta actividad pueda ser de menor
relevancia, dada la presencia de 117 atraques con embarcaciones de diversa tipologfa, se han incor-
porado al impacto total los efectos del gasto realizado por los propietarios de estas embarcaciones.

Se definen tres tipos de impacto: directo, indirecto e inducido:

- El impacto directo es la actividad generada por las empresas pertenecientes a alguno de los dos gru-
pos de impacto definidos anteriormente.

- El impacto indirecto es la actividad generada por las empresas que suministran productos y/o set-
vicios a las empresas que estan relacionadas con el puerto.

- El impacto inducido se produce como consecuencia del consumo de bienes y servicios realizado por
los trabajadores que operan directa o indirectamente en la actividad portuaria.

La obtencién de la informacién necesaria para el calculo de los impactos proviene fundamentalmente de
encuestacion directa a las empresas e instituciones directamente involucradas en la actividad portuaria y a
aquellas con una relacién de dependencia del Puerto. Esta informacién se complementa con el depésito de
cuentas de las empresas en el Registro Mercantil cuando hay datos no cumplimentados en los cuestiona-
rios. En el caso del sector pesquero también se han consultado algunos Informes de la Junta de Andalucia
sobre el Puerto de Tarifa. El gasto de las embarcaciones de recreo procede directamente de la Informaciéon
obtenida de los usuarios por la propia Autoridad Portuaria.

Impacto econémico del gasto realizado por los pasajeros de linea regular y los clientes de las
empresas de avistamiento de cetaceos. Para identificar no solo el impacto econémico de las empresas
que dependen total o parcialmente del Puerto, sino también de los pasajeros que transitan por el puerto,
es preciso tener en cuenta el volumen y distribucién del gasto tanto de pasajeros de linea regular como de
turistas que embarcan en el Puerto con el objetivo de avistamiento de cetaceos. Este analisis es relevante
y oportuno en puertos cuyo negocio fundamental no es el trafico de mercancias, sino el movimiento de
personas. Suele ser comun, por ejemplo, en puertos de origen/destino turistico donde hay un gran vo-
lumen de cruceristas u otro tipo de pasajeros. Téngase en cuenta, no obstante, que el impacto del trafico
de pasajeros se divide en dos grupos: aquel generado por las lineas de transporte maritimo y servicios
anexos (combustible, reparaciones, etc.), y el que se obtiene a partir del gasto del pasajero. En este trabajo
la primera parte ya se computa como parte de las actividades portuarias cuya metodologia se ha explicado
en el punto anterior. Por tanto, el objetivo de este analisis es determinar el impacto del gasto del pasajero
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en la ciudad y su entorno (y de igual forma de los usuarios de las empresas de avistamiento), y para ello se
ha llevado a cabo un proceso de encuestaciéon en coordinacion con la Autoridad Portuaria, a una muestra
representativa de pasajeros durante varios periodos en el ejercicio 2015. Una vez identificado el gasto y su
desagregacion por actividades para los pasajeros y los clientes de las empresas de avistamiento, se obtiene
el volumen total de gasto y su impacto en términos de las principales magnitudes econémicas.

Percepcién sobre la presencia del Puerto en la ciudad. Los analisis anteriores se complementan con
una metodologia cualitativa en la que, utilizando una escala tipo Likert, los gerentes de comercios mino-
ristas en la ciudad expresan su percepcion sobre el beneficio o perjuicio que representa el flujo de viajeros
del Puerto en sus respectivos negocios.

Estructura

El Informe se estructura en siete capitulos, incluyendo esta introduccién. En el capitulo 2 se obtienen los
impactos econémicos directos, indirectos e inducidos de la Industria Portuaria y de la Industria Depen-
diente del Puerto. El capitulo 3 esta dedicado a la pesca y a los efectos de las actividades nautico-deporti-
vas; en ¢l se presentan, en una primera parte, los resultados del impacto econémico (directo, indirecto e in-
ducido) del sector pesquero, que incluye tanto la actividad extractiva como comercializadora; en la segunda
parte se recogen los efectos econémicos del gasto realizado por los propietarios de las embarcaciones de
recreo. En el capitulo 4 se presentan los resultados de los impactos econémicos de los pasajeros de linea
regular. El capitulo 5 incluye los efectos de los turistas que tiene como objetivo el avistamiento de cetaceos.
El capitulo 6 recoge los resultados de la encuesta de percepcion de los gerentes de los comercios de Tarifa
sobre las posibles ventajas/inconvenientes de la actividad portuaria en la ciudad. El Informe se cierra con
un resumen que recoge los principales resultados sobre el impacto total del Puerto de Tarifa.
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2. IMPACTOS ECONOMICOS DE LA INDUSTRIA PORTUARIA E INDUSTRIA
DEPENDIENTE DEL PUERTO DE TARIFA

Introduccion

Este capitulo tiene por objeto determinar los efectos directos, indirectos e inducidos de la actividad
econémica que genera la Industria Portuaria e Industria Dependiente del Puerto de Tarifa en 2015. El
capitulo se divide en dos grandes bloques que recogen los efectos de cada uno de estas de actividades.

Impacto Econémico directo de la Industria Portuaria
Identificacion de la Industria Portuaria

La Industria Portuaria del Puerto de Tarifa esta formada por instituciones y servicios que son directamente
necesarias para el movimiento del buque y el transporte maritimo de viajeros, vehiculos y mercancias. Para
este estudio la Industria Portuaria esta compuesta por las Instituciones y Servicios Portuarios, que incluye
la Autoridad Portuaria de la Bahfa de Algeciras (APBA) con base en Tarifa, los Organismos Oficiales
(Aduanas, Policia Nacional, Guardia Civil, Capitania Maritima y SASEMAR) y el resto de Instituciones y
Servicios Portuarios (navieras, practicos y amarradores).

La informacién necesaria de cada instituciéon o empresa se ha obtenido mediante un proceso exhaustivo de
encuestacion y recogida directa en los propios organismos oficiales. En los cuestionarios se han solicitado
datos acerca de la actividad desarrollada en el Puerto de Tarifa: empleo, remuneracion, ventas y compras
realizadas en la zona (Andalucia y resto de Espafia) por sector econémico. Como es habitual en este tipo
de estudios, cuando los cuestionarios no se cumplimentan o la informacién es incompleta, se recurre a las
cuentas oficiales de las empresas depositadas en el Registro Mercantil. De igual forma, cuando no se cuenta
con el detalle de la desagregacion sectorial de compras para el calculo de los impactos indirectos, ésta se
obtiene de las tablas input-output a partir de la media del sector al que pertenece la empresa.

Impacto econémico directo de la Industria Portuaria

Autoridad Portuaria. El empleo de la Autoridad Portuaria se ha obtenido directamente a partir del cues-
tionario de impacto cumplimentado por esta institucion. El resto de variables se han calculado imputando
un porcentaje de actividad al Puerto de Tarifa que ha sido estimado por la propia Autoridad Portuaria de
la Bahia de Algeciras, y que se cifra en el 9%. Esta institucién emplea en el Puerto de Tarifa a un total de
17 trabajadores. Los sueldos y salarios ascienden a 595 miles de euros y el VAB generado asciende a 3,5
millones de euros (Tabla 2.1).

Organismos Oficiales. En este apartado se computan los efectos directos de aquellos organismos rela-
cionados con el trafico maritimo del Puerto de Tarifa: Aduanas, Capitania Maritima, Policia Nacional y
Guardia Civil y Salvamento Maritimo. En la Tabla 2.1 se han agregado los empleos, remuneraciéon y VAB
de los Organismos Oficiales. Obsérvese que 126 empleos se deben a la presencia del Puerto de Tarifa, lo
que supone unos sueldos y salarios de 2,9 millones de euros.

Operaciéon Paso del Estrecho. Tanto en el caso de la Autoridad Portuaria, como en el de los Organismos
Oficiales, el empleo se refiere al numero de personas/afio e incluye la proporcion correspondiente a los
refuerzos para la Operaciéon Paso del Estrecho (OPE), que es una actividad estacional desarrollada en los
meses estivales. La OPE es un dispositivo especial de coordinacion que se puso en marcha por la Direccion
General de Proteccion Civil y Emergencias del Ministerio del Interior en 1987. Este dispositivo tiene como
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objetivo coordinar la llegada masiva de magrebies que trabajan en Europa y atraviesan Espafia en coche
durante el periodo estival para llegar a sus diferentes paises de origen. Suele ser normalmente entre el 15
de junio y el 15 de septiembre, aunque este periodo se puede ver alterado si coincide con el Ramadan, y
el dispositivo se puede ampliar a otras fechas criticas como Navidad o Semana Santa. La OPE obliga a la
contratacion temporal de personal en labores de apoyo y organizaciéon de los vehiculos.

Resto de Industria Portuaria. En este apartado se recogen aquellas empresas o actividades no incluidas
en los dos apartados anteriores cuya labor es imprescindible para la realizacién de las funciones propias
del Puerto de Tarifa. En particular, navieras, practicos y amarradores. En la actualidad dos navieras: FRS
e Inter-Shipping realizan el enlace de linea regular con varias rotaciones diarias entre la ciudad de Tarifa y
la de Tanger, cubriendo una distancia de unos 30 km en 35 minutos. En Tarifa existen dos atraques que se
utilizan por embarcaciones de alta velocidad que cubren la linea Tarifa-Tanger ciudad, ademas de un tercer
atraque de uso polivalente. Los servicios de practicaje son realizados por la Corporaciéon de Practicos del
Puerto de Tarifa, y los servicios de amarre por Amarrajes y Portuarios, S.L. A excepcion de la Corporacion
de Practicos y el amarre, cuya funcién se desarrolla en un 100% al Puerto de Tarifa, el resto de empresas
realizan actividades también en otros puertos. En el caso de la naviera FRS, sus oficinas centrales estan
en Tarifa, si bien la empresa tenfa actividad comercial en 2015 en Algeciras, Tarifa y Ceuta (con personal
en los tres puertos). En los impactos directos se recoge la actividad de la Naviera propiamente dicha en el
Puerto de Tarifa y se incorporan ademas los empleos de Ferrysur, cuya funcién es esencialmente de agen-
cia de viajes. De igual forma, la actividad de Intershipping corresponde exclusivamente a sus dependencias
del Puerto de Tarifa. Los grados de dependencia son los declarados por cada empresa, y oscilas entre el
10% y el 72%. Conforme a estos criterios, el empleo directo generado por el Resto de la Industria Portuaria
se cifra en 173 trabajadores, con unos sueldos y salarios de 4,8 millones de euros y un VAB de 8 millones.

Enla Tabla 2.1 se presentan los impactos econémicos directos del conjunto de las Instituciones y Servicios
Portuarios del Puerto de Tarifa. En 2015 se generaron un total de 316 empleos atribuibles a la Industria
Portuaria, con una remuneracion final de 8,2 millones de euros, un VAB de 15,2 millones y un volumen de
ventas de 43,3 millones de euros.

Impacto Econémico directo de la Industria Dependiente
Identificacién de la Industria Dependiente

El grupo “Industria Dependiente” esta formado por todas aquellas empresas que mantienen una relacion
comercial con el Puerto de Tarifa. El criterio habitual para clasificar las Empresas Dependientes esta
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basado en el tipo de vinculacion con la actividad del Puerto. Tradicionalmente se ha dividido la Industria
Dependiente en empresas oferentes (aquellas que suministran bienes y/o servicios al Puerto, pero que
no forman parte de las Instituciones y Servicios Portuarios porque su actividad no es absolutamente im-
prescindible para el transporte maritimo y el trafico portuario) y empresas demandantes, que son las que
utilizan el Puerto para dar entrada o salida a mercancias, materias primas etc. Las caracteristicas del Puerto
de Tarifa, con una reducida dimensioén, pero con un elevado volumen de trafico de pasajeros, aconsejan
seguir un criterio diferente. En este grupo se incluirdn un total de seis empresas que prestan servicios
accesorios vinculados al Puerto (empresa de aparcamientos, cafeterfa), asi como empresas que ofrecen
servicios turisticos relacionadas con el avistamiento de cetaceos y el submarinismo que estan al margen
del trafico regular de pasajeros, pero que son muy dependientes del Puerto. El grado de dependencia de
las empresas incluidas en el bloque de Industria Dependiente se sitda entre del 25% y el 100%. No se han
tenido en cuenta las empresas suministradoras de combustible porque su impacto se ha calculado a partir
de las compras de este material que hacen los diferentes agentes econémicos dependientes del Puerto.

Impacto directo de la Industria Dependiente

El impacto directo de la Industria Dependiente es de 39 empleos, con una remuneraciéon de 661 miles de
euros, un VAB de 1,5 millones de euros y unas ventas de 2,4 millones de euros (Tabla 2.2).

Impacto econémico indirecto de la Industria Portuaria e Industria Dependiente

La escasa dimensioén de las compras de la Industria Dependiente hace aconsejable contemplar conjun-
tamente sus efectos indirectos con los de la Industria Portuaria, por lo que, en adelante, nos referiremos
siempre a los efectos indirectos de la actividad econémica del Puerto de Tarifa, que incluyen tanto la Au-
toridad Portuaria, los Organismos Oficiales y el Resto de Instituciones y Servicios Portuarios, junto con un
conjunto de pequefas empresas cuya actividad esta vinculada al puerto por una relaciéon de dependencia.

Los efectos indirectos estan formados por el empleo y valor anadido que generan las compras e inversiones
de las instituciones y empresas incluidas en la Industria Portuaria e Industria Dependiente del Puerto. La
desagregacion sectorial de las compras e inversiones se ha obtenido del proceso de encuestacion y, cuando
éste no inclufa detalles o no consideraba dicho extremo, se ha recurrido a la desagregacion sectorial corres-
pondiente de las Tablas Input-Output de Andalucia. Para evitar duplicidades, de todas las compras se ha
detraido la facturaciéon con la Autoridad Portuaria y con otros agentes incluidos en la Industria Portuaria
(sector de actividades anexas al trasporte). Por otro lado, para facilitar la comparacién con ejercicios an-
teriores, proporcionamos de forma separada el impacto indirecto derivado del gasto en bienes y servicios
del impacto indirecto proveniente de las inversiones.
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En la Tabla 2.3 se proporciona el impacto indirecto derivado de las compras de bienes y servicios que
acometen las empresas de la Industria Portuaria (IP) e Industria Dependiente (ID) para el desarrollo de su
actividad habitual. Los efectos indirectos derivados de las compras de la IP e ID suman 258 empleos, unos
sueldos y salarios de 5.125 miles de euros y un VAB de 12.332 miles de euros. El sector que concentra el
mayor namero de empleos es el de transporte, seguido por los de comercio al por mayor, recogida y tra-
tamiento de residuos, comercio al por menor y fabricacion de productos metalicos.

En la Tabla 2.4 se presenta el impacto indirecto derivado de las inversiones en 2015. Los efectos indirectos
derivados de las inversiones de la IP suman 31 empleos, con unos sueldos y salarios de 611 miles de euros
y un VAB de 1.558 miles de euros. El sector mas dependiente de la inversion de la IP es el de la construc-
cién, seguido a mucha distancia por el de servicios técnicos de arquitectura y comercio al por mayor.

La Tabla 2.5 recoge la suma total de los impactos econdémicos indirectos derivados de las compras de
bienes y servicios y de la inversion. El impacto indirecto total asciende a 289 empleos, con unos sueldos y
salarios de 5.736 miles de euros y un VAB de 13.890 miles de euros.

Los impactos indirectos de la compra de bienes y servicios y de las inversiones revela que el sector mas
beneficiado es el de transporte terrestre, con un total de 54 empleos, seguido por los de comercio al por
mayor, recogida y tratamiento de residuos, construccién y comercio al por menor.
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Impacto econémico inducido de la Industria Portuaria e Industria Dependiente

Los efectos inducidos son el resultado de la actividad econémica que generan los sueldos y salarios de los
empleos directos e indirectos de la Industria Portuaria e Industria Dependiente. Como en los impactos
indirectos, al objeto de facilitar las comparaciones con estudios previos se proporcionara por separado el
impacto inducido generado por las compras de bienes y servicios, y el de las inversiones.

El nimero de empleos derivados del consumo de los empleos directos y de los indirectos asociados al
gasto en bienes y servicios de las empresas de 1a IP e ID (Tabla 2.6) asciende a 160 trabajadores, con unos
sueldos y salarios de 2.352 miles de euros y un VAB de 7.290 miles de euros.

El sector econémico en el que se concentran los empleos derivados de estos impactos inducidos son los
mas vinculados al consumo final de los hogares; es decit, el comercio al por menor, las actividades de los
hogares y los servicios de comidas y bebidas.

Si atendemos tnicamente al consumo derivado de los empleos asociados al gasto en inversion (Tabla 2.7),
el nimero de empleos asciende a 7, con unos sueldos y salarios de 102 miles de euros y un VAB de 317
miles de euros. De nuevo los sectores mas beneficiados son los ligados al consumo final de las familias.
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La adicién de los impactos inducidos provenientes de los sueldos y salarios de los empleos directos e indi-
rectos (Tabla 2.8) ascienden a 167 trabajadores, con unos sueldos y salarios de 2.454 miles de euros y un
VAB de 7.607 miles de euros.

El sector de comercio al por menor concentra el 18,3% del empleo inducido generado por la Industria
Portuaria e Industria Dependiente del Puerto de Tarifa; le siguen las actividades de los hogares y los servi-
cios de comidas y bebidas, con el 13,6% y el 12,2%, respectivamente.
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Impacto econdmico total de la Industria Portuaria e Industria Dependiente

La adicion de los efectos directos, indirectos e inducidos permite obtener el efecto total de la industria
Portuaria y de la Industria Dependiente. El impacto econémico asciende a 811 personas, con una remune-
racién de 17.133 miles de euros, un VAB de 38.194 miles de euros y unas ventas de 94.859 miles de euros.
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Conclusiones

La Industria Portuaria del Puerto de Tarifa incluye el conjunto de instituciones y servicios que son directa-
mente necesarias para el movimiento del buque y el transporte maritimo de viajeros, vehiculos y mercan-
cias. En ella se incluyen la Autoridad Portuaria de la Bahfa de Algeciras (APBA) con base en Tarifa, los Or-
ganismos Oficiales (Aduanas, Policia Nacional, Guardia Civil, Capitania Maritima y SASEMAR) y el resto
de Instituciones y Servicios Portuarios (navieras, practicos y amarradores). Los efectos econémicos de
estas instituciones y servicios portuarios que componen la Industria Portuaria se resumen en los siguientes:

- Impactos directos: 316 empleos y 15,2 millones de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 287 empleos y 13,8 millones de euros VAB.

- Impactos inducidos: 159 empleos y 7,2 millones de euros VAB.

- La suma de los anteriores impactos componen los efectos totales de la Industria Portuaria, que se
cifran en 762 empleos y 36,2 millones de euros VAB.

La Industria Dependiente del Puerto de Tarifa incluye a aquellas empresas que prestan servicios accesotios
vinculados al Puerto (empresa de aparcamientos, cafeteria) y a las que ofrecen servicios turisticos relacio-
nadas con el avistamiento de cetaceos y submarinismo, que son muy dependientes del Puerto. El grado de
dependencia de las empresas incluidas en el bloque de Industria Dependiente se sitta entre del 25% y el
100%. Los impactos econémicos de estas empresas se resumen en los siguientes:

- Impactos directos: 39 empleos y 1,5 millones de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 2 empleos y 0,1 millones de euros VAB.

- Impactos inducidos: 8 empleos y 0,4 millones de euros VAB.

- La suma de los anteriores impactos componen los efectos totales de la Industria Dependiente, que
se cifran en 49 empleos y 1,9 millones de euros de VAB.

En términos de empleo, los sectores mas dependientes de las compras e inversiones de la Industria Por-
tuaria y de la Industria Dependiente (efectos indirectos) son el transporte terrestre (18,6%), el comercio
al por mayor (13,1%), la recogida y tratamiento de residuos (11%) y la construccion (7,6%). Los sectores
mas dependiente del gasto que los trabajadores de la Industria Portuaria e Industria Dependiente realizan
con sus sueldos y salarios (impactos inducidos) son el comercio al por menor (18,3%), las actividades de
los hogares (13,6%) y los servicios de comidas y bebidas (12,2%).
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3. IMPACTOS ECON(')IV,IICOS DE LAS ACTIVIDADES PESQUERAS Y DE
LAS ACTIVIDADES NAUTICO-DEPORTIVAS DEL PUERTO DE TARIFA

Introduccion

Este capitulo se estructura en dos grades bloques. En el primero, se identifican y se obtienen los impactos
econémicos generados por la actividad pesquera en el Puerto de Tarifa. En ¢l se destaca la relevancia del
sector pesquero mediante la descripcion de la flota operativa y de la actividad comercilizadora que se de-
sarrolla en la lonja de Tarifa, estimando a continuacién los impactos directos, indirectos e inducidos que
generan. En el segundo bloque se procede de la misma forma, es decir, se describe primero las actividades
nautico-deportivas que se desarrollan en el Puerto y, a continuacion, se presentan sus impactos econo-
micos.

Impacto econdmico del sector pesquero
Identificacion de las actividades relacionadas con el sector pesquero

La actividad pesquera en el Puerto de Tarifa comprende las labores propias de la pesca, entre las que se
incluyen las realizadas por la flota pesquera, las relacionadas con la lonja y las actividades de la Cofradia
de Pescadores, que gestiona tanto las compras de material para la pesca como la lonja. Al igual que en el
estudio anterior, las empresas comercializadoras que compran en la lonja no se han tenido en cuenta por
su dispar procedencia y por el nulo grado de dependencia que se les podria imputar.

En relacion con la actividad extractiva, la flota operativa con puerto base en Tarifa estaba compuesta en
2015 por 47 buques, con un arqueo total de 257 GT y una potencia de 2.557 CV. El 49% de la flota posee
una antigliedad superior a 30 aflos y el 32% tiene una antigiiedad inferior a 15 afios. Con respecto a las
caracteristicas de la flota, el 85% (40 buques) se dedican a artes menores, principalmente con anzuelo y en
menor medida con artes de enmalle; el resto se destina a las modalidades de cerco (2 buques) y palangre (5
buques). I.a Tabla 3.1 presenta el detalle de los buques clasificados por antigiiedad.

En relacién con la actividad comercializadora, la lonja de Tarifa es una lonja artesanal gestionada por la
Cofradia de Pescadores de Tarifa que cuenta con una superficie total de 616 metros cuadrados. Dispone
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de una sala de subastas mecanizada e informatizada, camara frigorifica y oficinas. También cuenta con una
fabrica de hielo de 234 metros cuadrados y un varadero con una anchura de 7,10 metros y 4,5 metros de
calado en el extremo, lo que permite la reparacién de buques de hasta 100 toneladas. La gestiéon comercial
de ambas instalaciones también la realiza la Cofradia de Pescadores.

Con respecto a los oferentes y demandantes que intervienen en esta lonja, el numero de buques que
comercializaron sus capturas en la lonja de Tarifa se cifré en 61 en 2015, de los que 39 lo hicieron con
regularidad. El nimero de compradores ascendié a 27, de los que 16 son habituales. El mayor volumen
de productos es adquirido por mayoristas, concretamente un 91%, con una actividad muy concentrada en
pocos compradores (4 de ellos concentran mas de la mitad del tonelaje intercambiado).

En 2015 se vendieron en la lonja 286 toneladas con un valor superior a los 3,2 millones de euros. La es-
pecie mas comercializada y caracteristica de la lonja de Tarifa es el besugo de la pinta o voraz, con marca
de calidad “voraz de Tarifa - besugo de la pinta”. Su captura se realiza con voracera, que consiste en un
arte especifico de palangre de fondo. Esta lonja es la primera de Andalucia en comercializaciéon de voraz
y supone el 57,8% de los ingresos andaluces obtenidos de esta captura. Con respecto al propio mercado
tarifefio, sus ventas alcanzan el 80% del total vendido en la lonja, superando los 2,6 millones de euros y las
139 toneladas, con un precio medio de 18,5 €/kg.

La segunda especie con mayor peso especifico en la lonja tarifefia es el atun rojo, que supone el 14% de los
ingresos comercializados en este mercado. Con un volumen de mas de 455 mil euros y por encima de las
50 toneladas, su precio medio alcanza 9 €/kg. El resto de las capturas mas intercambiadas en esta lonja son
el jurel negro, el sable, el pargo o bocinegro y el pollo. La Tabla 3.2 presenta los datos de las diez principales
especies comercializadas en el ejercicio 2015.

En 2016 la actividad en la lonja ha disminuido (222 toneladas, frente a 286 en 2015), aunque esta reduccion
esta en consonancia con la disminucién del tonelaje intercambiado en las lonjas gaditanas, que ha descen-
dido un 7% con respecto al periodo anterior. La Tabla 3.3 presenta los datos de 2016.
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Impacto econémico directo del sector pesquero

El sector pesquero en el Puerto de Tarifa, descrito brevemente en el apartado anterior, genera unos em-
pleos directos de 259 trabajadores, de los que el 84% corresponden a la actividad extractiva y el 16% a la
actividad comercializadora. Lla remuneracién total asciende a 2.7 millones de euros. En la Tabla 3.4 se
proporcionan las principales cifras de impacto econémico directo.

Impacto econémico indirecto del sector pesquero

Las compras del sector pesquero generaran los efectos indirectos. Llas compras a otros sectores se concen-
tran fundamentalmente en combustible, enseres para la pesca y envases; su estructura y cantidad condicio-
na la dimensién de los impactos. El efecto econémico indirecto del sector pesquero se cifra en 22 empleos,
con unos sueldos y salarios de 390 miles de euros y un VAB de 953 miles de euros (Tabla 3.5).
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Impacto econémico inducido del sector pesquero

Los sueldos y salarios de los empleos directos e indirectos del sector generan un empleo inducido de 35
trabajadores, con una retribucién de 515 miles de euros y un VAB de 1.595 miles de euros (Tabla 3.6). El
sector donde mas inciden los efectos es el de comercio, actividades de los hogares y servicios de comidas

y bebidas.

Impacto econémico total del sector pesquero

La suma de los efectos directos, indirectos e inducidos proporciona los impactos econémicos totales del
sector pesquero. Como se aprecia en la Tabla 3.7, el empleo total generado por el sector pesquero se cifra
en 316 empleos, con unos sueldos y salarios de 3.593 miles de euros y un VAB de 7.888 miles de euros.
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Impacto econdmico de las actividades nautico-deportivas
Identificacion de las actividades nautico-deportivas

El Puerto de Tarifa cuenta con un total de 117 atraques para embarcaciones de recreo y deportivas. En la
actualidad esos atraques estan ocupados por 110 embarcaciones con la siguiente distribucion: 4 con eslora
menor a 4 metros, 58 con eslora entre 4 y 6 metros, 41 con eslora entre 6 y 8 metros, y 7 con eslora entre
8 y 10 metros.

Para el calculo del impacto econémico directo generado por los propietarios/usuarios de estas embarca-
ciones se ha acudido a la APBA, desde donde se ha obtenido informacién directa de una representacion
de propietarios de cada tipologfa de embarcacion para finalmente obtener el importe de gasto anual y su
distribuciéon por actividades.

Los resultados basicos figuran en la Tabla 3.8, donde se recogen los importes de cada tipologia de embar-
cacion en términos unitarios (parte izquierda de la tabla) y el importe total de gasto de todas las embarca-
ciones (parte derecha de la Tabla).

Como puede apreciarse, la media de gasto de una embarcacién ronda los cuatro mil euros anuales, en un
rango que va desde los tres mil para las embarcaciones mas pequenas a algo mas de siete mil para las mas
grandes. Por otro lado, la mayor partida de gasto corresponde a combustible (46%), seguido de mante-
nimiento (30%), enseres de pesca (16%) y seguros (8%).
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El gasto directo total que realizan las embarcaciones de recreo en los negocios del entorno (incluyendo
imposicién indirecta) se cifra en mas de trescientos mil euros (en la parte derecha de la Tabla 3.8 figura el
detalle por tipo de embarcacién y partidas de gasto).

Impacto econémico directo de las actividades nautico-deportivas

Al objeto de obtener los efectos directos de las actividades nautico-deportivas sobre los negocios del en-
torno se han clasificado las partidas de gasto por sectores de las Tablas Input-Output y se han detraido
los impuestos indirectos (Tabla 3.9). El resultado arroja un efecto directo de 245 miles de euros sobre las
ventas, donde la partida mayor corresponde al sector Comercio al por menor (combustible mas enseres

de pesca).

Los impactos directos de las actividades nautico-deportivas vendran determinados por los empleos nece-
sarios para generar el volumen de ventas anteriormente mencionado. El impacto directo de estas activi-
dades asciende a 5 empleos, con unos sueldos y salarios de 68 mil euros. En los tres sectores se genera un
VAB de 142 miles de euros (Tabla 3.10).

Impacto econémico indirecto, inducido y total de las actividades nautico-deportivas

Las compras que las empresas ubicadas en los tres sectores de impacto directo realizan a otras empresas del
entorno generaran efectos indirectos en la economia local y regional. Conforme a las Tablas Input-Output,
las compras necesarias para generar ventas por valor de 245 mil euros en los sectores indicados se cifran
en 96 mil euros, de las que 70 mil corresponden a empresas de Andalucfa (Tabla 3.11). Esta cifra genera
un empleo indirecto y una contribucién al VAB de 50 mil euros (Tabla 3.12).
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El gasto realizado con los sueldos y salarios de los empleos directos e indirectos que dependen de las ac-
tividades nautico-deportivas (impacto inducido) generan un empleo, con un VAB de 44 mil euros.

La Tabla 3.12 resume el impacto total (suma de empleos directos, indirectos e inducidos). En total, el gasto

realizado por los propietarios de las embarcaciones de recreo en el Puerto de Tarifa generan 7 empleos,
con un VAB que se cifra en 236 miles de euros.
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Conclusiones

En 2015 la flota operativa con puerto base en Tarifa estaba compuesta por 47 buques, con un arqueo total
de 257 GT y una potencia de 2.557 CV. La actividad pesquera extractiva de estos buques gener6 una acti-
vidad comercializadora en la lonja del Puerto de Tarifa que se cifra en 286 toneladas con un valor supetior
a los 3,2 millones de euros. Los impactos econémicos de ambas actividades —extractiva y comercializado-
ra— se resumen a continuacion:

- Impactos directos: 259 empleos y 5,3 millones de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 22 empleos y 0,9 millones de VAB.

- Impactos inducidos: 35 empleos y 1,6 millones de VAB.

- La suma de los anteriores impactos componen los efectos totales de la actividad pesquera extractiva
y comercializadora, que se cifran en 316 empleos y 7,9 millones de VAB.

Las actividades nautico-deportivas del Puerto de Tarifa comprenden 110 embarcaciones de recreo con
base en el Puerto que realizan una media de gasto de unos cuatro mil euros anuales cada una. Los impactos
econdmicos totales de estas embarcaciones son los siguientes:

- Impactos directos: 5 empleos y 142 miles de euros de VAB.

- Impactos indirectos: 1 empleo y 50 miles de euros de VAB.

- Impactos inducidos: 1 empleo y 44 miles de euros de VAB.

- La suma de los anteriores impactos componen los efectos totales de las actividades nautico-depot-

tivas, que ascienden a 7 empleos y 236 miles de euros VAB.
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4. IMPACTOS ECONOMICOS DEL GASTO REALIZADO POR PASAJEROS
DE LINEA REGULAR

Introduccion

El objetivo de este capitulo es estimar el impacto econdémico del gasto en consumo que realizan los pasa-
jeros de linea regular que transitan por Puerto de Tarifa. Estos impactos, junto con los efectos de la In-
dustria Portuaria, Industria Dependiente, sector pesquero, actividades nautico-deportivas y el impacto del
gasto de los turistas que acuden al Puerto con el objetivo de avistamiento de ceticeos, son parte integrante
de los efectos totales del Puerto de Tarifa.

LLa metodologia que se aplica en este capitulo sigue las pautas de estudios recientes, donde se evaltan los
impactos econémicos del turismo a partir de las tablas input-output. Este procedimiento se ha aplicado
recientemente en diversos puertos del mundo (Victoria, Puertos del Caribe, etc.) y ha sido avalado por
algunas entidades independientes (ej. Oxford Economics, 2014). Téngase en cuenta, no obstante, que al
objeto de evitar duplicidades, es necesario introducir algunos matices.

LLa mayoria de estudios realizados hasta la fecha se han basado en una combinacién de datos obtenidos a
través de encuestas a una muestra representativa, ademas de un conjunto de hipétesis sobre la composicion
de la poblacién de personas que realizan algun tipo de gasto. La obtencion de los impactos econémicos
requiere, en una fase posterior, la aplicaciéon de la metodologfa input-output. En el caso del Puerto de Ta-
rifa, se siguen las siguientes pautas:

- La obtencién de los efectos econdémicos de los pasajeros de linea regular viene referida, como el
resto del estudio, al ejercicio 2015.

- Se excluye la parte de impactos asociada a los servicios al buque, ya imputados en la parte correspon-
diente a la Industria Portuaria.

Al igual que en el resto de estudios de impacto, se consideran tres tipos de efectos: directos, indirectos e
inducidos. LLos impactos econémicos directos se refieren al efecto econémico en los negocios locales o del
entorno que suministran bienes o servicios a pasajeros. La definicién de impacto indirecto e inducido es
la habitual. El impacto indirecto viene generado por las compras que los negocios locales realizan a otras
empresas que suministran a las primeras bienes o servicios; el impacto inducido se produce a partir de los
sueldos y salarios de los trabajadores que estan involucrados de alguna forma en los negocios que directa
o indirectamente suministran bienes o servicios a pasajeros y turistas.

Para el calculo de impactos directos se siguen las siguientes directrices:

- Se parte del gasto medio realizado por pasajeros mediante encuestacion directa. El gasto medio
incluye una media de los pasajeros encuestados que realizan un gasto mayor o menor y de los que
no realizaron gasto alguno. Para conocer el impacto total en compras de bienes y servicios es preciso
conocer la poblacién de pasajeros que transita por el puerto.

- La cifra total de gasto de los pasajeros se distribuye por sectores de actividad de las tablas Input-Out-

put conforme a la desagregacion declarada en la encuesta (alojamiento, restauraciéon, compras en
comercios, actividades recreativas, etc.).
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A partir de la informacién primaria, el calculo de impactos directos, indirectos e inducidos sigue la meto-
dologia input-output; los impactos indirectos se obtiene a partir de las compras de bienes intermedios de
los anteriores sectores en el resto de la economia (vector de impacto indirecto). Los impactos inducidos
se calculan a partir de la desagregacion de gastos en compras a otros sectores realizados con los sueldos y
salarios de los trabajadores directos e indirectos (en el Anexo se proporciona mayor detalle, junto con la
propensién marginal al consumo aplicada).

La estructura del capitulo es la siguiente: En el primer apartado se identificaran las caracteristicas y par-
ticularidades del trafico de vehiculos y pasajeros en el Puerto de Tarifa; a continuacion se presenta el cues-
tionario y se comentan los detalles del proceso de encuestacion. En la tercera parte se analizan los resulta-
dos del proceso, diferenciando los cuestionarios segun sentido del viaje (Tarifa-Tanger ciudad y Tanger
ciudad-Tarifa). En el dltimo apartado se detallan los resultados conducentes a la estimacién del impacto
econémico del gasto derivado de los pasajeros que transitan por el Puerto de Tarifa.

El trafico de pasajeros en el Puerto de Tarifa

El movimiento de pasajeros, junto con el de vehiculos, es el principal trafico del Puerto de Tarifa. En 2015
transitaron por el puerto un total de 1.327.085 personas, cifra que ha llegado a los 1.397.338 en 2016. Estas
cantidades suponen el 24,9% de los pasajeros que gestiona la Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras
en sus dos puertos (Bahia de Algeciras y Tarifa). Los vehiculos, que en 2015 fueron 236.075, han pasado
en 2016 a 234.454.

La Tabla 4.1 permite comparar la situacién y evoluciéon del trafico de pasajeros y vehiculos atendiendo a
las diferentes lineas que se gestionan en los puertos Bahia de Algeciras y Tarifa.

Si se analizan los dltimos 3 afios, el trafico de pasajeros ha aumentado en su conjunto en el Puerto Bahia de
Algeciras. Se puede observar que en el ultimo afio, mientras que las lineas que vinculaban al Puerto Bahia
de Algeciras con Tanger Med y al de Tarifa con Tanger ciudad crecian por encima del 5%, la del Puerto
Bahia de Algeciras con Ceuta bajaba aproximadamente en un 5%. Con respecto al trafico de vehiculos en
régimen de pasaje, el comportamiento es similar al de los pasajeros, pero el crecimiento de los vehiculos se
concentra en el Puerto Bahia de Algeciras en lugar de en el de Tarifa, que se mantiene practicamente con
las mismas cifras en los tres afios.

Mencioén expresa por su importancia en el volumen total de pasajeros merece la Operacion Paso del Estre-
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cho (OPE), periodo de tiempo que va desde el 15 de junio al 15 de septiembre. La OPE es un dispositivo
especial de coordinacién que se puso en marcha por la Direccion General de Protecciéon Civil y Emergen-
cias del Ministerio del Interior en 1987. Este dispositivo tiene como objetivo coordinar la llegada masiva de
magrebies que trabajan en Europa y atraviesan Espafia en coche durante el periodo estival para llegar a sus
diferentes paises de origen. La OPE se desarrolla normalmente entre el 15 de junio y el 15 de septiembre,
aunque este periodo se puede ver alterado si coincide con el Ramadan, y el dispositivo se puede ampliar a
otras fechas criticas como Navidad o Semana Santa.

En la actualidad se aplica un Plan Especial de Proteccion Civil que es dirigido por el Ministerio del Interior
y coordinado por la Direcciéon General de Proteccion Civil y Emergencias. A estas instituciones hay que
afladir numerosos organismos y entidades con el objetivo comuin de que la Operacién se realice de la for-
ma mas segura posible y causando los minimos inconvenientes. Para ello, en determinados dfas criticos, el
Puerto se cierra a los vehiculos de todas las nacionalidades, que son desviados al Puerto Bahia de Algeciras,
de forma que sélo pueden pasar pasajeros a pie y autobuses.

Si se analiza la OPE en el contexto anual, durante 2015 el porcentaje de personas y de vehiculos en régimen
de pasaje supuso aproximadamente el 38% del total de pasajeros que transitaron por el Puerto de Tarifa.
En cualquier caso, en el perfodo OPE coincide el movimiento de magrebies con destino Marruecos y el

movimiento de turistas propio de las fechas estivales.

En las Figuras 4.1 y 4.2 se muestra la evolucién diaria del trafico de pasajeros en el Puerto de Tarifa aten-
diendo al sentido de su viaje: Tarifa-Tanger ciudad (Figura 4.1) o Tanger ciudad-Tarifa (Figura 4.2).

Figura 4.1. Pasajeros embarcados en el Puerto de Tarifa. 2015

FUENTE: Autoridad Portuaria de la Bahifa de Algeciras. Elaboracién propia
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Figura 4.2. Pasajeros desembarcados en el Puerto de Tarifa. 2015

FUENTE: Autoridad Portuaria de la Bahia de Algeciras. Elaboracién propia

En general, aunque el nimero total de pasajeros desembarcados supera el de embarcados (el comporta-
miento es similar en otros puertos del sur peninsular), en el sentido Tanger ciudad-Tarifa se observa una
concentracion de los viajes de vuelta en unas pocas fechas, ya sea en perfodos vacacionales cortos o en
época OPE y estival; en el sentido Tarifa-Tanger ciudad los pasajeros no se concentran en un unico dia,
sino que inician su viaje —o su hipotético periodo vacacional— de forma escalonada.

La evolucion diaria del trafico de pasajeros permitira diferenciar aquellas personas que hacen el viaje en
dias de diario o fines de semana en temporada regular, aquellos que lo hacen en fines de semana largos o
periodos vacacionales cortos y aquellos que lo hacen en época OPE o época estival. El patrén de consumo
de unos y otros determinara el posterior impacto econémico de los pasajeros que transitan por el Puerto

de Tarifa.
Cuestionario

En las Figuras 4.3 y 4.4 se reproducen los dos cuestionarios que se trasladaron a los pasajeros que transi-
taban por el Puerto de Tarifa. El primer cuestionario estaba destinado a los pasajeros que embarcaban en
Tarifa en direccion Tanger ciudad, ya sea en su viaje de ida o en su viaje de vuelta; el segundo cuestionario,
menos detallado y con preguntas de control, estaba destinado a los pasajeros que desembarcaban en Tarifa
procedentes de Tanger ciudad, ya sea en su viaje de ida o en su viaje de vuelta.

En la Tabla 4.2 aparecen los dias en los que se realizé la encuesta, asi como el nimero de personas que
intervinieron en el proceso. Los dias seleccionados responden a la tipologia diferenciada de periodos con
los que nos podemos encontrar en el Puerto de Tarifa. En este caso, se ha optado por agrupar los 365 dias
del aflo en tres grandes bloques: dias de diario y fines de semana regulares, vacaciones cortas, dias festivos
y puentes y, finalmente, Operacion Paso del Estrecho (OPE).
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La eleccion de las fechas se ha realizado para concentrar la atencion en el perfil de los viajeros que hacen el
trayecto en sentido Tarifa-Tanger ciudad, independientemente de que estén en su viaje de ida o vuelta; con
ello evitamos la posibilidad de contabilizar dos veces los pasajeros que transitan por el Puerto. El cuestio-
nario destinado a los viajeros del trayecto Tanger ciudad-Tarifa evitard perder informacién y nos permitira
confirmar los resultados del trayecto inverso.

En el caso de las encuestas Tarifa-Tanger ciudad (Figura 4.3), se procesaron un total de 1.345 cuestiona-
rios, con un error muestral del 2,7% y un nivel de confianza del 95,5%. En la Tabla 4.2 se recoge también
el numero de entrevistados diario. Tras el proceso de depuracién de datos, se eliminaron un total de 36
encuestas por no resultar fiables los datos de gasto consignados.

Las entrevistas para el trayecto Tanger ciudad-Tarifa (Figura 4.4) alcanzaron las 830, con un error muestral
del 2,7% y un grado de confianza del 95,5%. En la Tabla 1 aparecen el nimero de cuestionarios diario.
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Figura 4.3.
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Figura 4.4.

Resultados del cuestionario

Los cuestionarios que han contestado los pasajeros del Puerto, ademas de servir para computar el impacto
econémico del paso de esos usuarios por la ciudad, son utiles para conocer su perfil y habitos de consumo
que se describen en este apartado. No obstante, téngase en cuenta que los resultados deben interpretarse
con las debidas cautelas, puesto que su fiabilidad corresponde a los agretados totales, no a interpretaciones
parciales para un grupo de encuestados.

Resultados del cuestionario Tarifa-Tanger ciudad

De las 1.309 encuestados que en las fechas seleccionadas hacen el trayecto Tarifa-Tanger ciudad, 1.028
(78,5%) lo hacen en sentido ida y 281 (21,5%) en sentido vuelta. Mientras los que estan en su viaje de ida
pueden ser residentes en Espafia o en cualquier pais europeo, los que estan en su viaje de vuelta pueden
considerarse residentes en el Reino de Marruecos.

El paso de los viajeros por Tarifa determinara, en funciéon de sus patrones de consumo, si dejan mas o
menos riqueza en la ciudad; aquellos que no transitan por la ciudad obviamente no realizan gasto o lo
haran sélo en la Estacién Maritima (efecto que ya ha sido computado en el apartado dedicado a Industria
Portuaria e Industria Dependiente). Un total de 561 personas, de las 1.309 encuestadas (42,9%), declaran
haber estado antes de embarcar en la ciudad de Tarifa. De las 561 personas que dicen haber estado en
Tarifa, 409 (71,9%) residen en Europa, independientemente de su nacionalidad, mientras que 152 (27,1%)
residen en Marruecos.

El motivo de la visita de las 561 personas a Tarifa es fundamentalmente el ocio. El 58,7% declaran viajar
pata hacer turismo, frente al 29,0% que lo hacen por motivos personales/familiares o por trabajo (12,3%).
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Si separamos segun el sentido del viaje (ida o vuelta), el 61,9% los pasajeros con residencia en Espafia o
Europa viajan por turismo, el 27,8% por motivos personales y sélo el 10,3% por trabajo. Entre los pasa-
jeros con residencia en Marruecos los motivos varfan ligeramente: el 47,3% viajan por turismo, el 33,1%
por motivos personales y el 19,6% por trabajo.

Las actividades realizadas en Tarifa por parte de esos 561 turistas/visitantes encuestados que han declara-
do haber pasado por ella antes de embarcar son variadas. El1 57% sefiala que ha estado en Tarifa de paseo
o para visitar la ciudad, el 47,8% lo han hecho para comer, el 39,9% dicen haber aparcado, haber estado de
paso, casualmente o para pasar el tiempo, el 21,4% para hacer compras y el 17,6% declaran haberse alojado.

Estos motivos no son excluyentes; se solapan de tal forma que cada entrevistado puede haber hecho una
o mas de cada una de las actividades consignadas en el cuestionario. Si cubrimos todo las combinaciones
posibles de actividades, el orden de combinaciones mas comun es el siguiente:

- E1 18,0% de los encuestados sélo ha pasado por la ciudad para realizar un paseo o una visita.

- E110,3% s6lo ha aparcado, ha estado de paso o ha hecho tiempo antes de embarcar.

- E1 7,8% ha apatrcado/hecho tiempo y, ademas, ha comido.

- E1 7,5% ha visitado y paseado por la ciudad y, ademas, ha comido.

- E1 7,0% sélo ha estado en la ciudad para comer

- El 6,8% ha aparcado y, ademads, ha visitado/paseado por la ciudad.

- E1 4,5% ha paseado y visitado la ciudad, ha comido y, ademas, ha hecho compras.

- E1 4,5% ha paseado y visitado la ciudad, ha comido y, ademas, se ha alojado.

- El 3,7% ha paseado y visitado la ciudad, ha comido, ha hecho compras y, ademas, se ha alojado.
El resto de combinaciones conforman las 561 respuestas.

El patrén de consumo de cada uno de estos grupos muestra, como es légico, que el gasto medio es siempre
superior si entre las actividades se incluye alojamiento, comida o compras; los gastos son practicamente
nulos si s6lo se hace aparcamiento/matar el tiempo o si sélo se pasea por la ciudad.

Si concentramos la atencién en los 99 turistas que se han alojado en la ciudad antes de embarcar, el 83,8%
de ellos estan en su viaje de ida y el 16,2% en su viaje de vuelta a Marruecos. La mayor parte de las estan-
cias son cortas, predominando las de una sola noche (59,6%) y las de 4 noches o mas (16,2%). El tipo de
alojamiento elegido es el hotel (40,4%), la pension (33,3%) y la casa de alquiler (18,2%). Por fechas, los
pasajeros que se alojan en Tarifa tienden a hacer una sola noche en fines de semana y en puentes o fiestas
cortas, camino de Marruecos, y varias noches en época estival.

Por dltimo, volviendo a los 748 pasajeros que no han estado en Tarifa antes de embarcar (57,1% de los
encuestados), y que podrian ser objetivo de campafias de promocion de la ciudad, el 82,8% van en sentido
iday el 17,2% en sentido vuelta. De nuevo los motivos son variados: en sentido ida el 60,3% van por turis-
mo, el 30,2% por motivos personales y el 9,5% por trabajo; en sentido vuelta, el 49,6% ha hecho turismo,
el 27,1% ha viajado por motivos personales y el 23,3% por trabajo.

Resultados del cuestionario Tanger ciudad-Tarifa

En el sentido Tanger ciudad-Tarifa, y en el momento del desembarque, se ha encuestado a 820 personas.
Los resultados se han utilizado como control para corroborar los resultados del cuestionario de ida, que
posteriormente se utilizaran para computar el impacto econémico de los pasajeros que transitan por el
puerto, pero también se pueden extraer algunos comentarios utiles de la informacién obtenida.
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El 29,8% de los encuestados declaran al bajar del barco que a continuacién van a visitar el municipio de
Tarifa. L.a mitad de ellos repite visita (120 encuestados) porque en su viaje de ida ya habian estado, mientras
que la otra mitad (124 encuestados) no habia estado en el municipio antes. Entre los que dicen que no van
a parar en la ciudad (70,2%), el 43,9% ya estuvo en Tarifa a la ida.

Impacto Econdmico del trafico de pasajeros de linea regular
Gasto medio y patréon de consumo de los pasajeros de linea regular

Los gastos de los pasajeros que transitan por el Puerto de Tarifa generan un impacto econémico que se
materializa en puestos de trabajo y riqueza para la ciudad y la region.

La metodologia habitual utilizada para la medicién del impacto econémico de los puertos se concentra en
las empresas navieras o en la Estaciéon Maritima, pero no considera el impacto derivado del consumo en
el entorno de los pasajeros que usan las instalaciones portuarias, por lo que, desde esa perspectiva, su im-
pacto y efectos, se pierden. En este apartado vamos a recoger los efectos del consumo de los pasajeros que
utilizan los Ferries para el viaje Tarifa-Tanger ciudad y Tanger ciudad-Tarifa. Los resultados contribuiran
a valorar la aportacion del Puerto a la economia de su entorno mas proximo y a entender mejor como se
producen esas relaciones.

Los datos de gasto medio de los pasajeros del Puerto, asi como las diferentes fechas en las que se ha reali-
zado la encuesta y el tipo de viaje y tipo de gasto afrontado, nos permitiran definir unos perfiles que luego
trasladaremos a los datos diarios de movimiento de pasajeros proporcionados por el Puerto de Tarifa.

Aunque el Puerto de Tarifa dnicamente realiza la ruta Tarifa-Tanger ciudad y Tanger ciudad-Tarifa, las fe-
chas condicionan el tipo de pasajero y el motivo del viaje. Para captar esta posible diferencia, se ha optado
por definir tres tipos de perfodos claramente diferenciados: 1. Dias de diario y fines de semana normales
a lo largo de todo el afio; 2. Fechas vacacionales y fines de semana con festividad nacional cercana que
constituya un “puente”’; 3. Operacion Paso del Estrecho (OPE).

Durante 2015 se han definido tres “puentes”, excluyendo la festividad de Andalucia, y dos periodos vaca-
cionales (Navidad y Semana Santa); la OPE coincide en fechas con los meses vacacionales de verano, ya
que esta comprendida entre el 15 de julio y el 15 de septiembre.

En el sentido Tarifa-Tanger ciudad, durante las fechas de la OPE, han transitado por el Puerto de Tarifa
un total de 237.257 personas; en el periodo vacacional 54.594 y durante fines de semana y dias de diario
433.339 personas. En el sentido Tanger ciudad-Tarifa lo han hecho un total de 834.152 personas, que se
reparten respectivamente atendiendo a los siguientes porcentajes: 34,97%, 8,81% y 56,22%.

Los datos del cuestionario, tras depurar algunas observaciones erroneas (por ejemplo, por corresponder a
menores de edad), permiten calcular el gasto medio de los pasajeros en cada una de las fechas representa-
tivas de los periodos definidos en el punto anterior.

Para evitar una doble contabilizacién, se ha procedido a computar el gasto medio atendiendo unicamente
a los pasajeros que utilizaban en Puerto de Tarifa para el trayecto Tarifa-Tanger ciudad. Posteriormente,
a partir del cuestionario del trayecto Tanger ciudad-Tarifa, se ha extraido el numero de pasajeros que, sin
haberlo hecho en su viaje de ida, tienen intencién de visitar la ciudad de Tarifa (13,1% de los pasajeros del
trayecto).
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El resultado del proceso arroja una cifra global de gasto en consumo de 18.959.901 euros, que se ha
repartido sectorialmente en funcién de lo declarado por cada grupo de encuestados (Tabla 4.3). Este gasto
permite calcular el impacto directo; el impacto indirecto proviene de los gastos en bienes y servicios que
las empresas beneficiadas por el impacto directo realizan en otras empresas, y que se obtiene de las tablas
input-output; el impacto inducido se calcula a partir del consumo que generan los empleos directos e indi-
rectos, también a partir de las tablas input-output de Andalucfa.

Conforme a la informacién extraida de la encuesta, el gasto medio de los pasajeros de linea regular se cifra
en 22,7 euros y se realizan fundamentalmente en actividades relacionadas con los servicios de comidas y
bebidas (bares y restaurantes), comercio al por menor (regalos, suvenirs, tiendas de ropa, etc.), transporte,
servicios de alojamiento y actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento.

Impacto econémico directo de los pasajeros de linea regular

La cifra de gasto total anual a tener en cuenta para el calculo de los efectos directos se obtiene multiplican-
do el gasto medio por el numero de pasajeros que transitan por el puerto. A esa cifra hay que descontar
la imposicién indirecta. La Tabla 4.4 resume la distribucién total del gasto anual tanto en términos brutos
como netos.
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Impactos Directos. La cifra de 16.415 miles de euros representa el impacto directo sobre las ventas de
las empresas del entorno del Puerto de Tarifa. Al objeto de obtener el impacto directo sobre el resto de
variables es preciso acudir a las relaciones que las Tablas Input-Output de Andalucia establecen entre estos
impactos directos y las anteriores para cada sector de actividad. Los resultados detallados se presentan en
la Tabla 4.5. El efecto directo sobre el empleo se cifra en 258 trabajadores y sobre el VAB en 9,2 millones
de euros.

La tabla 4.6 resume los resultados de la forma habitual para hacerlos comparables con el resto de impactos
incluidos en este estudio.

En resumen, la inyeccién monetaria directa en la economia del entorno generada por el gasto de los pasa-
jeros de linea regular se cifra en 16,4 millones de euros en los sectores de comercio al por menor, trans-
porte, alojamiento, servicios de comidas y bebidas, y actividades deportivas, de ocio y recreativas. Esas
ventas se corresponden con un VAB directo a precios basicos de 9.2 miles de euros y un empleo de 258
trabajadores.

Impacto econémico indirecto de los pasajeros de linea regular

Los impactos indirectos del gasto de pasajeros vienen generados por las compras que las empresas rela-
cionadas con los empleos directos realizan a otras empresas. Para su obtencion se necesitan dos requisitos:
disponer de las compras en términos monetarios que realiza cada sector al resto de sectores y conocer
qué parte de esas compras se realiza en la region de impacto, es decir, en Andalucia. La Tabla 4.7 resume
la informacién basica para obtener los impactos indirectos del gasto de pasajeros y tripulantes. Obsérvese
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que del impacto total directo sobre las ventas (16.415 miles de euros), 7.029 son compras a otros sectores
econémicos, y de esta cantidad 5.353 son compras realizadas en Andalucfa. Atendiendo a las estas cifras se
han calculado los vectores de impacto indirecto (tras aplicar el modelo I-O que se detalla en el Anexo), que
son utilizados para obtener los impactos indirectos que se presentan en el siguiente punto.

Impactos indirectos. La Tabla 4.8 recoge los impactos indirectos del gasto de pasajeros regulares. Los
pasajeros de lineas regulares generan un impacto indirecto de 75 empleos y un VAB de 3.8 millones de
euros. El impacto sobre las ventas se cifra en 8.096 miles de euros. Los principales sectores de impacto
indirecto son el comercio al por mayor, los servicios a edificios, la agricultura y ganaderia, el transporte y
las actividades juridicas y de contabilidad.

Impacto econémico inducido de los pasajeros de linea regular

Los efectos inducidos provienen de la actividad econémica imputable a los sueldos y salarios de los em-
pleos directos e indirectos que generan el gasto de los pasajeros. Como se detalla en el Anexo metodologi-
co, el calculo de los efectos inducidos requiere, ademas de los sueldos y salarios de los trabajadores, del cal-
culo de la propensién marginal al consumo (calculada por PwC en 0,642) y, como ya se explicé en capitulos
anteriores, la desagregacion de compras obtenida del “Gasto en consumo individual de los hogares” de las
tablas Input-Output de Andalucia.

Impactos inducidos. La Tabla 4.9 presenta el detalle de los efectos inducidos de los pasajeros de linea
regular. El impacto inducido se cifra en 56 empleos y un VAB de 2.6 miles de euros. El impacto sobre las
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ventas es de 4.6 miles de euros. Los sectores mas dependientes del gasto inducido son el comercio al por
menor, las actividades de los hogares, servicios de comidas y bebidas y comercio al por mayor.

Impacto econémico total de los pasajeros de linea regular

El impacto econémico total de pasajeros que transitan por el Puerto de Tarifa es la suma de impactos di-
rectos, indirectos e inducidos. La Tabla 4.10 resume los principales resultados. Obsérvese que el impacto
total sobre las ventas de diferentes sectores de la economia se cifra en 29 millones de euros. En términos
de trabajo, el gasto de pasajeros crea 389 empleos y genera un VAB de 15,5 miles de euros.

Si comparamos los efectos directos con los impactos indirectos e inducidos, se puede concluir que por
cada 100 euros de gasto directo de pasajeros, 76 euros son generados de manera indirecta e inducida, lo
que implica un efecto multiplicador del gasto de 1,76. De la misma forma, el efecto multiplicador del VAB
es 1,69 y el del empleo 1,51 (por cada cien empleos directos se generan 51 de forma indirecta o inducida).
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Conclusiones

La informacion para obtener los impactos econémicos de pasajeros de linea regular proviene de un trabajo
de campo realizado durante varios periodos de 2015. Los cuestionarios realizados a 1.309 personas que
hacfan el trayecto Tarifa-Tanger ciudad, evidencian que el 42,9% han visitado la ciudad antes de embarcar.
Entre los motivos del paso por Tarifa destaca, sin ser excluyentes, el de dar un paseo o hacer una visita
(57,0%), comer (47,8%), aparcar/estar de paso o hacer tiempo (39,9%), ir de compras (21,4%) o alojarse
(17,6%). Los pasajeros que se alojan en la ciudad lo hacen generalmente una sola noche y en fines de se-
mana o puentes, casi siempre fuera de perfodos vacacionales largos.

En el trayecto Tanger ciudad-Tarifa, el 29,8% de los encuestados visita Tarifa al bajar del barco; la mitad
de ellos repite la visita que hicieron en su viaje de ida y la otra mitad visitara la ciudad por primera vez.

Los cuestionarios a pasajeros, y la informacién sobre su nimero proporcionada por la APBA, permiten
obtener el gasto total del los pasajeros que transitan por el Puerto y su impacto en la Ciudad y su entorno.
A partir de este gasto se obtiene los impactos econdémicos que se cifran en los siguientes:

- La actividad generada por el gasto de pasajeros de linea regular genera 389 empleos, de los que 258
son empleos directos, 75 indirectos y 56 inducidos.

- El impacto total directo, indirecto e inducido del gasto de pasajeros de linea regular sobre la fac-
turacion de las empresas que les suministran bienes y servicios se cifra en 29 millones de euros. El
impacto directo del gasto es de 16,4 millones.

- La cifra anterior se traduce en un impacto total sobre el VAB de 15,5 millones de euros. De los
cuales, el VAB directo se cifra en 9,2 millones de euros, el indirecto en 3,8 millones de euros y el in-
ducido en 2,6 millones de euros..

- Las empresas directamente mas beneficiadas por el gasto de pasajeros son aquellas ubicadas en los
sectores de comercio al por menot, transportes y servicios de comidas y bebidas. Si bien, los efectos
indirectos e inducido se extienden a una mayor variedad de sectores que incluyen, entre otros, co-
mercio al por mayor, actividades juridicas y de contabilidad.
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5. IMPACTO ECONOMICO DE LOS USUARIOS DE LAS EMPRESAS DE AVIS-
TAMIENTO DE CETACEOS

Introduccion

Las empresas de avistamiento de ceticeos operan en el Puerto de Tarifa ofreciendo a sus clientes la posi-
bilidad de navegar por aguas del Estrecho y ver en su habitat a especies que van desde el delfin a la orca o
la ballena comun. LLas empresas dedicadas comercialmente a esta actividad declararon en 2015 un trafico
de pasajeros de 45.401 personas.

El objetivo de este apartado es calcular el impacto econémico que se deriva del gasto en consumo que
realizan los clientes de las empresas de avistamiento de cetaceos. LLos usuarios del servicio se trasladan
desde su punto de origen a Tarifa con la intencion de realizar la actividad de avistamiento; durante su es-
tancia, los clientes incurren en un conjunto de gastos que benefician directamente tanto a las empresas de
avistamiento, como al resto de empresas de la zona. El analisis de ese gasto permitira computar el impacto
econémico del avistamiento de cetaceos.

Tradicionalmente, la actividad de las empresas de avistamiento se incluyen en los informes de impacto
econémico al considerarlas como parte de la Industria Dependiente del puerto. Los empleos de las em-
presas de avistamiento, resultado de su actividad comercial habitual, son parte de los impactos directos
de la Industria Dependiente; los indirectos e inducidos, como es habitual, se calculan a partir de las tablas
input-output (ya computados por tanto en el Capitulo 2). En este capitulo se calcula el impacto econémico
que con su consumo generan los clientes de las empresas de avistamiento. Este gasto se extiende desde
el coste del propio avistamiento, hasta el que se puede hacer en bares, restaurantes y hoteles. En nuestro
analisis excluiremos la compra del ticket para la realizacion de las actividades de avistamiento de cetaceos
al objeto de evitar una duplicidad contable (ese gasto ya se ha computado al incluir las empresas de avista-
miento en la Industria Dependiente).

La estructura de este capitulo es la siguiente. En el primer apartado se describen y caracterizan las activi-
dades de avistamiento; a continuacion se presentara el cuestionario y se comentan los detalles del proceso
de encuestacion; en la tercera parte se analizaran los resultados descriptivos del cuestionario para enten-
der no sélo qué gasto realizan los clientes de las empresas de avistamiento sino también qué actividades
realizan en la zona durante su estancia; en el dltimo apartado se detallan los resultados conducentes a la
obtencion del impacto econémico del gasto en consumo de los usuarios de las empresas de avistamiento.

Identificacion de las empresas de avistamiento de cetaceos

En el Puerto de Tarifa operaban en 2015 dos empresas de avistamiento de cetaceos. LLas empresas Tur-
mares y Firmm disponen de barcos y personal especializado para el avistamiento de cetaceos en aguas del
Estrecho de Gibraltar'. Aunque otras empresas actian como vendedoras de tickets para realizar avista-
miento, son éstas dos empresas las que ofrecen el servicio.

Las actividades de avistamiento de ceticeos se realizan habitualmente entre los meses de marzo a octubre,
buscando las mejores condiciones de la mar; aun asi, la rentabilidad de las empresas, con elevados costes
fijos, depende enormemente de las condiciones meteorolédgicas de cada temporada.

En aguas del Estrecho de Gibraltar se avistan habitualmente ballenas y delfines; en ¢l habitan varias espe-
cies residentes, con una probabilidad de avistamiento del 98%, como el delfin comun, el delfin listado, el

'La empresa Aventura Marina también disponia de un barco pero se hundié en mayo de 2015.
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delfin mular y la ballena piloto. A estas especies hay que afiadir otras que se avistan ocasionalmente, como
las orcas, los atunes o los rorcuales, que pasan por el Estrecho en determinados meses del afio.

Como complemento a los avistamientos en el mar, se ha creado en la ciudad de Tarifa un Centro de In-
terpretacion de Cetaceos. Su objetivo es ser una plataforma de coordinacion entre los pasajeros, el publico
en general, los barcos que se dedican a esta actividad, sus tripulantes y los bidlogos de forma que se pro-
fundice en el conocimiento de estas especies.

La existencia de las empresas de avistamiento contribuye a la diversificacién de las actividades del Puerto
de Tarifa, ya que el negocio portuario esta muy concentrado en el trafico de pasajeros y vehiculos. Las
ventajas de fomentar el avistamiento de ceticeos en Tarifa son multiples:

- El avistamiento genera imagen de marca para el municipio. Se trata de actividades casi exclusivas del
Puerto de Tarifa por lo que se asocian facilmente con la ciudad y el Puerto.

- El publico objetivo al que estan dirigidas coincide con el que frecuenta en Tarifa otras actividades de
ocio vinculadas a la naturaleza y los deportes.

- Los usuarios de este servicio, durante su estancia, generan en el municipio empleo y riqueza.

La necesidad de conocer el perfil de los 45.401 usuarios que hacen avistamiento de cetaceos en Tarifa, asi
como la de computar su impacto econémico, justifican la realizacién de un cuestionario. En los siguientes
apartados presentamos el cuestionario y sus resultados descriptivos.

Cuestionario

En la Figura 5.1 se incluye el cuestionario para calcular el impacto econémico del consumo de los usuar-
ios del avistamiento de cetdceos; a partir de él se cuantificara qué gasto realizan durante su estancia y qué
beneficio aportan los clientes de estas empresas a la ciudad de Tarifa y a la zona. Las preguntas del cues-
tionario se consensuaron con expertos del sector, con la intencién de profundizar en las interrelaciones
sectoriales de los clientes del servicio.

La encuesta se desarroll6 a lo largo de 2015 durante los dfas 30 de abril y 1 de mayo, 29 y 30 de mayo y 24
y 25 de julio. En esos dias se entrevistaron a 70, 27 y 32 usuarios, respectivamente. La encuesta tiene un
error muestral de 7,4% y un nivel de confianza del 95,5%.
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Figura 5.1.

Resultados del cuestionario

En este apartado nos beneficiamos de los resultados del cuestionario para obtener una imagen del cliente
que realiza avistamiento de cetaceos. Los datos del cuestionario nos permitiran conocer qué otro tipo de
actividades ludicas realizan, cuantos de ellos se alojan en Tarifa, en qué periodo del afio y durante cuanto
tiempo. Los resultados pueden ser de utilidad para conocer mejor el publico al que dirigir campafias de
promocioén de la ciudad o de las actividades de avistamiento.

El avistamiento de cetiaceos constituye un motivo de atraccion de turistas. El 86% de los encuestados

declara que esta actividad es el principal aliciente para visitar la ciudad; ademas, 28 de los 129 entrevistados
(21,7%) no realizan otra actividad mas alla del propio avistamiento.
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Los turistas que visitan Tarifa para avistamiento aprovechan para realizar otras actividades que varfan
en funcién de la época del afio en la que se decide hacer el avistamiento. El 70,5% de los entrevistados
aprovecha para ir a la playa, el 25,6% declara que hara surf/windsutf, el 23,3% buceo, el 17,8% actividades
culturales y el 7,0% senderismo/naturaleza. Como es 16gico, las actividades de sol/playa y buceo son mas
comunes entre los clientes que deciden hacer avistamiento en verano, mientras que las actividades cultu-
rales, el senderismo o la ausencia de actividades complementarias se dan entre aquellos que optan por fines
de semana alejados de la época estival.

Se observan diferencias importantes entre los usuarios que deciden hacer el avistamiento de cetaceos en
periodos vacacionales cortos, asociados a fines de semana durante el afio, y aquellos que lo hacen durante
los meses de verano. Los primeros hacen estancias cortas o muy cortas, y enfocadas a la actividad de avis-
tamiento; los segundos tienden a estancias mas prolongadas, fuera del municipio, y hacen mas actividades
durante su perfodo vacacional.

El gasto medio diario de los entrevistados permitird conocer sus patrones de consumo y qué cantidades
dedican a cada concepto. Este gasto medio, evitando sobrevalorar las estancias largas no imputables al
avistamiento de ceticeos, se utilizara para calcular el impacto econdémico en el siguiente apartado.

No todos los clientes de las empresas de avistamiento declaran hacer algun tipo de gasto; el 14,0% de los
entrevistados no ha realizado ningtin gasto. Los conceptos en los que se concentra la mayor parte del gasto
en consumo son los de alojamiento y bates/restaurantes; el primero con un gasto medio diario de 112,2
euros y el segundo con 31,3 euros.

Aunque casi todos los turistas que hacen avistamiento gastan en manutencion, en torno a una cuarta parte
se alojan en el municipio de Tarifa; el 26,4% de los entrevistados dice alojarse en Tarifa. El perfil de los
usuarios de avistamiento que se alojan en el municipio es el siguiente:

- E1 50% se aloja en hoteles de entre 2 y 4 estrellas y el 20,6% en pensiones/albergue; el resto se
repatte entre camping y casa/piso de alquiler.

- Las estancias son cortas y fuera del perfodo estival. El1 58,8% de los que se alojan en Tarifa para hacer
avistamiento se quedan una sola noche y el 20,6% dos noches; las estancias corresponden a fines de
semana o puentes alejados del verano.

- El gasto medio de los turistas que se alojan en la ciudad es ligeramente inferior al del resto de usua-
tios que no se alojan en Tarifa. Mientras los primeros gastan en comida 25,9 euros/persona/dia, los
segundos gastan 33,3 euros; a alojamiento los primeros dedican 98,6 euros/persona/dia en Tarifa y
los segundos (los que no se alojan en el Municipio) declaran gastar 117 euros fuera de Tarifa. El ori-
gen de estas diferencias radica, en parte, en la diferente época del afio en la que hacen avistamiento
de cetaceos unos y otros.

- La edad media del cliente que pernocta en la ciudad y hace avistamiento de ceticeos es de 48 afos,
mientras que el que no pernocta en Tarifa tiene una edad media de 35 afos; de nuevo el periodo es-
cogido para el avistamiento puede estar relacionado con esta diferencia.
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Impacto Econémico de los usuarios de las empresas de avistamiento
Gasto medio y gasto total de los usuarios de las empresas de avistamiento

El gasto que realizan los usuarios de las empresas de avistamiento de ceticeos permitira computar su im-
pacto econémico en la zona y en Andalucfa.

Tanto en esta ocasion, como en el impacto econémico que se calculé en 2007, las empresas de avista-
miento de cetaceos se han incluido en la metodologia de impacto econdémico como parte de la Industria
Dependiente. La metodologia Input-Output tradicional no considera el gasto en consumo en el que in-
curren los turistas que vienen a ver cetaceos, los que transitan por el puerto o los que hacen cualquier otro
tipo de actividad vinculada al puerto.

En cualquier caso, el consumo de los turistas o usuarios de un servicio genera empleo y riqueza en las
empresas de la zona (restaurantes, bares, hoteles, comercios, etc); en este apartado nos ocuparemos del im-
pacto de este gasto. Estas cifras de empleo y valor afiadido se pueden sumar a las de impacto input-output
para computar un impacto total siempre y cuando, para evitar una doble contabilizacién, se excluya del
gasto de los usuarios el importe del ticket abonado a la empresa de avistamiento de cetaceos.

Para el calculo del impacto se han considerado los usuarios que declaran haber ido directamente a esa ac-
tividad, sin pasar ninguna noche o sin haber dormido en el municipio de Tarifa, y a los usuarios que han
declarado haber pasado una noche o dos noches en el municipio de Tarifa, en su mayor parte durante fines
de semana o puentes vacacionales. Entre los encuestados hay clientes de las empresas de avistamiento que
declaran estar pasando un periodo vacacional mas amplio (algunos de ellos de hasta 20 dias); en esos casos,
el gasto medio de un periodo vacacional tan amplio no puede imputarse al avistamiento de cetaceos por lo
que sus gastos de alojamiento se han ignorado y su gasto en comida se ha limitado a un dfa.

Con este planteamiento y atendiendo a la informacién extraida de la encuesta, el gasto medio de turistas
con el objetivo de avistamiento se cifra en 59,8 euros, y se realizan fundamentalmente en actividades rela-
cionadas con el comercio al por menor (regalos, suvenirs, tiendas de ropa, etc.), servicios de alojamiento y
servicios de comidas y bebidas (bares y restaurantes). La Tabla 5.1 detalla el gasto medio por cada actividad
y su distribucién porcentual.

La cifra de gasto total anual a tener en cuenta para el calculo de los efectos directos se obtiene multipli-
cando el gasto medio por el numero de pasajeros que realizan avistamiento de cetaceos. A esa cifra hay
que descontar la imposicién indirecta. La Tabla 5.2 resume la distribucion total del gasto anual tanto en
términos brutos como netos.
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Impactos econémico directo de los usuarios de las empresas de avistamiento

Impactos Directos. La cifra de 2.402 miles de euros representa el impacto directo sobre las ventas. Al
objeto de obtener el impacto directo sobre el resto de variables es preciso acudir a las relaciones que las
Tablas Input-Output de Andalucia establecen entre estos impactos directos y las anteriores para cada sec-
tor de actividad. Los resultados detallados se presentan en la Tabla 5.3.

La tabla 5.4 resume los resultados de la forma habitual para hacerlos comparables con el resto de impactos
incluidos en este estudio.

En resumen, la inyeccién monetaria directa en la economia del entorno generada por los usuarios de las
empresas de avistamiento se cifra en 2.402 miles de euros. Ese gasto genera un VAB directo a precios
basicos de 1.364 miles de euros y un empleo directo de 35 trabajadores.
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Impactos econémico indirecto de los usuarios de las empresas de avistamiento

Los impactos indirectos del gasto de los clientes de las empresas de avistamiento de ceticeos vienen gene-
rados por las compras que las empresas incluidas en los impactos directos realizan a otras empresas. Para
su obtencién se necesitan las compras en términos monetarios que realiza cada sector de gasto al resto
de sectores y su desagregacion sectorial, y conocer qué parte de esas compras se realiza en la region de
impacto, es decir, en Andalucia.

La Tabla 5.5 resume la informacién basica para obtener los impactos indirectos del gasto de turistas.
Obsérvese que del impacto total directo sobre las ventas (2.402 miles de euros), 1.023 son compras a otros
sectores econoémicos, y de ésta cantidad 777 son compras realizadas en Andalucia. Atendiendo a las estas
cifras se han calculado los vectores de impacto indirecto (tras aplicar el modelo I-O que se detalla en el
Anexo), que son utilizados para obtener los impactos indirectos que se presentan en el siguiente punto.

Impactos indirectos. La Tabla 5.6 recoge los impactos indirectos del gasto de los turistas que hacen avis-
tamiento. Obsérvese que estos gastos tienen un impacto indirecto de 11 empleos y un VAB de 557 miles
de euros. El impacto sobre las ventas se cifra en 1.181 miles de euros. Los principales sectores de impacto
indirecto son el comercio al por mayor, los servicios a edificios, la agricultura y ganaderia, el transporte y
las actividades juridicas y de contabilidad.
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Impactos econémico inducido de los usuarios de las empresas de avistamiento

Los efectos inducidos provienen de la actividad econémica imputable a los sueldos y salarios de los em-
pleos directos e indirectos que generan el gasto de los clientes de las empresas de avistamiento. Como se
explic6 anteriormente, la propension marginal al consumo aplicada se cifra en 0,642) y la desagregacion
de compras obtenida del “Gasto en consumo individual de los hogares” de las tablas Input-Output de
Andalucfa.

Impactos inducidos. La Tabla 5.7 presenta el detalle de los efectos inducidos de los turistas que hacen
avistamiento de cetdceos. El impacto inducido se cifra en 8 empleos y un VAB de 366 miles de euros. El
impacto sobre las ventas es de 652 miles de euros. Los sectores mas dependientes del gasto inducido son
el comercio al por menor, las actividades de los hogares, servicios de comidas y bebidas y comercio al por
mayor, ademas de otros servicios personales.

Impacto econémico total de los usuarios de las empresas de avistamiento

El impacto econémico total de los turistas que hacen avistamiento es la suma de impactos directos, indi-
rectos e inducidos. La Tabla 5.8 resume los principales resultados. Obsérvese que el impacto total sobre las
ventas de diferentes sectores de la economia se cifra en 4.235 miles de euros. El consumo que generan los
clientes de las empresas de avistamiento crea 54 empleos y un VAB de 2.287 miles de euros.

Si comparamos los efectos directos con los impactos indirectos e inducidos, se puede concluir que por
cada 100 euros de gasto directo, 76 euros son generados de manera indirecta e inducida, lo que implica un
efecto multiplicador del gasto de 1,76. De la misma forma, el efecto multiplicador del VAB es 1,67 y el del
empleo 1,54 (por cada 10 empleos directos se generan 5,4 de forma indirecta o inducida).
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Conclusiones

El avistamiento de cetaceos constituyen una fuente de atraccion de turismo para la ciudad; se trata, ademas,
de un tipo de actividad complementario con el resto de la oferta turistica del municipio. Los turistas que
hacen avistamiento declaran mayoritariamente que éste es el motivo principal de su estancia en Tarifa y
simultanean esta actividad con otras como la playa (70,5% de los entrevistados) o el sutf/windsutf (25,6%)

El126,4% de los 129 encuestados se alojaron en la ciudad de Tarifa, fundamentalmente en hoteles y durante
estancias cortas de fines de semana o puentes vacacionales cortos; los turistas que no se alojan en Tarifa
son generalmente personas que acuden en época estival. El gasto medio de los usuarios de las empresas
de avistamiento que hacen noche en Tarifa es ligeramente inferior al usuario que acude en época estival y
se aloja fuera del municipio.

Los resultados del impacto econémico de los usuarios de las empresas de avistamiento es el siguiente:

- El gasto de los clientes de las empresas de avistamiento de cetaceos genera 54 empleos (directos,
indirectos e inducidos), de los que 35 son empleos directos.

- La cifra anterior se traduce en un impacto total sobre el VAB de 2,3 millones de euros, de los cuales
el VAB ditrecto asciende a 1,4 millones de euros.

- Las empresas directamente mas beneficiadas por el gasto de estos turistas son aquellas ubicadas en
los sectores de comercio al por menor, alojamiento y servicios de comidas y bebidas.
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6. PERCEPCION DE LOS COMERCIOS Y NEGOCIOS DE LA CIUDAD SOBRE
EL PUERTO DE TARIFA

Introduccion

El objetivo de este capitulo es recoger la percepcion de los comerciantes de la Ciudad acerca de cémo
influye el Puerto de Tarifa en su negocio, como creen ellos que influirfa un incremento de pasajeros o ve-
hiculos y cémo incidirfan sobre sus comercios un conjunto de medidas tendentes, por ejemplo, a paliar la
congestion del trafico o a promocionar la Ciudad.

La intencion de este cuestionario es disponer de una vision alternativa de como afecta la actividad por-
tuaria a los comercios de Tarifa que se localizan en las zonas mas transitadas por pasajeros y vehiculos a
lo largo del afo. Los resultados, que pueden ser positivos o negativos, no pretenden sustituir el impacto
econémico del Puerto puesto que la practica totalidad de los negocios encuestados no estan considerados
como Industria Portuaria o Industria Dependiente en el sentido del capitulo 2, pero si complementar sus
resultados y cubrir sus deficiencias.

Los estudios de impacto econémico miden de forma cuantitativa y objetiva el efecto que la infraestructura
portuaria (incluyendo todos los negocios dependientes en cualquier grado de ella) tiene sobre el entorno;
esta medicién se hace acudiendo a un célculo del “porcentaje de dependencia” que el propietario/gerente
de la empresa declara en un cuestionario elaborado al efecto. Aunque los calculos arrojan de forma precisa
cifras de la aportaciéon econémica de un puerto a una ciudad o region, tienen algunas limitaciones. Los
tradicionales analisis de impacto econémico no recogen, entre otros, algunos de los siguientes matices:

- No se conoce el mecanismo concreto de dependencia. Aunque si se sabe si el puerto afecta en un
determinado porcentaje al negocio empresarial, no conocemos qué tipo de actividad portuaria afecta
mas al negocio o, que tipo de actividad portuaria no tiene incidencia sobre el negocio.

- No se conocen los posibles efectos negativos del puerto. El porcentaje de dependencia declarado
nunca es negativo ya que esta, por definicion, situado en el intervalo 0-100. Este hecho supone que
mediante un analisis de impacto econémico se excluyen los efectos negativos o externalidades nega-
tivas de una infraestructura portuaria, salvo que se acuda a un analisis coste-beneficio.

- No se conocen las relaciones de tension que puede existir entre las empresas de una zona —dependan
o no del Puerto— y la infraestructura portuaria. I.as empresas pueden beneficiarse de un determi-
nado tipo de actividad portuaria, pero pueden verse perjudicadas por otra; éste ultimo caso queda
subestimado por la definicién de porcentaje de dependencia y de impacto econémico, a la par que se
desconocen las actividades perjudiciales o beneficiosas para cada tipo de negocio.

- En la elaboracion de los cuestionarios se evita deliberadamente las preguntas abiertas para ganar
en objetividad, por lo que no se dispone de informacién acerca del efecto que podrian tener en los
negocios y empresas las posibles actuaciones relacionadas con el puerto (ampliacion, construccion de
aparcamientos, etc.).

Con el objetivo de cubrir las lagunas indicadas y complementar el estudio de impacto, se ha elaborado
un cuestionatio que se ha trasladado a todas las empresas/negocios de Tarifa con y sin vinculacién con
el puerto. En el siguiente apartado se detalla el contenido del cuestionario y como se ha llevado a cabo la
recogida de informacion.
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Cuestionario

El proceso de encuestacion se desarrollé entre los dfas 10 de mayo de 2016 y 28 de mayo de 2016 en el
municipio de Tarifa. Se encuestaron un total de 296 comercios/empresas ubicadas en el casco utbano del
municipio, que es la zona directamente afectada por las actividades portuarias.

El municipio de Tarifa tenfa en 2015 un total de 1.225 establecimientos con actividad econémica reparti-
dos a lo largo de todo el término, que tiene una extension de 414 Has con un total de 8 nucleos poblacio-
nales. En nuestro caso, se ha considerado tnicamente en principal nicleo poblacional, que es la ciudad de
Tarifa, y en ella hemos tenido en cuenta todos los locales ubicados en las principales calles de la ciudad. El
motivo de considerar de forma exhaustiva los comercios del Centro y de las calles mas transitadas tiene que
ver con los efectos del puerto. El puerto de Tarifa genera un transito de vehiculos y personas que afecta
a la parte de la ciudad mas cercana al puerto, el Casco Antiguo, y a las principales arterias del municipio.

Figura 6.1. Municipio de Tarifa (ntcleo urbano)

Para el analisis de los resultados se ha dividido el nicleo urbano de la ciudad en tres zonas en funcién de
su proximidad al Puerto (Figura 6.1). La Zona 1 es la contigua al Puerto y en ella se localizan comercios
muy vinculados a la actividad portuaria y al trafico de pasajeros; la Zona 2 incluye el centro histérico de la
ciudad y zonas limitrofes que, por su proximidad fisica a la zona portuaria, pueden beneficiarse o perjudi-
carse por el transito de pasajeros en momentos de saturacion; la Zona 3 es la mas alejada del puerto y no
esta sometida a la influencia directa de éste, lo que no significa que los comercios localizados en ella no se
beneficien o perjudiquen por las actividades portuarias.
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Resultados

El tipo de informacién solicitada en los cuestionarios permite hacer distintos analisis en funciéon de, por
ejemplo, la actividad del comercio o empresa, la situacién geografica o su grado de dependencia declarado
(Ia confidencialidad de los datos obliga a evitar cruzar variables que pudieran permitir la identificacién de
los encuestados).

Analisis global

La Figura 6.2 muestra los resultados de la primera pregunta del cuestionario (Indique cémo afecta el Puer-
to de Tarifa a su negocio) atendiendo a la zona de la ciudad en la que se localiza cada comercio/negocio, al
porcentaje de facturacién medio que depende del Puerto de Tarifa y al tipo de negocio. Aunque los datos
se pueden proporcionar segin cada tipo de respuesta (Muy desfavorablemente, Desfavorablemente, No
afecta, Favorablemente, Muy desfavorablemente), para hacer la informaciéon mas facilmente interpretable
se han agregado las respuestas en tres grupos (efectos negativos, no afecta y efectos positivos).

Un total de 182 comercios de los 294 encuestados (61,9%) afirman que el Puerto de Tarifa afecta positi-
vamente a su negocio; a 138 les afecta favorablemente y a 44 muy favorablemente. A 103 negocios no les
afecta (35,0%) y sélo a 9 lo hace negativamente (8 desfavorablemente y 1 muy desfavorablemente).

Atendiendo a los tres grupos de respuestas y al porcentaje del negocio que depende de la actividad del
Puerto, los 180 comercios que contestan que el Puerto afecta positivamente a su negocio declaran que
el 35,7% de su facturacion depende del Puerto de Tarifa. Logicamente, la dependencia de la facturacion
media de las empresas a las que no les afecta el Puerto es muy pequefia (3,5%), y las de las que les afecta
negativamente es ain menor (3,1%).

La cercania de los comercios al Puerto es el factor determinante para que la influencia sea muy favorable o
favorable. Todas las empresas ubicadas en la Zona 1 (frontal al Puerto) estan incluidas entre las que decla-
ran que el Puerto les afecta positivamente; entre éstas también estan el 72,3% de negocios localizados en
la Zona 2y el 51,6% de los de la Zona 3. De las 103 empresas que declaran que el Puerto no afecta a su
negocio, ninguna esta en la Zona 1, el 35,0% estan en la Zona 2 y el 65,0% en la Zona 3. De los 9 negocios
que afirman verse afectados negativamente por el Puerto, ninguno esta en la Zona 1, 2 estan en la Zona 2
y 7 estan en la Zona 3.

¢Hay diferencia por el tipo de actividad del negocio? De los 180 comercios que indican que el Puerto in-
fluye positivamente en su actividad, 41 son bates/restaurantes, 38 tiendas de venta de ropa, 26 de alimen-
tacion, 12 hoteles/pensiones, 4 agencias de viajes. Entre los 103 que contestan que el Puerto no les afecta
encontramos 25 de venta de ropa, 22 de alimentacion, 17 bates/ restaurantes, pero ningun hotel ni ninguna
agencia de viajes. Los 9 que declaran un efecto negativo son 4 comercios dedicados a la alimentacion, 2 de
estética/peluqueria, un bar/restaurante, uno de venta de ropa y uno de un grupo heterogéneo denominado
“otras actividades”.

Los datos evidencian que la mayor parte de los bares/restaurantes encuestados (69%) y de las tiendas de
ropa (59%) a las que se les ha preguntado, entienden que el Puerto les afecta positivamente; la mitad de los
comercios dedicados a alimentacion y a estética/ peluquetia se ven también afectados positivamente. Todos
los hoteles y todas las agencias de viaje declaran verse afectados positivamente por la actividad portuaria.
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Percepcion de la influencia de los pasajeros (en época OPE vs época anual) en los comercios

Las preguntas 2.3 y 2.4 (Figura 6.3) estan relacionadas con la percepcion que tiene el duefio, gerente o
responsable de cada negocio acerca del efecto de los pasajeros que transitan por el Puerto a lo largo del
afio; la primera pregunta esta enfocada unicamente a pasajeros comprendidos en la Operaciéon Paso del
Estrecho (OPE) y la segunda a los pasajeros regulares del Puerto el resto del afio. La inclusién de estas dos
preguntas nos permitira determinar si el incremento de pasajeros que sufre el Puerto durante la OPE se
percibe como un problema.

La pregunta 2.3 (El trafico de pasajeros durante la OPE afecta a mi negocio) ha sido contestada en sentido
afirmativo (positivamente o muy positivamente) por 119 encuestados de los 294 (40,5%); los pasajeros
OPE no afectan a 135 negocios (45,9%) y afectan negativamente o muy negativamente a 40 empresas

(13,6%).

Los resultados de la pregunta 2.4 (El trafico de pasajeros FUERA de la OPE afecta a mi negocio) arrojan
cifras similares: E1 41,8% de los encuestados considera que su negocio se ve afectado positivamente o muy
positivamente por el transito de los pasajeros habituales; el 47,3% no percibe efecto y el 10,9% entiende
que el efecto de estos pasajeros es negativo 0 muy negativo.

La similitud entre las contestaciones de las preguntas 2.3 y 2.4 demuestra que los comercios de Tarifa no
perciben la operaciéon OPE, por lo que respecta al nimero de pasajeros que transitan por el Puerto, como
un problema o inconveniente para su negocio. Los pasajeros de la OPE tienen un impacto similar a los
pasajeros regulares del resto del afio.

Percepcion de la influencia del incremento de pasajeros y del incremento de vehiculos, tanto en
época OPE como a lo largo del afio

A modo de control y con la intencién de diferenciar pasajeros de vehiculos para detectar posibles pro-
blemas derivados de la congestion del trafico, en el bloque 3 (3.1, 3.2, 3.3 y 3.4) se ha preguntado a los
comercios por la percepcion del incremento tanto de pasajeros como de vehiculos en época normal y en
época OPE (Figura 6.4).

Si se comparan las respuestas de los 294 comercios encuestados, como se sefialaba anteriormente, la per-
cepcion de la influencia del incremento de pasajeros entre fechas OPE y resto del afio es muy similar; el
60% perciben como beneficioso el trafico de pasajeros por el Puerto durante todo el afio y el 50% también
como beneficioso el incremento del trafico de pasajeros durante la OPE. Los porcentajes de respuestas
que consideran como negativos los efectos del incremento de pasajeros son de 3,7% de los encuestados,
en el caso del incremento de pasajeros durante todo el afio y del 6,1% de los encuestados si se refiere al
incremento de pasajeros durante la OPE.

Sin embargo, cuando estas mismas preguntas hacen alusion al trafico de vehiculos durante todo el afio y
durante la operaciéon OPE, las opiniones cambian. La percepcion positiva baja al 18% de los encuestados
para el incremento de vehiculos durante todo el ano y al 16% para el incremento de vehiculos durante la
OPE. La influencia negativa de estos incrementos de vehiculos crece hasta el 33% para vehiculos durante
todo el afio y hasta el 37% de los comercios encuestados para vehiculos durante la OPE.

Los resultados demuestran que lo que se percibe negativamente es el incremento de vehiculos en la ciudad,
ya sea en época OPE o a lo largo de todo el afio. No se percibe negativamente el incremento de pasajeros.
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Percepcion de la influencia del incremento de pasajeros y vehiculos para los 182 comercios que
entienden que el Puerto ejerce una influencia positiva en su actividad

Con la intencién de profundizar mas en la influencia que pueden tener los incrementos de pasajeros y
vehiculos en los comercios de Tarifa, en las Figuras 6.5 y 6.6 se han desglosado las respuestas sélo de los
comercios que entienden que el puerto afecta favorable o muy favorablemente a su negocio.

De los 182 encuestados que perciben como positiva la influencia del Puerto, el 68,1% afirman que el
incremento de pasajeros durante la OPE tiene una incidencia positiva en su negocio; ese porcentaje baja
al 20,9% si hablamos de vehiculos durante la OPE. Durante el resto del ano (fuera de la OPE), los por-
centajes son ligeramente superiores: el 80,2% entiende que los pasajeros habituales del Puerto tienen un
efecto positivo en su negocio; si hablamos de vehiculos esa influencia positiva baja hasta el 24,7% de los
182 comercios.

Si se atiende a la influencia negativa de cada uno de esos incrementos (pasajeros y vehiculos), sélo el 1,1%
de los 182 encuestados entiende que el incremento de pasajeros perjudica a su negocio; sin embargo, para
el incremento de vehiculos el porcentaje de encuestados que entiende que mas vehiculos influye negativa-
mente en su negocio sube al 33%.

Percepcion de la influencia del incremento de pasajeros y vehiculos para los 103 comercios que
entienden que el Puerto no afecta a su actividad

El mismo analisis que hemos hecho en el apartado anterior lo reproducimos ahora para los 103 comercios
que han declarado que el Puerto no afecta a su actividad comercial (Figuras 6.7 y 6.8).

Como es logico, si atendemos a los 103 encuestados que opinan que el Puerto de Tarifa no afecta a su
negocio, la mayor parte de las respuestas a cualquier pregunta seran del tipo “no afecta”; sin embargo, es
posible que si se pregunta por el incremento de pasajeros o viajeros, se produzcan cambios de percepcion
en un sentido u otro. De hecho, entre los 103 comercios a los que no afecta el Puerto de Tarifa, el incre-
mento de pasajeros durante la OPE no afecta al 71,8% y afecta negativamente al 7,8%; si atendemos al
incremento de los vehiculos OPE, la ausencia de efecto pasa al 57,3% y el efecto negativo se incrementa
hasta el 35% de los comercios.

Los resultados son de nuevo similares cuando se pregunta por el incremento de pasajeros y vehiculos a lo
largo de todo el afio (fuera de la OPE). Un incremento de las personas que transitan por el Puerto ejercera
un efecto positivo sélo para el 28,2% de los 103 comercios que no se ven afectados por el Puerto, no
afectara al 65% de ellos y tiene un efecto negativo para el 6,8%; un incremento de los coches en el Puerto,
fuera de la OPE, mantiene igual el nimero de comercios que no se ven afectados (63,1%) pero disminuye
los comercios que se benefician y aumenta los que se perjudican (7,8% y 29,1%, respectivamente).

La lectura de los datos por tipo de respuesta confirma que los comercios perciben positivamente el incre-
mento de pasajeros fuera y dentro de las fechas de la OPE -ligeramente mejor si el incremento de personas
es a lo largo de todo el afio-, pero perciben negativamente un incremento de vehiculos tanto en la OPE

como fuera de la OPE.

Percepcion de la influencia de diferentes medidas de descongestion de trafico de vehiculos por par-
te de los 182 comercios que entienden que el Puerto ejerce una influencia positiva en su actividad

Las preguntas del bloque 4 plantean a los comerciantes cémo creen que influirfan en sus negocios, entre

77




otras, las siguientes medidas:

- Creacién de un aparcamiento de pago en el Puerto de Tarifa.
- Creacién de un aparcamiento gratuito en el Puerto de Tarifa.
- Creacién de un acceso directo para evitar el transito de pasajeros por la ciudad.

En la Figura 6.9 nos concentramos en estas tres hipotéticas medidas por su conexién con la preocupacion
que se ha percibido anteriormente ante un incremento del trafico de vehiculos.

Los 182 comercios que perciben que el Puerto tiene un efecto positivo en su actividad entienden que la
creacién de un aparcamiento de pago y el acceso directo afectaria casi por igual positiva y negativamente,
aunque hay una ligera diferencia en las opiniones favorables al acceso directo; el 50,5% ven una incidencia
positiva en el acceso directo y el 41,2% un efecto positivo en el aparcamiento de pago.

Sin embargo, la creaciéon de un aparcamiento gratuito se percibe positivamente por 144 de los 182 comer-
cios (79,1%), negativamente por 14 (7,7%) y sin efecto por 24 (13,2%).

Percepcion de la influencia de diferentes medidas de descongestion de trafico de vehiculos por
parte de los 103 comercios que entienden que el Puerto no afecta a su actividad

Cuando nos concentramos en la opinién de los 103 comercios a los que no les afecta inicialmente el Puer-
to, tenemos la oportunidad de valorar si esos negocios pueden incorporarse, tras las medidas propuestas, a
aquellos comercios que se benefician positivamente de la existencia del Puerto (Figura 6.10).

De las 3 medidas planteadas sélo la creaciéon de un aparcamiento de pago se percibe como neutra; el
mismo numero de encuestados a los que no les afecta el Puerto contestan que influirfa positiva y negativa-
mente (27,2% en cada caso) y el 45,6% contesta que no le afectarfa.

Por el contrario, es muy apreciable la percepciéon como positiva de un acceso directo (60,2% de los 103
comercios), menor la de los comercios que le asighan un efecto neutro (29,1%) y pequefia los que consi-
deran que tendrfa un efecto negativo (4,9%).

Mas positivo aun se considera el efecto de un aparcamiento gratuito en el Puerto. La mayor parte de los
103 encuestados, el 66%, considera que tendria un efecto positivo; para el 23,3% tendria un impacto neu-
tro y para el 16,5% tendria un efecto negativo.

Los resultados generales de los 103 comercios que perciben ausencia de efecto del Puerto son similares a
los que se obtenfan para los 182 que si percibian como positivo el efecto del Puerto, sin embargo, el valor
subjetivo que se debe dar a los primeros podria se superior por cuanto supondria incorporar al grupo de
comercios perciben el puerto como positivo a los comercios que no le ven ventajas.

Analisis por intervalos de impacto econémico del Puerto de Tarifa

Las Figuras 6.11 y 6.12 muestran las contestaciones de los 294 comercios a las preguntas de los bloques 2, 3
y 4 segun el impacto econémico declarado que tiene el Puerto de Tarifa en la facturaciéon de cada negocio.
Para hacer mas comprensibles los resultados, se han agregado los porcentajes individuales de impacto en

tres intervalos: 0-9%, 10-49% y 50-100%.

Cuando se pregunta a los comercios de la ciudad sobre la influencia del trafico de pasajeros habituales

78

(fuera de la OPE) y la influencia del trafico de pasajeros durante la OPE, las respuestas son coincidentes.
En ambos casos la gran mayoria de las 66 empresas que entienden que el Puerto influye en su facturacion
entre un 50% y un 100% opinan que ambos tipos de pasajeros inciden favorable o muy favorablemente
(80,3% para la OPE y 77,3% para pasajeros durante el resto del afio). Si nos concentramos en los 106
comercios que consideran que el Puerto influye en su facturacion entre un 10% y un 49%, los porcentajes
se reparten por igual entre la incidencia positiva y el no afecta, ya se pregunte por pasajeros OPE o por
pasajeros fuera de OPE. Como es logico, los 122 comercios que declaran una influencia del Puerto en su
facturacion entre un 0% y un 9% entienden que tanto los pasajeros OPE como los de fuera de OPE no
afectan a su actividad (64,8% y 65,6%, respectivamente).

El bloque 3 de preguntas pretendia ahondar en la influencia que tiene el incremento de pasajeros (dentro
y fuera de la OPE) y el incremento de vehiculos. En general, todos los comercios perciben negativamente
el incremento de vehiculos pero positivamente el de pasajeros, especialmente el de pasajeros habituales del
Puerto.

Los resultados detallados muestran que el incremento de pasajeros influye favorable o muy favorablemente
en los negocios cuya facturaciéon depende en buena medida del Puerto (entre un 50% y un 100%), ya que
el 89,4% entienden que el incremento de los pasajeros habituales del Puerto les benefician y el 87,9% per-
ciben que los pasajeros OPE también inciden positivamente en su negocio; los 106 negocios cuya factura-
ci6n asociada al Puerto esta entre el 10% y el 49% perciben mayoritariamente como positivo el incremento
de pasajeros habituales (lo hacen el 67,9% de los encuestados) y positivo, pero en un porcentaje inferior,
el incremento de pasajeros OPE (lo hacen el 53,8% de los 106 encuestados); para los negocios con poca
o nula incidencia del Puerto, la mayoria de respuestas indican que el incremento de pasajeros OPE o fuera
de OPE no afecta, pero el 37% de los 122 consideran como positivo el incremento de pasajeros habituales
y el 25,4% de los 122 consideran positivo el incremento de pasajeros OPE.

Cuando nos referimos a los vehiculos, los porcentajes cambian. Los 66 negocios mas dependientes del
Puerto (50%-100%) entienden que el incremento de vehiculos perjudica mas que beneficia. El 34,8% per-
ciben como perjudiciales los vehiculos del trafico habitual y el 36,4% los vehiculos de la OPE; sélo algo
mas del 25% de los 66 encuestados entienden que el incremento de vehiculos tanto normales como de
OPE inciden positivamente. Los comercios que contestan negativamente a ese incremento crecen con-
forme disminuye su grado de dependencia, llegando la percepcion negativa del incremento de vehiculos
OPE a cifras del 42,6% para los 122 negocios que perciben ninguna o muy baja influencia del Puerto.

El bloque de preguntas 4, relacionado con el efecto de distintas medidas de estimulo del trafico de pasa-
jeros o de disminucién del impacto del trafico de vehiculos, esta en consonancia con las contestaciones de
los bloques anteriores.

Los comercios a los que mas influye la actividad portuaria (entre un 50% y un 100%) perciben como muy
positivo tanto el efecto de la promocién de la ciudad y sus empresas entre pasajeros y turistas, como la
atraccion de pasajeros y trafico y la creacién de un espacio de aparcamiento gratuito en el Puerto o sus
inmediaciones (95,5%, 92,4% y 87,9%, respectivamente, de los 66 encuestados). La incidencia es positi-
va, pero con un incremento de la percepcién negativa para la creacién de un aparcamiento de pago y la
creacién de un acceso directo para evitar el transito de pasajeros por la ciudad.

Los 106 comercios cuyo porcentaje de facturacion depende del Puerto entre un 10% y un 49% perciben
mayoritariamente como positivo (90,6% de los encuestados) el efecto de la promocién de la ciudad y sus
empresas entre pasajeros/tutistas. Menos incidencia positiva, pero todavia mayoritaria, tiene la creacion
de un aparcamiento gratuito y la atracciéon de mas pasajeros y trafico (70,8% y 74,5%, respectivamente);
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menor nimero de comercios ven como positiva la creacién de un acceso directo (51,9%) y muy pocos
perciben como buena la creacioén de un aparcamiento de pago (34,9%).

Las 122 empresas que no dependen o dependen muy poco del Puerto (de un 0% a un 9%) cambian lige-
ramente la percepcion buena o mala de cada una de las medidas. La medida considerada como mas bene-
ficiosa, por parte del 82,8% de los encuestados, es la promocién de la ciudad entre pasajeros/turistas; el
68,9% considera que beneficiarfa positivamente la creaciéon de un aparcamiento gratuito; los porcentajes
de los comercios que se beneficiarfan bajan al 54,1% para la creacién de un acceso directo, al 46,7% para la
atraccion de pasajeros y trafico (el 29,5% de los 122 entienden que esta medida les perjudicarfa) y al 35,2%
para la creaciéon de un aparcamiento de pago (el 24,6% de los 122 encuestados responden que esta medida
les perjudicaria).

En términos generales, podemos afirmar que la medida preferida por los encuestados (independiente-
mente de su grado de dependencia del Puerto) es la de la promocién de la ciudad y sus empresas entre los
pasajeros/turistas. Por otra parte, cuanto més depende la facturacién de los negocios y comercios de la
actividad portuaria, mas preferida es la promocion de la ciudad y la creacién de un aparcamiento gratuito
(ambas opciones son mayoritariamente beneficiosas para los comercios de la ciudad). Aunque mas del
50% de los encuestados dicen que beneficiarfa a su negocio, la creaciéon de un acceso directo no presenta
diferencias de percepcion atendiendo al impacto del Puerto. La creacién de un aparcamiento de pago es la
que beneficiarfa a menos comercios.

Analisis por zona de localizaciéon comercial

El analisis de las respuestas atendiendo a la localizaciéon de cada comercio (Figuras 6.13 y 6.14), permite

apreciar diferencias o similitudes conforme nos alejamos de las instalaciones portuarias (véanse las Zonas
1,2y 3 en la Figura 6.1).

La Zona 1 incluye los comercios/negocios mas proximos al Puerto. Son 4 negocios, con un porcentaje
medio de dependencia muy alto (52,5%), que se verfan favorablemente o muy favorablemente influencia-
dos por el incremento de pasajeros durante la OPE y fuera de la OPE; el incremento del trafico de ve-
hiculos rompe la unanimidad de estos cuatro negocios, pero mantiene mayoritariamente el efecto positivo.

La Zona 2 incluye un total de 137 negocios con un porcentaje medio de dependencia del 26,6%, si bien en
ella coinciden comercios que no dependen del Puerto y comercios que dependen del Puerto por encima
del 50%. Un analisis de las 137 respuestas a los apartados 2 y 3 del cuestionario permite apreciar que el
66,4% de los comercios de la zona perciben positivamente (favorable y muy favorablemente) el incremen-
to de pasajeros por las actividades habituales del Puerto; ese porcentaje baja al 52,6% si se considera el
incremento de pasajeros durante la OPE. La percepcion de la influencia que tiene el incremento de ve-
hiculos es menos positiva. La mayor parte de los 137 negocios contestan que el aumento de vehiculos no
afecta si se produce fuera de la OPE (51,8%) o durante la OPE (52,0); el efecto es positivo para el 13,9%
de los comercios si se hace alusion a vehiculos de transito habitual y para el 9,5% si los vehiculos se con-
centran en la OPE; la influencia negativa de un incremento de vehiculos fuera de la OPE es percibida por
el 34,3% y si el incremento de vehiculos es durante la OPE la influencia negativa la perciben el 37,4% de
los 137 comercios.

La Zona 3 es la mas alejada del Puerto y el porcentaje de su facturaciéon que imputan al Puerto los comer-
cios ubicados en esa zona es del 18,9%. Como en la Zona 2, entre los 153 encuestados coexisten negocios
con impacto 0% y negocios con impacto superior al 50%.
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Conforme nos alejamos del Puerto encontramos un mayor numero de negocios a los que su actividad no
les afecta; el 45,1% de los 153 encuestados declaran que el trafico de pasajeros durante la OPE no les afecta
y el 48,4% afirman que el trafico de pasajeros fuera de la OPE no les afecta. Si atendemos a los efectos de
un incremento de pasajeros, también son mas numerosos los que perciben su efecto como positivo, ya sea
un incremento durante todo el afio o concentrado en la OPE (53,6% y 45,7%, respectivamente). Resulta
mas llamativa la diferencia de percepcion entre los comercios de la Zona 2 y 3 cuando atendemos al incre-
mento de vehiculos; aunque el porcentaje de empresas que perciben una influencia negativa (32,0% para
vehiculos durante todo el afio y 36,6% para vehiculos OPE) es mayor que los de la positiva (20,9% para
vehiculos durante todo el afio y 20,3% para vehiculos OPE), ésta es superior en la Zona 3 que en la Zona 2.

El bloque 4 de preguntas deja resultados similares por zonas. La opcién que influirfa mas positivamente
en los comercios de Tarifa serfa la promocién de la ciudad y sus empresas entre pasajeros y turistas, ya que
se percibe como positiva por el 100% de los 4 comercios de la Zona 1, por el 89,0% de los 137 comercios
de la Zona 2 y por el 87,6% de los negocios de la Zona 3; las percepciones negativas son practicamente
inexistentes. La creacién de un espacio de aparcamiento gratuito se percibe como positiva por el 75% de
la Zona 1, el 85,4% de la Zona 2 y el 63,4% de la Zona 3. La atraccién de mas pasajeros y trafico afectaria
positivamente al 71,5% de los comercios de la Zona 2 y al 62,7% de los de la Zona 3. Los porcentajes de
negocios a los que no les afecta o les afecta positiva o negativamente el resto de medidas (aparcamiento de
pago y acceso directo) proporciona cifras similares entre Zonas 2 y 3.

En general la Zona 3 sufre menos los efectos de la saturaciéon puntual de Puerto y la congestion de pasa-
jeros y trafico y, por tanto, son menos reacios a los incrementos de pasajeros y trafico durante la OPE y no
perciben de forma tan beneficioso la creaciéon de un aparcamiento gratuito que palie ese problema como
lo hacen los de la Zona 2.

Conclusiones

Los resultados del proceso de encuestacion a los 294 comercios de la ciudad indican que los empresarios
perciben mayoritariamente el Puerto como una fuente de riqueza para sus negocios. El 61,9% de los en-
cuestados afirma que el Puerto afecta positivamente a su negocio, al 35,0% no les afecta y el 3,1% indican
que les afecta negativamente.

La cercania al Puerto determina el grado de influencia. El porcentaje de negocios que sefialan una influen-
cia positiva del Puerto disminuye con la distancia a las instalaciones portuarias y a los pasajeros.

La influencia del Puerto varfa segin cada tipo de negocio: mientras el 100% de los hoteles, pensiones y
agencias de viaje declaran verse afectados positivamente por la presencia del Puerto, los porcentajes bajan
al 69% en el caso de los restaurantes y bares, al 59% en el caso de las tiendas de ropa y a la mitad para los
comercios de alimentacién y comercios de estética/peluquetia.

Los comercios y negocios de la ciudad no perciben la época OPE como un perfodo de tiempo mas o
menos beneficioso para su negocio si se compara con el resto del afio. El 40,5% declara que el trafico de
pasajeros en época OPE influye positivamente en su negocio; la cifra fuera de época OPE es del 41,8%
de los negocios.

El trafico de vehiculos, especialmente en la época OPLE, si se consideran un elemento perjudicial para la
actividad comercial de la mayor parte de los encuestados. Sélo el 18% de los encuestados consideran como
positivo un incremento de vehiculos en época regular, mientras que el 16% lo percibe como beneficios si
ese incremente es en época OPE.
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Figura 6.2.
1. Indique cdma afecta el Puerto de Tarifa a su negocio (n=294)
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Figura 6.4.

3. Indique cudles son los motivos de que su negocio se beneficie/perjudique por el Puerto

3.1. El incremento de turistas/pasajeros por las actividades normales (n=294)
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Figura 6.5.
1. Indique como afecta el Puerto de Tarifa a su negocio (n=294)
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Figura 6.6.
1. Indique cdmeo afecta el Puerte de Tarifa a su negocio (n=254)
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Figura 6.7.

1. Indique codmo afecta el Puerto de Tarifa a su negocio (n=294)
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Figura 6.8.
1. Indigue como afecta el Puerto de Tarifa a su negocio (n=294)
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Figura 6.9.
1. Indigue coémo afecta el Puerto de Tarifa a su negocio (n=294)
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Figura 6.10. Figura 6.12.

6. Indique qué porcentaje estimado de su facturaciénfactividad esta vinculada o es

1. Indique como afecta el Puerto de Tarifa a su negocio (n=234) debida a la existencia del Puerto de Tarifa (Valore de 0 2 100) (n=294)
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Figura 6.14.
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Percepcidn de la influencia del Puerto de Tarifa por ZONAS

4. Indique como cree que afectaria a su negocio cada una
de las siguientes medidas:

4.1, Creacidn de un aparcamiento de pago en el Puerto o
en sus inmediaciones
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el Puerta o en Sus iInmediaciones
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pasajeros uristas
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7. IMPACTOS ECONOMICOS TOTALES DEL PUERTO. CONCLUSIONES

El Puerto de Tarifa es un Puerto de Interés General gestionado por la Autoridad Portuaria de la Bahia de
Algeciras (APBA). Aunque en términos de infraestructura portuaria es un puerto relativamente pequefio,
presenta un gran dinamismo en términos de trafico de pasaje, tanto de personas como de vehiculos. Con
un movimiento de pasajeros que se cifré en el afo de evaluacién (2015) en 1,32 millones de personas,
el Puerto de Tarifa ocupa la segunda posicion —tras el Puerto Bahia de Algeciras—, entre los puertos pe-
ninsulares que tienen actividad en términos de pasajeros regulares. Junto con esta funcién preponderante
coexisten en el Puerto otras actividades que generan empleo y riqueza en la ciudad y que es preciso tener
en cuenta para evaluar el impacto econémico total del Puerto.

En consecuencia, los impactos econémicos totales del Puerto de Tarifa incluyen tanto lo que hemos
definido como Industria Portuaria (conjunto de instituciones y empresas necesarias para el movimiento de
buques y pasajeros) e Industria Dependiente (oferentes de servicios cuya actividad depende en cierto gra-
do del Puerto), como empresas de otros sectores que también son relevantes en el Puerto (sector pesquero,
actividades nautico-deportivas, avistamiento de cetaceos). A los anteriores hay que afiadir el impacto que
genera el propio gasto de pasajeros en la ciudad y su entorno. La Tabla 7.1 resume los impactos econoé-
micos que se detallan en cada uno de los capitulos previos en términos de las principales variables, y cuyos
puntos mas destacables resumimos en los siguientes parrafos.

Impacto sobre el empleo. El impacto econdémico total directo, indirecto e inducido en términos de em-
pleo del Puerto de Tarifa generado por las actividades que componen la Industria Portuaria, la Industria
Dependiente, el sector pesquero y las actividades nautico-deportivas, ademas del gasto realizados por pasa-
jeros de linea regular y turistas que embarcan en el Puerto para avistar cetaceos se cifra en 1.577 puestos
de trabajo. Estos empleos se distribuyen de la siguiente forma:

- Impacto directo: 912 empleos.

- Impacto indirecto: 398 empleos generados por las compras que las empresas que componen la
Industria Portuaria, la Industria Dependiente, la pesca, y aquellas que son el destino del gasto de
pasajeros y clientes de las empresas de avistamiento realizan a otras empresas para el desarrollo de su
actividad comercial.

- Impacto inducido: 267 empleos generados a partir del gasto que los empleos directos e indirectos
realizan con sus sueldos y salarios en distintas actividades comerciales y de servicios.

- La distribuciéon porcentual entre empleos directos, indirectos e inducidos se cifra en el 57,8%,
25,2%, y 16,9%, respectivamente.

Impacto sobre el valor afiadido. El impacto sobre el VAB se cuantifica en 64 millones de euros. Esta
cantidad se distribuye de la siguiente forma:

- Impacto Directo: 32,7 millones de euros corresponden a VAB producido por la Industria Portuaria,
por la Industria Dependiente, por el sector pesquero, por las actividades nautico-deportivas y por el

gasto de pasajeros y turistas que hacen avistamiento de cetaceos.

- Impacto Indirecto: 19,2 millones de euros se deben a VAB derivado de las compras que las empresas
ubicadas en los anteriores sectores realizaron para el desarrollo de su actividad econémica.
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- Impacto Inducido. 12,1 millones corresponden a VAB generado a partir del gasto que los traba-
jadores que dependen directa o indirectamente del Puerto de Tarifa realizaron con sus sueldos y
salarios.

- La distribucién porcentual entre VAB directo, indirecto e inducidos se cifra en el 51%, 30%, y 19%,
respectivamente.

Impactos del gasto e impactos de la inversion. De todos los impactos sobre el empleo generado por
el Puerto de Tarifa, el 2,4% corresponde a actividades de inversion realizadas por la Autoridad Portuaria
para la mejora de las instalaciones. De todos los efectos sobre el VAB generados por el Puerto de Tarifa,
el 2,9% proviene de actividades de inversion. La mayor parte de los efectos econdémicos sobre el el empleo
y el VAB son generados por las actividades habituales de prestacion de servicios u otras actividades indus-
triales, comerciales o turisticas desarrolladas en el Puetto.

Distribuciéon de impactos por grupos de actividades. La Industria Portuaria contribuye con el 48,3%
del empleo total y el 56,5% del VAB generado por el Puerto. La siguiente actividad con mas impacto en
términos de empleo corresponde al gasto realizado por los pasajeros de linea regular, con el 24,7% del
empleo y el 24,1% del VAB. En tercer lugar, la actividad pesquera extractiva y comercializadora contribuye
con el 20% del empleo y el 12,3% del VAB. La Tabla 7.2 resume la distribucion de impactos econoémicos
port sectores y principales variables de impacto.

Sectores mas dependientes de la actividad portuaria. Los sectores directos mas afectados ante una
hipotética desaparicion del Puerto corresponden a las actividades asociadas a los diferentes usos portu-
arios que hemos analizado. Es decir, las empresas que componen la Industria Portuaria, la Industria De-
pendiente, el sector pesquero, asi como las empresas y pequefios comercios que directamente dependen
del gasto de las actividades nautico-deportivas, del consumo de los pasajeros de linea regular y de clientes
de las empresas de avistamiento (comercio al por menor, servicios de comidas y bebidas y servicios de
alojamiento).

A los anteriores hay que afiadir los impactos negativos que una reducciéon de la actividad portuaria pro-
ducirfa de forma indirecta. Téngase en cuenta que los impactos indirectos e inducidos generados por el
Puerto de Tarifa se extienden hacia una cadena de sectores cuya actividad econémica también se resentirfa
ante una hipotética desaparicion o declive de las actividades portuarias. Estos sectores son diferentes segin
se trate de los impactos generados por compras corrientes a otras empresas o por las inversiones; también
difieren atendiendo al tipo de actividad (las compras de, por ejemplo, la Autoridad Portuaria tienen poco
que ver con las compras del sector pesquero). De igual forma, los sectores econémicos de impacto seran
distintos cuando el gasto se realiza por las empresas (impacto indirecto) o por los trabajadores con sus
sueldos y salarios (impacto inducido). A continuacién se resumen brevemente, en términos de empleo, los
sectores de mayor impacto indirecto e inducido por grupos de actividad:

- Sectores mas dependientes del gasto e inversion realizado por las empresas e instituciones de la
Industria Portuaria e Industria Dependiente: Transporte terrestre, comercio al por mayor, recogida y
tratamiento de aguas residuales y construccion.

- Sectores mas dependientes del gasto realizado por el sector pesquero: Comercio al por mayor, co-
mercio al por menor, reparacion de maquinaria y equipo y transporte terrestre.

- Sectores mas dependientes del gasto realizado por empresas que proveen de bienes y servicios a los
pasajeros de linea regular y los clientes de las empresas de avistamiento de cetaceos: Comercio al por
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mayor, servicios a edificios y agricultura, ganaderia y caza.

- Sectores mas dependientes del gasto inducido generado por los trabajadores que directa o indirecta-
mente dependen de alguna de las actividades que se desarrollan a partir de la presencia del Puerto de
Tarifa: Comercio al por menor, actividades de los hogares y servicios de comidas y bebidas.

Comparacion de impactos 2007-2015. La comparacion de los resultados del actual impacto econémico
del Puerto de Tarifa (2015) con los del dltimo afio disponible (2007) debe hacerse con las debidas cautelas,
ya que existen importantes diferencias metodologicas.

En particular, la estructura econémica de la region, materializada en las tablas input-output ha cambiado.
Esto significa que la estructura intersectorial de compras es distinta (los sectores empresariales a los que
un sector en particular realizaba sus compras en 2007 puede que hayan cambiado en 2015, pero también
puede haber cambiado la propia estructura de compras). De igual forma, los avances tecnolégicos en sec-
tores intensivos en capital como el portuario tienen como consecuencia que no haya una proporcionalidad
entre empleo y movimiento portuario (de mercancias, pasajeros, etc.).

Por dltimo, un intento de comparar ambos resultados requiere homogenizar las actividades objeto de
impacto en 2007 y 2015. Esta operacion supone detraer el impacto econémico de las inversiones en 2015
(no incorporadas en los efectos de 2007), asi como los impactos del gasto de los pasajeros de linea regular
y los turistas que hacen avistamiento de cetaceos (que no fueron considerados en 2007). Ademas, se ha
detraido el impacto econémico del sector pesquero en ambos afos ya que las fluctuaciones del sector estan
al margen de la propia actividad portuaria.

El resultado de esta operacion muestra que entre 2007 y 2015 el Puerto de Tarifa ha aumentado el empleo
en un 4,6% y el VAB en un 26,1%.

Referencia geografica y empleo. La referencia geografica de los 1.577 empleos totales debe hacerse
atendiendo al tipo de impacto. Los empleos directos del Puerto de Tarifa se localizan en el propio Puerto
y en la ciudad, mientras que los empleos indirectos e inducidos, al derivarse de las Tablas Input-Output de
Andalucia, tienen como referencia la regién. Aun asi, buena parte de los empleos indirectos y de los in-
ducidos -los primeros derivados de las compras de bienes y servicios de las empresas vinculadas al Puerto
y los segundos derivados del consumo de los empleos directos e indirectos- se localizaran en Tarifa y en
los municipios del entorno mas préximo.

La proyecciéon a 2015 del nimero de ocupados de la ciudad de Tarifa, segin Censo, asciende a 6.252 per-
sonas, mientras que el impacto directo del Puerto asciende a 912 personas; la comparaciéon de ambas cifras
permite afirmar que el impacto econémico del empleo directo es el 14,6% de la poblacién ocupada de
Tarifa. Téngase en cuenta, como se destaca en el parrafo anterior, que gran parte de los empleos indirectos
e inducidos se circunscriben también al municipio de Tarifa, lo que implica que el impacto econémico total
sobre el empleo es superior a esa cifra.
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ANEXO. METODOLOGIA DE IMPACTO ECONOMICO
Antecedentes

LLa metodologia de impacto econémico se refiere al procedimiento para obtener los efectos econdémicos
que genera una determinada actividad en un sistema econémico (por ejemplo, la economia regional o
local). Aunque existen varios enfoques distintos para determinar la actividad econémica que genera un
puerto en su entorno, el analisis input-output (I-O) es el que mayoritariamente se utiliza para obtener el
impacto portuario y la que se aplica en este capitulo. Su caracteristica fundamental es la cuantificaciéon en
términos monetarios y en términos de empleo de los impactos directos, indirectos e inducidos generados
por un puerto en su entorno.

LLa metodologifa I-O se ha utilizado para determinar los efectos econémicos de los principales puertos
del mundo. Algunos claros ejemplos los tenemos en EEUU, pafs donde la Administracién Maritima del
Departamento de Comercio desarroll6 un procedimiento metodolégico en 1979 basado en el analisis I-O
llamado Port Economic Impact Kit. Se trata de un manual designado para estandarizar una metodologia
que permitiera mejorar la credibilidad, claridad y comparacién de los estudios de impacto econémico por-
tuario. A partir de esta metodologfa se han evaluado puertos como los Nueva York, Seattle, Los Angeles,
Portland, Tacoma, Oakland, etc. A partir de 2000 se han continuado realizando estudios de impacto; en
algunos casos se trata de una reproduccion del analisis para un ejercicio mas reciente. En Canada por
ejemplo, se han evaluado los efectos econémicos de los puertos de Vancouver, Montreal, Halifax, Fraser
Port, North Fraser Harbour, ademas de un grupo de puertos de tamafio mediano y pequefio. Para Australia
también se tienen constancia de estudios de impacto que siguen la misma metodologia (por ejemplo, los
de Brisbane, Sydney, Fremantle, Esperance y Bunbury). En Europa se han evaluado la mayor parte de los
puertos de gran relevancia (Dublin, Amberes, Plymouth, Rotterdam, etc). Para los puertos asiaticos se han
realizado numerosos analisis de similares caracteristicas, si bien estos han estado mas centrados en deter-
minados traficos (contenedores, sobre todo). Una revision técnica reciente puede encontrarse en Dooms
et al. (2015). En este trabajo se analizan 33 estudios de impacto portuario, se comparan metodologias y
tipos de impacto. En la bibliografia final también se incluyen algunas referencias clasicas donde se recogen
algunas descripciones, ventajas y limitaciones de la metodologia input-output.

Para los puertos espafioles la metodologia de impacto fue adaptada a mediados de los noventa por la con-
sultora TEMA (Grupo Consultor para el Ente Publico Puertos del Estado) utilizando como base el “Port
Economic Impact Kit” al que antes se hizo referencia. Una primera aplicacion se realiz6 a los Puertos de
Interés General Gallegos para evaluar su influencia sobre la economia de Galicia y, posteriormente, sobre
el resto de Espafa. A partir de entonces, y aplicando una metodologfa similar, se han evaluado numerosos
puertos espafioles.

En Andalucia se ha realizado un considerable numero de estudios de impacto econémico portuario desde
los afos noventa (Sevilla, Huelva, Cadiz, Algeciras, etc.), todos basados en la metodologfa I-O. Para algunos
puertos existen dos evaluaciones, e incluso se han obtenido detalles de impacto por trafico portuario. Sin
embargo, es dificil comparar los resultados de estos estudios, incluso hasta para un mismo puerto, sobre
todo por la introduccién de matices o desviaciones con respecto a la metodologia I-O original propuesta
por TEMA o cambios estructurales (uso de diferentes marcos I-O para la region). Por otro lado, como
también sefiala PwC (2015), la agregacion de impactos también presenta muchas dificultades metodoldgi-
cas por el uso de afos de referencia distintos o la inclusién de distintas variables de impacto. De ahi la
necesidad de una confluencia en todos los aspectos metodolégicos que harfan posible una agregacion de
efectos, ademas de posibilitar la comparacion de los impactos obtenidos en uno y otro puerto.
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Al objeto de obtener el impacto econémico global de todos los puertos de Andalucia, y que ademas los
resultados de los impactos obtenidos para cada puerto sean susceptibles de comparacion, se precisan dos
requisitos esenciales: la aplicaciéon de una metodologia comun y el uso de un mismo afio de referencia para
el calculo de los impactos. A tales efectos, la Consultora PwC, en coordinacién con los responsables de
cada estudio en Andalucia y las Autoridades Portuarias, ha redactado y consensuado un documento que
contiene los principios basicos y comunes de la metodologia. En este apartado recogemos los principios
recogidos en el documento de PwC junto con algunos aspectos adicionales que resultan necesarios para
entender como se obtienen los resultados finales.

Variables de impacto econdmico

Al objeto de mantener una homogeneidad y seguir los principios recogidos en el documento metodolégico
redactado por PwC, el impacto el impacto de la actividad portuaria se realizara en términos de VAB y de
empleo (sin perjuicio de que adicionalmente en este documento se incluyan otras variables de impacto).
Una de las principales ventajas de calcular estos agregados macroeconémicos, es que permiten hacer com-
paraciones con la economia nacional o regional, con otros sectores, etc. La definicién de ambas variables
es la siguiente:

- Valor Afiadido Bruto (VAB). Se define como la diferencia entre el valor de la produccién y los
gastos de explotacion distintos de los destinados a la reventa (compras de materias primas, otros
aprovisionamientos y gastos en servicios exteriores), deduciendo los impuestos ligados a la produc-
ci6n y sumando las subvenciones a la explotacién. Entre los tres métodos alternativos que permiten
calcular el PIB, se ha optado por el enfoque via renta. Es decir, el VAB sera aproximado a través del
Valor Afnadido Bruto a precios basicos, que es igual a la suma de la remuneracién de los asalariados,
el excedente bruto de explotacion, y los impuestos netos sobre la produccion.

- Empleo De las opciones posibles para medir el empleo se ha optado por hacerlo en términos
absolutos (nimero de personas empleadas, independientemente de su dedicacion). La elecciéon de
este indicador viene justificada, principalmente por dos motivos: (i) mayor facilidad para obtener la
informacién necesaria para cuantificar el impacto en empleo; (if) mayor capacidad para realizar com-
paraciones entre los empleos generados por el conjunto de puertos comerciales de Andalucia y otros
sectores.

Ambito temporal

El afio 2014 es la referencia para la cuantificaciéon de los impactos econémicos (VAB y empleo) de los
Puertos Andaluces. Sin embargo, al objeto de disponer de una imagen mas actualizada de los impactos
econémicos del Puerto de Tarifa, se ha utilizado 2015 como afio base.

Ambito geogrdfico

El ambito espacial al que vienen referidos los impactos no es sélo el municipio de Tarifa, aunque sea su
puerto el que se evalue; las instituciones y empresas del Puerto establecen relaciones comerciales de sumi-
nistro de bienes y servicios con otras situadas en el resto de la comarca, provincia o regién, por lo que
es necesario tomar un ambito mas amplio al local para determinar los efectos indirectos e inducidos. Los
impactos econémicos de los puertos estaran limitados a la Comunidad Auténoma de Andalucia.
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Grupos de impacto

Los agentes que participan en la actividad portuaria se dividen en dos grupos de impacto:

1. Industria Portuaria. Se define Industria Portuaria como el conjunto de empresas o actividades que
son directamente necesarias para la realizacion del trafico portuario (movimiento de buques, trans-
porte de mercancias o viajeros, etc., asi como su carga o descarga del puerto). Para determinar si una
empresa pertenece a la Industria Portuaria se seguira el criterio de actividad. Es decir, pertenecen
a este grupo de impacto las empresas cuya actividad es necesaria para que se lleve a cabo el trafico
portuario independientemente de que dicha empresa se encuentre ubicada en el recinto portuario. La
Industria Portuaria esta compuesta por:

- Autoridad Portuatia.
- Aduanas.
- Resto de Industria Portuaria (armadores, consignatarios, estibadores, practicos, remolcadores, etc.)

2. Industria Dependiente del Puerto. Comprende al conjunto de empresas cuya actividad econémi-
ca esta vinculada a la Industria Portuaria mediante una relacién de dependencia del puerto. De esta
manera, una empresa sera considerada como parte de la Industria Dependiente del Puerto si cumplen
alguna de las siguientes condiciones:

- La empresa actua como oferente de bienes y servicios para la Industria Portuaria, aunque no sea
directamente necesaria para la realizacion del trafico portuario.

- La empresa utiliza los servicios del puerto para transportar las mercancias objeto de su actividad.
Cabe sefialar que, en caso de cese de actividad del puerto, estas empresas podrian recurrir a otro
puerto o medio de transporte alternativo. Para obtener los impactos de la Industria Dependiente
es preciso obtener el grado de dependencia que se define a continuacién.

Grado de dependencia. Mide a través de un porcentaje el volumen de actividad econémica que las empre-
sas demandantes y oferentes pertenecientes a la Industria Dependiente generan como consecuencia de la
existencia del puerto. Existen diferentes formas de obtenerlo, aunque la mas habitual consiste en preguntar
a la empresa por el porcentaje de actividad econémica que perderia si dejara de existir el puerto.

Impactos econdmicos a estimar

Impactos econémicos a estimar. Los efectos de la actividad econémica del Puerto se extienden mas alld
de la ronda inicial de valor afiadido, renta y empleo generado por las empresas que se ocupan de prestar
sus servicios en €l. Por ejemplo, las empresas que actualmente se ubican en el Puerto de Tarifa necesitan
abastecerse de bienes y servicios en otras empresas del entorno (equipos, reparaciones, combustible, etc.).
Por otro lado, una parte de rentas generadas en términos de sueldos y salarios se emplea en el consumo de
bienes y servicios, generando a su vez mas actividad econémica y empleo. Estar argumentacion da lugar a
que la actividad econdémica generada por un puerto da lugar a tres tipos de impactos econdémicos (directos,
indirectos, inducidos) que se miden en términos de VAB y empleo. Estos impactos se estimaran para cada
uno de los dos grupos definidos previamente, Industria Portuaria, e Industria Dependiente del Puerto. La
definicién de cada tipo de impacto es la siguiente:

1. Impacto directo del VAB (suma de la remuneracion de los asalariados, el margen EBITDA, y los
impuestos netos sobre la produccién) y del empleo (medido por el nimero total de empleados). Es
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la actividad generada por las empresas que estan vinculadas al puerto de alguna manera, esto es, las
empresas pertenecientes a alguno de los dos grupos de impacto definidos anteriormente.

2. Impacto indirecto en términos de VAB y empleo. Es la actividad generada como consecuencia del
efecto arrastre que tiene la actividad del puerto sobre las empresas que suministran productos y/o
servicios a las empresas que estan relacionadas con el puerto. Los impactos indirectos se refieren por
tanto a la actividad econémica que se deriva de las compras e inversiones que la Industria Portuaria
e Industria Dependiente del puerto realizan a otras empresas suministradoras de bienes y servicios.

3. Impacto inducido en términos de VAB y empleo. Es la actividad generada como consecuencia del
consumo de bienes y servicios realizado por los trabajadores que operan directa o indirectamente en
la actividad portuaria, a partir de la renta disponible obtenida en forma de sueldos y salarios.

Informacion necesaria para obtener los impactos

Para determinar los efectos sobre las variables clave (VAB y empleo) se requiere una informacion detallada
que se solicita a través de un cuestionario dirigido a la totalidad de empresas que componen los grupos de
impacto (Industria Portuaria e Industria Dependiente). El cuestionario va dirigido a todo el universo de
empresa y es habitual que en algunos casos la informacion solicitada sea incompleta o incluso que se pro-
duzca una fraccion de falta de respuestas. En estos casos se acude a la informacion recogida en las cuentas
depositadas en el Registro Mercantil.

El cuestionario contiene las cifras de su contabilidad que permiten obtener los efectos directos sobre las
variables clave (en términos de VAB) y el nimero de empleados. Para obtener el impacto directo en térmi-
nos de PIB son necesarios los siguientes datos incluidos en el cuestionario:

- Remuneracién de los asalariados: se define como la remuneracion total, en efectivo o en especie, a
pagar por un empleador a un asalariado a cambio del trabajo realizado por este tltimo. Se desglosa en:

- Sueldos y salarios, en efectivo y en especie.
- Cotizaciones sociales a cargo de los empleadores.

- Excedente Bruto de explotaciéon: es una medida de beneficio econémico que se aproxima habitual-
mente mediante el EBITDA (resultado empresarial antes de intereses, impuestos, depreciaciones y
amortizaciones).

- Impuestos netos sobre la produccién: son impuestos contabilizados sobre la produccion y las im-
portaciones, netos de subvenciones. Estos impuestos se pagan por la actividad en si, con independen-
cia de la cantidad o el precio de los bienes y servicios producidos. Son el impuesto sobre la actividad
econémica (IAE), el impuesto sobre bienes inmuebles (IBI) y otros.

Para obtener los impactos indirectos en el cuestionario se solicitan las compras corrientes y gastos de
inversién con su correspondiente desagregacion sectorial. Cuando no se dispone de la desagregacion
sectorial de compras o gastos de inversion se clasifica la empresa en funcién de su actividad principal en
alguno de los 82 sectores de actividades econdmicas de la tabla input-output de Andalucia, para posterior-
mente proceder a la asignacion de acuerdo con la distribucién de consumos intermedios de cada uno de
los sectores a los que pertenezcan las empresas (“transporte maritimo” para la la Industria Portuaria). De
la misma forma, la desagregacion sectorial de las inversiones se calcula a partir de la columna “Formacion
bruta de capital” de las tablas input-output.
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Para la estimacion de los impactos inducidos es necesario la siguiente informacién adicional:

- La remuneracién de los asalariados (sueldos y salarios totales mas cotizaciones sociales a cargo de
las empresas que componen los grupos de impacto.

- La desagregacion del gasto entre los diferentes productos, que se obtienen de la columna “Gasto en
consumo individual de los hogares” de las tablas Input-Output de Andalucia.

- La propensiéon marginal al consumo que determina qué proporcion de la remuneracién bruta de
los empleados se destina a consumo, y por tanto genera un impacto en la economia. En este caso se
utilizara el dato estimado por PwC cuyo valor es de 0,64276.

Obtencion de los impactos directos

Siguiendo los principios recogidos por PwC, la estimacion de la contribucién directa de un determinado
puerto al PIB (aproximado por el VAB a precios basicos) se realiza utilizando el denominado “método de
la renta”, en el que el PIB es el resultado de la suma de la remuneracion de los asalariados, el excedente
bruto de explotaciéon y los impuestos netos sobre la produccion. En el caso del empleo, el impacto directo
se corresponde con el nimero medio de empleados que trabajan en las empresas y organismos pertene-
cientes a los grupos de impacto definidos. Una vez obtenido el VAB patra cada empresa/institucion y el
numero de empleados, la agregacion de todas las entidades que componen la Industria Portuaria y la In-
dustria Dependiente proporcionan los impactos directos.

Obtencion de los impactos indirectos e inducidos

El calculo de los impactos indirectos se realiza a partir de la informacion sobre los gastos e inversiones
realizados por las empresas pertenecientes a los dos grupos de impacto (Industria Portuaria, Industria
Dependiente) en el ejercicio 2015 en Andalucia. Es decir, las compras que la Industria Portuaria y la In-
dustria Dependiente realizan a otras empresas que les suministran bienes y servicios. Posteriormente, estos
gastos e inversiones se tienen que asignar a los distintos sectores de actividad definidos por la Contabilidad
Regional, en funcién de su naturaleza y conforme se explica en el apartado de recogida de informacioén.
Previamente a la asignacion es necesario eliminar las duplicidades por la existencia de gastos e inversiones
cruzadas entre las empresas analizadas. En el caso de los impactos indirectos e inducidos de la Industria
Dependiente del Puerto se tiene que aplicar el grado de dependencia estimado a los gastos e inversiones.
De la misma forma, los impactos inducidos se obtienen a partir de la remuneracion de los asalariados de
los trabajadores que componen la Industria Portuaria y la Industria Dependiente y de las empresas sumi-
nistradoras de bienes y servicios a las anteriores (una vez eliminadas las duplicidades).

Una vez que la informacién financiera de las empresas ha sido recogida, y se han eliminado las duplici-
dades, se procede a la asignacion de los gastos y altas de inversion de las empresas que forman parte de los
grupos de impacto entre los 82 sectores de actividad definidos en la tabla I-O de Andalucia. Idealmente se
debe realizar la asignacion de gastos e inversiones de manera individual a partir de la informacion facilitada
por cada una de las empresas. Sin embargo, es habitual que para algunas empresas no esté disponible esta
informacion, en cuyo caso se clasifica la empresa en funcién de su actividad principal en alguno de los 82
sectores de actividades econémicas de la tabla input-output de Andalucia, para posteriormente proceder
a la asignacién de acuerdo con la distribucion de consumos intermedios de cada uno de los sectores a los
que pertenezcan las empresas (“transporte maritimo” para las empresas de la Industria Portuaria).
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Tras la recogida y tabulacién de toda la informacién anterior, el procedimiento de estimacion de los im-
pactos indirectos e inducidos en términos de VAB y empleo se basan en la metodologia I-O. En este caso,
el modelo I-O que se aplicara corresponde los datos de la Contabilidad Regional de Andalucia relativos al
afio 2010 publicados por el Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia en 2015 (Marco Input-Out-
put de Andalucfa 2010-MIOAN 2010). A partir de las tablas input-output para el afio 2010 de Andalucia se
procede al calculo de los multiplicadores sectoriales. Estos multiplicadores indican el impacto generado en
términos de produccion y empleo en la economia por cada euro invertido o desembolsado en los distintos
sectores. Los impactos en VAB y empleo se calculan a partir de los multiplicadores para cada uno de los
sectores de actividad de la economia, asi como de la cuantia de los gastos e inversiones realizados en cada
uno de estos sectores. Es decir se aplicaria el modelo basico de demanda, que con los supuestos habituales,
viene dado por la expresion: ¥'={1-A} 'F.donde Y cuantifica la produccion de cada sector ante cambios
en la demanda final F y (1-A)" es la matriz inversa de Leontief. A este respecto, aunque el MIOAN 2010
incluye la matriz inversa de Leontief calculada con los 82 sectores de referencia, es necesario precisar que
la aplicacién directa del modelo proporcionaria los impactos sobre la produccion total y no sobre el VAB
que es una de las variables objetivo de este estudio (téngase en cuenta que los coeficientes técnicos estan
calculados sobre la produccién, no sobre el valor afiadido).

La obtencién de los multiplicadores sobre el VAB y el empleo requiere una transformacion sobre el
modelo basico de demanda que consiste, primero en calcular los coeficientes de valor anadido, es decir, el
ratio o proporciéon que supone el VAB sobre la produccion total para cada rama de actividad Vi:VABi/ Y,
(i=1,2,...,82). Hso implica que, pada cada rama, el VAB es una fraccion v, de la produccion total Y, es decir
VAB,=v *Y .. Para todas las ramas y utilizando notacién matricial VAB=V*Y, donde V es la matriz diagonal
de coeficientes de valor afiadido para los 82 sectores e Y es el vector de produccion. Segundo, multiplican-
do por V en ambos lados de la ecuacién de deman- V¥ = ¥{l-A] 'F da se obtiene la ecuacién basica
que relaciona los valores afiadidos con la produccidn, es decir: VdB= V|l -4} 'F donde V es la matriz
diagonal de coeficientes de valor afiadido para todas las ramas de produccién. En resumen, para obtener
los impactos en términos de VAB es necesario multiplicar la matriz inversa interior de Leontief por una
matriz diagonal de coeficientes de valor anadido.

Para el caso del empleo se procede de la misma forma, primero se obtienen los coeficientes de empleo
por unidad de produccién wi, y a continuacion la ecuacion que relaciona empleo con produccion es decir:
‘ | L .

E=W1-A)"'F donde W es la matriz diagonal de coeficientes de empleo.
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