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El sector de cruceros representa un importante segmento del mercado
turistico actual, con una actividad economica en crecimiento valorada en méas de
150 mil millones de dolares en todo el mundo (CLIA, 2021). La multitud y
variada oferta de destinos que conforman un itinerario, asi como los elevados
costes que suponen cada uno de sus trayectos, ha hecho que la crisis vivida por
la pandemia tenga una repercusion mayor que la sufrida por otros sectores del
turismo. Las distintas normativas adoptadas por cada pais en relacion a la crisis
sanitaria han limitado o imposibilitado su funcionamiento con méas crudeza que

en otros sectores del turismo, complicando ain mas su recuperacion.

Los puertos de cruceros juegan un papel importante en la economia de
los destinos turisticos costeros porgue reciben ingresos tanto de las lineas de
cruceros como del turismo generado en tierra por los pasajeros que visitan el
destino. La optimizacion de la gestion de puertos de cruceros es un tema
importante porque los puertos de cruceros se enfrentan a muchos desafios con el
objetivo de lograr tiempos de permanencia cada vez mas prolongados (Chen y
Nijkamp, 2018), eleccion de itinerario y satisfaccion de las lineas de cruceros y
los pasajeros (McCarthy, 2003), sostenibilidad de las operaciones (Ashrafi et al.,
2020) y capacidad de carga (Pugliano et al., 2018). Las soluciones a estos
problemas son complicadas por las complejas relaciones que existen entre las
numerosas partes interesadas, asi como por los distintos objetivos que se

persiguen.

La mayoria de los estudios previos han obviado el papel de la gestion

portuaria (Cusano et al., 2017), centrdndose en otros aspectos tales como la
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percepcion y satisfaccion de los cruceristas y residentes (Sanz- Blas y Carvajal-
Trujillo, 2014; Fernandez et al., 2019) o las estrategias portuarias para la

capacidad de carga (Pugliano et al., 2018).

La industria del turismo y sus actividades forman un sistema bastante
complejo con numerosas interacciones entre las partes interesadas que operan en
destinos con diferentes intereses. Por lo tanto, el sistema turistico depende de
cambios en varias fuerzas que influyen en su comportamiento general, por lo que
las interacciones no son lineales (Boukas y Ziakas, 2014; Sedarati et al., 2019).
La literatura previa sobre turismo ha aportado algunas soluciones que pueden
dar respuesta a los complejos problemas a los que se enfrenta la gestion portuaria
de cruceros. Especificamente, investigaciones previas sobre destinos turisticos
han estado utilizando el pensamiento sistémico y un enfoque holistico para
encontrar soluciones a la gestion de destinos turisticos, proponiendo modelos
para controlar las actividades y elementos del lugar (Sanchez et al., 2006). El
objetivo de estas investigaciones ha sido dar respuesta a las decisiones
estratégicas mas importantes que deben tomar los gestores de los destinos ante
objetivos de expansion, modificacibn o cambio en las actividades que
desarrollan, utilizando la mayor cantidad de informacion posible. Entre los
métodos que se han utilizado para el anélisis de la naturaleza compleja de los
destinos turisticos destaca la Dinamica de Sistemas (DS), que es una técnica de
modelado que permite identificar las variables que pueden tener un mayor
impacto en la solucion de problemas relacionados con la actividad turistica,
integrando a través de un enfoque holistico el problema que se pensaba aislado

e independiente (Sedarati et al., 2019). En este sentido, investigaciones previas
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han reclamado recientemente la necesidad de nuevas investigaciones sobre DS
en futuros estudios de turismo (Roxas et al., 2020), como analizar las relaciones

de retroalimentacion en destinos turisticos relevantes (Tegegne et al., 2018).

Este trabajo propone tres modelos que, ademas de capturar la dindmica
subyacente de la gestién de puertos de cruceros, consideran el impacto de
variables sociodemogréficas. Los objetivos de este estudio incluyen, por un lado,
optimizar el flujo de pasajeros considerando la influencia de las variables
sociodemograficas. Por otro, anticipar escenarios futuros no deseados que
pueden resolverse tomando decisiones hoy. Y por ultimo, proporcionar nuevos
conocimientos para que los gerentes prueben y desarrollen politicas innovadoras.
De esta forma, a través de un DS, se modeliza el comportamiento y las
interrelaciones entre los factores que determinan tanto la oferta como la demanda
de pasajeros en el puerto de cruceros. Este modelo se ha elaborado en base a la
informacion obtenida a través de entrevistas estructuradas realizadas a pasajeros
de cruceros que desembarcaron en el puerto de Mélaga durante los afios 2015 al
2019, asi como a traves de la informacion de fuentes secundarias relacionadas
con la industria de cruceros y la macroeconomia. Son muy escasas las
aplicaciones de la DS en la industria de cruceros, siendo este trabajo uno de los

pioneros.

Para resolver las cuestiones planteadas, se ha disefiado el presente trabajo

conforme a la estructura que se expone a continuacion.

En el capitulo primero, se realiza, en primer lugar, un anélisis de la

literatura previa sobre destinos turisticos y su gestion, tanto desde el punto de
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vista de la oferta como desde el de demanda. En segundo lugar, se estudian
sistematicamente los distintos modelos de gobernaza existentes para la gestion
de puertos y, especialmente, la figura de la autoridad portuaria, exponiendo los
nuevos retos a los que se enfrentan los gestores de puertos de cruceros,
estableciendo asimismo las diferencias entre los puertos de escala y los de base.
En tercer y ultimo lugar, dentro de este primer capitulo, se revisan conceptos
tales como las intenciones de recompra y de revisita, la reputacion, la percepcion

cognitiva y las relaciones de ellos con las decisones de compra del consumidor.

En el capitulo segundo se exponen los fundamentos de las técnicas de DS
aplicadas en el presente trabajo, las etapas en la construccion del modelo y las

ventajas y desventajas que esta metodologia presenta.

En el tercer capitulo, se analiza en detalle la muestra, las caracteristicas
del puerto de cruceros de estudio, las variables utilizadas en el modelado y los

escenarios futuros simulados.

El capitulo cuarto presenta los distintos modelos desarrollados con cada
una de las variables sociodemogréaficas analizadas y sus validaciones con los
datos historicos. También se muestran los resultados obtenidos en las distintas

simulaciones realizadas.

Finaliza el estudio realizando una discusion sobre los resultados
obtenidos, presentando las principales conclusiones y proponiendo lineas de

investigacion futuras.
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1.1. Destinos turisticos

Uno de los puntos centrales de la actividad turistica es la gestion de un
destino. En la literatura que existe desde la década de los 70 hasta la actualidad
sobre las diversas conceptualizaciones del destino, encontramos tres conceptos
de destino que han contribuido significativamente al desarrollo del pensamiento
teorico en el turismo y que han reflejado de manera creible la evolucidn de los

destinos turisticos en la practica (Jovicic, 2017).

1.1.1. Enfoque clésico

Inicialmente, encontramos un enfoque clasico, centrado en la
importancia de las caracteristicas geogréaficas para la aparicion y el desarrollo de
destinos. En esta linea, Georgoulas (1970) sefiala que “el turismo como industria,
ocurre en areas de destino, areas con diferentes caracteristicas naturales y/o
artificiales, que atraen a visitantes no locales (o turistas) para una variedad de
actividades”. Esta vision del destino considera que, para ser considerado como
tal, los destinos deben cumplir con ciertos criterios, entre los que se incluyen
contar con atractivos turisticos, alojamientos y medios de transporte hacia, desde
y dentro del destino (Howie, 2003). Bajo este punto de vista, se entienden los
destinos como una amalgama de productos y servicios disponibles en una
ubicacion que puede atraer a visitantes mas alla de sus confines espaciales
(Pearce, 1992; Burkart y Medlik, 1974). En la misma linea e igualandolo a
cualquier otro producto de consumo, se considera como un paquete de
instalaciones 'y servicios turisticos que se compone de atributos

multidimensionales (Hu y Ritchie, 1993). La consideracion del destino como
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una amalgama de productos y servicios soslaya el papel que tienen los turistas
como actores en el mismo. Por ello, cambios en la demanda conllevan
modificaciones en la estructura del destino. Como defiende Cohen (1972),
ciertos tipos de turistas, con ciertas demandas, estructuran el destino, por lo que
las demandas cambiantes modifican las opciones y atracciones en el destino. Por
tanto, ha de tenerse en cuenta la percepcion de los turistas sobre un determinado
destino, en funcion de su propdsito de viaje, nivel educativo, cultura y

experiencia pasada, entre otros aspectos.

En esta linea, Buhalis (2000) también expone que un destino puede ser
un concepto perceptual que los consumidores pueden interpretar subjetivamente,
dependiendo de su itinerario de viaje, antecedentes culturales, propdésito de la
visita, nivel educativo y experiencia pasada. Es por ello por lo que mientras
algunos viajeros consideran un crucero como su destino, otros, en el mismo
crucero, perciben los puertos visitados durante el viaje como el verdadero
destino. Este autor subraya que los destinos se encuentran divididos
frecuentemente de forma artificial por barreras geogréficas y politicas, y que no
tienen en cuenta las preferencias de los consumidores o las funciones de la
industria turistica. Utiliza, como ejemplo, a la region de los Alpes que comparten
Francia, Austria, Suiza e Italia, destinos que los esquiadores perciben vy
consumen, con frecuencia, como parte del mismo producto. De esta forma,
considera el destino como una region geografica definida que sus visitantes
entienden como una entidad Unica, con un marco politico y legislativo para la
planificacion y comercializacion del turismo. Esta definicion permite que las

Organizaciones de Gestion de Destinos (OGD) sean responsables de la
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planificacion y comercializacion de la region, teniendo el poder y los recursos

para emprender acciones encaminadas a lograr sus objetivos estratégicos.

Bajo esta misma perspectiva de demanda, Martini (2001) conceptualiza
el destino como un conjunto de productos, servicios, atractivos naturales y
artificiales capaces de atraer turistas a un lugar especifico, en el que la posicién
geografica no coincide con el destino. En tal sentido, la ubicacion geografica

seria simplemente uno de los factores que componen un destino.

1.1.2. Enfoque sistémico

El segundo enfoque en la conceptualizacion del destino surge en la
década los noventa. Se trata de un planteamiento sistémico de los destinos
turisticos. Wall (1996), al discutir el significado de integracion empleado en la
literatura turistica, concluye que los complejos turisticos integrados exhiben
algunos de los atributos que resultan de la integracion horizontal y vertical,
brindando una amplia variedad de servicios interrelacionados dentro de un
mismo establecimiento que, aun recurriendo a menudo a la comunidad
circundante para los requisitos de infraestructura, como instalaciones de
transporte, suministro de agua y electricidad, mantienen vinculos limitados con

la economia local.

En esta misma linea, se encuentra Butler (1999) quien, al analizar el
turismo sostenible, expone que la afluencia de visitantes requiere y se traduce en
el establecimiento de instalaciones y una infraestructura. También Leiper
(2000), al considerar el destino como un sistema abierto y flexible, caracterizado

por un alto grado de interaccion entre los elementos que lo forman, tales como
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empresas proveedoras de servicios turisticos, residentes de destinos, autoridades

locales y turistas.

Este enfoque entiende el destino como un sistema inestable, sujeto a
relaciones no lineales, en el que se desencadenan eventos, tanto internos como
externos, naturales o humanos, que pueden desafiar la estructura existente (Laws

y Prideaux, 2005).

Baggio y Sainaghi (2011) entienden el destino turistico como un sistema
adaptativo complejo, lo que implica que un destino es un sistema de muchas
partes que se acoplan de forma no lineal. Una conexion no lineal supone que un
cambio causado por algun factor externo o interno en un subsistema no es
proporcional a un cambio en los otros subsistemas de destino, causado por el
mismo factor (Jovicic, 2019). Cuando se suceden multiples no linealidades en
un sistema tan complejo como un destino, su comportamiento puede ser
impredecible, incluidas las partes interesadas del destino. Coherente con ello,
Baggio y Cooper (2010) conceptualizan un destino como una red de
organizaciones/partes interesadas y conectadas, cuya productividad es muy

importante para el funcionamiento del sistema.

1.1.3. Enfoque del destino turistico inteligente

El tercero de los enfoques es el del destino turistico inteligente,
entendiendo como tal un destino basado en el conocimiento y donde las
tecnologias de la informacion y la comunicacion (TIC) se emplean para

proporcionar una plataforma tecnologica en la que la informacion y el
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conocimiento relacionados con el turismo pueden intercambiarse de forma

instantanea (Jovicic, 2019).

Huang et al. (2012) ponen de manifiesto en su analisis de la construccion
del turismo inteligente el problema de la construccion de ciudades inteligentes.
Para ellos, los destinos turisticos inteligentes deben enfocarse en las necesidades
de los turistas, combinando las TIC con la cultura informal y la industria de
innovacion turistica; y ello, con el objetivo de promover tanto la calidad del
servicio turistico como la mejora de la gestion del turismo. EI turismo es la

convergencia del turismo tradicional y la industria de la informacion.

Por su parte, Baggio y Del Chiappa (2014) destacan que una red de
destinos se complementa con una infraestructura tecnoldgica destinada a crear
un entorno digital que respalde la cooperacion y el intercambio de
conocimientos. Sostienen en su estudio que, al evaluar las relaciones entre los
actores dentro de un destino turistico, pueden considerarse dos componentes:
uno real y uno virtual; mostrando, ademas, como estos dos componentes estan
fuertemente acoplados estructuralmente y coevolucionan formando un solo

sistema.

Buhalis y Amaranhhana (2014) resaltan en su estudio sobre los destinos
turisticos inteligentes las novedosas herramientas que, para la industria del
turismo, ha supuesto la nueva era de las TIC. Hoy en dia, los destinos turisticos
se enfrentan a un conjunto de nuevos desafios derivados de los cambios
producidos tanto en los consumidores como en el medio ambiente, influenciados

por las tecnologias emergentes. Las TIC permiten que las ciudades sean mas
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accesibles y agradables, no solo para los residentes, sino también para los
visitantes, utilizando para ello un servicio interactivo que interconecta a todas
las organizaciones locales para brindar servicios en tiempo real y utilizar los

datos de manera centralizada para una mejor coordinacion.

El desarrollo de una ciudad inteligente (aquélla que utiliza las TIC para
crear mejores infraestructuras para los ciudadanos) podria fomentar la formacion
de destinos turisticos inteligentes. El uso de la tecnologia incorporada en el
entorno de los destinos puede enriquecer las experiencias turisticas, mejorando
con ello la competitividad de los destinos. Los cambios dinamicos en el entorno
tecnoldgico y social conllevan modificaciones en la estructura del sistema de
destino que, si bien se vuelve mas complejo, se convierte también en mas
efectivo a través de la inclusion de nuevos actores, el perfeccionamiento del

intercambio de informacidn entre ellos y la mejora de la experiencia del turista.

La aplicacion de la inteligencia artificial a los destinos turisticos requiere
interconectar dinamicamente a los actores involucrados a través de una
plataforma tecnoldgica en la que la informacion relacionada con las actividades
turisticas pueda intercambiarse instantaneamente. Dicho intercambio
instantaneo de informacion genera la existencia de cantidades ingentes de datos
que pueden analizarse computacionalmente para revelar patrones y tendencias.
Los destinos turisticos inteligentes deben hacer un uso optimo de estos datos,
ofreciendo servicios adecuados que se adapten a las preferencias de los usuarios
en el momento adecuado. El objetivo es comprender como los destinos turisticos

inteligentes  pueden mejorar la experiencia turistica al ofrecer
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productos/servicios cada vez mas personalizados, con el objetivo de satisfacer
mejor las necesidades y preferencias de cada visitante. Es por ello por lo que
comprender las necesidades y los deseos de los viajeros se convierte en un factor
critico para la competitividad de los destinos turisticos (Buhalis y Amaranggana,

2015).

Por altimo, resulta importante resaltar la definicion que la Organizacion
Mundial del Turismo (OMT) realiza del destino turistico, al considerarlo como
un espacio fisico, con o sin una delimitacién de caracter administrativo o
analitico, en el que un visitante puede pernoctar. Para dicho organismo, se trata
por un lado de una agrupacién (en una misma ubicacion) de productos/servicios
y de actividades/experiencias en la cadena de valor del turismo y, por otro, de
una unidad basica de analisis del sector. Un destino incorpora a distintos agentes
y puede extender redes hasta formar destinos de mayor magnitud. Es ademas,
inmaterial, con una imagen y una identidad que pueden influir en su

competitividad en el mercado (OMT, 2019).

1.2. Gestion de destinos turisticos

La literatura muestra la necesidad de gestionar los destinos turisticos para
conseguir que éstos sean competitivos y sostenibles. Mientras que unos autores
se centran en las actividades que deben emprenderse para alcanzar los objetivos
desde el punto de vista empresarial mediante la planificacion de los recursos
turisticos, otros enfocan sus estudios mas en la demanda, considerando tanto a

la poblacion receptora, como a la residente en el destino.
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1.2.1. Gestion de destinos desde la perspectiva de la oferta

El germen de los trabajos existente sobre la gestion de destinos turisticos
se halla en el campo de la Geografia Turistica (Gunn, 1972) con una perspectiva
de oferta (planificacion de recursos turisticos). En esta linea, Crouch y Ritchie
(1999) examinan el vinculo entre la prosperidad social y el turismo, utilizando
un marco de competitividad. Presentan, para ello, un escenario para la gestion
de destinos que describe un enfoque sistematico que permite fortalecer la
capacidad de un destino con el objetivo de poder competir eficazmente en el
mercado internacional. Aunque el objetivo evidente del modelo es lograr la
competitividad de los destinos, lo que en ultima instancia se persigue es mejorar
el bienestar de los residentes de ese destino en particular. Dichos autores definen
el concepto de bienestar general para incluir la prosperidad econdmica, la

administracion ambiental y la calidad de vida de los residentes.

De igual forma, Dwyer y Kim (2010) consideran que los flujos turisticos
existentes y potenciales hacia cualquier destino estan indisolublemente ligados
a la competitividad general de ese destino, por lo que se hace necesario
desarrollar un marco e indicadores de competitividad del destino que podrian ser
valiosos para identificar qué aspectos o factores influyen en los turistas en su
decision de visitar otros paises. Bajo esta premisa, desarrollan un modelo de
competitividad de destinos que permite comparaciones entre paises y entre
industrias del sector turistico, incluyendo los principales elementos de
competitividad resaltados en la literatura general. El modelo que proponen

vincula la competitividad del destino a diversos determinantes de la misma,
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influyendo en la prosperidad socioeconémica, lo que indica que la
competitividad del destino es, en si misma, un objetivo intermedio hacia un
objetivo mas importante del bienestar socioecondémico. Cada uno de estos
objetivos se asocia a un conjunto de indicadores. Los indicadores de la
competitividad del destino son muchos y variados, comprendiendo tanto
atributos subjetivos ("atractivo™ del destino, "belleza escénica™), como aquéllos

que se determinan de manera mas objetiva (cuota de mercado del destino).

En esta misma linea, Presenza et al. (2005) proponen un modelo que
describe las actividades involucradas en la funcion del marketing de destino
externo y la funcion de desarrollo del destino interno. La vision de las
organizaciones de gestion de destinos (OGD) como organizaciones de marketing
de destinos ha dado paso a la visién de las mismas como organizaciones de

gestion de destinos.

Como se indic6 al comienzo del presente apartado, la literatura muestra
la necesidad de gestionar los destinos turisticos para conseguir que éstos sean
competitivos y sostenibles. Tras la revision de aquellos autores que han centrado
sus estudios en las actividades que deben emprenderse para alcanzar los
objetivos, se exponen a continuacion aquéllos que ponen el énfasis en las

estructuras y procesos necesarios para gestionar destinos de forma efectiva.

En este contexto, Bieger et al. (2009) plantean que las OGD deben
transformarse en centros de servicios modernos y orientados al mercado. Dado
que los retos actuales requieren de un mayor presupuesto y la localizacion de

destinos mas enfocados al producto que se quiere ofrecer, con un marketing y
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una gestion bastante centralizados, el alcance y los limites de las areas de destino
deben ser evaluados y en muchos casos redefinidos. Estos autores analizan los
criterios para definir los limites de los destinos y, en consecuencia, los
presupuestos para las respectivas OGD. Utilizan como objeto de estudio el
canton suizo de Grisones y llegan a la conclusién de la existencia de un vinculo
entre el tipo de destino y su posicion en el ciclo de vida con las tareas, actividades
y presupuestos de las OGD. Las nuevas estructuras de destino son la respuesta
adecuada para que los destinos y las regiones turisticas satisfagan los mercados
turisticos globalizados con costes de marketing crecientes. Esto incluye la
revision de los limites de los destinos turisticos. Los impulsores de la revision
son generalmente la competencia creciente, la mercantilizacion de productos y
servicios (con una participacion creciente, integracion de servicios y visitantes,
y desarrollo de comunidades de visitantes) y la diversificacion e

internacionalizacion de los mercados.

Bodega et al. (2004) analizan tres grandes destinos de los Alpes italianos,
desarrollando una mejor comprension de las relaciones de red en los clusters
turisticos locales e ilustrando las formas interorganizacionales en el turismo de
montafia. Determinan cuatro estructuras tipicas en estos complejos turisticos
alpinos; en primer lugar, el modelo comunitario, en el que el operador turistico
trabaja solo, sin vision interorganizacional; un segundo tipo, denominado
modelo corporativo, que se caracteriza por centrarse principalmente en acuerdos
reconocidos y que generalmente estan controladas por pocas personas; una
tercera forma, el modelo gobernado, en el que los turistas se gestionan a través

de asociaciones o "sistemas de equidad™, como consorcios, donde cada "nodo™
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de la red ofrece experiencia empresarial; y, por ultimo, el modelo de
constelacion, de alta densidad relacional y confianza reciproca que permite una

buena coordinacion y equilibrio de poder entre las empresas turisticas.

Sainaghi (2006) expone que la creciente competencia existente tanto en
el plano nacional como en el internacional, deja cada vez mas patente que son
los destinos y no las empresas individuales las que compiten en el mercado del
turismo, siendo por ello por lo que se hace necesario que los destinos posicionen
sus productos de tal forma que les de caracter y personalidad. Las OGD
desempefian un papel fundamental, ayudando a las empresas locales a construir
una ventaja competitiva sostenible para todo el distrito a través de opciones de
posicionamiento. Sainaghi (2006) propone un modelo dinamico de gestién de
destinos que identifica los procesos tipicos de metagestion que una OGD puede
utilizar para dar forma a la estrategia del distrito, diferenciando dos tipos de
procesos: por un lado, una serie de actividades operativas, definidas como
procesos primarios, que pueden dar forma a los recursos del distrito y sirven para
crear, suministrar y comunicar sistemas de productos locales; y por otro, una
serie de procesos de apoyo que pueden proporcionar la unién entre varios actores
(publicos y privados, lucrativos y sin fines de lucro, empresarios y comunidad)
que operan dentro del distrito. La gestion de estos procesos de forma eficaz
supone un impacto significativo en la ventaja competitiva de las empresas que

operan en el destino turistico.

Por altimo, un tercer grupo de autores se centra en las partes que deben

tenerse en cuenta en la gestion de destinos. En tal sentido, Fuchs y Weiermair
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(2004) realizan una critica al descuido de los elementos relevantes en el proceso
de produccidn y prestacion de servicios turisticos, ampliando conceptualmente
el enfoque de la evaluacion comparativa existente, al vincularlo con las medidas
de satisfaccion de los turistas. Destacan, al respecto, la creciente evidencia de
que los atributos de la calidad del servicio turistico se recogen en tres categorias
de factores que muestran un impacto distinto en la satisfaccion del turista. Por
un lado, la importancia autodeclarada por los clientes; por otro, las evaluaciones
de importancia derivada; y por altimo, el analisis de penalizacién-recompensa-

contraste basada en el desempefio.

Zehrer et al. (2005) defienden que la gestidn de organizaciones de gestion
de destinos requiere un cierto grado de cooperacién y trabajo en red entre los
actores involucrados, lo que ademas de ser un mecanismo complejo, es gravoso
por los costes de transaccion, gastos que no obstante podrian reducirse por medio

de un sistema de gestion de destinos.

Bornhorst et al. (2010) examinaron el concepto de éxito del turismo en
relacion con los destinos y con las OGD, determinando la existencia de una
relacion o distincion entre los dos, a través de la identificacion de variables y la
construccion de un modelo que respalda esa relacion entre el éxito de los destinos
turisticos y las OGD con respecto a las relaciones con la comunidad, el
marketing y los indicadores economicos. Resaltan, en tal sentido, que los Unicos
aspectos del exito de las OGD son las relaciones con los proveedores, la gestion
eficaz, la planificacion estratégica, el enfoque y el impulso organizativo, la

financiacion adecuada y el personal de calidad. Los aspectos del éxito del destino
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son la ubicacion y la accesibilidad, las ofertas atractivas de productos y servicios,

las experiencias de calidad para los visitantes y el apoyo de la comunidad.

Los destinos turisticos son dificiles de administrar de forma adecuada
debido a los distintos enfoques y partes interesadas que suelen confluir en la
gestion de un destino. Como se ha manifestado, esta complejidad supone que
distintas fuerzas, tanto internas como externas, influyan en la gobernanza y
gestion de recursos en un destino turistico. Los gestores de destinos se han
centrado tradicionalmente en la gestion de recursos, lo que a su vez optimiza la

experiencia turistica (Fyall y Garrod, 2019).

Gunn (1994) define el destino turistico como un area geogréafica que
contiene unos recursos que logran satisfacer al viajero, siendo necesarios
elementos tales como el transporte, la informacion, la promocion y otros
servicios locales. Estos elementos potencian la competitividad del destino,
optimizando, a su vez, la experiencia turistica. Se producen, asimismo, unas
sinergias que conllevan que, ante cambios en uno de esos elementos necesarios,
como puede ser el acceso al destino por medios maritimos, se origine un cambio
en todos o algunos de los restantes elementos del sistema, por ejemplo, en la

promocion o en la informacion turistica.

En la actualidad y partiendo desde esta perspectiva de la oferta, los
destinos se entienden como espacios fisicos de caracter local que persiguen la
entrada de viajeros a lugares o zonas geograficas concretas; es decir, procesos
de gestion que tienen como objetivo fundamental atraer visitantes a un espacio

geografico con la finalidad de incrementar la actividad economica de los
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habitantes de esa zona (Laesser y Beritelli, 2013). Esta gestion de la oferta ha
propiciado la colaboracion entre diferentes destinos ante la necesidad de
compartir recursos y lograr, con ello, un incremento de competitividad (Fyall et

al., 2012).

1.2.2. Gestion de destinos desde la perspectiva de la demanda

En la gestion de destinos turisticos existen diversos estudios que inciden
en el &mbito del bienestar y en la calidad de vida de la poblacion receptora de
visitantes. Entre ellos, destacan el realizado por Kim et al. (2013), quienes
prueban un modelo tedrico que vincula las percepciones de los residentes de la
comunidad sobre el impacto del turismo (econémico, social, cultural y
ambiental) con la satisfaccion de los residentes con dominios particulares de la
vida y con la satisfaccion con la vida en general. Dicho modelo defiende
igualmente que la fuerza de estas relaciones perceptivas esta moderada por la

etapa de desarrollo turistico en la comunidad.

Otros estudios consideran a la poblacion residente en el destino turistico
como un stakeholder que se ve afectado por la llegada de viajeros, obligando a
una gestion de destinos cada vez mas sensible con el entorno. En esta linea,
Holden (2005) argumenta que el comportamiento de los actores con intereses en
la proteccion de la naturaleza, en particular los empresarios turisticos y los
turistas, pero también los gobiernos y las comunidades locales, influye en la
determinacion de la sostenibilidad de las caracteristicas de los recursos comunes.
Evalua, para ello, el caso de la conservacion de las mismas mediante el

comportamiento de conservacion de recursos comunes, tomando como base el
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cambio moral que propuso Hardin (1968). Dicho autor, preocupado por el
excesivo uso de recursos comunes, sugiri6 un cambio moral en el
comportamiento humano como la forma mas sencilla de evitar este uso excesivo.
Concluye su estudio afirmando que la presencia de una ética ambiental, como
parte de un mecanismo regulador para la conservacion, resulta fundamental para
influir en el comportamiento de los recursos comunes. Ante la ausencia de
iniciativa privada o gubernamental, considera que sera el propio mercado el que

ejerza la presion ética.

Kumar y Dhir (2020) parten de la aseveracion recogida en la literatura
que afirma que la cultura esta profundamente asociada con la competitividad de
los viajes y el turismo. Consideran que la cultura de un pais es uno de los factores
impulsores del desarrollo de su industria turistica. La aparicion de nuevos
destinos turisticos obliga a los paises a comprender su cultura nacional y
desarrollar estrategias basadas en sus propias dimensiones culturales. Dada la
limitada evidencia empirica existente para apoyar tal afirmacién, su
investigacion se centra, por un lado, en analizar el papel de la cultura nacional y
la competitividad de viajes y turismo (CVT), estudiando la asociacién entre éstas
y las siguientes dimensiones culturales: distancia de poder, individualismo,
masculinidad, evitacion de incertidumbre, orientacion a largo plazo e
indulgencia. Y por otro lado, persigue proporcionar una explicacion cultural para

el CVT de un pais mediante la realizacion de un andlisis de conglomerados.

Como se acaba de ver, la consideracion de la poblacion residente en el

destino turistico como un stakeholder afectado por la llegada de viajeros requiere
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de una gestion mas sensible con el entorno, poniendo de relieve la necesidad de
enfoques mas interdisciplinares que consigan aunar los intereses culturales y
etnograficos con las expectativas empresariales. Dentro de este enfoque, Dredge
(2006) desarrolla una comprension critica de las implicaciones tedricas y
practicas de las redes de politicas turisticas locales en la planificacion
colaborativa, argumentando que la teoria de redes proporciona una lente Util para
comprender las estructuras y las interrelaciones sociales entre el gobierno, los
productores de turismo y la sociedad civil. Como tal, tiene el potencial de
informar las politicas y practicas de gestion colaborativa de destinos. En este
trabajo, el autor examina las contribuciones que las redes pueden hacer para
comprender la planificacion colaborativa y como este conocimiento puede
mejorar la practica de la planificacion colaborativa tomando como punto de
partida lo sugerido por la literatura. Las redes inyectan, en tal sentido, un nivel
de realidad politica en el proceso de planificacion colaborativa que tiene el
potencial de ser Util para desarrollar un proceso y un marco de planificacién mas
equitativo y justo pues, al utilizar un enfoque de red para enmarcar el
compromiso y la colaboracién de la comunidad, se puede minimizar el

desempoderamiento de algunos intereses y grupos.

Con los datos recopilados de los residentes en las inmediaciones del
Parque Natural de Frankenwald en Alemania, Cottrell et al. (2013) examinan la
influencia relativa de las siguientes dimensiones de sostenibilidad en la
prediccion de la satisfaccion de los residentes con el desarrollo del turismo
sostenible: econdmica, sociocultural, ambiental e institucional. Utilizan el

modelado de ecuaciones estructurales y apoyan la hipétesis de que las cuatro
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dimensiones antes referidas son predictores significativos de satisfaccion,
destacando, entre ellos, la dimension econdmica como el predictor mas fuerte,
seguida por las dimensiones institucional, social y ambiental. Los resultados
obtenidos indican que las cuatro dimensiones deben incluirse para obtener un
enfoque holistico de la planificacién y el seguimiento del desarrollo del turismo

sostenible.

Alipour y Arefipour (2020) exploran las potencialidades de la
gobernanza y el estado de su implementacion en una economia en transicion y
altamente  dependiente del turismo. Centran su estudio en la
estructura/comportamiento de la gobernanza multinivel en el sector pablico, las
instituciones cuasi gubernamentales, el sector privado y el papel de las ONG en
relacién con los bienes comunes a nivel local. Para ellos, la cogobernanza ofrece
una plataforma solida para que las instituciones y los usuarios de los recursos
compartan el poder y colaboren para reconciliar la pugna entre el turismo y los

ecosistemas.

Unido a estos aspectos sociales, las investigaciones en el campo de la
gestion del turismo inciden en la necesidad de priorizar en las consecuencias del
impacto medioambiental. Asi, Kaltenborn et al. (2008) exponen en su estudio
que el rapido crecimiento que esta experimentando el turismo rural ofrece nuevas
oportunidades economicas para las comunidades locales, sin obviar los desafios
relacionados con los impactos ambientales y las diferentes percepciones dentro
de las comunidades sobre las vias de desarrollo adecuadas. Este estudio examina

las asociaciones existentes entre las actitudes ambientales de los residentes y las
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actitudes hacia el desarrollo de segundas viviendas en dos regiones del sur de
Noruega, con el apego a la comunidad y la dependencia econdmica como
predictores adicionales. Los autores llegan a la conclusion de que el
ecocentrismo tiene un fuerte efecto negativo en las actitudes hacia el desarrollo
del turismo, en contraste con los hallazgos anteriores que concluian que el apego
a la comunidad no tenia efectos significativos. La dependencia econémica se
encuentra relacionada, de forma significativa, con las actitudes hacia el
desarrollo; y tanto el ecocentrismo como la dependencia econdmica estan

mediados por otras variables como los impactos y beneficios esperados.

Otras investigaciones se centran en el respeto de las capacidades de
carga del destino y el control del crecimiento del nimero de visitantes. En tal
sentido, Kytzia et al. (2011) plantean el problema que suscita la aproximacién al
limite del potencial de crecimiento al que se enfrentan muchos destinos
turisticos. Las soluciones a este problema se hayan frecuentemente relacionadas
con la idea del “crecimiento inteligente”, basado en una mayor eficiencia en el
uso de la naturaleza para la produccion econémica (ecoeficiencia). Muestran
cémo se puede utilizar la ecoeficiencia para evaluar las estrategias de turismo a
escala local con base en un modelo de insumo-producto regional aumentado que
brinda informacidn sobre el desempefio econémico, el uso de la tierra (como
indicador de la presion ambiental) y el empleo. Desarrollan un modelo que
predice que los impulsores clave de la eficiencia del uso del suelo son el impacto
econdmico de los turistas, la intensidad de la ocupacion y la densidad de camas
por area, cubierta por edificios residenciales y hoteles. El impacto econémico

del aumento de la capacidad de camas depende, en gran medida, de la categoria
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turistica que desencadena el desarrollo. Esto también puede utilizarse para atraer
nuevas categorias turisticas a expensas de categorias que hacen ineficaz el uso
de la tierra disponible. Dado que el impacto de una mayor densidad de camas
por area es tan alto como una tasa de ocupacion mejorada durante el afio, la
planificacion espacial, el disefio de edificios y la administracion de instalaciones
también juegan un papel importante en la mejora de la eficiencia del suelo en el

sector turistico.

Hernandez Navarro et al. (2013) desarrollan en su trabajo una guia para
la promocion del desarrollo econémico local por medio del turismo rural
comunitario, dirigida a las entidades de la economia social y a las comunidades
organizadas, interesadas en la gestacion de proyectos de turismo rural

comunitario.

Por su parte, algunos trabajos empiricos han demostrado que los
demandantes de servicios turisticos son capaces de detectar y valorar
positivamente una buena gestion de los destinos cuando esta gestion se
fundamenta en la creacion de buenas expectativas respecto a las virtudes del
destino y cuando se aprecia un elevado nivel de respeto de los atributos sociales
y naturales del destino (Pearce y Shénzel, 2013). En este sentido, las OGD
realizan actividades como la gestion de la marca del destino, la formulacion de
estrategias y de politicas, la garantia de calidad y la intervencion en situaciones

de crisis o conflictos.

Serra y Cardona (2016) eligen en su estudio el municipio de Alcudia en

Mallorca. Dicha localidad destaca por el hecho de que una parte muy
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significativa de su poblacion se ha asentado recientemente ante el impresionante
desarrollo turistico de la zona. En su trabajo analizan las actitudes de los
residentes hacia el turismo como parte de la planificacion estratégica de la
ciudad. Sus hallazgos muestran que las actitudes hacia un mayor o menor
desarrollo turistico varian segun el grado de integracion en la comunidad de
acogida, variable que se correlaciona con el tiempo de residencia y la
preocupacion por la preservacion de la cultura, mostrando la poblacion
inmigrante un menor grado de integracion. En tal sentido, se puede afirmar que
un exceso de desarrollo turistico que atraiga a un gran namero de inmigrantes
podria generar un conflicto potencial, no entre la comunidad de acogida y los

turistas, sino entre los propios residentes.

1.2.3. Las OGD, el sobreturismo y la gestion de destinos inteligentes

Pike y Page (2014) presentan un analisis narrativo de las areas de
investigacion desarrolladas dentro del campo del marketing de destinos desde
sus comienzos, estructurando su revision y preguntandose en qué medida la
organizacion de marketing de destino es responsable de su competitividad. Para
ello, abordan temas tales como la nomenclatura, la organizacion de marketing
de destino (OMD), la evolucion de la literatura del marketing de destinos, la
competitividad como la razon de ser de la OMD vy la eficacia de la misma,

incluidas cuestiones de marca y posicionamiento.

Presenza et al. (2005) avanzan hacia un modelo que describe las posibles
actividades de la organizacion de gestion de destinos como pertenecientes a una

funcion de “marketing de destino externo” o una funcién de “desarrollo de
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destino interno”. La combinacion de las actividades de esta funcion tipica con
las actividades de la funcion de desarrollo de destinos internos arroja, como
resultado, una vision mas completa de las posibles actividades de las

organizaciones de gestion de destinos.

Uno de los principales problemas a los que se enfrentan en la actualidad
los destinos es la existencia de una crisis reputacional. Cada vez se percibe
menos el valor afiadido que proporcionan y se le reconocen menos beneficios
para el propio destino (Pike, 2016). Para dicho autor, las OMD dejaran de existir
en su forma actual, pues la industria de viajes opera en un entorno macro sobre
el cual las OMD no tienen control, con cambios continuos y discontinuos. El
cambio se produce, cada vez mas, en forma de disrupcién forzada, en lugar de
mejoras incrementales y las OMD no son inmunes a los efectos de este
fendmeno. Por lo tanto, es l6gico considerar que la innovacion dara forma a la

OMD en un futuro cada vez mas incierto.

Los destinos turisticos también buscan aumentar el nimero de turistas, si
bien prestan poca atencién al equilibrio necesario entre dicho incremento y la
relacion visitantes-residentes, algo que deberia ser esencial si el objetivo que se
persigue es obtener un turismo mas sostenible. Es por ello por lo que,
ultimamente, la literatura existente sobre destinos turisticos hace especial
hincapié en el fendmeno denominado “over-tourism” o sobreturismo, término
utilizado recientemente para contextualizar este peligro potencial para muchos
destinos turisticos populares. El sobreturismo surge como consecuencia de esta

necesidad de un crecimiento econdmico equilibrado, donde ha de primar la
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proteccion del medio ambiente y las mejoras en las condiciones de vida de los
residentes en el destino. Seraphin et al. (2018) analizan el turismo excesivo y la
supervivencia ecologica de Venecia como destino. En este enclave turistico, la
ecologia, la economia y la cultura se encuentran indisolublemente ligadas al
conflicto entre el capital humano y el natural. Los intentos de organizar
cuidadosamente los desafios en el sostenimiento de la ciudad, los grupos de
interés y la hostilidad ocasional en la implementacidn de politicas requieren un
enfoque de gestion dual (explotacion y exploracidn), en lugar del enfoque Trexit

sugerido por los movimientos antiturismo.

Otros autores han analizado que el sobreturismo puede ser visto como
una amenaza para el patrimonio cultural, siendo esta percepcion mayor en las
grandes ciudades que en zonas rurales (Adie, 2019). De igual forma, se ha
comprobado que el sobreturismo puede llegar a provocar efectos negativos en
las relaciones entre los visitantes y los residentes, siendo necesario alcanzar altos
niveles de resiliencia en la poblacion residente ante el fenémeno de la llegada
masiva de viajeros. Tal es el caso del estudio realizado por Cheung et al. (2019)
en la ciudad de Hong Kong, centrando su trabajo especialmente en la politica
implementada de "permisos de entrada maltiple” que ocasiona conflictos entre
los visitantes de China continental y los residentes de Hong Kong. Para ello,
desarrollan un modelo de histéresis, presumiendo que, si todo se mantiene
constante, la implementacion de una politica de “permisos de entrada multiple”
conduciria a un crecimiento abrumador en los excursionistas y causaria una
relacion de cointegracion permanentemente negativa con el sentimiento de los

residentes. Sus hallazgos sugieren que los responsables de la formulacion de
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politicas deben tener en cuenta que el deterioro de las relaciones entre visitantes
y residentes originados por el sobreturismo puede generar un efecto de histéresis
significativo que persistira mucho mas alla del estimulo original. Apuntan al
desarrollo de la resiliencia en el turismo y a la exploracion del decrecimiento
sostenible como estrategias potenciales para el crecimiento del turismo a largo

plazo.

En relacién a las fuentes primarias tradicionales sobre informacion de
destinos (sitios web especificos de cada destino), las investigaciones apuntan a
que han perdido protagonismo como fuentes de informacion y ventas al ser
sustituidas por proveedores de informacion como Priceline, TripAdvisor o
Booking (Wang, 2011). En esta linea, Reinhold et al. (2015) ponen de manifiesto
que los fracasos del mercado con respecto a la produccion y difusion de
informacién practicamente han desaparecido en su mayoria. Mientras hace
apenas diez afios se visitaba el sitio web de una OGD, hoy en dia el intercambio
de informacion se realiza en las redes sociales, accediendo a plataformas tales
como TripAdvisor y otras similares, siendo ademés dichas fuentes de
informacion mucho mejores y probablemente mas influyentes en cuanto a los
procesos de decision de los posibles viajeros. La produccion y difusion de
informacion crece, pues, de forma imparable mas alla del alcance y control de
las OGD. Los autores que ponen en tela de juicio la razén de ser de las OGD
también desafian la creencia de que el marketing de destinos lo hace mejor que
las OGD. De hecho, muchos otros actores interesados participan en la atraccion
de turistas a un lugar especifico. Ademas, la OGD no influye en la toma de

decisiones de los visitantes en la medida en que estas organizaciones desearian.
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Como ya expusimos anteriormente, algunos de los actuales modelos de
gestion se basan en destinos inteligentes (Emerging Smart Tourism), en los
cuales las TIC juegan un papel fundamental. Ivars-Badial et al. (2016) analizan
este nuevo enfoque de los destinos inteligentes para la gestion turistica a escala
local. Sus resultados ponen de manifiesto que el enfoque de los destinos
inteligentes no se ha asumido aiin como un objetivo de gestion. Consideran cinco
ambitos esenciales a incorporar en el proyecto: la sostenibilidad, los sistemas de
informacidn, la conectividad, la innovacion y la gobernanza, También apuntan
que la complejidad asociada a este enfoque hace aconsejable que el proyecto que

se desarrolle sea flexible, escalable y adaptado a cada entorno territorial.

Los destinos inteligentes han dado lugar a un nuevo enfoque de gestién
de destinos basado en la tecnologia y a nuevos modelos de gestién. Ivars-Baidal
et al. (2019) plantean, ante las transformaciones que sufre la actividad turistica
por la evolucidn tecnoldgica, la necesidad de nuevos enfoques y paradigmas de
planificacion, presentando las bases de la planificacion inteligente de destinos

como un nuevo paradigma de planificacion turistica.

Debe destacarse la importancia que tiene en la estrategia de destino
turistico inteligente la creacion de un sistema de informacion. Asi se recoge en
los modelos teoricos, como el planteado por Ivars-Baidal et al. (2019), aspecto
que enlaza con la aplicacion de sistemas de gestion de destinos (Guevara y Rossi,

2014).
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1.3. Gestion de puertos

El intercambio internacional de mercancias es la base de la globalizacion
y es precisamente en dicho intercambio donde los puertos adquieren un papel
fundamental, pues la capacidad que tengan de satisfacer adecuadamente las
demandas determinara la competitividad de los paises. Hoy en dia, los puertos
son centros logisticos de transporte en los que se desarrollan otras muchas
actividades que otorgan un valor afiadido. Esta linea multifuncional queda
recogida en la definicion del puerto que ofrece la UNCTAD: “Los puertos son
interfaces entre los distintos modos de transporte y son tipicamente centros de
transporte combinado. En suma, son areas multifuncionales, comerciales e
industriales donde las mercancias no sélo estan en transito, sino que también son
manipuladas, manufacturadas y distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas
multifuncionales, los cuales, para funcionar adecuadamente, deben ser
integrados en la cadena logistica global. Un puerto eficiente requiere no so6lo
infraestructura, superestructura y equipamiento adecuado, sino también buenas
comunicaciones Y, especialmente, un equipo de gestion dedicado y cualificado

y con mano de obra motivada y entrenada” (Rua Costa, 2006).
1.3.1. Modelos de gobernanza

Entre los modelos de gobernanza aplicados en el sector portuario
encontramos cuatro patrones principales que podrian clasificarse en funcién de
las diferencias que presentan en el tipo de prestador de servicios (publico,
privado o mixto); en su orientacion (local, regional o global); en la propiedad de

la infraestructura, superestructura y activos; y en el estado de la mano de obra 'y
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la gestion portuaria (Ferrari, Parola y Tei, 2015; Freire-Seoane, et al., 2018;

Suykens y Van de Voorde, 1998; World Bank, 2007).

En el primer tipo de modelo, publico puro (pure), el Estado es el
propietario del terreno, de la infraestructura y de la superestructura, siendo a su
vez el Unico proveedor de todos los servicios portuarios. La propiedad, la
planificacion, la gestion y la explotacion le corresponden al sector publico. La
gestion la desarrolla un organismo publico directamente conectado con el
gobierno central, siendo éstos los que desarrollan la estrategia portuaria. La
competencia entre los distintos puertos nacionales es muy limitada y el
compromiso de los operadores privados es bajo al no poder participar en
inversiones portuarias u operaciones comerciales. En la actualidad, este tipo de

puerto es poco comun.

En segundo lugar, se encuentran los modelos de tipo instrumental
(toolport). En ellos, el sector publico es el propietario de la infraestructura y se
encarga de la gestion y explotacién del puerto, pero cede a empresas, que pueden
ser privadas en su totalidad o participadas por el Estado, ciertos servicios
operacionales, como el abastecimiento o la estiba, entre otros. En este modelo,
los operadores privados pueden realizar actividades dentro de los puertos y en
las terminales portuarias, pero ven limitada la posibilidad de operar areas e
infraestructuras privadas dentro de la zona portuaria. Solo podran desarrollar sus
propios servicios en un “espacio publico” sin posibilidad de disponer de

infraestructuras propias.
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En tercer lugar, el modelo de servicios privado (private service port) se
caracteriza por la naturaleza privada de todos sus elementos (incluida la
propiedad del terreno). Los puertos pertenecen y son gestionados integramente
por operadores privados y los Unicos organismos publicos implicados son las

autoridades reguladoras nacionales.

Por dltimo, en el modelo arrendador (landlord), el Estado es el
propietario del terreno y cede mediante concesion publica la explotacion y la
gestion de las infraestructuras a una empresa de naturaleza publica, privada o
mixta. Los operadores privados pueden gestionar las actividades portuarias en
sus propias terminales, correspondiéndole a la Autoridad Portuaria la
organizacion y regulacion del puerto sin intervenir de forma directa en las

actividades comerciales. Se trata del modelo més extendido.

La tendencia mundial actual encaminada hacia la transferencia de
competencias en la industria portuaria conlleva la aparicion de una variedad
importante en los tipos de estructuras de gobernanza. Brooks (2004) analiza
tanto las alternativas que se han adoptado en el sector portuario mundial, como
las identificadas por el Banco Mundial y los investigadores académicos,
poniendo de manifiesto la dificultad de utilizar este marco del Banco Mundial.
De igual forma, los estudios empiricos han demostrado clara (y correctamente)
que en la practica no existe la adopcion de un modelo de gobernanza especifico,
sino que la gestion portuaria estad sujeta a una serie de alteraciones menores o
mayores a lo largo del tiempo. Cada puerto se enfrenta a desafios y

oportunidades especificos en términos de prioridades de desarrollo econémico y



54 Modelizacion dinamica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréaficas

social, relaciones puerto-ciudad, dindmica espacial y presiones ambientales. Esta
integracion regional implica que los puertos pueden tomar diferentes caminos en
términos de las tareas, roles y actividades que desarrollan y, a veces, esto puede
requerir un enfoque de gestion diferente. La filosofia de gestion del puerto,
presumiblemente basada en el rendimiento y los resultados, no deberia ser muy
diferente a la de cualquier otra actividad econdémica en lo que respecta a aspectos
como la gestion de recursos humanos, informatica, contabilidad, finanzas,
contratos de concesion y autorizaciones. Esto significa que la politica portuaria
se esta orientando hacia la formulacion y aplicacion de las reglas generales del
juego competitivo; por ejemplo, la fijacion de precios para la recuperacién de
costes o la armonizacion de las estadisticas portuarias en lugar de intentar forzar
a los puertos individuales a una gobernanza estandarizada de modelos y

soluciones (Notteboom y Haralambides, 2020).

1.3.2. La Autoridad Portuaria

La Autoridad Portuaria es la entidad que, en conjuncion o no con otras
actividades, tiene como objetivo, en virtud de la legislacion o reglamentacion
nacional, la administracion y gestion de las infraestructuras portuarias y la
coordinacion y control de las actividades de los diferentes operadores presentes
en el puerto (Commission of the European Communities, 2001; Verhoeven,

2010).

La tipologia de modelos de gobernanza analizada en el apartado anterior
puede trasponerse igualmente a los objetivos que supuestamente tiene cualquier

autoridad portuaria, de tal forma que podria diferenciarse entre puertos de
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servicio e instrumentales, y de intereses publicos y privados (Notteboom y
Haralambides, 2020). Como se ha manifestado anteriormente, el modelo mas
comun es el denominado arrendador, donde el organismo de gestion publica es
responsable de la gestion y planificacion de las areas del puerto, siendo su
objetivo asegurar el crecimiento del trafico maritimo, la riqueza social y
econdémica, sin realizar directamente ninguna actividad comercial que

normalmente es prerrogativa de empresas privadas (Ferrari, et al., 2015).

Como arrendador, la autoridad portuaria debe optimizar el uso de su
dominio, asignando éareas para usos especificos, otorgando concesiones y
autorizaciones a empresas cuidadosamente seleccionadas y adoptando un

sistema de precios adecuado (Notteboom y Haralambides, 2020).

Los roles de las autoridades portuarias, asi como sus funciones
regulatorias y operativas, no quedan detalladas por las tipologias de gobernanza
ni s un tema que presente excesivo interés entre los académicos. En las Ultimas
dos décadas se han realizado estudios encaminados a examinar el papel de las
autoridades portuarias en areas de actividad especificas. Asi, por un lado,
encontramos trabajos enfocados en la linea del transporte intermodal y el
desarrollo de acceso al interior, como los de Notteboom y Winkelmans (2001).
Tales autores analizan el impacto de ciertos cambios estructurales en el comercio
y el transporte maritimo internacionales producidos sobre cuestiones estratégicas
y operativas en el marco de la gestion portuaria, planteando la hipotesis de que
un puerto (autoridad) exitoso debe estar preparado para adoptar constantemente

nuevos roles con el fin de hacer frente al entorno cambiante del mercado.
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Otorgan a las redes portuarias el papel mas importante en el proximo milenio,
ya que al obtener una ventaja competitiva, se convertira cada vez mas en una
cuestion de ir més alla de los limites del puerto, tanto en términos de inversiones

fisicas como de capacidades de gestion.

Centrados también en esta actividad de acceso al interior, se encuentra el
trabajo de Lange y Chouly (2004), quienes ponen énfasis en el hecho de que la
calidad del acceso al interior depende del comportamiento de una gran variedad
de actores, entre otros las lineas navieras, los operadores de terminales, los
transitarios, la autoridad portuaria y el gobierno nacional/regional. En tal
sentido, el acceso efectivo al interior es, al menos de forma parcial, un desafio
organizacional, un problema de accion colectiva que requiere de la formacion de
varios tipos de coaliciones. Centran su analisis en los tres regimenes de acceso
al interior de los puertos de Rotterdam (Paises Bajos), Durban (Sudafrica) y el
grupo de puertos del Bajo Mississippi (Estados Unidos). Ponen de manifiesto
que el papel que la autoridad portuaria toma en cada caso es relevante para el
desarrollo del acceso en los mismos con los efectos que ello conlleva en el mayor

0 menor éxito del puerto.

Al igual que los autores anteriores, Van den Berg y De Langen (2011)
ponen de relieve, en su analisis del puerto de Barcelona, el nuevo rol que
desempefia la autoridad portuaria, involucrandose en la conexion puerto-interior
ante la creciente importancia de las redes intermodales del interior para la
posicion competitiva de los puertos. Su estudio de caso proporciona informacion

sobre los componentes y la ejecucion de la estrategia de interior del puerto de
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Barcelona, mostrando que la estrategia de la autoridad portuaria y la consecuente
implicacion activa en el interior ha tenido un impacto significativo en la
atraccion de volumenes de contenedores desde el interior distante y en la mejora

de la accesibilidad del puerto.

Otro grupo de autores centran sus estudios en otras actividades distintas
de la gestién del interior, como lo es la gestion del suelo, incluidas las
concesiones y los arrendamientos de terminales. Bajo este enfogque, Notteboom
et al. (2012) reconocen que la politica de concesiones se ha convertido en una
poderosa herramienta de gobernanza para los administradores de puertos, al
permitir a las autoridades portuarias mantener cierto control sobre la
organizacion y la estructura del lado de la oferta del mercado portuario. La
gestion de concesiones y arrendamientos de terminales en puertos maritimos es
compleja y enfrenta a las autoridades portuarias y a las agencias
gubernamentales con preguntas importantes relacionadas con los
procedimientos para seleccionar los operadores mas adecuados para su escasez
de suelo y las condiciones en las que estas empresas privadas pueden tener

derecho a operar las instalaciones.

En esta misma linea, Ferrari et al. (2015) consideran al contrato de
concesion como el dnico elemento organizativo comun entre los puertos
europeos. Solo a través de esta herramienta estratégica, la autoridad portuaria
puede alcanzar sus propios objetivos. Las autoridades portuarias deben
desarrollar actividades que conllevan a un desarrollo sostenible y equilibrado en

el territorio local. Hoy en dia, la existencia de una nueva conciencia de la



58 Modelizacién dindmica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréficas

produccién de externalidades provoca una influencia negativa en el sentimiento
de los ciudadanos hacia ciertas actividades portuarias tales como el transito de
productos petroliferos o mercancias peligrosas, asi como cualquier actividad que
pudiera causar efectos negativos sobre el medio ambiente. Ante estas
inquietudes, las autoridades portuarias no solo deben actuar como promotoras
portuarias, con el Unico objetivo de asegurar el mayor trafico posible, sino
también como reguladoras para asegurar un desarrollo equilibrado y sostenible
en el territorio local. Para conseguir tales objetivos, las autoridades portuarias
cuentan con el contrato de concesion como Unica herramienta para establecer
limitaciones a los operadores de terminales, con el fin de alcanzar objetivos

sociales y econdémicos.

La sostenibilidad es otra de las areas especificas en las que se analiza el
papel de las autoridades portuarias. En este sentido, Ashrafi et al (2020) destacan
la creciente atencion que se presta a los efectos externos asociados a la actividad
portuaria, favoreciendo asi una integracion holistica de la sostenibilidad en la
planificacion y operacion portuaria. Examinan los factores que impulsan a los
puertos a ser mas sostenibles, identificando y clasificando multiples impulsores
de la sostenibilidad corporativa y proporcionando, de esta forma, una plataforma
para que los administradores y operadores de puertos exploren los impulsores de

la sostenibilidad corporativa en su entorno operativo.

Ante la creciente preocupacion que presenta la sostenibilidad para las
autoridades portuarias para los responsables politicos, usuarios del puerto y

comunidades locales, otros autores ofrecen la innovacion como un factor que
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puede proporcionar una solucion a los principales problemas ambientales. En el
caso de los puertos maritimos, el area de la sostenibilidad ambiental debe
considerarse en marcos conceptuales que deben tener en cuenta la naturaleza de
multiples partes interesadas de la industria portuaria y las interacciones
verticales que exige la sostenibilidad ambiental. Estos autores investigan
innovaciones exitosas que mejoran la sostenibilidad ambiental de los puertos
maritimos, desarrollando un método para cuantificar el grado de éxito de la
innovacion con respecto a un conjunto de objetivos especificos. Argumentan que
solo aquellas innovaciones que se adapten dindmicamente a las demandas de los
actores portuarios y al entorno institucional de los puertos tienen la oportunidad

de tener éxito (Acciaro et al., 2014).

Siguiendo con las areas especificas de las autoridades portuarias, Pavlic
et al. (2014), en su estudio sobre el puerto de Koper (Eslovenia), realizan una
aplicacion practica del concepto de puerto verde, poniendo el énfasis en la
mejora general de la eficiencia energética y haciendo especial hincapié tanto en
las tecnologias de vanguardia como en el desarrollo de iniciativas piloto basadas
en soluciones energéticas modernas disefiadas para mejorar la eficiencia en el
consumo de combustible y en la reduccion de emisiones. Llegan a la conclusion
de que la implementacion del concepto de puerto verde, respaldado por un
sistema inteligente de gestion energética y ambiental, permite una distribucion
clara de responsabilidades, permitiendo a los operarios y al resto de trabajadores
alcanzar un mejor desempefio. Es por ello por lo que un sistema de gestion
energética y ambiental eficiente y eficaz en los puertos ayuda a los responsables

a tomar conciencia del desempefio energético y ambiental.
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Sdoukopoulos et al. (2019) analizan la eficiencia energética como otra de
las funciones de la autoridad portuaria. Puesto que los puertos europeos se estan
convirtiendo en puntos clave de produccién de energia, asi como en grandes
consumidores de energia, el consumo energético se ha convertido en una de sus
principales prioridades medioambientales. Realizan una descripcion de las
principales politicas, tecnologias y practicas que los puertos europeos han
adoptado para mejorar su eficiencia energética, lo que que ayudaran a los puertos
a avanzar de forma colectiva hacia una emision cero y futuro climaticamente

neutro.

En la misma linea, Sifakis y Tsoutsos (2021) revisan la literatura
cientifica disponible con el objetivo de aunar los hallazgos para lograr la
perspectiva de puertos con emisiones practicamente nulas. Ponen de relieve que
las actividades de alta demanda de energia y suministro vital estan
caracterizando a los puertos, atrayendo la atencion de las autoridades de gestion
portuarias hacia los asuntos energéticos. EIl creciente progreso de la
implementacién de las tipicas instalaciones de energia renovable en las zonas
portuarias y la necesidad de sistemas innovadores de energia inteligente atraen,
pues, la atencion de las autoridades de gestion portuaria hacia los asuntos

energéticos (Iris y Lam, 2019).

La preocupacion por la transicion energética de la que debe ocuparse las
autoridades portuarias se recoge en el trabajo de Hentschel y Wolfgang (2018).
Tales autores disefian una cooperativa de energia renovable con el objetivo de

aumentar la implantacion de este tipo de energia en el puerto de Rotterdam. Para
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ello, identifican catorce caracteristicas especificas que una cooperativa de
energia renovable debe incorporar para facilitar la transicion energética en el
puerto. En base a ello, realizan un plan de accion con recomendaciones concretas

sobre como se podria lanzar una cooperativa exitosa en el citado puerto.

Parola et al. (2018) consideran el papel clave de las autoridades
portuarias como oOrganos de gestién que promueven las perspectivas de los
respectivos puertos y cllsteres asociados, a pesar de encontrarse €stos
desvinculadas de las actividades operativas y la prestacion de servicios
portuarios. Ademas, estiman que las autoridades portuarias se han transformado
en instituciones hibridas que combinan factores de mercados, jerarquias y redes,
consiguiendo un mayor potencial que las empresas tradicionales para adaptarse
a entornos empresariales cambiantes, 1o que les lleva a ocuparse de una amplia
variedad de intereses de las distintas partes interesadas. El estudio emplea
perspectivas de marketing empresarial aplicadas en organizaciones hibridas para
introducir una conceptualizacion novedosa de las estrategias en este campo por
las autoridades portuarias, construyendo un marco que combina los objetivos de
marketing de las autoridades portuarias en varias areas estratégicas de negocios,
la geografia multifacética de las partes interesadas destacadas y la cartera

inducida de acciones de marketing.

Como consecuencia de lo anterior, los puertos maritimos modernos han
pasado de ser simples centros de manipulacion de carga a entidades
fundamentales en una compleja malla de cadenas de suministro globales

entrelazadas (Notteboom y Haralambides, 2020). Hoy en dia, el panorama del
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puerto esta cambiando con suma rapidez; el puerto maritimo se esta convirtiendo
cada vez mas en un nodo logistico e industrial. Como tal, comprende una
agrupacion funcional y espacial de actividades que tiene lugar en el dominio mas
amplio de un puerto maritimo, todas ellas apuntando, directa o indirectamente,
a procesos de transporte, transformacién e informacion dentro de estas cadenas
de suministro globales (Notteboom, 2016). Los puertos maritimos generalmente
operan en un entorno de mercado altamente dindmico, competitivo y orientado
a la eficiencia. Ademas, las estrategias corporativas en el transporte maritimo y
la logistica global también influyen en la industria portuaria. Ejemplos de tales
desarrollos incluyen la consolidacion y concentracion en el transporte de
contenedores, asi como en terminales y empresas de logistica, la integracién
vertical a lo largo de la cadena de suministro. También un papel cada vez mas
importante de las alianzas de transporte global (integracién horizontal). En otras
palabras, para mejorar sus margenes operativos y ofrecer un mejor servicio a sus
clientes, los actores del mercado en el transporte maritimo, puertos y logistica
persiguen simultdneamente dos estrategias complementarias: una de control de
costes a través de la integracion horizontal, como puede ser alianzas de envio; y
otra, de diferenciacion de servicios a traves de la integracion vertical a lo largo
de cadena de suministro (Haralambides, 2019; Notteboom y Winkelmans, 2001).
Los puertos compiten, cada vez mas, no como actividades individuales que
manejan buques, sino como nodos cruciales que vinculan cadenas de suministro
globales en competencia. Los criterios de seleccion de puertos y rutas de los
cargadores y transportistas se basan, por lo tanto, en toda la red, en la que el

puerto es solo un nodo. Los cambios en las cadenas de suministro estan
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obligando a los puertos y terminales a buscar una integracion efectiva en estas
cadenas de suministro cuando entregan valor a los transportistas y a los
proveedores de servicios logisticos externos (Robinson, 2002; Mangan et al.,

2008).

El trabajo de Zhang et al. (2018) responde a las dos preguntas basicas de
la gobernanza portuaria: quién gobierna y qué se gobierna. Destacan estos
autores la importancia del papel que desempefian las organizaciones
gubernamentales y las organizaciones portuarias como los principales 6rganos
rectores de la gobernanza portuaria, poniendo de relieve una gestién portuaria
cada vez mas multinivel y compleja, con una participacion cada vez mayor de
los niveles de gobierno nacionales o regionales en algunos paises, como Estados
Unidos, Brasil y China, y unas autoridades portuarias a nivel local que
generalmente ocupan la posicion central con mayor autonomia en la gestion de

las operaciones.

De otra parte, se observa que el desarrollo y las operaciones del puerto
no s6lo se guian por factores econdémicos, pues el creciente papel de las
consideraciones ambientales y sociales configura el comportamiento y las
estrategias de los actores relacionados con el puerto, en los que cada vez va
adquiriendo una mayor importancia el establecimiento y el logro de objetivos de
sostenibilidad. El desarrollo de iniciativas en el ambito de la responsabilidad
social empresarial y la gestion de relaciones con los grupos de interés y la gestion
de la cadena de suministro verde son otros factores igualmente relevantes. De

esta forma, la actuacion del gestor portuario comprende la optimizacion de los
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espacios fisicos, la asignacion de areas portuarias y la implantacion de tarifas de
servicio con el objetivo de que la actividad resulte sostenible, tanto desde la
perspectiva economica, como de la ambiental y social (Notteboom vy

Haralambides, 2020).

Diversos autores coinciden en que los modelos de gestion estan
fuertemente condicionados a cambios en su entorno a medida que transcurre el
tiempo (Wilmsmeier y Sanchez, 2017), cambios que suelen conducir a
situaciones en las que un modelo de gestion, ya existente, se vuelva obsoleto y

necesite de reformas innovadoras (Hesse y McDonough, 2018).

1.4. Gestion de puertos de cruceros

Los puertos de cruceros estan condicionados, ademas de por los aspectos
generales que afectan a la gestion portuaria, por otros muchos aspectos
especificos del turismo. La industria de los cruceros estd regulada por normas
internacionales que se examinan y actualizan constantemente para garantizar
tanto la seguridad, como la sostenibilidad ambiental. Entre las entidades
reguladoras destacan la Organizacion Maritima Internacional (OMI), la
Organizacién Internacional del Trabajo (OIT) y la Organizacion Mundial de la
Salud (OMS). En tal sentido, son varias las entidades que garantizan que los
buques de crucero cumplan los diferentes requisitos. Los puertos receptores
deben garantizar, por un lado, que los buques cumplan los reglamentos
internacionales, nacionales y locales aplicables; y por otro, el pais de
abanderamiento debe asegurarse que se cumplan con todos los requisitos

nacionales e internacionales. Ademas, otros organismos independientes, tales
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como las sociedades de clasificacion, exigen el cumplimiento de las normas de
seguridad y de proteccion ambiental en nombre de los paises de abanderamiento,

de los propietarios y de las compafias aseguradoras de los buques.

1.4.1. Seleccion de un puerto de crucero: factores que inciden en el disefio

de un itinerario

El disefio de un itinerario es un aspecto de suma importancia para las
compafiias navieras, pues de ello dependera el negocio que pueda desarrollarse.
En este disefio, la naviera analiza, junto con las autoridades pertinentes, las
condiciones que podran beneficiar al pasajero de crucero, mientras que las
instituciones locales buscan la proyeccion que tendra sobre el entorno, tratando
de que ésta sea maxima. Existe, por tanto, una doble via en las relaciones con los
puertos, una como puerto en si mismo, con sus infraestructuras y los servicios
que presta; y otra que considera el entorno, atendiendo al &mbito de influencia
en el que se proyecta el turismo de crucero (Ruiz, 2014). El primer paso en la
confeccion de un itinerario es delimitar qué puertos formaran parte del mismo y
cudl de ellos sera el puerto base, para lo que sera preciso considerar multiples

aspectos y criterios.

Debido a la alta concentracion de propiedad que presenta el mercado de
cruceros, se presenta como un mercado de oferta en el que la decision de incluir
un puerto en un itinerario depende, principalmente, de criterios de rentabilidad
de las navieras, quienes tratan de minimizar sus costes operativos para
maximizar los ingresos por pasajero. Los factores de los que depende que un

puerto sea incluido en un itinerario son diversos, pero a pesar de la importancia
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que presenta para los gestores del puerto este objetivo, es un aspecto que no ha
despertado excesivo interés entre los académicos, existiendo una escasez de
literatura sobre los analisis empiricos que analicen los principales factores o
elementos que contribuyen a la eleccion por parte de una naviera de un itinerario
concreto. En esta linea, Esteve-Pérez y Garcia-Sanchez (2017) y Castillo-
Manzano et al. (2014) estudian los determinantes que inciden en la capacidad de
los puertos para atraer cruceros en Espafia, concluyendo que la probabilidad de
tener trafico de cruceros esta ligada a puertos ubicados en zonas pobladas y cerca
de grandes aeropuertos, puertos no especializados en trafico de contenedores,
pero que comparten instalaciones con el trafico de transbordadores y puertos con
una profundidad minima de agua. La cantidad de trafico de cruceros que puede
generar un puerto también esta relacionada con la poblacion y las conexiones
aéreas, junto con el atractivo turistico y las instalaciones compartidas con otros

tipos de tréfico portuario.

Marti (1990) pone de relieve la importancia de los conceptos geogréaficos
de lugar y la situacion en la comprension del proceso de seleccion de puertos de
cruceros. El sitio, un factor fisico, es obviamente de una importancia excepcional
en el origen y evolucion de los puertos de cruceros, aunque sin una inversion
sustancial tanto en infraestructura, para manejar cruceros, cComo en
superestructura, para facilitar el movimiento de pasajeros entre el barco y la
costa, un puerto de cruceros no puede atraer patrocinio. Los puertos pueden
amortizar la inversion de capital con un alto nivel de tréfico de cruceros v,
ademas, de esta forma garantizar la prosperidad econdémica, no solo para el

puerto, sino también para la ciudad y la region que lo rodea.
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En esta misma linea, McCalla (1998) clasifica los factores que influyen
en la seleccion de un puerto de crucero, distinguiendo entre factores de sitio
(accesos al puerto, profundidad del agua, refugios e instalaciones costeras,
factores todos ellos que tienen un impacto en la viabilidad de un puerto para
atender las necesidades de los cruceros) y factores de situacion, relacionados con
el atractivo que posee para los cruceros el area en la que se encuentra. Concluye
en su estudio que los factores de sitio mas importantes son el puerto y los
servicios de cruceros que ofrece, mientras que los factores de situacion mas
importantes son los atractivos regionales para las excursiones de un dia desde el
puerto, seguidos de cerca por las conexiones maritimas que tiene el puerto.
Asimismo, sugiere que los puertos base, los puertos de escala y los puertos
hibridos perciben la importancia del sitio y la situacion de manera diferente. Los
puertos base adoptan un enfoque equilibrado para presentar sus atributos,
considerando que tienen la misma importancia tanto el sitio como la situacion.
Los puertos de escala hacen hincapié en las caracteristicas de su situacion. Los
puertos hibridos enfatizan su sitio de forma aislada o en conjunto con su
situacion. Sin embargo, el estudio de McCalla (1998) no presta atencion al punto
de vista de las compafiias de cruceros, aunque éstas son los principales

responsables de la toma de decisiones en el proceso de seleccion de puertos.

Las decisiones sobre itinerarios se ven afectadas, ademas, por otros
factores tales como la estacionalidad de la demanda, dado que ésta afecta al
trafico maritimo, generando efectos negativos para los principales actores
involucrados en la configuraciéon de un itinerario de crucero. Baron (1975) y

Hartmann (1986) diferencian dos origenes en la estacionalidad: el natural y el
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institucional. La estacionalidad natural tiene su origen en fenomenos naturales,
predominantemente relacionados con el tiempo y el clima, que estan fuera del
control de quienes toman las decisiones. Por el contrario, la estacionalidad
institucional procede de factores religiosos, sociales, culturales y/o étnicos que

estan parcialmente controlados por quienes toman las decisiones.

Esteve-Pérez y Garcia-Sanchez (2017) analizan la estacionalidad del
trafico de cruceros de puertos mediterraneos, especificamente desde el punto de
vista de los puertos. Observan que durante el trafico de cruceros fuera de
temporada, existe una capacidad infraexplotada de las infraestructuras portuarias
y las bajas tasas de ocupacion durante estos meses afectan negativamente los
ingresos del puerto. Ademas, la capacidad inactiva es dificil de utilizar en otras
actividades si previamente no se han asignado. Al objeto de reducir los efectos
nocivos de la estacionalidad, sugieren convertir la terminal de pasajeros en una
instalacion de usos multiples en la que se puedan desarrollar otras actividades
compatibles con el transito de pasajeros, como oficinas, restaurantes y/o un

centro de negocios.

Otro de los factores que influyen en las decisiones sobre itinerarios son
las infraestructuras y las tasas portuarias (Bagis y Dooms, 2014). Las tasas que
cobran las autoridades portuarias a las navieras inciden en la eleccion del puerto
de forma negativa, especialmente desde hace algunos afios, pues la tendencia
actual de las empresas de cruceros es competir cada vez mas en precio, al ser las
tasas portuarias una parte importante del precio final que debe abonar un

pasajero. En esta linea, Gui y Russo (2011) resaltan como, a partir de los
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atentados del 11 de septiembre de 2001, debido a una disminucion de los niveles
de seguridad de la navegacion, la tendencia de las lineas de cruceros ha sido
reducir el precio de los billetes y depender mas de los ingresos adicionales dentro
del crucero o en el puerto de escala, como por ejemplo las visitas turisticas, las
excursiones o las fiestas en el buque entre otros; actividades que adquieren cada

vez un mayor protagonismo como fuente de ingreso.

Las tasas portuarias se regulan en Espafia en el Real Decreto Ley 2/2011,
de 5 de septiembre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Puertos
del Estado y de la Marina Mercante. Son comunes a todos los puertos espafioles,
si bien cada puerto tiene la opcidn de fijar unos coeficientes y bonificaciones al
objeto de diferenciarlas del resto. Las autoridades portuarias no pueden obviar,
sin embargo, que la ley les fija en un 2,5% su rentabilidad y son las tasas, los
ingresos con los que los puertos responden a este objetivo, aspecto éste que

disminuye la flexibilidad.

La segmentacion de los pasajeros también afecta al disefio de los
itinerarios, pues las navieras pueden adaptarlos a los gustos que cada segmento
en base a la informacion que poseen de sus pasajeros. De esta forma, podrian
dedicar los bugues mas grandes (que poseen una gran variedad de instalaciones
recreativas y de entretenimiento a bordo) a aquellos segmentos de pasajeros que
realizan sus primeros cruceros y a los que prefieren disfrutar de las actividades
e instalaciones que ofrece el buque. Estos cruceros no suelen modificar el
itinerario, a diferencia de lo que sucede con los que se destinan a pasajeros

experimentados y/o que prefieren disfrutar de actividades fuera del barco, a los
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que se ofrecen barcos mas pequefios e intimos, que si pueden desplegarse por
nuevas regiones y puertos de escala donde las grandes lineas de cruceros tienen

poca presencia (Whyte et al., 2018).

Chen y Nijkamp (2018) estudian, al igual que los anteriores autores, los
aspectos estratégicos de la planificacion de itinerarios de las lineas de cruceros,
introduciendo el concepto de “duracion de la estancia” y modelando los
determinantes de la duracion de la parada en el puerto. EI modelo que desarrollan
muestra que la duracién de la parada de una linea de cruceros en un puerto se ve
influenciada principalmente por el tonelaje bruto del crucero, el nimero de
pasajeros, la distancia de navegacion desde el puerto anterior, la distancia de
navegacion hasta el siguiente puerto, la naturaleza de las lineas de cruceros
internacionales, los puertos de origen especificos de los cruceros y los atractivos

de los puertos de escala.

El negocio de los cruceros depende, en gran medida, de las atracciones
locales. En este sentido, las lineas de cruceros, los puertos y las ciudades estan
muy interrelacionadas y seria positivo que estableciesen una especie de empresa
conjunta, en la que las lineas de cruceros invirtiesen en los barcos y los destinos
invirtiesen en las instalaciones portuarias y atracciones turisticas (Gui y Russo,

2011).

Los puertos de cruceros se clasifican en tres tipos: el puerto de escala,
aqueél en el que el buque realiza una parada intermedia en ruta hacia otro destino;
el puerto base, desde el que se inicia y/o finaliza un crucero; y el puerto hibrido,

combinacion de las dos categorias anteriores, es decir, es el punto de inicio y
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finalizacion de algunos itinerarios de cruceros, pero también actia como punto
intermedio para otros itinerarios de cruceros (Jordan, 2013; Papachristou et al.,

2020).

1.4.2. Puertos de escala

Como se ha dicho anteriormente, los puertos de escala son aquéllos en
los que los cruceros realizan una parada intermedia en su ruta hacia otro destino.
Estos tipos de puertos se centran mas en las caracteristicas de su situacion que
en el propio lugar. La eleccion final de las lineas de cruceros con respecto a los
puertos de escala tiene graves impactos econdémicos, sociales y ambientales tanto

en los puertos como en las comunidades locales.

Rodrigue y Notteboom (2013) resaltan el alto nivel de concentracién de
la propiedad existente en la industria de cruceros, en la que unas pocas navieras
representan casi la totalidad del mercado en términos de pasajeros. En este
mercado, las estrategias de despliegue de buques y el disefio de itinerarios por
parte de los operadores de cruceros son primordiales y se ven afectados por
consideraciones de mercado y operativas. Centran su investigacion en el
despliegue de la capacidad y los itinerarios en los mercados de cruceros del
Caribe y del Mediterraneo, argumentando que esta industria vende itinerarios,
no destinos, lo que implica un nivel de flexibilidad en la seleccion de los puertos
de escala, sin olvidar las importantes consideraciones operativas a la que se
encuentra sujeta. El andlisis efectuado revela, asimismo, que estos dos mercados
de cruceros no funcionan de manera independiente, sino que estan

interconectados de manera operativa mediante el reposicionamiento de unidades
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de buques para hacer frente a las variaciones en la demanda estacional entre los

mercados regionales.

Los pasajeros de cruceros también son stakeholders con importantes
impactos en la economia portuaria. Suelen visitar el destino durante su escala de
crucero, realizando diversas actividades culturales, gastronémicas y de ocio.
Esta experiencia con el destino da lugar a una percepcion de atractivo sobre la
que el pasajero se forma una reputacion (Fernandez et al., 2019) y ésta, a su vez,
puede impactar tanto en las decisiones de las compafiias navieras para incluir en
sus itinerarios a los puertos, como en las intenciones de los pasajeros para

recomendar y revisitar dicho destino.

El incremento de pasajeros de cruceros que repiten implica que a las
navieras les interese incluir zonas nuevas o menos habituales que ofrezcan,
asimismo, nuevas alternativas como el clima, el paisaje o los atractivos
turisticos. Por otro lado, la exigencia de la logistica de cruceros obliga a que,
ante el menor inconveniente que surja, se cancele la escala o incluso se excluya
de posteriores itinerarios. En este mismo sentido, si el destino posee alguna
caracteristica que justifique la escala o alguna ventaja competitiva, las

instalaciones portuarias se van adaptando (Lujan, Turco y Tonellotto, 2013).

1.4.3. Puertos base

A pesar de laimportancia que supone para la gestion portuaria el aumento
del tréfico de cruceros, la inclusion del puerto en un itinerario es uno de los
objetivos mas prioritarios. Y conseguir que se sea un puerto base, se erige en un

objetivo estratégico para la mayoria de los puertos, dado el incremento de
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beneficios econdmicos que ello supone tanto para el propio puerto como para su

interior (Niavis y Vaggelas, 2016).

Conocer los criterios que las navieras barajan para seleccionar un puerto
de cruceros como puerto base resulta clave para los responsables de la
planificacion del desarrollo de las ciudades portuarias, asi como de los destinos
turisticos relacionados (European Community, 2009). El crecimiento de los
cruceros incrementa los ingresos tanto para las lineas de cruceros como para los
puertos (Whyte, 2018). Cuando las lineas de cruceros logran un aumento notable
en sus ingresos anuales, los puertos, las ciudades portuarias y/o los destinos
turisticos cercanos que albergan actividades de cruceros disfrutan asimismo de
un impacto econdmico positivo. Dicho impacto sera siempre mayor cuando se
selecciona un puerto de cruceros como puerto base, pues en estos casos los
pasajeros permanecen mas tiempo en el destino, lo que se traduce en un mayor
gasto en la ciudad. Los cruceros atracan durante mas tiempo en el puerto base,
actuando como generadores de ingresos al aumentar el consumo de servicios y

productos por parte de todos los actores involucrados (Papachristou et al., 2020).

Lekakou et al. (2009) se centran en el objetivo de responder a la pregunta
de qué es lo que hace que un puerto sea tan atractivo para que una compafiia de
cruceros pueda optar por utilizarlo como puerto base. Para ello, categorizan
jerarquicamente doce categorias que engloban ochenta y un factores que
contribuyen al atractivo de un puerto de cruceros para convertirse en un puerto
base. Entre los factores de sitio incluyen las caracteristicas naturales del puerto,

la eficiencia portuaria, la gestion portuaria, la infraestructura portuaria, los
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servicios portuarios a pasajeros, los servicios portuarios a cruceros, el coste de
los servicios portuarios, los servicios de la ciudad y las condiciones politicas y
regulatorias. Respecto a los factores de situacion, distinguen entre la provision
intermodal de transportes, el atractivo turistico y la proximidad a mercados de
cruceros. Sus resultados sugieren que los factores de situacién tienen la misma
importancia que los factores de sitio. La disponibilidad de un aeropuerto
internacional cerca del puerto de cruceros, la provision de un entorno seguro para
los pasajeros y las cuestiones relacionadas con los factores politicos y el marco
legislativo (como la politica de cabotaje) se encuentran entre los factores de
influencia mas importantes. En esta misma linea, Ma et al. (2018) estudian nueve
puertos asiaticos, analizando en ellos los factores de influencia que motivan a las
compafiias de cruceros a seleccionar un puerto especifico como puerto base.
Disefian, ademas, un sistema de indices de evaluacion que incluye indices tanto

cuantitativos como cualitativos.

En la misma linea de busqueda de factores que afectan a la decision de
las navieras de elegir un puerto como base, encontramos el trabajo de Niavis y
Vaggelas (2016), quienes construyen un modelo basandose en una muestra de
cuarenta y siete puertos mediterraneos. Utilizan un modelo de regresion y
seleccionan, al igual que los autores anteriores, dos categorias principales de
atributos; por un lado, las caracteristicas de los puertos y, por otro, las
caracteristicas del interior. Entre los del primer grupo, los referentes a las
caracteristicas del puerto, relacionan la eficiencia del puerto en la prestacion de
los servicios, el tipo de gestion (con una evidente inclinacion por una

participacion del sector privado), un atracadero de gran longitud para poder
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recibir los nuevos grandes buques de crucero, la conectividad de puertos en dos
dimensiones, teniendo en cuenta por un lado la cercania a otro puertos y, por
otro, una dimension gerencial que se refleja en la capacidad de los gestores
portuarios para establecer canales de cooperacion con las empresas de cruceros.
Los resultados de su modelo empirico muestran que el potencial de un puerto
para convertirse en puerto base depende tanto de factores internos como
externos. Entre los primeros, destacan la conectividad aérea, es decir, la cercania
a aeropuertos con variedad de conexiones internacionales, y la capacidad de la
infraestructura turistica (considerando como tal el ocio que ofrece el puerto y el
producto interior bruto per capita, en el sentido de que los destinos con un PIB
alto ofrecen una mayor variedad de opciones a las compafiias de crucero).
Concluyen que una infraestructura adecuada que permita el acceso de los
cruceros de Ultima generacion y la presencia de una empresa privada en la
operacion de los puertos podria favorecer el trafico de los puertos base. Ademas,
la eficiencia en las operaciones parece ser un elemento crucial. Por otro lado, la
conectividad de los puertos, el interior, la infraestructura turistica y el nivel de
crecimiento econémico han demostrado ser los elementos del interior que
aumentan la probabilidad de que un puerto atraiga trafico adicional en el puerto

base.

1.5. Intencién turistica

La mayoria de las investigaciones sobre la sostenibilidad de los destinos
turisticos centra su analisis en el estudio de la intencién turistica, entendiendo
que una intencion favorable hacia el destino turistico implica que el turista esta

predispuesto a volver a visitarlo y recomendarlo, generando con ello negocio
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para el destino (Sanz Blas y Carvajal-Trujillo, 2014); asi como que la conducta
pasada tiene efectos directos sobre la formacion de la intencion conductual y la

conducta real (Quellette y Wood, 1998).

Las reacciones emocionales de los turistas influyen en la satisfaccion, en
las intenciones de comportamiento, en los juicios de actitudes, asi como en la
eleccion del destino (Gnoth, 1997). En tal sentido, los turistas con mayores
emociones positivas muestran intenciones de comportamiento favorables
(lealtad y disposicién a pagar mas) y mayores niveles de satisfaccion (Bigné y

Andreu, 2004; Goosens, 2000).

1.5.1. Antecedentes de la intencion turistica

Entre los antecedentes de la intencion turistica respecto al destino, la
literatura previa sefiala los conceptos de reputacion, imagen, satisfaccion,
familiaridad, percepcion cognitiva y evaluacion afectiva. En tal sentido, Artigas
et al. (2015) analizan la percepcion cognitiva y la evaluacion afectiva de un
destino turistico como antecedentes significativos de su reputacion, asi como si
esta relacion estd mediada por la familiaridad. Concluyen en su analisis que este
ultimo factor juega un papel mediador en la relacion entre la percepcion
cognitiva, la evaluacion afectiva y la reputacion del destino, debiendo
fortalecerse la familiaridad si se desea mejorar la reputacion. Plantean ademas
que, a pesar de que el turista posea una muy buena percepcion cognitiva y una
excelente evaluacion afectiva de un lugar, existe la probabilidad de que estos

elementos sean ineficaces si no reconoce el destino como familiar.
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Petrick (2004) examina, desde tres perspectivas distintas, las relaciones
existentes entre la satisfaccion, el valor percibido, la calidad en su prediccion de
intenciones de recompra y la publicidad positiva transmitida de boca en boca; y
ello, al objeto de poder evaluar cual explica mejor las intenciones de
comportamiento de los pasajeros de cruceros. Los resultados obtenidos
demuestran que el modelo de calidad se ajusta con mayor precision a los datos
y que la calidad es el mejor predictor de las intenciones de revisitar. Asimismo,
llega a la conclusién de que la calidad tiene un efecto tanto moderado como

directo sobre las intenciones conductuales.

Jiseon (2019) afirma, por otro lado, que la sefializacion de
responsabilidad social corporativa influye en la evaluacion positiva y en la
identificacion de los clientes con una marca de crucero, aunque no se observa un

impacto directo en su intencion de comportamiento.

Calza et al. (2020) analizan el impacto que supone el entorno a bordo en
las intenciones de comportamiento de los pasajeros a través del valor percibido
y la satisfaccion. Prueban, asimismo, variables de segmentacion, como el
género, la situacion laboral, la composicion del grupo y la propension a
permanecer a bordo. Los datos obtenidos revelan la importante influencia que el
entorno a bordo tiene en el valor percibido, la satisfaccion y la voluntad de
participar en recomendaciones de boca en boca y repetir unas vacaciones. Se
observan diferencias entre turistas femeninos y masculinos, turistas
desempleados y empleados, viajeros en grupo y aquellos que viajan solos o en

pareja, o los que prefieren permanecer a bordo en lugar de bajarse en un puerto
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de escala. En relacion al género, se observa gque las mujeres son mas sensibles al

entorno a bordo que los hombres.

Penco et al. (2019) estudian los factores que, ante un evento critico,
influyen en la intencion de los clientes de realizar un crucero en el futuro,
particularmente las emociones relacionadas con el evento, la reputacion
corporativa previa y el uso de las redes sociales en las estrategias de
comunicacion corporativa. Estiman que el grado de enfado aumenta la
probabilidad de que un evento critico influya en la intencion de tomar una
decision en el futuro. En cambio, una excelente reputacion corporativa anterior
reduce esa probabilidad, mientras que la informacion sobre el evento critico

transmitida a traves de las redes sociales no tiene ninguna influencia.

Bee-Lia et al. (2019) investigan el efecto de las caracteristicas personales
en el proceso de toma de decisiones del crucero a través de las interrelaciones
entre los factores de calidad (la calidad del entorno fisico, la calidad de la
interaccion y la calidad de los resultados), la satisfaccion, el compromiso
afectivo y las intenciones de comportamiento en grupos de género y edad. Sus
resultados muestran que tanto la calidad de la interaccion como la calidad de los
resultados se relacionan significativamente con la satisfaccion de los turistas. De
igual forma, sefialan que tanto la satisfaccion como el compromiso afectivo
juegan un papel mediador significativo, asi como que los caminos desde la
calidad del entorno fisico hasta la satisfaccion y, desde la calidad de los
resultados hasta la satisfaccion, difieren significativamente entre hombres y

mujeres, asi como entre los grupos de mayor y menor edad.
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La imagen del destino turistico también incide en la toma de decisiones
turisticas, es decir, en la eleccion del destino turistico. Acosta et al. (2019)
evallan, en su estudio sobre la formacion de la imagen de marca, si los factores
de marca del destino influyen en la valoracion de la imagen de un destino
turistico especifico, en este caso la ciudad brasilefia de Rio de Janeiro.
Demuestran que la imagen de este destino turistico esta directamente relacionada
con la fidelizacion, esto es, la existencia de una relacion directa y positiva entre

la imagen del destino turistico y la lealtad.

Pan et al. (2021) identifican las percepciones que los consumidores de la
industria de cruceros han tenido durante la pandemia de COVID-19 con el
objetivo de proporcionar estrategias de recuperacion del mercado para las
empresas de cruceros. Exploran la relacion entre las percepciones, la experiencia
de crucero y el impacto economico del COVID-19. Los resultados de los analisis
indican que las restricciones de viaje influyen negativamente en la intencion de
comportamiento a través del sesgo de negatividad. Asimismo, la gestion de crisis
percibida afecta positivamente en la intencion conductual a través de la actitud-
confianza. La intencidn de comportamiento de los nuevos consumidores se ve
significativamente afectada por el sesgo de negatividad y la gestion de crisis

percibida manipula la confianza de los consumidores afectados por las finanzas.

1.5.2. Intencion de revisitar un destino

Gunawan y Najib (2021) analizan los factores que influyen en la decision
de los turistas de volver a visitar un destino turistico que cuente con una variedad

de atractivos (naturales, culturales e historicos). Tales autores concluyen que la
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intencion de volver a visitar un destino puede verse influenciada por la calidad
de la experiencia, la atraccion turistica y la percepcion del turista, siendo esta
ultima la que posee el mayor impacto en la formacidn de las intenciones de visita.
Sus hallazgos demuestran que crear una fuerte intencién de visitar un destino
requiere un mediador de las percepciones de los turistas, especialmente las
percepciones sobre la equidad del servicio y la calidad del servicio de la
atraccion general. Muchos destinos turisticos brindan maltiples atracciones, por
lo que se debe investigar el comportamiento de los turistas, especialmente con
respecto a las variables de intencion de volver a visitar, consistente en la calidad

de la experiencia, la atraccion y la percepcion.

Ademas de la visita anterior, se considera a la satisfaccion como uno de
los constructos de evaluacion mas preferidos para explicar la intencion de volver
a visitar (Bigné, et al., 2001; Kozak, 2001). En esta linea, Kozak (2001)
identifica el nivel de satisfaccion como una de las variables mas influyentes para
explicar la intencion de visitar el mismo u otros destinos en Mallorca y Turquia,
indicando como variables independientes el nivel de satisfaccion general, el

namero de visitas previas y el desempefio percibido de los atributos del destino.

Sin embargo y pese a la extensa literatura existente, Um et al. (2006) no
consideran apropiado que la intencion haya sido considerada simplemente como
una extension de satisfacciones mas que como una variable clave en la
investigacion de revisita. Los resultados de su investigacion revelan que el
indicador méas importante en la intencion de volver a visitar un destino es el

atractivo percibido, mas que la satisfaccion general. Para ello, se basan en los
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resultados arrojados por su investigacion que indican que las visitas repetidas se
vieron mas afectadas por la calidad del desempefio del destino que por la
satisfaccion general. Asimismo, destacan que el atractivo percibido como una
subconstruccion de la calidad del desempefio es el predictor mas influyente de
la intencidn de volver a visitar. En su trabajo, la satisfaccién no es un mediador
poderoso de la intencion de volver a visitar, siendo el atractivo percibido el
indicador mas fuerte de satisfaccidn, asi como el antecedente mas influyente de

la intencion de volver a visitar.

1.5.3. Intencién de recomendar

Considerando las distintas fases que Lee et al. (2007) plantean para
evaluar la lealtad, esto es, cognitiva (cuando el consumidor se enfrenta a la
informacidn), afectiva (actitud por la marca), conativa (intencion conductual) y
el control de la accion (la conducta de recompra), puede observarse la intencion
de recomendacion como una lealtad medida indirectamente y/o en la etapa
conativa. En el contexto turistico, el grado de fidelidad al destino se refleja en la
disposicion de los turistas a recomendar el destino a otros y la intencion de volver

a visitarlo (Oppermann, 2000).

Son numerosos los trabajos que analizan los antecedentes de la intencién
de recomendar, asi como los factores que influyen en ella. Entre estos, se
encuentra el trabajo de Bigné y Andreu (2004), quienes desarrollan un modelo
para identificar la imagen turistica y observan que las variables de calidad
influyen de forma significativa en la intencion de regresar y las recomendaciones

a terceros. En este trabajo, centrado tanto en la relacion existente entre la imagen
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de un destino percibida por los turistas y sus intenciones comportamentales,
como entre esa misma imagen y la valoracion poscompra de la estancia,
examinan también la relacion entre la calidad y la satisfaccion. Sus resultados
muestran que la imagen turistica es un antecedente directo de la calidad
percibida, la satisfaccion, la intencion de volver y la voluntad de recomendar el
destino. Se constata que la calidad influye positivamente en la satisfaccion y la
intencion de volver, y que la satisfaccion determina la voluntad de recomendar
el destino. Sin embargo, no se puede corroborar la influencia de la calidad en la
disposicion a recomendar y la influencia de la satisfaccion en la intencion de

revisitar.

Por su parte, Su et al. (2014) investigan las relaciones estructurales
existentes entre las percepciones de los clientes sobre la responsabilidad social
corporativa (RSC), la reputacion corporativa, las emociones del cliente y las
intenciones de comportamiento en el contexto del servicio hotelero. El estudio
postula que las percepciones del cliente sobre la RSC, entendida como
evaluacion cognitiva, influyen en la evaluacion de la reputacion corporativa del
proveedor de servicios. Por otro lado, concluyen que tanto la RSC como la
reputacion corporativa influyen en las emociones del cliente como estados
mentales afectivos y en sus intenciones de comportamiento (intenciones de
lealtad o transmision de boca a boca) como construcciones conductuales
conativas. Los resultados muestran que la RSC tiene un efecto significativo en
la reputacion corporativa y que las emociones de los clientes (positivas y

negativas) median parcialmente los efectos de laRSC y la reputacion corporativa
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en las intenciones de lealtad y en la transmision de informacién por el boca a

boca.

1.5.4. Reputacion

La reputacion juega un papel importante en la industria del turismo. Por
el lado de la demanda, los viajeros potenciales sin experiencia previa en un
destino enfrentan ciertos riesgos al determinar sus opciones de viaje. Una
percepcion precisa de la reputacion del destino ayuda a minimizar el riesgo de
experiencias de viaje insatisfactorias. Por el lado de la oferta, una reputacion de
destino turistico favorable mejora la ventaja competitiva del destino y lo ayuda
a competir por visitantes, inversiones y recursos humanos calificados (Darwish
y Burns, 2019). Dado que el turismo es una industria que depende de la
reputacion, la reputacion del destino, creada por sus OGD, es un indicador de
desempefio méas estable que las marcas o imagenes desde la perspectiva del
turista (Dastgerdi y De Luca, 2019). Ademas, la reputacion aumenta la
competitividad del destino, crea un comportamiento positivo hacia las partes
interesadas y reduce los riesgos de los clientes al elegir el destino (Fombrun y

Van Riel, 1997).

El concepto de reputacion se aplica a diferentes esferas y contextos. Al
respecto, Fombrun (1996) define la reputacion corporativa como ‘“‘una
representacion perceptiva de las acciones pasadas de una empresa y las
perspectivas futuras, que describe el atractivo general de la empresa para todos
sus componentes clave en comparacion con otros rivales lideres”. En el mismo

concepto de reputacion coporativa, se encuentra la definicion de Wartick (2002),
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quien la entiende como la percepcion agregada de lo adecuadamente que una
organizacion responde a las demandas y las expectativas de sus grupos de
interés. Centrados en conceptos de turismo, en concreto en la reputacion del
lugar, ésta se refiere a la combinacion de ideas en poder de audiencias externas
que juegan un papel importante en el desarrollo y el éxito de ese lugar (Cleave y
Arku, 2014; Nelson, 2015). En este mismo contexto, la definicion mas completa
referida a la reputacion del destino turistico la recogen Darwish y Burns (2019),
quienes la definen como la evaluacion objetiva y subjetiva por parte de los
actores internos y externos basada en la capacidad de comunicacion del destino,
las emociones, los antecedentes, las experiencias directas del destino y/o en las
experiencias directas de los actores que pueden ser recolectadas de una variedad
de fuentes, incluyendo, aunque no limitada, a los medios de comunicacion de

boca en boca, internet, impresos, digitales y de difusion sin conexion/en linea.

Morgan et al. (2011) argumentan que tener una reputacion de destino
turistico favorable aumenta la competitividad del destino, dandole una mejor
oportunidad de atraer mas viajeros, inversiones y recursos humanos calificados.
Contar con una reputacion positiva se ha convertido en uno de los activos
intangibles mas importantes para un destino, lo que ayuda a asegurar su
crecimiento sostenible y respalda sus capacidades para atraer inversiones
internas (Mingchuan, 2015). Una reputacion de destino turistico favorable es, en
consecuencia, un motivo importante para la repeticion de las visitas de los
viajeros (Ledesma et al., 2005). Un destino con una reputacion favorable puede
percibirse como mas creible y fiable que un destino con mala reputacion (Artigas

etal., 2015).
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En esta linea de influencia de la reputacion en la intencion de revisitar,
se encuentra el trabajo que Widjaja et al. (2019) realizan sobre el destino Halal
de Yakarta (Indonesia), mostrando esta influencia y poniendo de relieve que la
reputacion es la dimensidén mas influyente y de mayor relevancia en la intencién
de revisitar. Dichos autores sugieren que, de las cinco dimensiones que
construyen la reputacion, las dimensiones de productos y servicios es la que tiene
la mayor influencia y relevancia en la intencion de revisitar, seguidas de la
innovacion, el medio ambiente, la sociedad y la gobernanza. Es por ello por lo
que los esfuerzos para aumentar las intenciones de visitas turisticas deben
realizarse aumentando la reputacién del destino en términos de productos y
servicios que brindan la mayor influencia en la intencidn de visitas nuevamente,

seguido de innovacion, medio ambiente, sociedad y gobernanza.

Una reputacion favorable puede influir positivamente en la intencion
turistica con un destino (Lee et al., 2018) y, ademas, afectar también a la
satisfaccion del turista, tal y como se desprende del estudio realizado por
Loureiro y Kastenholz (2011). Dichos autores aplican un modelo de satisfaccion
a los alojamientos de turismo rural en Portugal, sugiriendo sus resultados que la
reputacion de la unidad de alojamiento es un determinante mas significativo de

la lealtad y que la satisfaccion.

1.5.5. Percepcion cognitiva

Se entiende por percepcion cognitiva de un destino turistico la forma en
que la persona percibe los atributos de dicho destino (Baloglu y McCleary,

1999). Tal y como sefialan Yuksel y Akgul (2007), las personas tienden a



86 Modelizacién dindmica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréficas

desarrollar actitudes mas positivas hacia los destinos turisticos para los que han
desarrollado percepciones cognitivas mas favorables. La percepcién cognitiva
de un destino turistico se compone de diferentes atributos que incluyen el paisaje
del lugar, sus atractivos y el entorno construido. Ademas, la eleccion de un lugar
estara determinada, entre otros factores, por la percepcion cognitiva (Chen y
Uysal, 2002), lo que confiere importancia a la comprensién de las percepciones
de los turistas, pues esto ayuda a identificar mercados apropiados para la

promocion turistica (Calantone et al., 1989).

Respecto a la influencia que la percepcién cognitiva tiene en la
reputacion, Freitas y de Sevilha (2017) proponen un modelo que relaciona los
factores de atractivo percibidos por los consumidores de un destino turistico de
patrimonio cultural, la reputacién del destino y la intencion de recomendar el
destino a través de internet. El estudio resalta la importancia del ambiente
percibido, de la infraestructura turistica y de los recursos turisticos existentes
para el atractivo turistico. El atractivo percibido impacta tanto en la reputacion
del destino como en la intencién de recomendarlo por internet y por las redes

sociales.

En esta misma linea, Milan et al. (2015) desarrollan un modelo tedrico
que considera el valor percibido, la reputacion del proveedor de servicios, la
confianzay los costes de cambio como determinantes de la retencion de clientes.
Demuestran, por un lado, que el valor percibido influye positivamente en la
reputacion del proveedor de servicios; por otro, que la reputacion del proveedor

de servicios tiene un impacto directo en la confianza y en los costes de cambio;
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y por ultimo, que los costes de cambio se configuran como determinantes de la
retencion de clientes. Por lo tanto, la retencion de clientes se ve influida
positivamente por la reputacion del proveedor de servicios en un contexto

relacional.

El trabajo que realizan Valenzuela-Fernandez et al. (2016) viene a
reforzar la relacion entre la percepcion cognitiva y la reputacion al investigar las
evaluaciones afectivas de los clientes y sus implicaciones en la reputacion. En
su trabajo comprueban si la percepcion de beneficios influye de forma
significativa en la reputacion de la empresa. Sus resultados muestran que los
beneficios funcionales, hedonicos y simbolicos tienen efectos directos y

positivos en la reputacion.

El impacto que la percepcidn cognitiva tiene en la intencién de revisitar
ha sido objeto de numerosos estudios. Entre ellos, Petrick et al. (2001) investigan
la relacion existente entre el comportamiento de las vacaciones pasadas de los
viajeros de entretenimiento, la satisfaccion de las vacaciones, el valor percibido
de las vacaciones y las intenciones de volver a visitar. Los resultados obtenidos
sugieren que el comportamiento pasado, la satisfaccion y el valor percibido son

buenos predictores de las intenciones de los turistas de volver a visitar el destino.

En esta misma linea, Chang y Wildt (1994) examinan variables como el
precio, la intencion de compra, la calidad y el valor percibidos, concluyendo que
una compensacion entre el precio percibido y la calidad percibida conduce al
valor percibido, siendo este ultimo un factor principal que influye en la intencion

de compra.
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De igual forma, la relacion positiva existente entre la cognicion y la
intencion se recoge en numerosos estudios. Lee (2016) identifica, al analizar
como destino de turismo el escenario de la batalla que tuvo lugar en Keelung
(Taiwan), las relaciones hipotéticas entre la experiencia emocional, la cognicién
y la intencion conductual. Sus resultados revelan relaciones positivas
significativas entre la experiencia emocional y la cognicién, asi como entre la
cognicion y la intencién conductual. Sugiere, ademas, que la cognicion puede

ser un predictor preciso de la intencién conductual.

Yuan et al. (2008) construyen un modelo temporal de comportamiento
enoturistico sobre la base de la teoria del psicologo social sobre las actitudes del
consumidor y los conceptos relacionados con respecto al comportamiento
pasado, la satisfaccion, el valor percibido y las intenciones de comportamiento,
agregando dos dimensiones al proponer que la satisfaccion y el valor percibido
tuvieron un impacto en las intenciones de los asistentes. Los resultados
muestran, entre otros, que el comportamiento pasado y el valor percibido

influyen en la intencion de volver a visitar.

1.5.6. Influencias de las variables sociodemograficas en el comportamiento

Son numerosos los resultados de investigaciones que indican
sistematicamente la existencia de asociaciones entre la edad, el género y la
tipologia de viaje o los perfiles de actividad del viaje con los comportamientos
y preferencias de compra de los turistas. En esta linea, Meng y Uysal (2008)
examinan las percepciones del mercado turistico potencial sobre un destino

turistico basado en la naturaleza desde la perspectiva de género. Su investigacion
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revela que existen importantes diferencias de género en relacién con la
importancia percibida de los atributos del destino y los valores de viaje cuando
los potenciales turistas de la naturaleza consideran las opciones de destino. Tras
controlar las variables demograficas y de comportamiento de viaje, como la
edad, el estado civil, la educacion, los ingresos del hogar, la preferencia de
cotizacion y la duracion de la estancia, la mayoria de las diferencias de género
siguen siendo significativas. Ademas, se demuestran distinciones mas
significativas entre hombres y mujeres después de controlar por edad y nivel de

ingresos.

Entre las investigaciones que destacan el importante papel que
desempefia el género a la hora de influir en los procesos de toma de decisiones
de los consumidores, se encuentra, entre otras, la de Mittal y Kamakura (2001)
quienes demuestran que las mujeres en su estudio son mas tolerantes que los
hombres e incluso, para el mismo nivel de satisfaccion, la intencion de recompra
de las mujeres fue sisteméaticamente mayor que la de los hombres. Concluyen
que los consumidores con diferentes caracteristicas tienen diferentes umbrales
y, en consecuencia, diferentes probabilidades de recompra. Por ejemplo, las
consumidoras mayores de 60 afios y sin hijos presentan umbrales mas bajos (es
decir, son mas leales). Al mismo nivel de satisfaccion calificada, su tasa de

recompra es mas alta que la de otros sujetos.

Homburg y Giering (2001) afirman que, mientras que la decision de

recompra de los consumidores masculinos esta principalmente influenciada por
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su satisfaccion con la funcionalidad del producto en si, la decision de recompra

de las consumidoras se ve influenciada por su satisfaccion.

De esta misma manera, Bee-Lia et al. (2019), en una investigacion
limitada sobre el efecto que tienen las caracteristicas personales en el proceso de
toma de decisiones del crucero, investigan las interrelaciones entre los factores
de calidad, la satisfaccion, el compromiso afectivo y las intenciones de
comportamiento en todos los grupos de género y edad. Sus hallazgos indican que
tanto la calidad de la interaccion como la calidad de los resultados se relacionan
significativamente con la satisfaccion de los cruceristas. Respecto a la
mediacion, su estudio revela que tanto la satisfaccion como el compromiso
afectivo juegan un papel mediador significativo. Ademas, la prueba de

moderacion indica que difieren significativamente entre hombres y mujeres.

Oh et al. (2004) examinan la efectividad de la edad, el género y la
tipologia de viaje como variables predictoras de los comportamientos de compra
de los turistas. Sus resultados indican que existen grupos distintos que
prevalecen en ciertas categorias de participacion en la actividad de compras y
que la edad, el género y la tipologia de viaje son factores importantes que
influyen en los patrones de preferencia en ciertas categorias de actividades

turisticas.

En este mismo sentido, Séric y Vernuccio (2020) afirman que mientras
las turistas son mas sensibles a la reputacion de la ciudad, los hombres estan méas
influenciados por la interactividad de las comunicaciones integradas de

marketing. Por su parte, Ekinci et al. (2003) concluyen que existen diferencias
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estadisticamente significativas en la evaluacion de la calidad del servicio con
respecto al género, particularmente las turistas califican las dimensiones de

intangibles mas alto que los turistas.

Molinillo et al. (2010) analizan el perfil del turista de cruceros que realiza
compras en la ciudad de Malaga, estableciendo cuales son sus rasgos mas
caracteristicos. Concluyen que la edad media del turista de cruceros que llega a
la ciudad de Malaga oscila entre los 40 y los 64 afios, procede principalmente de
paises europeos (Italia, Alemania y Francia) y, en general, presenta una opinion
positiva de la ciudad. Ademas, el estudio muestra que las variables que en mayor
medida explican el comportamiento de compra del turista de cruceros son la edad

y el género.
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2.1. Ladinamica de sistemas

2.1.2. Origeny descripcion de la dindmica de sistemas

Para entender la dinamica de sistemas utilizada en este trabajo debe
aclararse previamente cudl es el significado de cada uno de los términos que
componen la locucion. Asi, entre las maltiples acepciones que toma el término
“sistema”, nos quedaremos con el de una maquina cuyas diferentes partes
interactGan para lograr el fin para el que ha sido concebida. Bajo este prisma, se
entiende el término sistema como una unidad cuyos elementos interaccionan
juntos, pues se afectan de forma continua unos a otros, de tal modo que operan
hacia una meta comdn (Aracil, 1995). El término “dinamica” se usard como

antonimo de estatico; esto es, que experimenta cambios.

Entre las caracteristicas de un sistema, debe destacarse la conectividad
de todos los elementos que lo componen, cualidad ésta que imposibilita su
fraccionamiento, pues de hacerlo, se destruiria el sistema de tal forma que si se
desea actuar sobre él para influir en su comportamiento, debe hacerse en el
conjunto, pues la actuacion o variaciéon en un elemento del sistema conlleva una
variacién en otro u otros elementos del mismo. Tal aspecto pone de manifiesto
otra caracteristica, la realimentacion, mecanismo por el cual un elemento influye
en otro y este otro influye en el primero a través de una serie encadenada de

causas Yy efectos.

La dinamica de sistemas analiza como influyen las relaciones existentes
en un sistema en el comportamiento que éste tenga. Se trata de un modelo de

gestion, que no persigue suministrar datos precisos sobre situaciones futuras,
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sino establecer comparaciones entre distintas alternativas. Su objetivo basico es
llegar a comprender las causas estructurales que provocan el comportamiento

del sistema (Martin, 2017).

De entre las definiciones existentes de dinamica de sistemas, la mas
aceptada es la propuesta por Wolstenholme quien lo define como “un método
riguroso para la descripcion tanto cualitativa como cuantitativa, la exploraciéon y
el analisis de sistemas complejos, en términos de sus procesos, informacion,
limites organizativos y estrategias; que facilita el analisis, modelado y
simulacion cuantitativa, para el disefio de la estructura del sistema y su control”

(Wolstenholme, 1990 en Pérez Rios, 1992).

Esta metodologia surge a finales de los afios cincuenta de la mano de Jay
Wright Forrester, ingeniero del Massachussets Institute of Technology (MIT), a
quien la compafiia Sprague Electric encargd que estudiase el comportamiento de
sus ventas por no tener éstas unas oscilaciones intuitivas, ya que presentaban una
contradiccion entre la prediccion de una demanda casi constante y una
fluctuacion en los pedidos a lo largo del tiempo. En un principio, el MIT utilizé
técnicas de investigacion operativa que resultaron no adecuadas, por lo que, tras
detectar que el origen de las oscilaciones en los pedidos eran los retardos en la
informacion y los bucles de realimentacion, centraron su atencion en el analisis
de los elementos que intervenian en el proceso, asi como en las interrelaciones
que presentaban entre ellos. Este enfoque permitio comprender mejor el sistema,

asi como el problema inicial, al ofrecer una vision global que hizo posible
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plantear medidas alternativas para eliminar las fluctuaciones y conseguir el

equilibrio.

Tras el éxito obtenido, Forrester desarroll6 esta metodologia bajo el
nombre de Dindmica Industrial, comenzandose a aplicar inicialmente sélo en el
ambito industrial. Posteriormente, con la publicacion de su obra Industrial
Dynamics en 1961, se comienza a utilizar esta técnica, denominada “Dinamica
de Sistemas” en el ambito social, simulando comportamientos de sistemas
sociales. No es hasta la década de los 70 cuando, tras la publicacién del informe
“Los limites al crecimiento” encargado por el Club de Roma al MIT en el que se
vaticinaba en parte las consecuencias de la crisis de materias primas sufrida en

1973, cuando esta técnica se popularizo6 a nivel mundial.

La dinamica de sistemas (DS) e La dindmica de sistemas (DS) es s una
técnica de modelado de sistemas complejos (Izquierdo et al., 2008) y se utiliza
para modelizar sistemas en multiples &mbitos, tales como ingenieria (Ford y
Sterman, 1998), economia (Chaparro y Escot, 2015), planificacion y gestion de
proyectos (Lyneis y Ford, 2007), gestion medioambiental (Martinez y Esteve,

2007) y sanidad publica (Hommer y Hirsch, 2006).

2.1.3. Etapas en la construccion de un modelo de dinamica de sistemas

La DS es una metodologia muy distinta a otras técnicas de modelado,
pues su estructura tiene su origen en el didlogo que establece un analista con un
experto y no en un modelo matematico, siendo el modelo mental que el experto
posee el que sirve de base para la creacion del modelo, con la carga de

subjetividad que ello conlleva, pudiendo derivar en modelos que recojan
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relaciones de causalidad erroneas, una de las grandes desventajas de este modelo.

Sin embargo, una de las ventajas que estos modelos presentan es la facilidad de

comprension, pues es el diagrama causal el que muestra, de un modo gréafico, los

elementos clave del sistema, asi como las relaciones entre ellos; y no

complicadas ecuaciones matematicas al casi exclusivo alcance de expertos en la

materia.

Para la elaboracion de un modelo, Forrester establece diez fases que

deben seguirse:

Identificar el problema y definirlo.

Identificar las variables que parecen interactuar.

Trazar circuitos de realimentacion.

Formular las politicas de decision empleadas habitualmente
comprobando que éstas originan el problema planteado.

Elaborar un modelo matematico que refleje el funcionamiento real del
sistema objeto de estudio.

Generar el comportamiento del sistema a lo largo del tiempo mediante la
simulacion.

Comparar los resultados obtenidos en la fase anterior con los reales, lo
que servira para validar o rechazar el sistema en funcion de lo que los
datos obtenidos en la simulacion se acerquen o alejen de la realidad.
Proceder, en el caso que el modelo no refleje los datos reales, a la revision

del mismo con el objeto de conseguir uno que represente el sistema real.
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- Replantear las politicas y relaciones aplicadas con los cambios que sean
convenientes para mejorar el rendimiento del sistema.

- Aplicar las politicas delimitadas en la fase anterior.

No obstante lo anterior, tales fases pueden sintetizarse en solo tres:

conceptualizacion, formulacion, y analisis y evaluacion.

2.1.3.1. Fase de conceptualizacion

En esta fase y con la ayuda de los expertos, se especifica el problema, se
recopila la informacion y se enumeran las variables que se consideran adecuadas
para el sistema, identificando los bucles de realimentacion existentes. Se finaliza
con la representacion grafica de las relaciones que existen entre las variables en
un diagrama causal (CLD, Casual Loop Diagram) que mostrara las relaciones

béasicas en forma de bucles de realimentacion y los posibles retardos existentes.

En los diagramas causales, se distinguen dos elementos basicos: las
variables y las flechas o enlaces, entendidas las primeras como cualquier factor
que puede influir o ser influido por otra variable; y las segundas como la
direccion que toma la relacion de causalidad existente entre dos, considerandose
la cola de la flecha como el origen y la cabeza de la flecha como el destino de
esa influencia. Cabe destacar la posibilidad que ofrecen estos diagramas de
incorporar variables cualitativas, denominadas soft, variables de la que no se
tienen datos numéricos disponibles e incluyen factores como caracteristicas
cualitativas, percepciones y expectativas concernientes a una persona o cosa

(Ortiz et al., 2006).
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El tipo de influencia, positiva o negativa, que una variable ejerce sobre
otra se representa con un signo (+ 6 -), siendo positiva la relacion cuando ambas
variables cambian en el mismo sentido; esto es, si una variable (A) aumenta (o
disminuye), la otra variable (B) también aumenta (o disminuye). Su

representacion se muestra en las figuras 1 y 2.

Origen (A) — Destino (B)

Figura 1. Relacion causal entre variables de influencia positiva

Origen (A) — Destino (B)

Figura 2. Relacion causal entre variables de influencia negativa

Existen dos tipos de bucles de realimentacion: positivos y negativos. Los
primeros, conocidos también como de refuerzo, acenttan la variacion inicial, ya
sea de incremento o decremento. Este tipo de bucle aleja al sistema del punto de
equilibrio al generar un crecimiento o decrecimiento continuado, que hacen
crecer el sistema de forma explosiva o caer en comportamientos depresivos en

forma de remolino.
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Los bucles de realimentacion negativa, conocidos también entre otras
acepciones como equilibradores, autoreguladores o estabilizadores,
contrarrestan la variacion inicial, suavizando su impacto y buscando un

equilibrio u objetivo.

Se consideran bucles de realimentacion positivos cuando todas las
relaciones de influencia del mismo son positivas o el nimero de relaciones
negativas que contiene es par; y serd negativo, cuando éste nimero sea impar,
representandose con un signo + o la letra R los primeros, y con el signo — o la

letra B los segundos.

Un claro ejemplo de bucle de realimentacion positiva es el expuesto por
Morlan (2010) y que se muestra en la figura 3. En ella se representa como un
aumento del prestigio de una universidad supone que aumente la captacion de
recursos externos, lo que redunda en un incremento del presupuesto de
investigacion y, por ende, del estimulo de los procesos de investigacion. Ello
hace que mejoren los resultados que se transfieren a la sociedad, lo que a su vez
aumenta el prestigio de la universidad, generandose asi un circulo virtuoso para

que crezca el sistema con un efecto de bola de nieve.
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+ _ Prestigio de la

Universidad
+
N .,
Transferencia de I+ [R] Captacion de
resultados a la S - recursos externos
sociedad

+
+
Investigacion

Figura 3. Ejemplo de bucle de realimentacion positiva

De igual forma, puede también formarse un circulo vicioso si disminuye
el prestigio, pues ello haria disminuir la captacion de recursos, por lo que
decaeria el impulso de la investigacion, empeorando los resultados y

disminuyendo el prestigio de la universidad, entrando en una espiral depresiva.

Este mismo autor presenta un ejemplo de bucle de realimentacion
negativa aplicado al mismo campo que el ejemplo anterior, pero con una linea
argumental diferente, considerando que un aumento del prestigio de una
universidad hace que aumente el nimero de alumnos matriculados; lo que
supone que crezca el tiempo que tiene que dedicar el profesorado a la docencia
(atencion al alumno, seguimiento de trabajos y evaluaciones), lo que hace que
disminuya el tiempo que puede dedicar a labores de investigacion. Si disminuye
la investigacion, se obtienen menos resultados y se pierde prestigio. Pero si
disminuye el prestigio, se reducira el nimero de alumnos y el tiempo dedicado
a labores docentes, con lo que aumentara el tiempo para investigar. Y de esta
manera el sistema se ird regulando hasta llegar a un punto de equilibrio. Este

bucle se muestra en la figura 4.
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+

Prestigio de la ’\
Universidad
NUmero de
estudiantes

+

Transferencia de +
resultados a la

sociedad >, B

-~
\

Tiempo requerido para la
+ docencia

Investigacion

Figura 4. Ejemplo de bucle de realimentacién negativa

En los modelos que se desarrollan en la practica, se encuentran tanto
bucles positivos como negativos. ElI comportamiento del sistema depende del
conjunto total de la estructura de éste y de qué tipo de bucle sea el dominante en

el momento.

Otro de los elementos a destacar en los diagramas causales es el retardo,
entendiendo, como tal, el transcurso de tiempo desde que se produce la causa
hasta que ésta provoca efectos; es decir, cuando la influencia no es instantanea,
sino que tarda un tiempo en manifestarse. El efecto que produce un retardo varia
considerablemente en funcion de que se trate de un bucle positivo o negativo.
En el primero de ellos, el retardo ocasiona que el crecimiento o decrecimiento
sea mas lento que el esperado; si bien, en el caso de bucles negativos, provoca
oscilaciones que seran menores cuanto mas cerca del equilibrio se encuentre. La
representacion grafica de un retardo se realiza incluyendo dos rayas verticales

sobre la flecha como se observa en la figura 5.
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Retardos

Figura 5. Retardos

2.1.3.2. Fase de formulacion

Esta segunda fase consiste en formalizar, utilizando el lenguaje
matematico, el diagrama causal para convertirlo en un diagrama de flujo que
contenga las ecuaciones del modelo, de forma que permita tratarlas mediante el

uso de un software con el objetivo de realizar simulaciones.

El diagrama de flujo, mas conocido por diagrama de Forrester, es un paso
intermedio entre el diagrama causal y el sistema de ecuaciones diferenciales que
le corresponde. Las variables se expresan en base a los distintos tipos propuestos

por Forrester que se exponen a continuacion.

Variables de nivel. Son variables cuya evolucion es significativa para el
sistema, acumulan los resultados de las acciones y decisiones tomadas en el
pasado y son las que muestran la situacion del modelo en cada instante,
suministrando la informacion para la toma de decisiones. Se representan en el

diagrama mediante rectangulos, como se detalla la figura 6, y se alimentan y
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vacian bien a través de un flujo desde otro nivel o desde una fuente exterior al

sistema, que se representa mediante una nube como se observa la figura 7.

Variablede
Nivel

Figura 6. Representacion variable de nivel

Fuente: Alimentan a las variablesde nivel

‘ Sumidero: Vaciana las variablesde nivel

Figura 7. Representacion de las fuentes

Variables de flujo. Simbolizan las variaciones en las variables de nivel
del sistema y caracterizan las acciones que se toman en el sistema que quedan
acumuladas en los niveles correspondientes; esto es, recogen las acciones
resultado de las decisiones que se han tomado en el sistema y que determinan la
variacion de los niveles. Expresan cdmo se convierte la informacion disponible

del sistema en una accion. Su representacion grafica se muestra en la figura 8.
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—

Figura 8: Variable de flujo

Variables auxiliares. Representan en si mismas conceptos individuales
y se utilizan para facilitar la lectura del modelo, pues descomponen ecuaciones
complejas en ecuaciones mas simples. Simbolizan los pasos en que se
descompone el célculo de una variable de flujo a partir de los valores que toman
los niveles. Reciben informacion de otras variables, la transforman y la remiten
a otra variable auxiliar o a una de flujo. La figura 9 muestra su representacion en

el modelo.

Figura 9. Variable auxiliar

Las variables expuestas estan ligadas entre si por medio de canales, de
los que existen dos tipos; los denominados canales materiales trasmiten las
magnitudes fisicas entre flujos y niveles, representan tedricamente una red de
comunicacion por la que circulan materiales inventariables y se representan en

el diagrama mediante una flecha; y los canales de informacion, de los que se
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alimentan las variables de flujo y las auxiliares, transfiriendo informaciones que
no se conservan. Representan las interrelaciones entre variables y parametros y
variables con otras variables. En el diagrama, se utiliza una flecha con la linea

del cuerpo discontinua como muestra la figura 10.

Canal material

Canal de Informacidn

Figura 10: Canales

Una vez obtenido el diagrama de flujos, deben describirse las ecuaciones
matematicas que cuantifican las diferentes relaciones existentes contenidas en
él. Estas ecuaciones muestran la sensibilidad a cambios a lo largo del tiempo,
aspecto necesario para realizar las simulaciones. Para la formulacion
matematica, existen diferentes programas informéaticos que permiten construir
los modelos de una forma sencilla, generando automéaticamente las ecuaciones y
facilitando la validacion del modelo. De los softwares existentes en el mercado,

se ha elegido el programa Vensim de Ventana Systems Inc.

2.1.3.3. Fase de analisis y evaluacién

En esta fase, debe verificarse y validarse el modelo planteado. La
verificacion consiste en determinar que el programa de simulaciéon funciona

como se espera (Law y Kelton, 1991). Es el proceso por el que los cientificos se
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aseguran a si mismos y a los deméas que el modelo construido es aquel que

pretendian construir (Miser, 1993).

El software utilizado (Vensim PLE Plus for Windows) proporciona
herramientas que permiten la verificacion del modelo. Por un lado, con la
revision de la sintaxis del modelo (Check Model) y, por otro, a través de la

deteccidn de errores en las unidades utilizadas (Units Check).

La validacién es la comprobacion de que el modelo es suficientemente
bueno conforme a lo esperado; esto es, que una vez ejecutado, su
comportamiento sea el previsto. Se trata, por tanto, de una valoracion que

depende del propio objetivo del modelo (Kleijnen, 1995; Miser, 1993).

No existen modelos perfectamente validos en su totalidad puesto que
siempre son una simplificacién, es decir, algo menos que el sistema que se
modeliza (Shreckengost, 1985). El objetivo Gltimo es conseguir un adecuado
nivel de confianza en la utilidad del modelo, pues no debe olvidarse que la
utilidad depende de la subjetividad del potencial usuario del mismo
(Shreckengost, 1985). De igual forma, no es posible establecer un Unico test que
confirme la validez de un modelo (Forrester y Senge, 1980), pues un modelo es
valido si es util con respecto a un proposito. El cientifico debera confiar en el
modelo cuando éste se comporte acorde a lo observado en el sistema real; es por
ello por lo que la validacion debe realizarse observando la similitud del
comportamiento que genera el modelo con el observado en el sistema real,
realizando simulaciones y analizando si los datos que arroja son similares al

comportamiento real del sistema, en cuanto a fluctuaciones, fases y frecuencias.
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Una vez se comprueba que el modelo reproduce el comportamiento
previsto, debe realizarse un analisis de sensibilidad con el objetivo de examinar,
ante cambios en los valores de los parametros, la consistencia del modelo. Este
analisis se realiza mediante un proceso iterativo de modificacion en los valores
de los parametros con el fin de poder analizar la incidencia que un cambio en
una variable produce en el resultado, lo que nos permite discernir las variables
que poseen mucha influencia de las que presentan una influencia escasa en el

comportamiento del modelo.

La aplicacion utilizada en el trabajo (Vensim PLE Plus for Windows),
proporciona para la validacién del modelo la herramienta Sensitivity, que realiza
de forma automatica un elevado nimero de iteraciones, ofreciendo los datos

obtenidos para su posterior analisis.

Un modelo validado implica que ha sido verificado; si bien, un modelo
verificado puede no ser valido para el proposito que se pretenda, tal y como
afirma Forrester “la validacion, o el grado de significacion de un modelo, deberia
ser juzgada por su conveniencia en relacion a un determinado propoésito”

(Forrester, 1961).

Los modelos desarrollados con la metodologia DS deben someterse a la
verificacion de su consistencia estructural mediante la comparacion con el
sistema real que representan. Para ello, se emplean diversas herramientas que
evallan la estructura, el comportamiento y la reproduccién de patrones (Barlas,
1989; Forrester y Senge, 1980). Otras pruebas efectian una evaluacion

cuantitativa de los errores del modelo, como el Error Porcentual Absoluto Medio
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(MAPE) (Guo et al., 2018; Sterman, 1984) que se calcula conforme a la siguiente
expresion [1].

MAPE = ~¥7, |%| [1]

donde vyi es el valor real de la serie de datos, y; es el valor pronosticado y n

representa el nUmero de observaciones en el modelo.

Por otro lado y de forma complementaria, se emplea el denominado
Coeficiente de Discrepancia de Theil (U) que es una medida que permite separar
la fraccion del error debido a diferencias sistematicas entre el modelo y la

realidad (Serra, 2016) y se obtiene mediante la siguiente expresion [2].

U f;Ei=1(J/i—yl') 2]

) J%z?=1(yi>2+J%2?=1(y{)2

donde el valor U varia entre 0 (ausencia de desigualdad) y 1 (maxima

desigualdad).

2.2. Ventajasy desventajas de la dinamica de sistemas

La dindmica de sistemas ofrece las ventajas de cualquier metodologia de
simulacion, y ademas presenta otras mas especificas, tal y como recoge

Rodriguez (2015):

- La denominacién de las variables con nombres extensos y completos
facilitan la comprensién del modelo.
- Al contrario que en otro tipo de simuladores, las variables son todas

accesibles.
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- El software de aplicacion permite la optimizacion del sistema.

- La posibilidad de elegir, al realizar las simulaciones, entre introducir
periodos de variabilidad que pongan de manifiesto tendencias o procesos
de crisis en cada variable o bien un comportamiento uniforme de las
mismas que expresen tendencias o procesos de crisis de cada variable.

- Lafacilidad con la que se conectan los modelos en un modelo principal
facilita la realizacién de subrutinas de estudio que son integradas com
mucha facilidad en el modelo principal.

- El enfoque a largo plazo, que permite poder observar todos los aspectos
significativos de la evolucion del sistema, asi como las tendencias de
comportamiento fundamentales del mismo.

- Las herramientas de analisis dindmico, como el software Vensim PLE,
permiten introducir las nuevas tecnologias en el area de aprendizaje y de
esta forma aplicarlo en ambitos profesionales dirigidos a la gestion y

organizacion industrial.

Estos modelos presentan una serie de criticas, algunas de las cuales se
enumeran mas adelante; si bien, conviene sefialar que muchas de ellas tienen su
origen en la consideracion o comparacion de estos modelos con modelos
predictivos que arrojan valores exactos. Sin embargo, tal y como se expuso en
el apartado 2.1.2. SD es un modelo de gestion, no de prediccién, por lo que no
persigue suministrar datos precisos sobre situaciones futuras, sino establecer
comparaciones entre distintas alternativas, permitiendo comparar diferentes

politicas segln el escenario al que conducen. Su objetivo basico es llegar a
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comprender las causas estructurales que provocan el comportamiento del

sistema.

Entre las principales criticas realizadas a estos modelos y recogidas por

Rodriguez (2015), destacan:

- Lafalta de contenido empirico, pues no siempre es comparable el
resultado que arroja el mismo con los datos reales.

- Las relaciones funcionales recogen ideas y criterios que no
siempre se basan en la teoria, la evidencia o la experiencia.

- El caracter determinista de muchos de los modelos, que no
incluyen la posible reaccion ante la previsidn de cambios futuros.

- La sensibilidad de los resultados a variaciones de algunas
entradas o parametros.

- La dificultad que en ocasiones presenta la cuantificacion de

algunas variables de caracter subjetivo.
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3.1. Muestra

La base de datos utilizada en este trabajo se ha obtenido a través de las
encuestas realizadas a pasajeros de cruceros que desembarcaron y visitaron la
ciudad de Malaga entre los afios 2015 y 2019. La encuesta, organizada en
diferentes bloques, se ha realizado en tres idiomas, castellano, inglés y aleman

durante el periodo anterior al embarque de salida de los buques.

El disefio del cuestionario se ha basado en las encomiendas de brevedad,
sencillez de respuesta, neutralidad, comprensibilidad y escasa exigencia de
calculos mentales y de uso de memoria en exceso, tal y como propone Sarabia
(1999), y se ha disefiado agrupando en dos bloques las preguntas. En un primer
bloque, se recaba informacion de contenido sociodemogréafico, pais de
residencia, edad, género, ingresos, estado civil, nivel de estudios, etapa de su
crucero, asi como si es la primera vez que visita la ciudad de Méalaga. En este
apartado, las preguntas que se ofrecen son de tipo cerradas, salvo el pais de
residencia, y politdmicas, en las que el encuestado debe seleccionar la respuesta
gue mas se ajuste a su realidad. En variables como la edad y el nivel de ingresos,
se muestran tres intervalos, menores de 30 afios, entre 30 y 50 afios y mayores
de 50 afios para el caso de la edad e inferiores a 25.000%, entre 25.000% y

50.0008%, y mayores de 50.000% para los ingresos.

En un segundo blogue, el encuestado debe valorar con respuesta de escala
numérica de 10 niveles (el valor 1 representa estar totalmente en desacuerdo o

muy pobre y el 10 totalmente de acuerdo o excelente), aspectos de reputacion,
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satisfaccion, percepcion e intenciones de revisitar y recomendar, presentadas en

diferentes formas con el objetivo de verificar la validez de la respuesta.

La muestra total, una vez eliminadas las no vélidas, ha sido de 1.098
encuestados, y las respuestas recogidas se han agrupado por semestres. El
59,56% de la muestra son hombres y el 40,44% restante mujeres. Asi mismo, el
33,15% declaran percibir ingresos inferiores a 25.000 $, el 38,34% entre 25.000
y 50.000 $ y el 28,51% supera los $. Respecto a la edad, el 16,21% son menores
de 30 afos, el 25,68% tienen una edad comprendida entre los 30 y los 50 afios y
el 58,11% son mayores de 50 afios. En la tabla 1 se detalla de forma
pormenorizada el desglose por semestre de la muestra en valores absolutos, y en
la tabla 2 en valores relativos. Por su parte, en la tabla 3 aparece la ficha técnica

de la encuesta.
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Tabla 1. Composicion de la muestra en valor absoluto

Género Ingresos Edad
Semestre Entre Entre 30
Muestra Hombres Mujeres <25.000 $ 25.000% y >50.000 $ < 30 afios y 50 >50 afios

50.000 $ afios
1 SEM 2015 256 152 104 68 94 94 31 52 173
2 SEM 2015 102 74 28 31 41 30 14 22 66
1 SEM 2016 71 50 21 31 19 21 11 17 43
2 SEM 2016 108 67 41 42 40 26 21 27 60
1 SEM 2017 83 49 34 44 26 13 11 15 57
2 SEM 2017 110 56 54 24 47 39 8 24 78
1 SEM 2018 155 90 65 52 71 32 40 60 55
2 SEM 2018 112 58 54 43 36 33 27 47 38
1 SEM 2019 43 25 18 19 17 7 10 11 22
2 SEM 2019 58 33 25 10 30 18 5 7 46
Totales 1.098 654 444 364 421 313 178 282 638
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Tabla 2. Composicion de la muestra en valores porcentuales

Género Ingresos Edad

Semestre Hombres Mujeres <25.000 $ gn}tlrgoz.gb%og >50.000 $ <30afos  TpreoY 550 arios
1 SEM 2015 59,22% 40,78% 26,56% 36,72% 36,72% 12,11% 20,31% 67,58%
2 SEM 2015 72,28% 27,72% 30,39% 40,20% 29,41% 13,73% 21,57% 64,71%
1 SEM 2016 70,42% 29,58% 43,66% 26,76% 29,58% 15,49% 23,94% 60,56%
2 SEM 2016 62,04% 37,96% 38,89% 37,04% 24,07% 19,44% 25,00% 55,56%
1 SEM 2017 59,04% 40,96% 53,01% 31,33% 15,66% 13,25% 18,07% 68,67%
2 SEM 2017 50,91% 49,09% 21,82% 42,73% 35,45% 7,27% 21,82% 70,91%
1 SEM 2018 57,89% 42,11% 33,55% 45,81% 20,65% 25,81% 38,71% 35,48%
2 SEM 2018 51,82% 48,18% 38,39% 32,14% 29,46% 24,11% 41,96% 33,93%
1 SEM 2019 57,14% 42,86% 44,19% 39,53% 16,28% 23,26% 25,58% 51,16%
2 SEM 2019 56,90% 43,10% 17,24% 51,72% 31,03% 8,62% 12,07% 79,31%

Promedio 59,77% 40,23% 34,77% 38,40% 26,83% 16,31% 24,90% 58,79%
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Tabla 3. Ficha técnica del muestreo

MODELIZACION DINAMICA DE LA GESTION DEL PUERTO
DE CRUCEROS: LA INFLUENCIA DE VARIABLES
SOCIODEMOGRAFICAS

TESIS DOCTORAL. UNIVERSIDAD DE MALAGA. ABRIL 2022
Ambito: Méalaga

Universo: Pasajeros de cruceros que hicieron escala en Malaga en el periodo
2015-20109.

Tamario de la muestra: 1.098 cruceristas.
Procedimiento de muestreo: Aleatorio.

Error muestral: Para el conjunto de la muestra y a un nivel de confianza del
95%, el error es inferior al 1%.

Fecha de realizaciéon: Enero 2015 — Diciembre 2019.

3.2. Areade estudio

La region del Mediterrdneo es uno de los destinos con mayor
concentracion de cruceros. En 2019, acapararon el 17% de la capacidad global
mundial de cruceros, sélo por detras del Caribe (32%) (CLIA, 2020). Es uno de
los itinerarios mas importantes de la industria de cruceros, entre otras razones,
por su facilidad de navegacion al ser una cuenca casi cerrada y protegida de
fuertes corrientes. Esta region ofrece, ademas, un clima templado que permite la

actividad de cruceros en todas las estaciones del afio. Igualmente, ofrece un
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atractivo cultural por su cercania a ciudades tan importantes como Roma,

Venecia, Atenas o Barcelona, por citar solo algunos ejemplos.

Los puertos del Mediterraneo se enfrentan a desafios tales como la
continua modernizacion de terminales y servicios, la estabilidad geopolitica y
las estrategias de marketing efectivas que integren la actividad portuaria con los
recursos del interior (Soriani et al., 2009). Los itinerarios por el mediterraneo se
caracterizan por tener una duracion de entre una y dos semanas, en las que los
buques realizan entre cinco y seis escalas que ofrecen diversas actividades en

destino.

Malaga es una ciudad espafiola situada en el extremo oeste del mar
Mediterraneo, al sur de la peninsula Ibérica, a unos 100 km. al este del Estrecho
de Gibraltar. Posee un clima clasificado como “Csa” por el sistema Kdppen-
Geiger (inviernos templados y veranos secos y calidos). La franja costera de la
ciudad cuenta con catorce kilometros de playas, perfectamente comunicadas y
dotadas con todo tipo de servicios de gran calidad. Una red de paseos maritimos
separa el trafico de las playas, convirtiéndolas en zonas tranquilas y de disfrute.
Cuenta, asimismo, con una variada oferta cultural y de ocio, y con facilidad para
acceder a otros importantes destinos turisticos como son las ciudades de
Granada, Sevilla y Cordoba, convirtiendo a Malaga en un punto de gran interes

para el turismo de cruceros.

El puerto de la ciudad, cuya gestion corresponde a la Autoridad Portuaria
de Malaga, se encuentra estratégicamente ubicado junto al centro histérico, lo

que hace alin mas atractivo el destino para el pasajero de cruceros. Este puerto



Capitulo 3.-Muestra y variables 125

dispone de una zona dedicada exclusivamente para el uso de cruceros, con cuatro
alineaciones de atraque claramente diferenciadas y con un alto nivel de
instalaciones y de prestacion de servicios. Tiene una longitud total de
alineaciones de atraque superior a 1.500 metros y admite calados de entre 11y
17 metros, con defensas y bolardos acordes a los buques de mayor tamafio que
actualmente existen. Todas las alineaciones cuentan con conexion de datos con
las terminales de pasajeros para las gestiones de embargue/desembarque, ademas
de suministro de agua y espacios de muelle para la prestacion de los demas
servicios portuarios y comerciales. Entre las alineaciones de los atraques Sur y
Norte, se encuentran las estaciones maritimas, que atienden las operaciones con
una superficie de 16.082 m2. La figura 11 ilustra la localizacion del puerto de
Malaga, asi como la distribucién de la zona dedicada a cruceros. Por su parte, la

12 muestra en el mapa los principales puertos espafioles.

AUTORIDAD PORTUARIA DE MALAGA

O N 3 Srmom, i

o A

o o

Figura 11. Localizacion del puerto de Mélaga y distribucion de la zona de
cruceros. Plano del Puerto de Mélaga en https://www.malagaport.eu.
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Figura 12. Mapa de puertos espafoles
https://es.maps-spain.com/.

3.3. Variables

El indicador més adecuado para medir la actividad de los puertos de
cruceros es el nimero de pasajeros. Se trata de una variable que depende de otras
muchas variables de cuyas relaciones se retroalimenta. Estas relaciones de
dependencia se establecen fundamentalmente con variables relacionadas con
factores que influyen en dos aspectos principales, la oferta que realizan las

navieras y la demanda por parte de los turistas.

3.3.1. Variables relacionadas con la oferta

Desde el punto de vista de la oferta, entre las variables que inciden en

ella de forma destacada se encuentran, principalmente, la capacidad de los



Capitulo 3.-Muestra y variables 127

bugues que atracan en el puerto y el niUmero de escalas (atraques) que éstos
realizan. La capacidad de los buques presenta cifras que difieren mucho de un
barco a otro, entre otros factores por el segmento al que se orienta el barco, pues
es mas comun encontrar buques de menor capacidad (tamafio) cuando el
segmento al que se dirige la oferta es de lujo. En el modelo que se presenta en
este estudio, se han diferenciado ambos segmentos, calculando la capacidad
media de cada segmento utilizando la informacidn que facilita la pagina web de
Puertos del Estado sobre las plazas ofertadas por cada uno de los buques que
atracaron en el puerto de Malaga durante el periodo 2015-2019 (Puertos del

Estado, 2015-2019).

Respecto al nimero de buques que atracan en el puerto, dicha variable
depende, a su vez de otras, tales como la flota mundial de barcos, el nimero de
viajes anuales que cada buque realiza, el porcentaje de estos barcos que realizan
itinerarios que incluyen el puerto objeto de estudio, la ocupacion de los buques,
la estacionalidad y el atractivo del puerto. La informacién sobre la flota mundial
de buques y el nimero de viajes que realiza cada uno de ellos se ha obtenido de
las publicaciones que cada afio realiza la CLIA (CLIA, 2015-2020). Para
establecer el numero de itinerarios de cruceros que incluyen el puerto de Méalaga,
asi como la ocupacion de los buques y la estacionalidad de los cruceros, se ha
recurrido a la informacién sobre atraques y llegada de pasajeros al puerto de
Méalaga que publica la web de puertos del Estado (Puertos del Estado, 2015-
2019). Otra variable que incide de forma manifiesta en la oferta de cruceros es
el atractivo que el puerto objeto de estudio ofrece a las navieras. Esta variable

depende, a su vez, de muchos otros factores, como la tasa turistica (que si bien a
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fecha del estudio no se aplica en el puerto objeto de analisis, si se devenga en
otros destinos como el puerto de Barcelona), las tasas portuarias, la seguridad,
la inversién ambiental y la capacidad que ofrece el mismo puerto. Asimismo, el
atractivo del puerto se ve influenciado por el atractivo que presentan los puertos
que se consideran complementarios, asi como aquéllos que se consideran
alternativos al mismo (Paniagua, 2019). La eleccidn de puertos complementarios
y alternativos se ha realizado tomando como referencia la distancia a la que se
encuentran del puerto de Méalaga, considerando aquellos cuya viabilidad nautica
permite la llegada del buque al nuevo puerto en un maximo de 24 horas. De
acuerdo con este criterio, se consideran puertos alternativos y complementarios
los de Lisboa (Portugal), Barcelona, Almeria, Bahia de Cadiz, Huelva, Motril,
Sevilla, Valencia, Baleares, Tenerife, Ceuta y Melilla. Todos ellos pueden actuar
como alternativo o como complementario en funcion del itinerario y de las
escalas previas. Ademas, y la situacién de pandemia que se ha vivido en los
ultimos afios, con los efectos negativos que ha supuesto para la industria de
cruceros, ha obligado a considerar una variable que se ha denominado COVID-

19, y que ajusta la oferta al aforo permitido por la legislacién en los buques.

3.3.2. Variables relacionadas con la demanda

De otra parte, las variables relacionadas con la demanda hacen referencia
tanto al entorno macroecondmico que afecta a los potenciales pasajeros de
cruceros, como a las intenciones de recomendar y de revisitar que estos tengan
sobre el puerto objeto de estudio. La relacion causal positiva existente entre el

crecimiento economico y el desarrollo del turismo se recoge en la literatura
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(Samini et al., 2014). El indicador del entorno macroeconémico considerado es
la Renta Nacional Bruta per cépita basada en la paridad del poder adquisitivo
(GNI per céapita PPP) en dolares constantes del 2017. Se han seleccionado, para
determinar éste valor, los siete paises principales emisores de turistas de cruceros
que llegan al puerto de Malaga (Brasil, EEUU, Italia, Alemania, Reino Unido,
Francia y Espafia). Finalmente, tomando los datos de este indicador que recoge
la pagina web del Banco Mundial (2021) para cada uno de estos siete paises
seleccionados, se ha calculado el incremento del promedio con respecto al afio

anterior.

En relacion a las variables que explican las intenciones de los pasajeros
de cruceros, se hacen referencia tanto a la intencion de recomendar como a la de
revisitar el destino (Artigas, et al., 2015; Kim et al., 2013). Ambas intenciones
encuentran su explicacion en la reputacién y en la percepcién cognitiva que,
sobre el destino, se forman los pasajeros de cruceros (Fernandez et al., 2019;
Sanz y Carvajal-Trujillo, 2014). Los valores de percepcion, reputaciéon e
intencion en nuestro estudio han sido medidos a través de un cuestionario
estructurado basado en la literatura previa (Petrick, 2004; Artigas, et al., 2015;
Chen y Tsai, 2007) y que han cumplimentado semestralmente una muestra de
los pasajeros de cruceros que han visitado Malaga durante su escala de crucero,

asignandosele la media de los valores obtenidos en cada semestre.

Dado que los valores sociodemogréaficos son uno de los criterios mas
utilizados en la segmentacion del mercado turistico (Cervantes et al., 1999), se

ha considerado necesario analizar, de forma individual, el impacto que el género,
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la edad y los ingresos tienen en la demanda. De esta forma, la variable género
recoge el porcentaje de pasajeros de cruceros que son mujeres; la edad, el
porcentaje de cruceristas con edad superior a los cincuenta afios; y la variable
ingresos valora el porcentaje de turistas con ingresos comprendidos entre los

50.000 y los 75.000 dolares.

En la tabla 4, se desglosan las variables utilizadas en el modelo DS
elaborado. Los valores asignados a dichas variables se determinan de acuerdo
con estadisticas de datos, con ecuaciones y con analisis de regresion. Este ultimo

caso se utiliza para las variables con series temporales (tabla 5).
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Tabla 4. Cuadro de variables

Variable

Tipo variable / unidad

Parametro

Percepcidn cognitiva

Variable Data/ecuacion. Escala likert de
0al0

Valor promedio obtenido de encuestas. Base de datos

Variable auxiliar/normal. Escala likert

Reputacion de 0210 Percepcidn cognitiva * ajuste reputacion
Intencion de Variable auxiliar/normal. Escala likert e

Reputacion*ajuste recomendar
recomendar de0al0

Ajuste reputacion

Variable /ecuacion

Reputacion/percepcion

Ajuste recomendar

Variable /ecuacion

Intencién recomendar/Reputacion

Intencién de revisitar

Variable auxiliar /normal. Escala likert
de0alo

Reputacion*ajuste revisitar

Ajuste revisitar

Variable Data

Intencidn revisitar/Reputacion

Impacto de factores de
demanda

Variable auxiliar/normal

(Contexto macroecondmico+1)+(Intencion de recomendar-9)/20+(Intencidn de revisitar-9)/20

Contexto
macroeconémico

Variable /ecuacién. Tanto por ciento
variacion del GNI per capita, PPP
(constante 2017 $)

Incremento medio anual de los principales paises de origen (Brasil, Alemania, Espafia, Francia,
Reino Unido, Italia, Estados Unidos)

Pasajeros puerto escala

Variable auxiliar/normal. Cruceristas

Oferta puerto escala*impacto de factores de demanda

Ocupacion buques

Variable level.Porcentaje

INTEG (Variacién ocupacion buques). INITIAL VALUE 0.5

Impacto ocupacién
buques

Variable auxiliar/normal

IF THEN ELSE(Ocupacién buques>0, Ocupacion buques , 1)

Variacién ocupacion de
buques

Variable auxiliar/normal

XIDZ( Pasajeros puerto escala , Oferta puerto escala , 0 )-Ocupacion buques

COVID19

Variable /ecuacion

Valor en Base de datos

Oferta puerto escala

Variable auxiliar/normal. Plazas

("Escalas (segmento estandar)"*"Capacidad buques (segmento estandar)"+"Escalas (segmento
lujo)"*"Capacidad buques (segmento lujo)")*COVID19
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Tabla 4. Cuadro de variables

Variable

Tipo variable / unidad

Parametro

Capacidad buques
(segmento estandar)

Variable /ecuacion. Plazas

Media de plazas por buque estandar

Capacidad buques
(segmento lujo)

Variable /ecuacion. Plazas

Media de plazas por buque lujo

Escalas (segmento lujo)

Variable auxiliar/normal

Porcentaje flota mundial lujo*Flota mundial de buques*Viajes de cruceros en el
mundo*Itinerarios que incluyen al p.e.*impacto estacionalidad lujo*Impacto ocupacién
buques*Atractivo puerto escala

Escalas (segmento
estandar)

Variable auxiliar/normal

Porcentaje Flota mundial Estandar*Flota mundial de buques*Viajes de cruceros en el
mundo*Itinerarios que incluyen al p.e.*impacto estacionalidad standard*Impacto ocupacion
buques*Atractivo puerto escala

Porcentaje flota
mundial lujo

Variable /ecuacién. Porcentaje

Data. Porcentaje anual de los bugues mundiales del segmento de Lujo

Porcentaje Flota
mundial Estandar

Variable /ecuacién. Porcentaje

Data. Porcentaje anual de los bugues mundiales del segmento estandar

Estacionalidad
(segmento lujo)

Variable /ecuacion

Data. Variacion promedio escalas del mes con el promedio del mes anterior en el segmento de
lujo

Estacionalidad
(segmento estandar)

Variable /ecuacion

Data. Variacion promedio escalas del mes con el promedio del mes anterior en el segmento
estandar

Atractivo puerto escala

Variable auxiliar/normal

(((1+"Tasas portuarias p.e."/100+"Tasa turistica p.e."/12+"Seguridad p.e."+"Inversion ambiental
p.e."+"Inversion capacidad p.e.")+Atractivo puertos complementarios-Atractivo puertos
alternativos)/3)-Atractivo puertos no mediterraneos

Tasa turistica p.e.

Variable /ecuacion

0 si no existe, 1 si existe

Tasas portuarias p.e.

Variable /ecuacion

Valor 100

Seguridad p.e.

Variable /ecuacion

Valor 0-1

Inversién ambiental p.e.

Variable /ecuacion

0,1 por cada millon invertido

Inversién capacidad
p.e.

Variable /ecuacion

0,1 por cada millén invertido
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Tabla 4. Cuadro de variables

Variable

Tipo variable / unidad

Parametro

Atractivo puertos no
mediterraneos

Variable /ecuacién. Porcentaje

Data. Porcentaje de la nueva flora mundial que se destina a itinerarios distintos del mediterraneo

Atractivo puertos
alternativos

Variable auxiliar/normal

NUmero p.a./12+"Tasas portuarias p.a."/1200+"Tasa turistica p.a."/12+"Seguridad p.a."/12

Numero p.a.

Variable /ecuacién

Namero de puertos que se consideran alternativos al puerto de escala (12) Lisboa, Barcelona,
Almeria, Bahia de Céadiz, Huelva, Motril, Sevilla, Valencia, Baleares, Tenerife, Ceuta Melilla

Tasa turistica p.a.

Variable /ecuacién

0 si no existe, 1 si existe en algin puerto

Tasas portuarias p.a.

Variable /ecuacién

Valor 100

Seguridad p.a.

Variable /ecuacién

Valor 0-1

Atractivo puertos
complementarios

Variable auxiliar/normal

NUmero p.c/12+"Tasas portuarias p.c."/1200+"Tasa turistica p.c."/12+"Seguridad p.c."/12

Tasa turistica p.c.

Variable /ecuacién

0 si no existe, 1 si existe en algn puerto

Tasas portuarias p.c.

Variable /ecuacién

Valor 100

Numero p.c

Variable /ecuacién

NUmero de puertos que se consideran complementarios al puerto de escala (12) Lisboa,
Barcelona, Almeria, Bahia de Cédiz, Huelva, Motril, Sevilla, Valencia,Baleares, Tenerife, Ceuta
Melilla

Seguridad p.c.

Variable /ecuacion

Valor 0-1




134 Modelizacion dinamica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréficas

Tabla 4. Cuadro de variables

Variable

Tipo variable / unidad

Parametro

Viajes de cruceros en el
mundo

Variable /ecuacion

Promedio de viajes que realiza un buque cada afio calculado viajes mundiales /flota mundial

Flota mundial de
buques

Variable

INTEG (Variacion total buques [Data.Variacion anual buques/12] INITIAL VALUE 300

Variacion total buques

Variable /ecuacién

Incremento anual de buques/12/100

Itinerarios que incluyen
al p.e.

Variable /ecuacién. Porcentaje

Porcentaje anual de buques que hacen escala en el puerto escala

Variable /ecuacion.

Edad Porcentaje de pasajeros con edad superior a 50 afios
Variable /ecuacién. Porcentaje

Género Porcentaje de mujeres

Ingresos Variable /ecuacién. Porcentaje Porcentaje de pasajeros con ingresos superiores a 50.000 $
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El valor del parametro de la variable reputacion presenta solo la relacion
de esta variable con la percepcion. Se trata de la relacion recogida en el modelo
genérico, que no considera el impacto de ninguna variable sociodemografica. El
valor de esta variable es distinto para cada uno de los modelos que se presentan

y la ecuacion del mismo se detalla en cada apartado de los modelos.

3.4. Series temporales

Variables especificas con series lookup

Impacto estacionalidad lujo = WITH LOOKUP (TIME) initial value:([(-399,0)-(25,0.5)],(-10,0.035),(-5,0.055),(-2,0.035),(-
1,0.02),(-0.4,0.005),(0.399,0.07),(0.4,0.01),(0.6,0.13),(1,0.08),(2.8,0.07),(3.5,0.099),(10,0.15) )

Impacto estacionalidad estandar = WITH LOOKUP (TIME) initial value: ([(-25,0)-(25,1)],(-25,0.051),(-12,0.065),(-11.8,0.15),(-
8.2,0.17),(-2.2,0.038),(-1.2,0.04),(-0.4,0.06),(0.4,0.07)(7,0.08),(10.2,0.135),(15.8,0.2),(25,0.215) )

Impacto género = WITH LOOKUP (TIME) initial value: ([(0,-0.06)-(10,10)],(0.07,0.01),(0.869,0.0168),(0.888,-0.0597),(0.972;-
0.0164),(1,0.0188) (1.002,0.0127) (1.013,0.0083),(1.021,0.0229),(1.023,-0.0455) (1.074,0.0208) (1.083,0.0085),(1.1,0.0086) )

Figura 12. Variables con series lookup

La figura 12 recoge la formulacién en el modelo de las funciones lookup
utilizadas, para las variables estacionalidad, del segmento estandar y del de lujo,
asi como para las del impacto de género. Este tipo de funciones se utiliza para
representar relaciones no lineales de las variables. Para una mejor comprension,

se muestran los valores que toman estas variables lookup en la tabla 5.



136 Modelizacion dinamica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréaficas

Tabla 5. Tabla doble entrada de variables con funcion Lookup

Estacionalidad (lujo)

Estacionalidad (estandar)

Impacto Género

Input Output Input Output Input Output
-5 0.0550 -25.0000 0.0510 0,0700 0,0100
-2 0.0350 -12.0000 0.0650 0,8690 0,0168

-1.0 0.0200 -11.8000 0.1500 0,8880 -0,0597
-4.0 0.0050 -8.2000 0.1700 0,9720 -0,0164
0.4 0.0700 -2.2000 0.0380 1 0,0188
0.4 0.0100 -0.4000 0.0600 1,0020 0,0127
0.6 0.1300 0.4000 0.0700 1,0130 0,0083
1.0 0.0800 7.0000 0.0800 1,0210 0,0229
2.8 0.0700 10.2000 0.1350 1,0230 -0,0455
35 0.0990 15.8000 0.2000 1,0740 0,0208

10.0 0.1500 25.0000 0.2150 1,0830 0,0085

3.5. Definicion de escenarios

Se ha empleado el modelo de DS para simular tres escenarios que

permitan evaluar determinadas situaciones futuras del puerto de cruceros. Para

ello, se han tenido en cuenta cambios dinamicos en las siguientes variables

principales: contexto macroecondmico, intencién de revisitar, intencion de

recomendar, COVID-19, flota mundial de buques, inversiones en sostenibilidad

ambiental e inversiones en capacidad. Las tres primeras variables hacen

referencia a factores que afectan a la demanda por parte de los pasajeros de

cruceros, mientras que el resto de variables seleccionadas para la simulacion se

refieren a la oferta de viajes de cruceros porque afectan a las decisiones que

toman los navieros. Dado que el objetivo del presente estudio es optimizar el

flujo de pasajeros en el puerto de cruceros, se han considerado los siguientes

escenarios.
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El primer escenario, que contempla un bajo crecimiento econémico
(BCE), se caracteriza por una afectacion moderada del COVID-19. En este
contexto, la flota mundial de buques de cruceros se mantiene en los niveles de
2019, no se realizan ni inversiones en sostenibilidad ni en aumentos de la
capacidad del puerto de cruceros Yy las intenciones de los pasajeros de cruceros
pararecomendar y revisitar el destino disminuye un 10% en relacion a los niveles
de 2019. Ademas, las condiciones macroeconémicas se consideran
condicionadas por la fuerte recesion sufrida en 2020 y, por tanto, el crecimiento

del GNI per capita PPP se establece en el 1% anual.

Por su parte, el segundo escenario plantea un crecimiento econémico
habitual (HCE) en el que se elimina la afectacion del COVID-19. En este
escenario, la flota de buques se incrementa un 2%, las inversiones en
sostenibilidad y en capacidad del puerto se mantienen constantes, la intencion
de los pasajeros de cruceros para recomendar y revisitar el destino también se
mantiene en los niveles de 2019 y el crecimiento del GNI per capita PPP es del

2% anual.

Por ultimo, el tercer escenario establece un alto crecimiento econémico
(ACE), sin incidencia del COVID-19, con incrementos del 3% en la flota
mundial de buques, del 20% en inversiones sobre sostenibilidad y capacidad, del

10% en las intenciones de los turistas y del 3% en el GNI per cépita PPP.

La tabla 6 muestra las entradas de datos clave correspondientes a las

variables utilizadas para simular los tres escenarios descritos anteriormente. Las
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simulaciones estan dirigidas al afio 2025 para ofrecer un comportamiento

dindmico a medio plazo.

Tabla 6. Datos de entrada de los distintos escenarios

Variables BCE Escenario HCE Escenario  ACE Escenario

Contexto Macroecondmico 1% 2% 3%

Intencion de revisitar
(crecimiento)

Intencién de recomendar
(crecimiento)

COVID-19 0,7 1 1
Flota mundial de barcos

-10% 0 10%

-10% 0 10%

- 0% 2,00% 3,00%
(crecimiento)

Inver_si().n Ambiental 0% 0% 20%
(crecimiento)

Inversion Capacidad 0% 0% 20%

(crecimiento)
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4.1. Introduccidén

En este capitulo se presentan tres modelos dindmicos en los que se
recogen las relaciones que existen entre las variables que influyen en la llegada
de pasajeros de cruceros (demanda) al puerto de escala de Malaga y en la oferta
de plazas de las navieras, analizando la influencia de tres variables
sociodemogréaficas, edad, género e ingresos, modelos que denominaremos
especificos para diferenciarlos del modelo genérico al que més adelante haremos

referencia.

En primer lugar, se analiza el impacto que la edad media del pasajero
causa en la demanda y en la oferta, asi como en el nimero de escalas que realizan
los buques en el puerto de Malaga. En segundo lugar, se estudia la incidencia
provocada por la variable de género y, por Gltimo, la variacion que el nivel de

ingresos de los pasajeros provoca en las variables antes ya citadas.

Estos modelos toman como base el desarrollado por Fernandez-Gamez,
et al. (2022), al que denominaremos modelo genérico y cuya validacién y datos
se pueden consultar en el Anexo I. Dicho modelo no contempla las variables
sociodemogréaficas objeto de estudio en el presente trabajo. No obstante y puesto
que la literatura previa muestra la incidencia que estas variables tienen en el
comportamiento de compra del turista, se ha considerado pertinente su inclusion

en los tres modelos que se desarrollan.

4.2. Modelo especifico variable edad

Analizados los datos obtenidos para cada semestre del periodo 2015-

2019, se observa la existencia de una correlacion moderada entre la edad que
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posee el pasajero y el valor de reputacion que éste tiene del destino, con un
coeficiente de correlacion de 0,43 entre las mencionadas variables. Al objeto de
analizar el impacto que la variable edad tiene en la reputacion y, por ende, en la

demanda, se desarrolla el modelo que aparece en el apartado siguiente.

4.2.1. Diagrama de flujos considerando la edad

La correlacion existente entre las variables reputacion y edad,
considerada ésta como el porcentaje de pasajeros con edad igual o superior a los

50 afos, se refleja en la funcidn expresada en [3].

1,96389*variable edad — 1,78777 [3]

La reputacion se recoge en el modelo genérico como la percepcion
cognitiva ajustada. Al incluir en el modelo la variable edad como una variable
que tiene relacién e influencia en la reputacion, esta Gltima toma el valor de la
percepcion ajustada, incrementada por la reputacion fruto de la correlacién antes

citada [4].

Reputacién = Percepcion cognitiva*ajuste + 1,96389*variable edad - 1,78777 [4]

El diagrama del modelo con la inclusion de esta nueva variable se

representa en la Figura 13.
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Figura 13. Modelo con variable edad
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4.2.2. Verificacion y validacion del modelo con la variable edad

El software utilizado (Vensim PLE Plus for Windows) proporciona
herramientas que permiten la verificacion del modelo mediante la revision, por
un lado, de su sintaxis a través de la herramienta Check Model y la deteccion,
por otro lado, de errores en las unidades utilizadas a través de la herramienta
Units Check. Aplicadas ambas herramientas, se constata que el modelo

propuesto funciona de acuerdo a lo esperado.

Una vez verificado el modelo, se procede a su validacion, esto es, que
una vez ejecutado, su comportamiento sea el previsto. Se trata, como asi lo pone
de manifiesto Kleijnen (1995), de una valoracién que depende del propio
objetivo del modelo. Es un proceso a través del cual los cientificos se aseguran
a si mismos y a los demas, que una teoria 0 modelo es una descripcion de un
fendmeno determinado, siendo adecuado para los usos en los que sera aplicado

(Miser, 1993).

Con el fin de validar el modelo propuesto, se han comparado las
tendencias histdricas reales con las tendencias estimadas por dicho modelo (Lu
etal., 2019; Widhianthini, 2017). Para ello, se han seleccionado las variables que
hacen referencia a la demanda, la oferta y al nimero de escalas que han realizado
los buques de cruceros en el puerto de Malaga entre los afios 2015 a 2019. Los
resultados que aparecen en la tabla 7 muestran un error porcentual absoluto
medio (MAPE) para las variables citadas de un 9,16%, 8,70% y 9,97%
respectivamente. Asimismo, se observa como sus tasas de error absoluto estan

dentro del 20% (Guo et al., 2018). Este dato, unido a los valores obtenidos para
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el coeficiente de Theil, proximos a cero en todos los casos, corrobora que el

modelo presenta una buena aptitud historica, siendo confiable para explicar la

retroalimentacion causal y predecir el nimero de pasajeros de cruceros en el

puerto de Malaga (Tan et al., 2018). Por su parte, los graficos 1, 2 'y 3 representan

el ajuste del modelo para cada una de las variables analizadas, mediante la

comparacion de los datos reales con los simulados por el mismo.

Tabla 7. Test de resultados historicos modelo edad

Demanda Oferta Escalas
Ano Histérica Simulada Error % Histérica Simulada Error % Histéricas Simuladas Error %
2015 418.503 444.883 6,30 511.018 503.810 1,41 236,00 232,58 1,45
2016 444.176  417.708 5,96 481.996 470.641 2,36 247,00 234,06 5,24
2017 509.644 479.211 5,97 529.656 478.865 9,59 297,00 262,83 11,51
2018 507.421 434.162 14,44 538.156 471.763 12,34 294,00 248,47 15,49
2019 477.023 414.410 13,13 533.027 438.076 17,81 287,00 230,77 19,59
MAPE - - 9,16 - - 8,70 - - 9,97
] - - 0,053 - - 0,057 - - 0,07
MAPE: Error porcentual absoluto medio U: Coeficiente de Theil
120.000
100.000
3 80.000
o}
[11]
Y 60.000
o
40.000
20.000
0
0 6 12 18 24 30 36 42 48 54
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Grafico 1.Validacién histoérica de resultados de la demanda
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Grafico 2. Validacién histérica de resultados de la oferta
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Grafico 3. Validacién histdrica de resultados de las escalas

4.2.3. Simulaciones

En este apartado, se realizan diferentes simulaciones para el periodo

2022-25, considerando, para cada uno de los distintos escenarios planteados en

el capitulo tres (BCE, HCE y ACE) dos valores para la variable edad. Por un

lado, que 50% de los pasajeros de cruceros tengan mas de 50 afios y, por otro,

que este segmento alcance un porcentaje del 70%; y ello, al objeto de analizar la

posible influencia que la variable edad presenta en la afluencia de pasajeros que
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llegan al puerto de Malaga. Debido a la situacion de paralisis del sector
ocasionada por la pandemina del COVID, no se ha podido analizar la influencia
de los afios 2020 y 2021 por la ausencia de actividad. Debe tenerse en cuenta, al
respecto, que la paralisis en la industria de cruceros se mantuvo hasta finales del
afio 2021, por lo que los resultados anuales no ofrecen datos suficientes para su

estudio.

4.2.3.1. Escenario BCE

En el escenario mas pesimista (en el que el contexto macroeconémico
crece tan s6lo un 1%, las intenciones de revisitar y de recomendar decaen un
10% respecto a los valores de 2019, las restricciones por el COVID sitdan la
industria de cruceros en un 70% de sus valores y no se producen cambios ni en
la flota mundial de barcos ni en la inversién ambiental y de capacidad), se han
realizado las simulaciones para el periodo 2022-2025, con los resultados para las

varianles de demanda, oferta y escalas que aparecen en el apartado siguiente.

4.2.3.1.1. Demanda modelo edad escenario BCE

Aplicados los dos supuestos de edad antes referidos (50% y 70% de
pasejeros de cruceros mayores de 50 afios) se obtienen los datos que se recogen
en la tabla 8. Se han afiadido ademas los datos arrojados por el modelo genérico
al objeto de poder realizar una comparacion mas exhaustiva. Posteriormente, se
han calculado las diferencias existentes entre los valores de demanda para cada
uno de los dos supuestos citados con los datos arrojados por el modelo genérico,

mostrandose en la tabla 9 los resultados tanto en valores absolutos como
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relativos. Se observa que los datos de demanda que muestra el modelo al
incluirse la variable edad son, en ambos casos, inferiores a los obtenidos cuando
no se considera esta variable, siendo un 16,19% de media inferior cuando el

supuesto de edad es del 50% y de un 8,48% en el caso de que sea el 70%.

Puesto que el objeto de este estudio es analizar el impacto que una
variacion en el porcentaje de pasajeros mayores de 50 afios produce en la
demanda de cruceros, se han calculado las variaciones absolutas y relativas que
se dan entre ambos supuestos, de tal forma que en el caso de que el porcentaje
del segmento senior sea del 70%, la demanda se incrementa con respecto a la

simulada en el caso del 50% un promedio del 9,21%, como asi se muestra en la

la tabla 10.
Tabla 8. Datos demanda escenario BCE modelo edad
Deman}j ‘ff‘ mod. Demanda 50% > 50 afilos Demanda 70% >50 afios
generico
2022 267.093 223.153 244.078
2023 273.299 228.815 250.004
2024 279.582 234.551 256.006
2025 285.939 240.362 262.083
Total 1.105.913 926.881 1.012.172

Tabla 9. Diferencias demanda escenario BCE modelo edad con modelo

geneérico
Variacién Variacién % Variacion % Variacion
demanda si demanda si demanda si demanda si
50% > 50 afios  70% > 50 afios 50% > 50 afios 70% > 50 afios

2022 -43.939 -23.015 -16,45% -8,62%
2023 -44.485 -23.295 -16,28% -8,52%
2024 -45.031 -23.575 -16,11% -8,43%
2025 -45.577 -23.856 -15,94% -8,34%

Total / Promedio -179.032 -93.741 -16,19% -8,48%
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Tabla 10. Diferencias demanda escenario BCE modelo edad

Dif. demanda si 70% > 50 afios Dif. porcentual demanda si 70%

con respecto al 50% > 50 afios con respecto al 50%
2022 20.924 9,38%
2023 21.190 9,26%
2024 21.455 9,15%
2025 21.721 9,04%
Total / Promedio 85.290 9,21%

Al objeto de facilitar la comprensién, se representan los datos obtenidos

de las demandas en el gréfico 4.
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Gréafico 4. Demandas escenario BCE modelo edad

La influencia que la variable edad ejerce en la demanda se produce, en el
modelo planteado, de forma indirecta a través tanto de la reputacion como de las
intenciones de revisitar y de recomendar, tal y como se ha expuesto en el
apartado 4.2.1. Tal influencia se ilustra en la figura 15 (diagrama del subsistema

de demanda extraido del modelo del sistema completo).
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Los valores obtenidos en las simulaciones para las variables reputacion e
intenciones (de revisitar y de recomendar) en cada uno de los supuestos de edad
planteados no presentan, en ninguno de los escenarios, variacion alguna durante
los afios 2022 a 2025, al ser la edad la unica variable que modifica su valor,
permaneciendo el resto de variables constantes en los tres escenarios durante

todo el intervalo analizado (figura 16).
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\
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Intencién de
revisitar

Demanda

Intencion de

recomendar\
\ Impacto de

. ; ‘ factores de
ajuste reputacion ajuste recomendar demanda
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Figura 15. Subsistema de demanda modelo edad
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Figura 16. Reputacion modelo edad

En la tabla 11 aparecen los valores obtenidos, en los que la reputacion simulada
en el modelo genérico es superior a la que arroja el modelo de edad en ambos
supuestos. Se constata, asimismo, que la reputacion es 0,3928 puntos superior
cuando el segmento senior es mayor. De igual forma, el comportamiento de las
intenciones de recomendar y de revisitar presenta I6gicamente la misma
tendencia, obteniéndose valores superiores en 0,3709 y 0,3772 puntos
respectivamente cuando el porcentaje de pasajeros mayores de 50 afios es del

70% frente al 50%.

Tabla 11. Valores de reputacion e intenciones modelo edad

Variable Modelo genérico  Si 50% >50 afios  Si 60% >50 afios
Reputacion 8,5636 7,7578 8,1506
Intencién de recomendar 8,0862 7,3253 7,6962

Intencion de revisitar 8,2241 7,4502 7,8274
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423.1.2. Oferta modelo edad escenario BCE

En lo que respecta al impacto que la edad provoca en el nimero de plazas
ofertadas, debemos resaltar que no existe una relacion directa entre ambas
variables. Pero como se ha expuesto con anteriodidad, la edad influye en la
demanda, por lo que cualquier variacion en dicha variable incide en el nivel de
ocupacion de los buques, afectando de forma indirecta a la oferta de plazas que
las navieras realizan a través de un bucle de realimentacién positiva. Cualquier
variacion en la demanda produce una variacion del mismo signo, pero de menor

impacto, en la oferta (figura 17).

Por su parte, en la tabla 12 aparece el valor promedio de ocupacion,
constantandose que para el caso de que el porcentaje de pasajeros con edad
superior a los 50 afos sea del 70%, esta variable alcanza un valor de 3,74%

superior respecto al supuesto del 50%.

Tabla 12. Ocupacién promedia escenario BCE modelo edad

Ocupacién buques si 50% >50 afios Ocupacién buques si 70% >50 afios

83,04% 86,78%
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Figura 17. Subsistema oferta modelo edad

En la tabla 13 aparecen los resultados de simulacion para ambos
supuestos de porcentaje del segmento senior. Al igual que sucede en la demanda,
observamos que se produce una disminucion de la oferta respecto a los datos que
arroja el modelo genérico, diferencias que se recogen en la tabla 14. En el caso
de que el porcentaje de pasajeros mayores de 50 sea del 50%, se produce una
disminucion promedio de 8,46% respecto a la calculada en el modelo génerico,
y de un 4,33% cuando dicho porcentaje es del 70%. Al objeto de estudiar el
impacto que una variacion en el porcentaje de pasajeros con edad superior a 50
afios produce en la oferta de plazas, en la tabla 15 se compara la oferta frente a
variaciones en el porcentaje de pasajeros que sean mayores de 50 afos,
observandose que, en el caso de que este porcentaje sea del 70% en vez del 50%,

la oferta se incrementa un promedio del 4,50% en el intervalo temporal
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analizado. Los valores de la oferta obtenidos para cada situacion se representan

en el grafico 5.

Tabla 13. Datos oferta escenario BCE modelo edad

Oferta sin edad Oferta 50% >50 afios Oferta 70% >50 afios

2022 299.091 273.380 285.912
2023 302.652 276.923 289.464
2024 306.218 280.471 293.021
2025 309.788 284.023 296.582
Total 1.217.749 1.114.797 1.164.978

Tabla 14. Diferencias oferta escenario BCE modelo edad con modelo

generico
Variacion de Variacion de % variacion % variacién
oferta si 50% oferta si 70% oferta si 50% oferta si 70%
>50 afios >50 afios >50 afios >50 afios

2022 -25.711 -13.179 -8,60% -4,41%

2023 -25.729 -13.188 -8,50% -4,36%

2024 -25.747 -13.197 -8,41% -4,31%

2025 -25.765 -13.207 -8,32% -4,26%

Total / Promedio -102.953 -52.771 -8,46% -4,33%

Tabla 15. Diferencias oferta escenario BCE modelo edad

Dif. oferta si 50% > 50 afios Dif. Porcentual oferta si 50% >

con respecto al 70% 50 afios con respecto al 70%
2022 12.532 4,58%
2023 12.541 4,53%
2024 12.550 4,47%
2025 12.558 4,42%

Total / Promedio 50.181 4,50%
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4.2.3.1.3. Escalas modelo edad escenario BCE
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Grafico 5. Ofertas escenario BCE modelo edad

Realizadas las simulaciones en el escenario BCE para ambas premisas,
50% y 70% de pasajeros con edad superior a 50 afios, se muestran en la tabla 16
los datos referentes a las escalas. Se recogen, asimismo, en en la tabla 17 las
diferencias que se dan entre los datos simulados por el modelo genérico y los
arrojados por el modelo especifico que contempla la variable edad en los dos
supuestos analizados. Se observa que la tendencia de la variable escalas es la
misma que las variables analizadas anteriormente y coincide en porcentaje con
la disminucion experimentada en la oferta en cada una de las situaciones
consideradas (un 8,46% Yy 4,33% de promedio, respectivamente). Ello es asi por
cuanto al permanecer constantes el resto de variables, el impacto en la oferta se
ve influenciado Unicamente por las escalas. Para estudiar el impacto que una
variacion en el porcentaje de pasajeros que tengan una edad superior a 50 afios

produce en el nimero de escalas, se ha realizado la comparacion de resultados
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que aparece en la tabla 18. Se deduce que, en el caso de que este porcentaje sea
del 70% en vez del 50%, las escalas se incrementan un promedio del 4,50% en
el intervalo temporal analizado; es decir, las escalas son superiores cuando hay

una cifra mayor de pasajeros con edad igual o superior a los 50 afios. Las escalas

simuladas por ambos modelos aparecen en el grafico 6.

Tabla 16. Datos escalas escenario BCE modelo edad

Escale}s _mod. Escalas 50% >50 afios Escalas 70%> 50 afios
genérico
2022 225,63 206,24 215,69
2023 228,32 208,91 218,37
2024 231,01 211,59 221,05
2025 233,70 214,27 223,74
Total 918,66 841,00 878,85

Tabla 17. Diferencias escalas escenario BCE modelo edad con modelo

generico
Variacion de Variacion de % variacion % variacién
escalas si50% escalas si 70%  escalas si50%  escalas si 70%
>50 afios >50 afios >50 afios >50 afios
2022 -19,40 -9,94 -8,60% -4,41%
2023 -19,41 -9,95 -8,50% -4,36%
2024 -19,42 -9,96 -8,41% -4,31%
2025 -19,44 -9,96 -8,32% -4,26%
Total / Promedio -77,66 -39,81 -8,46% -4,33%
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Tabla 18. Diferencias escalas escenario BCE modelo edad

Dif. escalas si 70% >50 afios Dif. Porcentual escalas si 70%

con respecto al 50% >50 afios con respecto al 50%
2022 9,45 4,58%
2023 9,46 4,53%
2024 9,47 4,47%
2025 9,47 4,42%
Total / Promedio 37,85 4,50%
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Grafico 6. Escalas escenario BCE modelo edad
4.2.3.2. Escenario HCE

En el escenario medio (HCE), el contexto macroecondmico crece un 2%,
las intenciones de revisitar y de recomendar se mantienen en niveles de 2019,
las restricciones por el COVID han desaparecido, habiéndose previsto un 2% de
crecimiento en la flota mundial de barcos con respecto a valores del 2019 y sin
cambios ni en la inversién ambiental ni en capacidad. Bajo este escenario se han

realizado las simulaciones para las varianles de demanda, oferta y escalas.
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4.23.2.1. Demanda modelo edad escenario HCE

En la tabla 19 aparecen los resultados de demanda simulados en este
escenario, tanto por el modelo genérico como por el especifico. En linea con lo
analizado en los apartados anteriores para cada una de las variables, se han
calculado las diferencias existentes entre el valor de la demanda para cada uno
de los supuestos de edad y el obtenido por el modelo genérico (tabla 20). Se
observa que los datos de demanda que muestra el modelo cuando se incluye la
variable edad son inferiores en los dos casos analizados, presentando una
disminucion promedio de un 15,63% en el supuesto de que el grupo de los
mayores de 50 afios sea del 50% y de un 8,18% en el caso de que este grupo

alcance el 70%.

Al objeto de analizar el impacto que una variacion en el porcentaje de
pasajeros mayores de 50 afios produce en la demanda, se han calculado las
variaciones absolutas y relativas que se dan entre ambos supuestos de edad para
cada afio (tabla 21). Se constata que la demanda es un 4,32% de media superior

cuando el segmento senior es mayor.

Tabla 19. Datos demanda escenario HCE modelo edad

Demanda sin Edad Demanda 50% > 50 afios Demanda 60% >50 afios

2022 398.823 334.576 365.187
2023 416.784 351.021 382.371
2024 435.153 367.873 399.961
2025 453.931 385.131 417.960

Total 1.704.691 1.438.601 1.565.479
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Tabla 20. Diferencias demanda escenario HCE modelo edad con modelo

generico
Variacion Variacion % Variacion % Variacion
Demanda si Demanda si demanda si demanda si
50% > 50 afios 70% > 50 afios 50% > 50 afios  70% > 50 afios
2022 -64.247 -33.636 -16,11% -8,43%
2023 -65.763 -34.413 -15,78% -8,26%
2024 -67.280 -35.192 -15,46% -8,09%
2025 -68.800 -35.971 -15,16% -7,92%
Total / Promedio -266.090 -139.212 -15,63% -8,18%

Tabla 21. Diferencias demanda escenario HCE modelo edad

Dif. porcentual demanda si

. C Eno o
Dif. demanda si 50% > 50 afios 50% > 50 afios con respecto al

con respecto al 70%

70%
2022 30.611 9,15%
2023 31.349 8,93%
2024 32.089 8,72%
2025 32.829 8,52%
Total / Promedio 126.878 8,83%

Los datos de demanda obtenidos para los tres casos se muestran, al objeto

de facilitar la comprensién, en el gréfico 7.
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Gréfico 7. Demandas escenario HCE modelo edad
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4.23.2.2. Oferta modelo edad escenario HCE

En la tabla 22 aparecen los resultados de simulacion de la variable oferta.
Las diferencias entre el valor de la oferta para cada situacion (50% de pasajeros
que tienen mas de 50 afios y para el supuesto que este porcentaje fuese del 70%)
con los valores que esta variable toma en el modelo genérico se recogen en la
tabla 23. Se observa que la oferta simulada por el modelo especifico es, en ambos
casos, menor que la calculada por el modelo genérico, siendo un 8,15% de
promedio inferior en el primero de los supuestos y un 4,18% en el segundo. La
tabla 24 muestra la comparacion de resultados de la oferta frente a variaciones
en el porcentaje de pasajeros que sean mayores de 50 afios. En el caso de que
este porcentaje sea del 70% en vez del 50%, la oferta se incrementa un promedio
del 4,32% en el intervalo temporal analizado; es decir, la oferta es superior

cuando hay una cifra mayor de pasajeros con edad igual o superior a los 50 afios

Tabla 22. Datos oferta escenario HCE modelo edad

Oferta mod. Genérico  Oferta 50% >50 afios ~ Oferta 70% >50 afios

2022 436.820 400.078 417.987
2023 446.707 409.939 427.861
2024 456.607 419.814 437.747
2025 466.520 429.701 447.647

Total 1.806.653 1.659.533 1.731.243
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Tabla 23. Diferencias oferta escenario HCE modelo edad con modelo

generico
Variacion de Variacion de % Variacion % Variacion
oferta si 50% oferta si 70% oferta si 50% oferta si 70%
>50 afios >50 afios >50 afios >50 afios
2022 -36.742 -18.833 -8,41% -4,31%
2023 -36.767 -18.846 -8,23% -4,22%
2024 -36.793 -18.859 -8,06% -4,13%
2025 -36.818 -18.872 -7,89% -4,05%
Total / Promedio -147.120 -75.410 -8,15% -4,18%

Tabla 24. Diferencias oferta escenario HCE modelo edad

Dif. oferta si 70% > 50 afios con  Dif. porcentual oferta si 70% >

respecto al 50% 50 afios con respecto al 50%
2022 17.909 4,48%
2023 17.921 4,37%
2024 17.934 4,27%
2025 17.946 4,18%
Total / Promedio 71.710 4,32%

Una sintesis de los resultados obtenidos en este apartado aparece en el

grafico 8.
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Gréfico 8. Oferta modelo edad escenario HCE
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Como se ha visto con anterioridad, la influencia que ejerce la variacion
de lademanda en la oferta se produce de forma indirecta a través de la ocupacion,
y es por ello por lo que se ha obtenido el valor promedio que para esta variable

arroja el modelo (tabla 25).

Tabla 25. Ocupacion promedia escenario HCE modelo edad

Ocupacién buques si 50% >50 afios Ocupacién buques si 70% >50 afios
81,87% 85,40%
4.2.3.2.3. Escalas modelo edad escenario HCE

Los resultados de las simulaciones para la variable escalas se recogen en
la tabla 26. Asimismo, en la tabla 27 aparecen las diferencias entre ambos
modelos. La tendencia que sigue la variable escalas es similar a la que presentan
las variables demanda y oferta anteriormente analizadas, coincidiendo en
porcentaje con la variacién que experimenta la oferta en cada uno de los
supuestos objeto de analisis, un 8,15% y 4,18% de promedio respectivamente.
Como se comento anteriormente, al permanecer constantes el resto de variables
que inciden en la oferta, el impacto en la misma se ve influenciado s6lo por las
escalas. Con el fin de analizar el impacto que una variacion en el porcentaje de
pasajeros con edad superior a 50 afios produce en el nimero de escalas, en la
tabla 28 se presenta una comparacion de resultados de las escalas frente a
variaciones en el porcentaje de pasajeros. Se deduce que, en el caso de que este

porcentaje sea del 70% en vez del 50%, las escalas se incrementan un promedio
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del 4,32%, es decir, las escalas también son superiores cuando hay una cifra

mayor de pasajeros con edad igual o superior a los 50 afios.

Tabla 26. Datos escalas escenario HCE modelo edad

Escalas mod. genérico  Escalas 50% >50 afios  Escalas 70%> 50 afios

2022 230,68 211,28 220,74
2023 235,90 216,49 225,95
2024 241,13 221,70 231,17
2025 246,37 226,92 236,40
Total 954,09 876,40 914,27

Tabla 27. Diferencias escalas escenario HCE modelo edad con modelo

generico
Variacion de Variacion de % Variacion % Variacion
escalas si 50% escalas si 70% escalas si 50% > escalas si 70% >

>50 afios >50 afios 50 afios 50 afios

2022 -19,40 -9,94 -8,41% -4,31%

2023 -19,41 -9,95 -8,23% -4,22%

2024 -19,43 -9,96 -8,06% -4,13%

2025 -19,44 -9,97 -7,89% -4,04%

Total / Promedio -77,69 -39,82 -8,15% -4,18%

Tabla 28. Diferencias escalas escenario HCE modelo edad

Dif. escalas si 70% > 50 afios  Dif. Porcentual escalas si 70%0 >

con respecto al 50% 50 afios con respecto al 50%
2022 9,46 4,48%
2023 9,46 4,37%
2024 9,47 4,27%
2025 9,48 4,18%
Total / Promedio 37,87 4,32%

La representacion de los valores que la variable escala toma en este

escenario y en los tres supuestos analizados se recoge en el gréafico 9.
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Grafico 9. Escalas escenario HCE
4.2.3.3. Escenario ACE

Recordemos que en el escenario mas optimista (ACE), el contexto
macroecondmico crece un 3%, las intenciones de revisitar y de recomendar se
incrementan un 10%, las restricciones por COVID han desaparecido, se prevee
un 3% de crecimiento en la flota mundial de barcos con respecto a valores del
2019, asi como una inversién tanto ambiental como en capacidad del 20%. A
continuacion se presentan las simulaciones para el periodo 2022-2025 realizadas

bajo este escenario.

4.2.3.3.1. Demanda modelo edad escenario ACE

En la tabla 29 aparecen los resultados de simulacion de la variable
demanda. Por su parte, la tabla 30 presenta las diferencias existentes entre los
valores de demanda que arroja el modelo especifico para casa una de las
situaciones de edad contemplados y los que se obtienen aplicando el modelo

genérico. Se observa que los datos de demanda que muestra el modelo especifico
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son inferiores, en ambos supuestos, a los del genérico, con una disminucion
promedio de un 15,10% en el primero de los supuestos de edad analizados y de

un 7,89% en el segundo.

Al objeto de examinar el impacto que una variacion en el porcentaje de
pasajeros con edad superior a 50 afios produce en la demanda, se han comparado
los valores que toma esta variable en los dos supuestos considerados (tabla 31).
Se constata que cuando el segmento senior es del 70%, la demanda es un 8,49%
superior a la alcanzada cuando el citado segmento es del 50%. Por su parte, el

gréfico 10 ilustra los resultados de demanda obtenidos.

Tabla 29. Datos demanda escenario ACE modelo edad

Demanda mod. Demanda si 50% Demanda si 60%

geneérico >50 afios >50 afios
2022 416.370 350.662 381.985
2023 443.900 375.940 408.360
2024 488.306 415.715 450.368
2025 535.598 458.222 495.184
Total 1.884.175 1.600.539 1.735.897

Tabla 30. Diferencias demanda escenario ACE modelo edad con modelo

genérico
Variacién Variacién % Variacion % Variacion
demanda si demanda si demanda si demanda si
50% > 50 afios 70% > 50 afios 50% > 50 afios 60% > 50 afios
2022 -65.709 -34.385 -15,78% -8,26%
2023 -67.961 -35.540 -15,31% -8,01%
2024 -72.590 -37.937 -14,87% -1,77%
2025 -77.376 -40.415 -14,45% -7,55%
Total / Promedio -283.636 -148.278 -15,10% -7,89%
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Tabla 31. Diferencias demanda escenario ACE modelo edad

Dif. porcentual demanda si

. 70
Dif. demanda si 70% > 50 70% > 50 afios con respecto al

afios con respecto al 70%

50%
2022 31.324 8,93%
2023 32.421 8,62%
2024 34.653 8,34%
2025 36.961 8,07%
Total / Promedio 135.358 8,49%
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Gréfico 10. Demandas escenario ACE modelo edad

4.2.3.3.2. Oferta modelo edad escenario ACE

En la misma linea de lo expuesto en los escenarios anteriores, la tabla 32
presenta los valores que toma la oferta para cada uno de los supuestos analizados.
A su vez, latabla 33 informa de las diferencias existentes entre el valor que toma
la oferta en cada una de las situaciones analizadas del modelo especifico y el
obtenido por el modelo genérico. Finalmente, la tabla 34 muestra la comparacion
de resultados de la oferta frente a variaciones en el porcentaje de pasajeros que
sean mayores de 50 afios, y el grafico 11 un resumen de los resultados globales

de oferta.
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Tabla 32. Datos oferta escenario ACE modelo edad

Oferta mod. genérico Oferta si 50% >50 afios Oferta 70% >50 afios

2022 446.263 409.519 427.429
2023 460.948 424.179 442.101
2024 491.741 453.701 472.242
2025 523.549 484.238 503.399
Total 1.922.501 1.771.637 1.845.172

Tabla 33. Diferencias oferta escenario ACE modelo edad con modelo

genérico
Variacién Variacion % Variacion % Variacion
oferta si 50% oferta si 70% oferta si 50% oferta si 70%
>50 afios >50 afios >50 afios >50 afios

2022 -36.744 -18.834 -8,23% -4,22%

2023 -36.770 -18.847 -7,98% -4,09%

2024 -38.040 -19.498 -7,74% -3,97%

2025 -39.311 -20.150 -7,51% -3,85%

Total / Promedio -150.864 -77.330 -7,86% -4,03%

Tabla 34. Diferencias oferta escenario ACE modelo edad

Dif. escalas si 70% >50 afios
con respecto al 50%

Dif. Porcentual escalas si 70%
>50 afos con respecto al 50%

2022 17.909,86 4,37%
2023 17.922,32 4,23%
2024 18.541,37 4,09%
2025 19.161,25 3,96%
Total / Promedio 73.534,79 4,16%
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Gréfico 11. Oferta escenario ACE modelo edad

Ademas, los resultados de la tabla 35 indican que, para el caso de que el
porcentaje de pasajeros de cruceros mayor de 50 afios sea del 70%, la ocupacion

es un 3,53% superior a la obtenida cuando el porcentaje es del 50%.

Tabla 35. Ocupacion promedia escenario ACE modelo edad

Ocupacién buques si 50% >50 afios Ocupacién buques si 70% >50 afios
89,87% 93,61%
4.2.3.3.3. Escalas modelo edad escenario ACE

La influencia que ejerce la edad en las escalas bajo el escenario ACE
aparece cuantificada en la tabla 36. Asimismo, en la tabla 37 aparecen las
variaciones absolutas y relativas que existen entre los dos supuestos del modelo
especifico y el modelo genérico. Se observa que la tendencia de la variable
escalas es similar a la que presentan las variables demanda y oferta en este

escenario. Asimismo, se constata que la variacion porcentual que experimentan
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las escalas coincide con la que se produce en cada una de las situaciones
consideradas en la variable oferta, mostrando una dismunicion de un 7,86% y

4,03% de promedio respectivamente.

Al igual que se ha realizado en los apartados anteriores, también se
muestra en la tabla 38 las variaciones que se producen en las escalas cuando
varia el porcentaje del segmento senior. Los resultados indican que cuando dicho
porcentaje es del 70%, se produce un incremento medio de un 4,16% en las
escalas en relacidn con las simuladas cuando dicho porcentaje es del 50%. Por
su parte, la representacion de los valores que la variable escala toma en este

escenario se recoge en el grafico 12.

Tabla 36. Datos escalas escenario ACE modelo edad

Escalas mod. genérico Escalas si 50%>50 afios Escalas 70%> 50 afios

2022 235,68 216,28 225,74
2023 243,44 224,02 233,48
2024 259,70 239,61 249,40
2025 276,49 255,74 265,85
Total 1.015,31 935,64 974,47

Tabla 37. Diferencias escalas escenario ACE modelo edad con modelo

genérico
Variacién de Variacién de % variacion % variacién
escalas si50% escalas si 70%  escalassi 50%  escalas si 70%
>50 afios >50 afios > 50 afios > 50 afios
2022 -19,40 -9,95 -8,23% -4,22%
2023 -19,42 -9,95 -7,98% -4,09%
2024 -20,09 -10,30 -1,73% -3,96%
2025 -20,76 -10,64 -7,51% -3,85%

Total / Promedio -79,66 -40,83 -7,86% -4,03%




170 Modelizacion dinamica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréaficas

Tabla 38. Diferencias escalas escenario ACE modelo edad

Dif. escalas si 70% > 50 afios  Dif. Porcentual escalas si 70%

con respecto al 50% > 50 afios con respecto al 50%
2022 9,46 4,37%
2023 9,46 4,22%
2024 9,79 4,09%
2025 10,12 3,96%
Total / Promedio 38,83 4,16%
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Grafico 12. Escalas escenario ACE modelo edad
4.2.3.4. Comparativa de escenarios

Se expone a continuacion una comparativa de los resultados obtenidos
para el intervalo temporal objeto de estudio, analizando las variaciones que se
producen en las variables demanda, oferta y escalas entre los tres escenarios

planteados (BCE, HCE y ACE).

En relacién con la variable demanda y tomando como referencia para el
calculo de las diferencias los datos que simulan los modelos en el escenario de
bajo crecimiento econémico (BCE), se observa que cuando el 50% de los

pasajeros del crucero son mayores de cincuenta afios, la variacion que se produce
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en la demanda con respecto al modelo genérico es un 0,57% mayor en el
escenario HCE y un 1,09% en el escenario ACE. Ademas, que estas tasas se
reducen a 0,30% Yy 0,58% respectivamente cuando el porcentaje de pasajeros

mayores de cincuenta afios alcanza el 70%.

Respecto a la variacion de demanda que se da entre los dos supuestos de
edad, se observa que cuando se compara el escenario HCE con el BCE, las
diferencias de demanda se reducen un 0,37% y un 0,72% respecto al escenario
ACE. Sin embargo, cuando se comparan los escenarios HCE y ACE, esta

disminucién alcanza el 0,34%.

En el caso de la oferta, la diferencia que se produce con respecto al
modelo genérico se reduce en un 0,31% cuando el 50% de los pasajeros del
crucero son mayores de cincuenta afios en el escenario HCE comparado con el
BCE, y en un 0,59% en el caso del escenario ACE; porcentajes que se reducen a
un 0,16% y un 0,30% respectivamente cuando el porcentaje de pasajeros

mayores de cincuenta afios alcanza el 70%.

Respecto a la comparativa de los dos supuestos de edad, la variacion que
se produce cuando los escenarios objeto de comparacion son el BCE y el HCE
se reduce en un 0,18% y en un 0,34% respecto a la comparacion entre escenarios
BCE y ACE. Dicha disminucion alcanza un 0,16% al comparar los escenarios

HCE y ACE.

En lo que a la variable escalas respecta, las variaciones que ésta presenta

son idénticas a las de la oferta y ello, como se ha comentado en los apartados
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anteriores, por mantenerse constante el resto de variables que influyen en dicha

oferta.

Por otro lado, la ocupacion de los buques disminuye en el escenario HCE
con respecto al BCE en un 1,17% cuando el 50% del pasaje es mayor de

cincuenta afnos, y en un 1,38% cuando éste alcanza el 70%.

4.3. Modelo especifico con variable género

Al objeto de analizar el impacto que la variacion en el porcentaje de los
pasajeros de un género determinado supondria en la reputacion y, por ende, en
la demanda, se ha desarrollado un modelo que contempla la incidencia que esta

variable tiene en la reputacion y, de forma indirecta, en la demanda de pasajeros.
4.3.1. Diagrama de flujos considerando el género

Analizados los datos de los pasajeros encuentados y relativos al intervalo
temporal 2015-2019, se constata que la relacién que presenta el género con la
reputacién no es lineal y, por ello, no puede ser representada en el modelo
mediante una funcion algebraica. La dinamica de sistema utiliza para este tipo
de relaciones no lineales la denominada funcién lookup (ver apartado 3.4) que,
a través de una tabla de doble entrada, asigna el valor del impacto de la variable.
El modelo propuesto recoge una variable denominada “género” que toma el
valor resultante de adicionar una unidad a la diferencia entre el porcentaje de
mujeres que se desea simular y el 40,78% (porcentaje de mujeres existente en el
primer semestre de 2015 y que ha servido de base para los valores de la tabla
lookup incorporados). El valor que toma esta variable se traduce en el “impacto

de genero” a través de la mencionada funcion y es este valor el que incide en la
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reputacion, ajustando el valor que tomaba en el modelo genérico (percepcion *
ajuste). La reputacion se recoge en el modelo genérico (sin variables
sociodemograficas) como la percepcion cognitiva ajustada y, en el modelo
especifico que considera el género, ésta toma el valor de la percepcion ajustada
multiplicada por el resultado de sumar una unidad al impacto de género. La
ecuacion de la reputacion queda como aparece en [5]. Percepcidn cognitiva *

ajuste reputacion * (1 + Impacto género) [5]

El modelo final que considera la variable género, al que denominamos

modelo especifico con la variable género, se representa en la figura .
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4.3.2. Verificacion y validacion del modelo con la variable género

De la misma forma que se ha realizado en el apartado “verificacion y
validacion del modelo con la variable edad”, se ha verificado el modelo expuesto
que contempla la variable género, revisandose por un lado la sintaxis con la
herramienta Check Model y, por otro, la deteccion de errores en las unidades
utilizadas a través de la herramienta Units Check. Se comprueba que el modelo
funciona conforme a lo esperado, procediéndose a continuacion a validarlo. Para
ello, se han comparado las tendencias historicas reales con las tendencias
estimadas, seleccionandose las variables que hacen referencia a la demanda, la
oferta y al numero de escalas de buques de cruceros en el puerto de Malaga
durante el periodo 2015-2019. Los resultados que aparecen en la tabla 39
indican que el error porcentual absoluto medio (MAPE) para estas variables es
un 6,24%, 4,33% y 6,02% respectivamente, y que sus tasas de error absoluto
estan dentro del 20% (Guo et al., 2018). Ademas, el coeficiente de Theil se sitta
préximo a cero en todos los casos, lo que corrobora que el modelo presenta buena
aptitud histdrica y que es confiable para explicar la retroalimentacién causal y
predecir el nimero de pasajeros de cruceros en el puerto de Méalaga (Tan et al.,
2018). Por su parte, los graficos 13, 14 y 15 recogen las comparaciones entre

resultados simulados y datos reales.
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Tabla 39. Test de resultados histéricos modelo género

Demanda Oferta Escalas
Afio Histdrica Valores Error %  Historica Valores Error %  Histdrica Valores Error %
simulados ° simulados ° simulados °
2015 418.503 460.468 10,03 511.018 513.495 0,48 236,00 237,57 0,67
2016 444176 447.193 0,68 481.996 486.041 0,84 247,00 241,85 2,08
2017 509.644 530.881 4,17 529.656 504.104 4,82 297,00 276,70 6,84
2018 507.421 556.511 9,67 538.156 533.279 0,91 294,00 280,98 4,43
2019 477.023 445.288 6,65 533.027 455.257 14,59 287,00 240,79 16,10
MAPE - - 6,24 - - 4,33 - - 6,02
u - - 0,035 - - 0,036 - - 0,04
MAPE: Error Porcentual Absoluto Medio ; U: Coeficiente de Theil
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Gréfico 13. Validacion histérica de resultados de la demanda modelo género
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Gréfico 15. Validacion histérica de resultados de escalas modelo género

4.3.3. Simulaciones

Una vez verificado y validado el modelo, se realizan diferentes
simulaciones para el periodo 2022-25 considerando, para cada uno de los

distintos escenarios planteados, dos valores para la variable género. Por un lado,
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se simula si el porcentaje de cruceristas mujeres que llegan al puerto de Malaga
sea del 50% y, por otro, que este porcentaje alcance el 60%. Al igual que en el
apartado anterior, el periodo 2020-21 no se considera en el estudio por suponer

un comportamiento extraordinario como consecuencia de la pandemia.

4.3.3.1. Escenario BCE

4.3.3.1.1. Demanda modelo género escenario BCE

En las tabla 40 y 41 aparecen los resultados de simulacién de demanda.
Se constata una disminucion de la demanda respecto del modelo genérico de un
8,70% cuando el porcentaje de mujeres es del 50%, y un incremento de un 2,95%
de promedio cuando este porcentaje alcanza el 60%. Si se realiza la comparacion
de las demandas simuladas por el modelo especifico que incluye la variable
género, se observa que la demanda estimada en el supuesto de que el pasaje
femenino sea del 60% es un 12,75% superior que la obtenida cuando el grupo de

mujeres es del 50%, tal y como recoge la tabla 42.

Tabla 40. Datos demanda escenario BCE modelo género

Demanda modelo Demanda si 50% Demanda si 60%
genérico mujeres mujeres
2022 267.093 243.490 275.095
2023 273.299 249.409 281.396
2024 279.582 255.404 287.773
2025 285.939 261.474 294,225

Total 1.105.913 1.009.777 1.138.489
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Tabla 41. Diferencias demanda escenario BCE modelo género con modelo
genérico

Variacion Variacion
demanda con demanda con
mod. genérico  mod. genérico

% Variacion % Variacion
demanda con demanda con
mod. genérico  mod. genérico

St 50% St (.30% si 50% mujeres si 60% mujeres
mujeres mujeres
2022 -23.603 8.002 -8,84% 3,00%
2023 -23.890 8.097 -8,74% 2,96%
2024 -24.178 8.191 -8,65% 2,93%
2025 -24.465 8.286 -8,56% 2,90%
Total / Promedio -96.136 32.576 -8,70% 2,95%

Tabla 42. Diferencias demanda escenario BCE modelo género

Dif. porcentual demanda si

. 00 .
Dif. demanda si 60% mujeres 60% mujeres con respecto al

con respecto al 50%

50%
2022 31.605 12,98%
2023 31.987 12,82%
2024 32.369 12,67%
2025 32.751 12,53%
Total / Promedio 128.712 12,75%

El grafico 16 presenta una ilustraciéon de las simulaciones de demanda

contemplando la variable el género.
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Gréafico 16.Demandas escenario BCE modelo género
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Como se ha visto en el apartado 1.5.6. , son muchos los trabajos que
recogen la incidencia del género en la reputacion, asi como en la intencién. El
modelo expuesto simula las variaciones en la demanda originadas, entre otros
aspectos, por la variacion en la reputacion, lo que a su vez incide en la intencion

de recomendar y revisitar (figura ).
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Impacto genero

Impacto de
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ajuste reputacion ajuste recomendar

Contexto
macroeconomico

Figura 19. Subsistema de demanda modelo género

Por su parte, los resultados reportados en la tabla 43 y en los gréficos 17,
18 y 19 indican que cuando el porcentaje de mujeres es del 60%, los valores de
reputacién e intenciones son, en el modelo especifico, entre 0,53 y 0,56 puntos
mayor que cuando el pasaje de este género es del 50%. En el modelo genérico,
en cambio, se observa unos valores mas bajos cuando el porcentaje del grupo de

mujeres es del 60%, y mas elevados en el caso del 50%.
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Tabla 43. Valores de reputacion e intenciones modelo género

Variable Modelo genérico  Si 50% son mujeres  Si 60% son mujeres

Reputacion 8,5636 8,13976 8,70301
Intencién de recomendar 8,0862 7,68599 8,21784
Intencion de revisitar 8,2241 7,81706 8,35798

8,80000
8,70000
8,60000
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8,40000
8,30000
8,20000
8,10000
8,00000
7,90000
7,80000

valor

B Modelo genérico W 50% Mujeres 60% Mujeres

Gréfico 17. Valores reputacion modelo genérico y especifico de género
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Gréfico 18. Valores intencion de recomendar modelo genérico y especifico de

género
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Gréfico 19. Valores intencion de revisitar modelo genérico y especifico de

género

4.3.3.1.2. Oferta modelo género escenario BCE

En lo que al impacto del genero en la oferta de plazas respecta y como
asi se ha comentado con anterioridad, éste viene condicionado por la demanda a
través de la variable ocupacién, siendo por ello por lo que se ha calculado el
promedio gue esta variable toma para los dos supuestos de género contemplado

en el escenario BCE (tabla 44).

Tabla 44. Ocupacién promedia escenario BCE modelo género

Ocupacién buques si 50% son mujeres Ocupacién buques si 60% son mujeres

92,04% 90,72%

Por su parte, en la tabla 45 se presentan los valores de simulacién.
También, la tabla 46 muestra las diferencias y variaciones porcentuales de cada
una de las opciones planteadas con respecto al modelo genérico. Se observa que

cuando el porcentaje de mujeres es del 50%, la oferta de las navieras es un 4,45%
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mas baja que en el modelo genérico. En cambio, cuando este porcentaje alcanza
el 60%, la oferta se incrementa en un 1,46% con respecto a la del modelo
genérico. Comparando los resultados que se dan en ambos supuestos de género
y cuyos datos se muestran en la tabla 47, se deduce que si el porcentaje de
pasajeros mujeres es del 60% en vez del 50%, el impacto de esta variacion
supone un incremento de la oferta del 6,19% en el intervalo temporal analizado

(gréfico 20).

Tabla 45. Datos oferta escenario BCE modelo género

Oferta modelo genérico  Oferta si 50% mujeres  Oferta si 60% mujeres

2022 299.091 285.568 303.539
2023 302.652 289.119 307.103
2024 306.218 292.676 310.672
2025 309.788 296.237 314.246
Total 1.217.749 1.163.599 1.235.560

Tabla 46. Diferencias oferta escenario BCE modelo género con modelo genérico

Variacion Variacion % Variacion % Variacion
oferta con mod. ofertacon mod. ofertacon mod. ofertacon mod.
genérico si genérico si gen. si 50% genérico si 60%
50% mujeres 60% mujeres mujeres mujeres
2022 -13.523 4.448 -4,52% 1,49%
2023 -13.533 4.451 -4,47% 1,47%
2024 -13.542 4.454 -4,42% 1,45%
2025 -13.552 4.457 -4,37% 1,44%
Total / Promedio -54.150 17.811 -4,45% 1,46%

Tabla 47. Diferencias oferta escenario BCE modelo género

Dif. oferta si 60% mujeres con  Dif. porcentual oferta si 60%

respecto al 50% mujeres con respecto al 50%
2022 17.972 6,29%
2023 17.984 6,22%
2024 17.997 6,15%
2025 18.009 6,08%

Total / Promedio 71.961 6,19%
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Gréfico 20. Ofertas escenario BCE modelo género
4.3.3.1.3. Escalas modelo género escenario BCE

Conforme a los resultados que aparecen en las tablas 48 y 49, se observa
que cuando el porcentaje de mujeres alcanza el 60%, las escalas del modelo
especifico son un 1,46% de media superiores a la del genérico. Por otro lado, en
la comparativa entre los valores que simula el modelo especifico para ambos
supuestos y que se muestran en la tabla 50, se observa que las escalas simuladas
son un 6,19% superiores en el caso de que el grupo de mujeres sea del 60%. El

grafico 21 ilustra los valores de las escalas para cada uno de los supuestos

analizados.
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Tabla 48. Datos escalas escenario BCE modelo género

Escalas modelo genérico

Escalas si 50% mujeres

Escalas si 60% mujeres

2022 225,63 215,43 228,99
2023 228,32 218,11 231,68
2024 231,01 220,79 234,37
2025 233,70 223,48 237,06
Total 918,66 877,81 932,10

Tabla 49. Diferencias escalas escenario BCE modelo género con modelo

genérico
Variaciéon Variaciéon % Variacion % Variacion
escalas con escalas con escalas con escalas con

mod genérico si mod genérico si
50% mujeres

60% mujeres

mod. genérico

mod. genérico

si 50% mujeres si 60% mujeres

2022 -10,20 3,36 -4,52% 1,49%
2023 -10,21 3,36 -4,47% 1,47%
2024 -10,22 3,36 -4,42% 1,45%
2025 -10,22 3,36 -4,37% 1,44%
Total / Promedio -40,85 13,44 -4,45% 1,46%

Tabla 50. Diferencias escalas escenario BCE modelo género

Dif. escalas si 60% mujeres con
respecto al 50%

Dif. porcentual escalas si 60%
mujeres con respecto al 50%

2022 13,56 6,29%
2023 13,57 6,22%
2024 13,58 6,15%
2025 13,59 6,08%
Total / Promedio 54,28 6,19%
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Gréfico 21. Escala escenario BCE modelo género
4.3.3.2. Escenario HCE
4.3.3.2.1. Demanda modelo género escenario HCE

Al igual que ocurre en el escenario anterior, cuando el porcentaje de

pasajeros mujeres es del 60%, la demanda es un 2,84% de media superior a la

obtenida en el modelo genérico. En cambio, cuando el porcentaje es del 50%, la

demanda respecto a la calculada en el modelo genérico es un 8,38% de promedio

inferior (tablas 51 y 52). Por su parte, las demandas simuladas en los tres casos

se representan en el grafico 22. Ademas, y para completar el andlisis de la

incidencia del género en la demanda, se ha analizado la variacién de la misma

para el caso de que el porcentaje sea del 60% mujeres frente a que este porcentaje

sea del 50%, observandose que al incrementarse en un 10% el porcentaje de

mujeres, la demanda es un 12,25% de promedio mayor que la que se produce

cuando el grupo de mujeres es del 50% (tabla 53).
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Tabla 51. Datos demanda escenario HCE modelo género

Demanda modelo

Demanda si 50%

Demanda si 60%

genérico mujeres mujeres
2022 398.823 364.328 410.510
2023 416.784 381.491 428.734
2024 435.153 399.061 447.365
2025 453.931 417.039 466.406
Total 1.704.691 1.561.919 1.753.016

Tabla 52. Diferencias demanda escenario HCE modelo género con modelo

genérico

Variacion

demanda con
mod. genérico

Variaciéon
demanda con
mod. genérico

% variacion
demanda con
mod. genérico si

% variacion
demanda con
mod. genérico si

St E._’O% St 6.50% 50% mujeres 60% mujeres
mujeres mujeres
2022 -34.495 11.687 -8,65% 2,93%
2023 -35.293 11.950 -8,47% 2,87%
2024 -36.092 12.212 -8,29% 2,81%
2025 -36.891 12.476 -8,13% 2,75%
Total / Promedio -142.771 48.325 -8,38% 2,84%

Tabla 53. Diferencias demanda escenario HCE modelo género

Dif. demanda si 60%
mujeres con respecto al

Dif. porcentual demanda si 60%
mujeres con respecto al 50%

50%
2022 46.182 12,68%
2023 47.243 12,38%
2024 48.304 12,10%
2025 49.367 11,84%
Total / Promedio 191.096 12,25%
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Gréfico 22. Demandas escenario HCE modelo género

4.3.3.2.2. Oferta modelo género escenario HCE

Los valores promedios que toma la ocupacién en el intervalo analizado

para cada supuesto se recogen en la tabla 54.

Tabla 54. Ocupacion promedia escenario HCE modelo género

Ocupacién buques si 50% son mujeres Ocupacién buques si 60% son mujeres

90,10% 95,46%

Por su “parte, los datos que toma la oferta en cada una de las simulaciones
realizadas por el modelo especifico para los dos supuestos analizados, asi como
el del modelo genérico se recogen en la tabla 55. Para facilitar el analisis de esta
variable, se recogen en la tabla 56 las diferencias entre los resultados del modelo
genérico Yy los simulados por el modelo especifico. Asi, la oferta en el caso de
que el porcentaje de mujeres sea del 50% cae un promedio de 4,29% con respecto

a la simulada por el modelo genérico. No obstante, al igual que ocurre en el caso
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de la demanda, si el porcentaje de mujeres se eleva al 60%, la oferta es un 1,41%
superior a la genérica de media. Por otro lado, comparando los resultados de la
oferta en ambos supuestos, se observa que si la presencia de mujeres es del 60%
en vez del 50%, el impacto de esta variacion supone un incremento de la oferta
de 5,95% (tabla 57). Las representaciones de los valores de oferta se muestran

en el grafico 23.

Tabla 55. Datos oferta escenario HCE modelo género

Oferta modelo Oferta si 50% Oferta si 60%
genérico mujeres mujeres
2022 436.820 417.495 443.176
2023 446.707 427.368 453.067
2024 456.607 437.254 462.972
2025 466.520 447.154 472.889
Total 1.806.653 1.729.271 1.832.105

Tabla 56. Diferencias oferta escenario HCE modelo género con modelo

genérico
Variacion Variacion o ., % Variacion
Yo Variacion
Oferta con oferta con oferta con
.. P oferta con .
mod. genérico  mod. genérico mod. gen. si mod. genérico
si 50% si 60% - 9en. si 60%
. - 50% mujeres .
mujeres mujeres mujeres
2022 -19.325 6.356 -4,42% 1,46%
2023 -19.339 6.361 -4,33% 1,42%
2024 -19.352 6.365 -4,24% 1,39%
2025 -19.366 6.370 -4,15% 1,37%
Total / Promedio 2.190.381 25.452 -4,29% 1,41%

Tabla 57. Diferencias oferta escenario HCE modelo género

Dif. oferta si 60%

- Dif. porcentual oferta si 60%
mujeres con respecto al

50% mujeres con respecto al 50%
2022 25.682 6,15%
2023 25.699 6,01%
2024 25.717 5,88%
2025 25.735 5,76%

Total / Promedio 102.833 5,95%
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Gréfico 23. Ofertas escenario HCE modelo género

Escalas modelo género escenario HCE

Las escalas simuladas son un promedio de 5.95% superiores para el caso

de que el grupo de mujeres sea del 60%, idénticos valores que en la oferta, por

los motivos ya expuestos (tabla 58, 59 y 60). La representacion de los datos de

escalas de las distintas simulaciones en este escenario quedan recogidos en el

grafico 24.
Tabla 58. Datos escalas escenario HCE modelo género
Escalas modelo Escalas si 50 % Escalas si 60%

genérico mujeres mujeres
2022 230,68 220,48 234,04
2023 235,90 225,69 239,26
2024 241,13 230,91 244,49
2025 246,37 236,14 249,73
Total 954,09 913,23 967,53
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Tabla 59. Diferencias escalas escenario HCE modelo género con modelo

genérico
Variacion Variacion % variacion % variacion
escalas con escalas con escalas con escalas con
mod. genérico mod. genérico mod. genérico  mod. genérico
si 50% si 60% si 50% si 60%
mujeres mujeres mujeres mujeres
2022 -10,20 3,36 -4,42% 1,46%
2023 -10,21 3,36 -4,33% 1,42%
2024 -10,22 3,36 -4,24% 1,39%
2025 -10,23 3,36 -4,15% 1,37%
Total / Promedio -40,86 13,44 -4,29% 1,41%

Tabla 60. Diferencias escalas escenario HCE modelo género

Dif. escalas si 60%

g Dif. porcentual escalas si 60%
mujeres con respecto al

50% mujeres con respecto al 50%
2022 13,56 6,15%
2023 13,57 6,01%
2024 13,58 5,88%
2025 13,59 5,75%
Total / Promedio 54,30 5,95%
50
40
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Gréfico 24. Escalas escenario HCE modelo género
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4.3.3.3.

4.3.3.3.1.

Escenario ACE

Demanda modelo género escenario ACE

Los resultados de simulacion aparecen en las tabla 61 y 62. Al igual que

sucede en los escenarios anteriores, se observa que cuando el porcejante de

pasajeros mujeres es del 60%, la demanda es un 2,74% de media mayor que

cuando no se contempla la variable género en el modelo. En cambio, si el

porcentaje es del 50%, la demanda respecto a la calculada en el modelo genérico

es un 8,10% de promedio inferior. De igual forma, segun el analisis de la

incidencia del género en la demanda, al incrementarse un 10% el porcentaje de

mujeres, la demanda es un 11,79% de promedio mayor que la que se produce

cuando el grupo de mujeres es del 50% (tabla 63). Un sintesis de estos resultados

aparece en el grafico 25.

Tabla 61. Datos demanda escenario ACE modelo género

na)g(;r;?;\da Demanda si Demanda si
- 50% mujeres 60% mujeres

genérico

2022 416.370 381.106 428.310

2023 443.900 407.451 456.230

2024 488.306 449.397 501.456

2025 535.598 494.148 549,597

Total 1.884.175 1.732.103 1.935.593
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Tabla 62. Diferencias demanda escenario ACE modelo género

% variacion
demanda con
mod. genérico

% variacién
demanda con
mod. genérico

Variacién
demanda con
mod. genérico

Variacién
demanda con
mod. genérico

si 50% si 60% 5i 50% 5i 60%
mujeres mujeres mujeres mujeres

2022 -35.264 11.940 -8,47% 2,87%

2023 -36.449 12.330 -8,21% 2,78%

2024 -38.909 13.151 -7,97% 2,69%

2025 -41.450 13.998 -7,74% 2,61%

Total / Promedio -152.072 51.418 -8,10% 2,74%

Tabla 63. Diferencias demanda escenario ACE modelo género

Dif. demanda si 60% mujeres

con respecto al 50%

Dif. porcentual demanda si
60% mujeres con respecto al

50%
2022 47.204 12,39%
2023 48.779 11,97%
2024 52.059 11,58%
2025 55.448 11,22%
Total / Promedio 203.490 11,79%
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Gréfico 25. Demandas escenario ACE modelo género
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4.3.3.3.2. Oferta modelo género escenario ACE

El impacto que el género produce en la oferta estd condicionado por la

variacion de la ocupacion y su incidencia en el nimero de escalas (tabla 64).

Tabla 64. Ocupacién promedia escenario ACE modelo género

Promedio de ocupacién buques si 50% son Promedio de ocupacion buques si 60% son
mujeres mujeres

91,88% 96,95%

Los datos que toma la oferta en cada una de las simulaciones de los dos
supuestos analizados se recogen en en la tabla 65. Asimismo y para facilitar el
andlisis de esta variable, se recogen en tabla 66 las diferencias que se dan entre
los resultados arrojados por el modelo genérico y los simulados por el modelo
especifico. Se constata que la oferta en el caso de que el porcentaje de mujeres
sea del 50%, disminuye un 4,14% de promedio con respecto a la simulada por el
modelo genérico. Sin embargo, al igual que sucede en el caso de la demanda,
cuando el porcentaje de mujeres se eleva al 60%, la oferta es un 1,36% de media
superior a la genérica. Por otro lado, y comparando los resultados de la oferta
frente a variaciones del género, se observa que si la presencia de mujeres es del
60% en vez del 50%, el impacto de esta variacion supone un incremento de la
oferta de 5,73% de promedio en el intervalo temporal analizado (tabla 67). La

representacion de los datos de la oferta se aparece en el grafico 26.
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Tabla 65. Datos oferta escenario ACE modelo género

Oferta modelo genérico Oferta si 50% mujeres Oferta si 60% mujeres

2022 446.263 426.937 452.620
2023 460.948 441.609 467.310
2024 491.741 471.733 498.322
2025 523.549 502.872 530.350
Total 1.922.501 1.843.150 1.948.601

Tabla 66. Diferencias oferta escenario ACE modelo género con modelo

genérico
Variacion Variacion % variacion % variacién
oferta con oferta con oferta con oferta con
mod. genérico mod. genérico mod. genérico  mod. genérico
si 50% si 60% si 50% si 60%
mujeres mujeres mujeres mujeres
2022 -19.326 6.357 -4,33% 1,42%
2023 -19.340 6.361 -4,20% 1,38%
2024 -20.008 6.581 -4,07% 1,34%
2025 -20.677 6.801 -3,95% 1,30%
Total / Promedio 2.190.381 26.100 -4,14% 1,36%

Tabla 67. Diferencias ofertas escenario ACE modelo género

Dif. oferta si 60% mujeres con  Dif. porcentual oferta si 60%

respecto al 50%

mujeres con respecto al 50%

2022 25.683 6,02%
2023 25.701 5,82%
2024 26.589 5,64%
2025 27.478 5,46%
Total / Promedio 105.450 5,73%
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Gréafico 26. Oferta modelo género escenario ACE
4.3.3.3.3. Escalas modelo género escenario ACE

Los datos de las simulaciones para la variable escalas realizadas por
ambos ambos modelos y en ambos supuestos se muestran en las tabla 68, 69 y
70. La comparacion entre los valores de escalas que simula el modelo para el
porcentaje de 50% y 60% mujeres muestra que las escalas simuladas son 5,73%
de media superiores cuando el porcentaje de mujeres representa el 60% del
pasaje, idénticos valores que los obtenidos en la oferta, por los motivos ya
expuestos. La representacion de los datos de escalas obtenidos en las

simulaciones de este escenario se recoge en el grafico 27.
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Tabla 68. Datos escalas escenario ACE modelo género

Escalas modelo

Escalas si 50 %

Escalas si 60%

genérico mujeres mujeres
2022 235,68 225,48 239,04
2023 243,44 233,22 246,79
2024 259,70 249,13 263,17
2025 276,49 265,58 280,08
Total 1.015,31 973,40 1.029,09

Tabla 69. Diferencias escalas escenario ACE modelo género con modelo

genérico
Variacion Variacion % variacion % variacion
escalas con escalas con escalas con escalas con
mod genérico  mod genérico  mod. genérico  mod. genérico
si 50% si 60% si 50% si 60%
mujeres mujeres mujeres mujeres
2022 -10,21 3,36 -4,33% 1,42%
2023 -10,21 3,36 -4,20% 1,38%
2024 -10,57 3,48 -4,07% 1,34%
2025 -10,92 3,59 -3,95% 1,30%
Total / Promedio -41,90 13,78 -4,14% 1,36%

Tabla 70. Diferencias escalas escenario ACE modelo género

Dif. escalas si 60% mujeres

con respecto al 50%

Dif. porcentual escalas si 60%

mujeres con respecto al 50%

2022 13,56 6,01%
2023 13,57 5,82%
2024 14,04 5,64%
2025 14,51 5,46%
Total / Promedio 55,68 5,73%
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Gréfico 27. Datos escalas modelo género y genérico
4.3.3.4. Comparativa de escenarios modelo género

Siguiendo el mismo patron de andlisis expuesto en el apartado
correspondiente al modelo edad, se expone a continuacion una comparacion de
los datos totales y promedios de todo el intervalo temporal objeto de estudio,
analizando las variaciones que se producen en las variables demanda, oferta y

escalas entre los tres escenarios planteados.

En relacion con la variable demanda y tomando como referencia para el
calculo de las diferencias los datos que simulan los modelos en el escenario de
bajo crecimiento econémico (BCE), se observa que cuando el 50% de los
pasajeros del crucero son mujeres, la variacion que se produce en la demanda
con respecto al modelo genérico es un 0,31% mayor en el escenario HCE y un

0,60% en el escenario ACE.
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Respecto a la comparacion de la variacion de demanda que se da entre
los dos supuestos de género, se observa que cuando se compara el escenario HCE
con el BCE, las diferencias de demanda se reducen un 0,50% y un 0,96%
respecto al escenario ACE. Cuando se comparan los escenarios HCE y ACE,

esta disminucion alcanza el 0,46%.

En el caso de la oferta, la diferencia que se produce con respecto al
modelo genérico se reduce en un 0,16% cuando el 50% de los pasajeros del
crucero son mujeres en el escenario HCE comparado con el BCE, y en un 0,31%
en el caso del escenario ACE. Estos porcentajes se reducen a un 0,05% y un
0,10% respectivamente cuando el porcentaje de pasajeros mujeres alcanza el

60%.

Respecto a la comparativa de los dos supuestos de género, la variacion
que se produce cuando los escenarios objeto de comparacion son el BCE vy el
HCE se reduce en un 0,24% y en un 0,45% cuando se compara BCE y el ACE.

Dicha disminucién alcanza un 0,22% al comparar los HCE y ACE.

Por otro lado, la ocupacion de los buques disminuye en el escenario HCE
con respecto al BCE en un 1,94% cuando el cincuenta por ciento del pasaje son
mujeres, incrementandose en un 4,74% cuando el pasaje de tal género alcanza el
60%. Asimismo, cuando se compara el escenario ACE con el BCE, la ocupacion
que se da en el escenario ACE disminuye 0,16% cuando el porcentaje es del 50%

y aumenta un 6,23% cuando el porcentaje es del 60%.



200 Modelizacion dinamica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréaficas

4.4. Modelo especifico variable ingresos

La influencia de los ingresos en la reputacion del destino es un aspecto
que no ha sido objeto en estudios previos. Con los datos obtenidos se ha
analizado la correlacidn existente entre los ingresos que perciben los pasajeros y
el valor de reputacion que asignan al destino, observandose una correlacion
moderada entre ambas variables, con un coeficiente de correlacion del 0,503. En
base a ello, se ha realizado un modelo que contempla la incidencia que esta
variable produce en la reputacién y como ésta, de forma indirecta, afecta a la

demanda de pasajeros. EI modelo se expone en el apartado siguiente.
4.4.1. Diagrama de flujos considerando los ingresos

Basandonos en la existencia de una correlacion moderada entre las
variables reputacidn y nivel de ingresos de los pasajeros de cruceros, considerada
esta Gltima variable como el porcentaje de pasajeros que poseen unos ingresos
superiores a los 50.000 $, se ha calculado la funcion de correlacion entre ambas

variables [6].
Reputacion = 0,16477 * Ingresos + 8,7110 [6]

La reputacion se recoge en el modelo genérico como la percepcion
cognitiva ajustada. Al incluir la variable ingresos como variable que tiene
relacién e influencia en la reputacién, esta ultima toma el valor de la percepcién
ajustada, incrementada por ese mismo valor y minorado por la funcién de

correlacion anterior, tal y como se presenta en [7].



Capitulo 4.-Resultados 201

Reputacion = (Percepcion cognitiva * ajuste reputacion) +

[(Percepcion cognitiva * ajuste reputacion) - (-0,16477 * Ingresos +

+8,711)] [7]

En [7], la variable ingresos toma el valor del porcentaje de pasajeros con
ingresos superiores a 50.000 $, quedando el modelo graficamente como se

recoge en la figura 20.
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4.4.2. Verificacion y validacion del modelo con la variable ingresos

Los resultados que aparecen en la tabla 71 indican, por un lado, que el

MAPE para estas variables es de un 6,33%, 5,28% y 6,14% respectivamente y

que las tasas de error absoluto estdn dentro del 20% (Guo et al., 2018).

Asimismo, el coeficiente de Theil se sitla proximo a cero en todos los casos. Por

su parte, los graficos 28, 29 y 30 recogen las comparaciones reales y simuladas

por el modelo especifico de la demanda, la oferta y el nimero de escalas reales.

Tabla 71. Test de resultados histéricos modelo ingresos

Demanda Oferta Escalas
Afio Histéric ~ Valores Error Histéric  Valores Error Histéric  Valores Error
a simulados % a simulados % a simulados %
2015 418.503 444.883 6,52  511.018 503.810 1,16 236,00 232,58 1,06
2016 444,176 417.708 6,04 481.996 470.641 3,51 247,00 234,06 0,57
2017 509.644 479.211 2,98  529.656 478.865 5,36 297,00 262,83 7,34
2018 507.421 434.162 8,73 538.156 471.763 1,44 294,00 248,47 5,07
2019 477.023 414.410 7,40 533.027 438.076 14,92 287,00 230,77 16,67
MAPE - - 6,33 5,28 6,14
U - - 0,033 0,038 0,05

MAPE: significa Error Porcentual Absoluto Medio ; U: Coeficiente de Theil
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Grafico 28. Validacion histérica de la demanda modelo ingresos
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Gréfico 29. Validacion histdrica de las escalas modelo ingresos
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Gréfico 30. Validacion histérica de la oferta modelo ingresos

4.4.3. Simulaciones

Una vez verificado y validado el modelo, se realizan diferentes

simulaciones para el periodo 2022-25 considerando, para cada uno de los
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distintos escenarios planteados, dos valores para la variable ingresos. Se
considera, por un lado, que el porcentaje de cruceristas con ingresos superiores
a50.000 ddlares que llegan al puerto de Malaga es del 20% vy, por otro, que este
porcentaje alcance el 50%. Al igual que en los apartados anteriores, el periodo

2020-21 no se considera en el estudio por los motivos ya expuestos.

4.4.3.1. Escenario BCE

4.4.3.1.1. Demanda modelo ingreso escenario BCE

Los datos de la demanda simulados se muestran en la tabla 72. Las
diferencias entre el valor de demanda para cada situacion (20% y 50% de
pasajeros con ingresos superiores a 50.000 $) con los obtenidos del modelo
genérico se recogen en la tabla 73. Se observa que, tanto para el caso de que el
20% del pasaje posean ingresos superiores a los 50.000 $, como cuando este
porcentaje alcanza el 50%, la demanda que simula el modelo especifico es, en
ambos casos, inferior a la simulada por el modelo genérico (2,39% de media en
el primer supuesto y 1,36% en el segundo). Comparando las demandas
simuladas por el modelo especifico en los dos supuestos planteados para este
escenario, se observa que el valor que ésta alcanza cuando el porcentaje es del
50% es un 1,05% de media superior que la obtenida cuando este porcentaje es
del 20%, tal y como recoge la tabla 74. La representacion de las demandas

simuladas se muestra en el grafico 31.
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Tabla 72. Datos demanda escenario BCE modelo ingresos

Demanda modelo Demanda si 20% ingresos  Demanda si 50% Ingresos

genérico > 50.000 > 50.000
2022 267.093 260.612 263.401
2023 273.299 266.741 269.564
2024 279.582 272.945 275.802
2025 285.939 279.225 282.115
Total 1.105.913 1.079.524 1.090.882

Tabla 73. Diferencias demanda escenario BCE modelo ingresos con modelo
genérico

Variacion Variaciéon
demanda con demanda con
mod. genérico  mod. genérico

% Variacion % Variacion
demanda con demanda con
mod. genérico si  mod. genérico si

S'SS%‘E; S'SS’%(g‘zf 20% >50.000  50% > 50.000
2022 -6.481 -3.601 2.43% 1.38%
2023 -6.558 -3.736 -2.40% -1,37%
2024 -6.636 -3.780 -2.37% -1,35%
2025 -6.714 -3.824 -2.35% -1,34%
Total / Promedio 226.389 715.031 22.39% -1,36%

Tabla 74. Diferencias demanda escenario BCE modelo ingresos

Variacion demanda si 50% >  Dif. porcentual demanda si 50% >

50.000 con respecto al 20% 50.000 con respecto al 20%
2022 2.789 1,07%
2023 2.823 1,06%
2024 2.856 1,05%
2025 2.890 1,04%

Total / Promedio 11.359 1,05%




Capitulo 4.-Resultados

207

60.000

50.000

40.000

30.000

Psajeros

20.000

10.000 - b \ |

1 4 7 10 13 16 19

=== Demanda mod. genérico

Demanda si 50% Ingresos > 50.000

22 25

Mes

28 31 34 37 40 43 46

e Demanda si 20% ingresos > 50.000

Gréfico 31. Demandas escenario BCE modelo ingresos

El modelo expuesto recoge las variaciones en la demanda originadas,

entre otros aspectos, por la variacion en la reputacion que, a su vez, incide en la

intencion de recomendar y revisitar. Esta variacion en la reputacion se debe a las

variaciones presentadas por la variable ingresos, tal y como se se observa en el

diagrama del subsistema de demanda que se muestra en la figura 14.
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Figura 14. Subsistema demanda modelo ingresos

En la tabla 75 y en los graficos 33, 34 y 35 aparecen los valores que se
han obtenido en las simulaciones. Se detecta que cuando el porcentaje de
pasajeros con ingresos superiores a 50.000 $ es del 20%, las variaciones
producidas en las variables de reputacion e intenciones oscilan entre un
incremento del 0,06 y 0,12 respecto al modelo genérico. También unos valores
mas bajos cuando el grupo de pasajeros con ingresos superiores a 50.000 $ es

menor que cuando éste es del 50%.
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Tabla 75. Comparativa valores de reputacion e intenciones modelo ingresos

Variable Mo<Ije_Io Si 20% Ingresos > Si 50% Ingresos >

Genérico 50.000 50.000

Reputacion 8,5636 8,4492 8,4986

Intencion de 8,0862 7,0781 8,0248

Intencién de revisitar 8,2241 8,1142 8,1617

Reputacién
8,5800
8,5600
8,5400
8,5200
8,5000
8,4800
8,4600
8,4400
8,4200
8,4000
8,3800
B Mod. Genérico B 20% Ingresos > 50.000 50% Ingresos > 50.000

Gréfico 32. Comparativa valores reputacion modelo ingresos

Intencidn de revisitar
8,2400
8,2200
8,2000
8,1800
8,1600
8,1400
8,1200
8,1000
8,0800
8,0600
8,0400
Valor
B Mod. Genérico B 20% ingresos > 50.000 50% Ingresos > 50.000

Gréfico 33. Comparativa valores intencion de revisitar modelo ingresos
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Intencion de recomendar
8,1000
8,0800
8,0600
8,0400
8,0200
8,0000
7,9800
7,9600
7,9400
7,9200

Valor

B Mod. Genérico B 20% ingresos > 50.000 50% Ingresos > 50.000

Gréfico 34. Comparativa valores intencion recomendar modelo ingresos

4.43.1.2. Oferta modelo ingresos escenario BCE

Respecto a los datos de la oferta, como se ha comentado en anteriores
apartados, ésta viene condicionada por la demanda a través de la variable
ocupacion, por lo que se ha calculado el promedio que esta variable toma en las

simulaciones realizadas en el escenario BCE para cada valor analizado (tabla

76).
Tabla 76. Promedio ocupacién escenario BCE modelo ingresos
Promedio de ocupacién buques si 20% Promedio de ocupacion buques si 50%
ingresos > 50.000 ingresos > 50.000
89,63% 90,10%

Por su parte, la tabla 77 presenta los valores que ambos modelos simulan
para la variable oferta, y la tabla 78 las diferencias y variaciones porcentuales

de cada una de las opciones planteadas con respecto al modelo genérico. Los
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valores de la oferta, considerando el 20% de los pasajeros con ingresos
superiores a 50.000 $, son ligeramente inferiores a los arrojados por el modelo
genérico (un 1,20% de media inferior), cifra que alcanza el 0,68% de variacion
cuando el porcentaje de pasajeros es del 50%. Si se comparan los resultados de
la oferta frente a variaciones del nivel de ingresos (tabla 79), y el porcentaje de
pasajeros con ingresos superiores a 50.000 $ es del 50% en vez del 20%, el
impacto de esta variacion supone un incremento de la oferta de 0,53% de
promedio en el intervalo temporal analizado. Las ofertas simuladas se

representan en el grafico 35.

Tabla 77. Datos oferta escenario BCE modelo ingresos

Oferta modelo Oferta si 20% Ingresos > Oferta si 50% Ingresos >
genérico 50.000 50.000
2022 299.091 295.439 297.017
2023 302.652 298.998 300.576
2024 306.218 302.561 304.141
2025 309.788 306.129 307.710
Total 1.217.749 1.203.128 1.209.443

Tabla 78. Diferencias oferta escenario BCE modelo ingresos con modelo

genérico
Variacién Variaciéon % Variacion % Variacion
oferta con oferta con oferta con oferta con
mod. genérico mod. genérico mod. genérico  mod. genérico
si 20% > si 50% > si 20% > si 50% >
50.000 50.000 50.000 50.000
2022 -3.652 -2.074 -1,22% -0,69%
2023 -3.654 -2.076 -1,21% -0,69%
2024 -3.657 -2.077 -1,19% -0,68%
2025 -3.659 -2.079 -1,18% -0,67%

Total / Promedio -14.622 -8.306 -1,20% -0,68%
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Tabla 79. Diferencias oferta escenario BCE modelo ingresos

Variacion oferta si 50% >  Dif. porcentual oferta si 50% >
50.000 con respecto al 20% 50.000 con respecto al 20%

2022 1.577 0,53%
2023 1.578 0,53%
2024 1.579 0,52%
2025 1.580 0,52%
Total / Promedio 6.315 0,52%
60.000
50.000
40.000
©
N 30.000
o
20.000
10.000 ’ \ ’ N
0
1 4 7 10 13 16 19 22 25 28 31 34 37 40 43 46
Mes
Oferta modelo genérico e Oferta si 20% Ingresos > 50.000
Oferta si 50% Ingresos > 50.000
Gréfico 35.0fertas escenario BCE modelo ingresos
4.4.3.1.3. Escalas modelo ingresos escenario BCE

Segun las tabla 80, 81 y 82, la disminucion del numero de escalas se
refleja en el mismo porcentaje que en la oferta (1,20% y 0,68%,
respectivamente). Ademas, cuando el porcentaje de pasajeros con ingresos
superiores a 50.000 $ es del 50%, las escalas son un 0,52% de media mayores
que cuando dicho porcentajes es del 20%. En el grafico 36 se representan los

valores de las escalas para cada uno de los supuestos analizados.
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Tabla 80. Datos escalas escenario BCE modelo ingresos

Escalas modelo

Escalas si 20% ingresos

Escalas si 50% ingresos

genérico > 50.000 > 50.000
2022 225,63 222,88 224,07
2023 228,32 225,56 226,75
2024 231,01 228,25 229,44
2025 233,70 230,94 232,13
Total 918,66 907,63 912,39

Tabla 81. Diferencias escalas modelo ingresos escenario BCE con modelo

genérico
Variacién Variacion % Variacion % Variacion
escalas con escalas con escalas con escalas con
mod. genérico mod. genérico mod. genérico  mod. genérico
si 20% > si 50% > si 20% > si 50% >

50.000 50.000 50.000 50.000
2022 -2,75 -1,56 -1,22% -0,69%
2023 -2,76 -1,57 -1,21% -0,69%
2024 -2,76 -1,57 -1,19% -0,68%
2025 -2,76 -1,57 -1,18% -0,67%
Total / Promedio -11,03 -6,27 -1,20% -0,68%

Tabla 82. Diferencias escalas escenario BCE modelo ingresos

Variacion escalas si 50% >
50.000 con respecto al 20%

Dif. porcentual escalas si 50% >
50.000 con respecto al 20%

2022 1,19 0,53%
2023 1,19 0,53%
2024 1,19 0,52%
2025 1,19 0,52%
Total / Promedio 4,76 0,52%




214 Modelizacién dinamica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemogréficas

45
40
35
< N N N
30
o 25
M
@ 20
w
15
10 :
5
0
1 4 7 10 13 16 19 22 25 28 31 34 37 40 43 46
Mes
Escalas modelo genérico e Escalas si 20% Ingresos > 50.000
Escalas si 50% Ingresos > 50.000
Gréfico 36. Escalas escenario BCE modelo ingresos
4.4.3.2. Escenario HCE
4.4.3.2.1. Demanda modelo ingresos escenario HCE

La tabla 83 muestra los datos de demanda simulados y la tabla 84 las
diferencias existentes entre el valor de la demanda para cada situacion y el
obtenido por el modelo genérico. Se observa, en ambos casos, que la demanda
que simula el modelo que considera el impacto de los ingresos es inferior a la
simulada por el modelo genérico, siendo un 2,30% inferior cuando el porcentaje
de pasajeros con ingresos superiores a 50.000 $ es del 20% y un 1,31% menor
cuando el porcentaje aumenta hasta el 50%. De igual forma y como queda
recogido en la tabla 85, la diferencia de demanda simulada para el caso de que
el 20% del pasaje posea ingresos superiores a los 50.000 $ es un 1,01 % inferior

a la simulada cuando dicho porcentaje aumenta hasta el 50%.
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La representacion grafica muestra la escasa variacion de las demandas respecto
al modelo genérico en cada una de las situaciones analizadas, tal y como se

observa en el grafico 37.

Tabla 83. Datos Demanda escenario HCE modelo ingresos

Demanda mod. Demanda si 20% ingresos ~ Demanda si 50% Ingresos
Genérico > 50.000 >50.000
2022 398.823 389.355 393.431
2023 416.784 407.100 411.269
2024 435.153 425.253 429.515
2025 453.931 443.815 448.170
Total 1.704.691 1.665.524 1.682.385

Tabla 84. Diferencias Demanda escenario HCE

Variacién Variacién
demanda con demanda con
mod. genérico  mod. genérico

% Variacion % Variacion
demanda con demanda con
mod. genérico  mod. genérico

S'Sg%(g‘éf S'Sg%ong 5i 20% > 50.000 si 50% > 50.000
2022 29,468 5393 237% 1.35%
2023 -9.684 5515 2,320 11.32%
2024 -9.899 5,638 2.27% -1.30%
2025 110115 5,760 2.23% 1.27%
Total / Promedio -39.167 -22.306 -2,30% -1,31%

Tabla 85. Diferencias Demanda escenario HCE modelo ingresos

Dif. porcentual demanda si

N fro
Variacién demanda si 50% > 50% > 50.000 con respecto al

50.000 con respecto al 20%

20%
2022 4.076 1,05%
2023 4.169 1,02%
2024 4.262 1,00%
2025 4.355 0,98%

Total / Promedio 16.861 1,01%
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Gréafico 37. Demanda escenario HCE modelo Ingresos

4.4.3.2.2. Oferta modelo ingresos escenario HCE

Los valores promedios que toma la ocupacion en el intervalo analizado

para cada supuesto se recogen en la tabla 86.

Tabla 86. Valores de ocupacion escenario HCE modelo ingresos

Promedio de Ocupacién buques si 20% Promedio de Ocupacién buques si 50%
ingresos > 50.000 ingresos > 50.000
93,04% 93,52%

Por su parte, la tabla 87 presenta los valores que el modelo especifico
simula para esta variable en cada uno de los supuestos analizados. Ademas, en
la tabla 88 se reportan las diferencias en valor abolsuto y las variaciones
porcentuales de cada una de las opciones planteadas con respecto al modelo
geneérico. Se constata que los datos de la oferta cuando el 20% de los pasajeros

tienen ingresos superiores a 50.000 $ son s6lo un 1,16% menor que los que arroja
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el modelo genérico, cifra que alcanza el 0,68% de variacion cuando el porcentaje

de pasajeros con dicho criterio asciende hasta el 50%.

La tabla 89 muestra la comparacion de resultados de la oferta frente a
variaciones del nivel de ingresos, observandose que si el porcentaje de pasajeros
con ingresos superiores a 50.000 dolares es del 50% en vez del 20%, el impacto
de esta variacion supone un incremento de la oferta de 0,51% de promedio en el
intervalo temporal analizado. La representacion de esta variable, tanto en el

modelo genérico como en el especifico, se recoge en el grafico 38.

Tabla 87. Datos Oferta escenario HCE modelo Ingresos

Oferta modelo Oferta si 20% Oferta si 50%
genérico Ingresos > 50.000 Ingresos > 50.000
2022 436.820 431.602 433.856
2023 446.707 441.485 443.740
2024 456.607 451.381 453.638
2025 466.520 461.291 463.549
Total 1.806.653 1.785.758 1.794.783

Tabla 88. Diferencias Oferta escenario HCE modelo genérico

Variacion Variacion % Variacion % Variacion

oferta con mod. oferta con mod. ofertacon mod. oferta con mod.

genérico si genérico si genérico si 20% genérico si 50%
20% >50.000 50% > 50.000 > 50.000 > 50.000
2022 -5.218 -2.964 -1,19% -0,68%
2023 -5.222 -2.966 -1,17% -0,66%
2024 -5.225 -2.969 -1,14% -0,65%
2025 -5.229 -2.971 -1,12% -0,64%

Total / Promedio -20.895 -11.870 -1,16% -0,66%
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Tabla 89. Diferencias ofertas escenario HCE modelo ingresos

Variacion oferta si 50% > Dif. porcentual oferta si 50% >
50.000 con respecto al 20% 50.000 con respecto al 20%

2022 2.254 0,52%

2023 2.255 0,51%

2024 2.257 0,50%

2025 2.259 0,49%

Total / Promedio 9.025 0,51%
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Oferta modelo genérico e Oferta si 20% ingresos > 50.000
Oferta si 50% ingresos > 50.000
Gréfico 38. Oferta escenario HCE modelo ingresos
4.4.3.2.3. Escalas modelo ingresos escenario HCE

En las tabla 90 y 91 se observa que la incidencia que la variacién del
porcentaje de pasajeros que tienen ingresos superiores a 50.000 $ supone en el
namero de escalas coincide con la variacion que presenta la oferta. Ello es asi
por cuanto, como ya se ha expuesto anteriormente, ésta es la Unica variable con
incidencia en la oferta. Se deduce, en ambos casos, que el numero de escalas que
simula el modelo genérico es superior a la del modelo que considera la variable
ingresos, aunque las diferencias sean poco significativas (1,16% en el caso del

20% y 0,66% en el supuesto del 50%). Por su parte, y segun la tabla 92, la
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diferencia de demanda simulada para el caso de que el 20% posean ingresos
superiores a los 50.000 $ es de 0,51% inferior que cuando el 50% de los pasajeros
tienen los ingresos superiores. La representacion grafica de los valores de las
escalas muestra la escasa variacion de las demandas respecto al modelo genérico

en cada una de las situaciones analizadas (grafico 39).

Tabla 90. Datos Escalas escenario HCE modelo Ingresos

Escalas modelo Escalas si 20% Escalas si 50%
generico Ingresos > 50.000 Ingresos > 50.000
2022 230,68 227,93 229,12
2023 235,90 233,15 234,34
2024 241,13 238,37 239,56
2025 246,37 243,61 244,80
Total 954,09 943,05 947,82

Tabla 91. Diferencias Escalas escenario HCE con modelo genérico

Vvariacion Variacion % Variacion % Variacion
escalas con escalas con
- - escalas con escalas con
mod. genérico mod. genérico mod. aenérico mod. aenérico
si_20% > Si 50% > Do SUR0000 S 5096 5 50.000
50.000 50.000 07O e
2022 -2,76 -1,57 -1,19% -0,68%
2023 -2,76 -1,57 -1,17% -0,66%
2024 -2,76 -1,57 -1,14% -0,65%
2025 -2,76 -1,57 -1,12% -0,64%
Total / Promedio -11,03 -6,27 -1,16% -0,66%

Tabla 92. Diferencias Escalas escenario HCE modelo ingresos

Variacion porcentual escalas si

N - o
Variacioén escalas si 50% > 50.000 50% > 50.000 con respecto al

con respecto al 20%

20%
2022 1,19 0,52%
2023 1,19 0,51%
2024 1,19 0,50%
2025 1,19 0,49%

Total / Promedio 4,77 0,51%
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Gréfico 39. Escalas escenario HCE modelo ingresos
4.4.3.3. Escenario ACE

Bajo las condiciones del escenario mas optimista (ACE), se han
realizado, al igual que en los apartados anteriores, simulaciones para el periodo

2022-2025.

4.4.3.3.1. Demanda modelo ingresos escenario ACE

Segln se expone en las tabla 93, 94 y 95, la demanda que simula el
modelo especifico es, en ambos casos, inferior a la simulada por el modelo
genérico, siendo las diferencias mas significativas que las obtenidas en los dos
escenarios anteriores. La diferencia de demanda simulada para el caso de que el
20% de los pasajeros tengan ingresos superiores a los 50.000 $ es un 1% menor
que cuando el porcentaje de tales pasajeros es del 50%. Los datos de las
demandas simuladas por el modelo genérico en relacion con los obtenidos por el

modelo especifico en los dos supuestos planteados para este escenario se
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comparan en la tabla 95. Se deduce que cuando el porcentaje de pasajeros con
ingresos superiores es del 50%, es un 0,98% mayor de promedio que la obtenida
cuando este porcentaje es del 20%. La representacion grafica de los valores de

demanda en este escenario se muestra en el grafico 40.

Tabla 93. Datos demanda escenario ACE modelo Ingresos

Demanda mod. Demanda si 20% Demanda 50%
Geneérico ingresos > 50.000 Ingresos > 50.000
2022 416.370 406.694 410.860
2023 443.900 433.904 438.208
2024 488.306 477.641 482.233
2025 535.598 524,242 529.132
Total 1.884.175 1.842.481 1.860.432

Tabla 94. Diferencias demanda escenario HCE con modelo genérico

Variacién Variacién % Variacion % Variacion
demandacon demandacon demandacon demanda con
mod. genérico mod. genérico mod. genérico  mod. genérico

si 20% > si 50% > si 20% > si 50% >

50.000 50.000 50.000 50.000

2022 -9.676 -5.511 -2,32% -1,32%

2023 -9.996 -5.692 -2,25% -1,28%

2024 -10.665 -6.073 -2,18% -1,24%

2025 -11.357 -6.467 -2,12% -1,21%

Total / Promedio -41.694 -23.743 -2,22% -1,26%

Tabla 95. Diferencias demanda ACE modelo Ingresos

Variacion demanda si 50%  Dif. porcentual demanda si
> 50.000 con respecto al 50% > 50.000 con respecto

20% al 20%
2022 4.165 1,02%
2023 4.303 0,99%
2024 4.592 0,96%
2025 4.890 0,93%

Total 17.951 0,98%
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Gréafico 40. Demanda escenario ACE modelo ingresos
4.4.3.3.2. Oferta modelo ingresos escenario ACE
Los valores promedios que toma la ocupacion se recogen en la tabla 96.
Tabla 96. Valores de ocupacion escenario ACE modelo ingresos
Promedio de Ocupacién buques si 20% Promedio de Ocupacién buques si 50%
ingresos > 50.000 ingresos > 50.000
96,46% 96,53%

Por su parte, los datos que toma la oferta en cada una de las simulaciones
realizadas por el modelo especifico para los dos supuestos objeto de estudio se
muestran en la tabla 97. Ademas, en la tabla 98 aparecen las diferencias y
variaciones porcentuales de cada una de las opciones planteadas con respecto al
modelo genérico. Se observa en estos datos que, cuando solo el 20% de los
pasajeros tienen ingresos superiores a 50.000 $, la oferta es un 1,12% inferior de

media a la oferta del modelo genérico y un 0,63% cuando el porcentaje es del
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50%. Segln la tabla 99, la comparacion de resultados de la oferta frente a
variaciones del nivel de ingresos indica que si el porcentaje de pasajeros con
ingresos superiores a 50.000 $ es del 50% en vez del 20%, el impacto de esta
variacion supone un incremento de la oferta de 0,49% de promedio en el
intervalo temporal analizado. La representacion de esta variable, tanto en el
modelo genérico, como en el que contempla los ingresos en las dos variantes

analizadas se recoge en el grafico 41.

Tabla 97. Datos oferta escenario ACE modelo ingresos

Oferta modelo Oferta 20% Oferta 50%
genérico ingresos > 50.000 ingresos > 50.000
2022 446.263 441.045 443.299
2023 460.948 455.726 457.982
2024 491.741 486.338 488.672
2025 523.549 517.966 520.377
Total 1.922.501 1.901.075 1.910.329

Tabla 98. Diferencias oferta escenario ACE

Variacion Variacion % Variacion % Variacion
oferta con oferta con oferta con oferta con
mod. genérico mod. genérico mod. genérico  mod. genérico
si 20% > si 50% > si 20% > si 50% >
50.000 50.000 50.000 50.000
2022 -5.219 -2.965 -1,17% -0,66%
2023 -5.222 -2.967 -1,13% -0,64%
2024 -5.403 -3.069 -1,10% -0,62%
2025 -5.583 -3.172 -1,07% -0,61%
Total / Promedio -21.426 -12.172 -1,12% -0,63%

Tabla 99. Diferencias oferta escenario ACE modelo ingresos

Dif. porcentual escalas si

L O
Variacion oferta si 50% > 50% > 50,000 CON respecto

50.000 con respecto al 20%

al 20%
2022 2.254 0,51%
2023 2.256 0,49%
2024 2.333 0,48%
2025 2411 0,47%

Total / Promedio 9.254 0,49%
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Gréfico 41. Oferta escenario ACE modelo ingresos
4.4.3.3.3. Escalas modelo ingresos escenario ACE

La diferencia de escalas simulada para el caso de que el 20% posean
ingresos superiores a los 50.000 $ es tan solo un 0,63% inferior que cuando el

50% de los pasajeros tienen ingresos superiores a 50.000 $ (tabla 100 y 101).

La comparativa entre los valores que simula el modelo para el porcentaje
de 20% y 50% de pasajeros con ingresos superiores a los 50.000 $ se presentan
en la tabla 92. Se deduce que las escalas simuladas si el porcentaje de pasajeros
con ingresos superiores a 50.000 $ es del 50%, con un promedio de 0,49%
superiores que si este porcentaje es del 20% (tabla 102). La representacion
gréafica de los valores de las escalas permite observar la escasa variacion de las
demandas respecto al modelo genérico en cada una de las situaciones analizadas

(gréfico 42).
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Tabla 100. Datos escalas escenario ACE modelo ingresos

Escalas modelo Escalas 20% Escalas si 50%
genérico Ingresos > 50.000 Ingresos > 50.000
2022 235,68 232,93 234,12
2023 243,44 240,68 241,87
2024 259,70 256,84 258,08
2025 276,49 273,55 274,82
Total 1.015,31 1.003,99 1.008,88

Tabla 101. Diferencias escalas escenario ACE

Variacion Variacion % Variacion % Variacion
escalas con escalas con
o o escalas con escalas con
mod. genérico - mod. generico mod. genérico  mod. genérico
si 20% > si 50% > oo, .
50.000 50.000 si 20% > 50.000 si 50% > 50.000
2022 -2,76 -1,57 -1,17% -0,66%
2023 -2,76 -1,57 -1,13% -0,64%
2024 -2,85 -1,62 -1,10% -0,62%
2025 -2,95 -1,67 -1,07% -0,61%
Total / Promedio -11,31 -6,43 -1,12% -0,63%

Tabla 102. Diferencias escalas escenario ACE modelo ingresos

Dif. porcentual escalas si

s N
Variacion escalas si 50% > 50% > 50,000 CON respecto

50.000 con respecto al 20%

al 20%
2022 1,19 0,51%
2023 1,19 0,49%
2024 1,23 0,48%
2025 1,27 0,47%

Total / Promedio 4,89 0,49%
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Gréafico 42. Escalas escenario ACE modelo ingresos
4.4.3.3.4. Comparativa de escenarios modelo ingresos

Siguiendo el mismo patron de analisis ya expuesto en los apartados
anteriores, se presenta a continuacion las variaciones que se producen en los dos
supuestos de la variable ingreso (20% ingresos > 50.000% / 50% ingresos >
50.000%) con respecto al modelo genérico y, por otro, las diferencias existentes

entre estos dos supuestos.

En relacion con la variable demanda, y tomando como referencia para el
calculo de las diferencias los datos que simulan los modelos en el escenario de
bajo crecimiento econémico (BCE), se observa que cuando el 20% de los
pasajeros del crucero tienen ingresos superiores a 50.000 $, la variacion que se
produce en la demanda con respecto al modelo genérico es un 0,09% mayor en

el escenario HCE, y un 0,17% en el escenario ACE. Porcentajes que se reducen
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a0,05% y 0,10% respectivamente cuando el porcentaje de pasajeros con ingresos

superiores a 50.000 $ alcanzan el 50%.

Respecto a la comparacion de la variacion de demanda que se da entre
los dos supuestos de ingresos, se deduce que cuando se compara el escenario
HCE con el BCE, las diferencias de demanda se reducen un 0,04% y un 0,08%
cuando esta comparacion se realiza con el ACE. Cuando se comparan los

escenarios HCE y ACE, esta disminucion alcanza el 0,04%.

En el caso de la oferta, la diferencia que se produce con respecto al
modelo genérico se reduce en un 0,04% cuando el 20% de los pasajeros del
crucero tienen ingresos superiores a 50.000 $ en el escenario HCE comparado
con el BCE y en un 0,08% en el caso del escenario ACE; porcentajes que se
reducen a un 0,02% y un 0,05% respectivamente cuando el porcentaje de

pasajeros con ingresos superiores a 50.000 $ alcanza el 50%.

Respecto a la comparativa de los dos supuestos de ingresos, se observa
también que la variacion que se produce cuando los escenarios objeto de
comparacion son el BCE y el HCE se reduce en un 0,019% y en un 0,04% cuando
se compara BCE y el ACE. Dicha disminucién alcanza un 0,018% al comparar

los HCE y ACE.

Por dltimo y respecto a la variable escalas, las variaciones que ésta
presenta son idénticas a las de la oferta y ello, como se ha comentado en los
apartados anteriores, por mantenerse constante el resto de variables que influyen

en la oferta.
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Por otro lado, la ocupacion de los buques se incrementa en el escenario
HCE con respecto al BCE en un 3,41% cuando el 20% del pasaje tiene ingresos
superiores a 50.000 $ y en un 3,42% cuando el pasaje con tales ingresos alcanza
el 50%. Asimismo, cuando se compara el escenario ACE con el BCE, la
ocupacion que se da en el escenario ACE aumenta un 6,83% cuando el

porcentaje es del 20% y un 6,43% cuando el porcentaje es del 50%.
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En este apartado, se analizan de forma pormenorizada los resultados
obtenidos para cada uno de los modelos expuestos, contrastandolos con los

mostrados por otros autores.

En primer lugar, se hace necesario justificar la eleccion de la metodologia
DS para el desarrollo del trabajo, pues a pesar de las muchas ventajas que
presenta son también muchas las criticas que recibe, tal y como se detallé en el

apartado 2.2.

La actividad turistica, especialmente el sector de cruceros, presenta como
sistema propiedades que no representan solo la suma de las partes, por lo que
deben adoptarse aproximaciones holisticas que permitan comprender el sistema
en su conjunto. La demanda de un destino turistico se ve afectada por multiples
factores cuyas interrelaciones no son lineales, por lo que para realizar
predicciones, los modelos de series temporales, asi como los economeétricos, se
basan en valores pasados para estimar el futuro, no resultando apropiados,
especialmente cuando existe incertidumbre, al no ser modelos de simulacion. La
DS permite a los gestores evaluar las decisiones y estrategias antes de
ejecutarlas. Estudios previos han demostrado que el modelado DS se puede
utilizar para la gestion de destinos turisticos, pues puede explicar los bucles de
retroalimentacion, estimar tendencias futuras y permitir a los gestores probar
posibles estrategias para resolver el problema (Lu et al., 2019). En los tiempos
actuales y especialmente con los efectos de la pandemia sufrida por el COVID-
19, se convierte en una herramienta practica para predecir la tendencia futura

mediante el uso de circuitos de retroalimentacion entre las relaciones. La
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combinacion de la percepcién del riesgo y el modelo DS ayudan a comprender
el comportamiento de los turistas y respaldan ain mas la recuperacion de la
industria del turismo al probar politicas que pueden cambiar la intencion de los

turistas (Gu et al., 2021).

En relacion con la precision de los distintos modelos presentados, tanto
los métodos usados para la validacion como los datos que presentan los tres
modelos estan en linea con los mostrados por investigaciones previas en turismo.
Asi, respecto al método utilizado en la validacion de modelos dindmicos, la
realizacion del ajuste de datos historicos es la forma mas comunmente utilizada
por los autores (Banos-Gonzélez et al., 2016; Lu et al., 2019, Gu et al, 2021),
verificandose la bondad de este ajuste mediante los errores absolutos
porcentuales medios (MAPE) como por el coeficiente Theil. Respecto al primero
de ellos, los MAPE obtenidos en los tres modelos expuestos y para cada una de
las variables analizadas se sitian entre un 4,33% y un 9,97%, siempre por debajo
del 20%, considerandose un ajuste de excelente a bueno (Goh y Law, 2002).
Estos resultados estan en linea con los estudios de Lu et al. (2019), Gu et al
(2021) y Mai y Smith (2018), quienes obtuvieron un MAPE inferior al 10%. No
osbtante, y si bien alguno de estos trabajos mejoran nuestros resultados, los
nuestros superan los de Vetitnev et al., (2016) para el mercado de turismo de
salud en laregion de Krasnodar (Rusia), ya que obtuvieron un MAPE de 12.52%.
También a los de Banos-Gonzalez et al. (2016), quienes obtuvieron valores de
hasta el 32,69% para algunas de sus variables en el analisis de sostenibilidad

realizado en la isla de Fuerteventura (Espafia).
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A pesar de que son numerosos los trabajos que consideran suficiente el
uso de una Unica medida de bondad (MAPE) (Vetitnev et al., 2016; Lu et al.,
2019), los modelos presentados en la presente tesis se han sometido a una
segunda medida de bondad del ajuste, utilizando para ello un coeficiente de
desigualdad, el coeficiente de Theil, que ha sido utilizado en versiones similares
(coeficiente de discrepancia o de Griner) por autores como Mai y Smith (2018).
Los resultados que arroja el coeficiente de Theil para los modelos presentados
en cada una de las variables oscilan entre un 0,03% y un 0,07%, considerandose
muy buenas predicciones las cercanas al valor cero (Barlas, 1989). En todo caso,
nuestros resultados mejorar a los de Mai y Smith (2018), que obtuvieron valores

entre un 0,4% y un 0,7%.

Considerando los valores de MAPE y de coeficiente de Theil obtenidos
en la validacion del modelo genérico de Fernandez-Gamez et al. (2022), que no
contempla variables sociodemogréficas, se observa que son muy similares a los
del presente estudio (valores entre un 1,02% y un 6,38% para los MAPE y de un
0,02 y un 0,03 para los coeficientes de Theil), mejorando ligeramente el ajuste

de nuestros modelos en las variables de oferta y de escalas.

Respecto a la influencia de las variables sociodemogréaficas analizadas
(edad, género e ingresos), los resultados muestran un mejor valor de reputacion
cuando el segmento senior es mas grande, al igual que ocurre cuando el
porcentaje de mujeres es mayor, con diferencias que oscilan entre 0,392 y 0,563
puntos superiores. En el supuesto de cambios en el nivel de ingresos, las

variaciones en la reputacion son muy poco significativas, de tan sélo 0,049
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puntos, por lo que no puede considerarse la influencia del nivel de ingresos del
turista de cruceros en la percepcion que éste tiene del destino Malaga.
Contrastando nuestros resultados con los del modelo genérico de Fernandez-
Gamez et al. (2022), los valores de reputacion de los tres modelos analizados son
ligeramente inferiores al del modelo genérico, salvo cuando se considera la
influencia del género en porcentajes del 60% de mujeres que presentan mejor
valoracion. Estos resultados estan en linea con los obtenidos por Beerli y Martin
(2004), quienes recogieron la influencia de la edad y el género en la valoracion
cognitiva y afectiva de la imagen (reputacion), asi como con los de Walmsley y
Jenkins (1993), quienes constataron como la imagen percibida de complejos
turisticos en Australia diferia segun la edad y el sexo del visitante. El impacto de
las variables sociodemograficas es mayor cuando los escenarios son mas
adversos, suavizandose a medida que las previsiones son mas optimistas. Sin
embargo, difieren en parte de los obtenidos por Mackay y Fesenmaier (1997),
quienes no encontraron relacion entre la edad y la imagen percibida al analizar
la influencia del contenido visual del material publicitario turistico en la

formacion de la imagen.

Respecto a la influencia de las variables sociodemograficas edad, género
e ingresos en las intenciones de revisitar y de recomendar, los resultados
muestran mejores intenciones para valores superiores de edad, o de porcentaje
de mujeres, con diferencias entre 0,370 y 0,549 puntos superiores. En el caso del
nivel de ingresos las variaciones son muy poco significativas, no superando en
ningun caso los 0,047 puntos, por lo que no puede considerarse la influencia del

nivel de ingresos del turista de cruceros en las intenciones de revisitar y
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recomendar. En esta linea, Moreno Gil et al. (2012) constatan que tanto el género
como la edad influyen en las motivaciones del turista para visitar el destino, al
igual que Sung et al. (2016), quienes identifican que la edad y el género son
factores determinantes en la intencion de realizar una visita a un lugar de destino.
Mittal y Kamakura (2001) constatan que las mujeres para el mismo nivel de
satisfaccion presentan una mayor intencion de recompra que la de los hombres.
No obstante Luka (2012) reconoce que los atributos demogréaficos y socio-
econdmicos no son suficientes por si solos para explicar los patrones de gasto

turistico y la eleccién del lugar de destino.

Por otro lado, la influencia que las variables sociodemogréaficas ejercen
en lademanda viene mediada en el modelo expuesto por la reputacion del destino
y por la influencia de ésta en las intenciones que muestran los pasajeros. Los
resultados obtenidos muestran diferencias significativas para el caso de la edad
y el género, presentando demandas de entre un 8,49% y un 12,75% superiores
cuando el porcentaje de senior o el de mujeres es mas elevado. Sin embargo,
para el nivel de ingresos, las diferencias no resultan relevantes, pues apenas
alcanzan valores de entre un 0,98% y un 1,05%. Estos resultados estan en linea
con los obtenidos por numerosos autores sobre la influencia de la edad y el
género en las decisiones de compra (Karl et al., 2015; Marques et al., 2018;
Molinillo y Japutra, 2017). Teaff y Turpin (1996) llegaron a la conclusién de
que la edad constrifie la decision del turista en la toma de decisiones de las
vacaciones. En cambio, nuestros resultados divergen parcialmente de los
obtenidos por Possebon et al. (2019) para quienes no existe influencia del género

en la decision de compra.
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En relacion a la influencia en la oferta de las variables sociodemograficas
analizadas, los datos muestran la misma tendencia que en la demanda, aunque
las variaciones son menos acusadas por recoger ésta un efecto indirecto de las
variables. Las variaciones que se producen en la edad, el género o el nivel de
ingresos inciden en la ocupacion de los buques, siendo esta ultima la que
ocasiona las variaciones en la oferta al adecuar las navieras los itinerarios,
incrementado o no el nimero de escalas que se realizan en el puerto objeto de
estudio o aumentando el tamarfio de los buques que destinan a esos itinerarios.
Tal y como afirman Espinet et al. (2021), los barcos con mayor capacidad cubren
itinerarios mas cortos y mas estandarizados, probablemente con el objetivo de
conseguir una mayor ocupacion y rentabilizar la inversion cuanto antes.
Nuestros resultados muestran variaciones en las tasas de ocupacion de entre un
0,07% y un 5,36%, que se materializan en un incremento en el nimero de escalas
que realizan los buques. Por su parte, las variaciones en las escalas producidas
por el efecto de las distintas variables analizadas van desde el 0,49% hasta el

6,19%.

A lo largo del presente trabajo se han realizado simulaciones para
distintos escenarios, que permiten proyectar el comportamiento de la demanda,
la oferta y el numero de escalas bajo la influencia de las variables
sociodemograficas, Ademas, se han considerado los efectos moderadores
relacionados con el crecimiento economico, la inversion realizada en el puerto
de escala y el crecimiento del sector de cruceros. Los resultados muestran que el
impacto de las variables sociodemograficas es mayor cuando los escenarios son

mas adversos, suavizandose a medida que las previsiones son méas optimistas,
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por lo que puede deducirse que, en épocas de estancamiento, la industria de
cruceros acusa una disminucion mayor que el incremento que experimenta en
épocas de bonanza, lo que lleva a pensar que su recuperacion sera mas lenta que

en otros sectores.
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El objetivo de esta tesis doctoral ha sido presentar un modelo dinamico
de gestion portuaria de cruceros simulando el comportamiento del sistema bajo
diferentes escenarios durante el periodo 2015-2025. El sistema de gestion que se
ha propuesto considera tanto los factores que determinan la oferta de las navieras
como los que determinan la demanda de los cruceristas, estableciendo las
relaciones existentes entre ellos. Se ha estudiado concretamente el impacto que
las variables sociodemograficas de edad, género y nivel de ingresos tienen en el
comportamiento del mismo, analizando la influencia que éstas ejercen
directamente en la reputacion e indirectamente en la demanda, en la oferta y en
el nimero de escalas que recibe el puerto de Méalaga. También se ha simulado el
comportamiento del sistema en distintos escenarios para el periodo 2015-2025

mediante DS.

Con el fin de resolver estas cuestiones de investigacion, se ha utilizado
una base de datos elaborada a partir de la informacion obtenida en las encuestas
realizadas a los pasajeros de cruceros que visitaron Malaga durante el periodo
2015-2019. Como metodologia, se ha empleado DS, cuya utilizacion en la
gestion de destinos turisticos ha sido avalada por numerosos estudios previos
que destacan la capacidad de estos modelos para explicar los bucles de

retroalimentacion, ademas de permitir estimar tendencias futuras.

Los resultados obtenidos nos han permitido comprobar la distinta
influencia que ejercen las variables edad, genero y nivel de ingresos en la
reputacion del destino Malaga, en la demanda y en oferta de la ciudad como

destino de puerto de escala de cruceros, asi como simular bajo qué escenarios



242 Modelizacién dindmica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemograficas

econdémicos y de inversion podran alzanzarse los niveles de demanda que los
cruceros con escala en el puerto de Malaga presentaron antes de la crisis sanitaria

y econdmica. Las conclusiones obtenidas se exponen a continuacion.

En primer lugar, respecto a la influencia que las variables
sociodemogréaficas ejercen en la reputacion, se constata que tanto la edad como
el género influyen en la valoracién que los pasajeros asignan a la reputacion del
destino, observandose un incremento en la misma, tanto cuando el segmento de
pasajeros senior se incrementa, como cuando la presencia de mujeres es mas
acusada. Por tanto, se puede concluir que los pasajeros de mayor edad se forjan
una mejor imagen del destino a partir de la percepcion que tienen de los atributos
del mismo, al igual que ocurre con las mujeres, cuya valoracion de la reputacion
supera a la realizada por los hombres. Sin embargo, no se ha obtenido evidencia
suficiente para constatar la influencia que los ingresos ejercen en la reputacion

por ser sus impactos de escasa relevancia.

En segundo lugar, en relacion con la influencia de las variables edad,
género y nivel de ingresos en las intenciones de recomendar y revisitar, al igual
que ocurre con la reputacion, se ha constatado que tanto en el supuesto de que el
segmento senior es mas amplio, como cuando el porcentaje de mujeres es mayor,
las intenciones de revisita y de recomendar se incrementan. De esta forma, puede
concluirse que las personas con edad superior a 50 afios presentan una mayor
intencion de volver a visitar la ciudad de Malaga, asi como de recomendarla; al

igual que ocurre con el género femenino frente al masculino. Sin embargo, no
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puede afirmarse que el nivel de ingresos repercuta de forma significativa en las

mencionadas intenciones.

En tercer lugar, respecto a la demanda, la evidencia empirica sugiere que
tanto la edad como el género influyen en las decisiones de compra de cruceros
con escala en la ciudad de Malaga, constatando que este destino es mas
demandado por los pasajeros con edad superior a los 50 afios y por el segmento
de mujeres. Sin embargo, la demanda de este tipo de cruceros no se ve

condicionada por el nivel de ingresos que presentan los turistas.

En cuarto lugar, la oferta que las navieras realizan estd condicionada,
entre otras muchas variables, por la ocupacion que presentan sus buques en cada
uno de los itinerarios que realizan. Un incremento en la demanda eleva la
ocupacion de los buques, lo que redunda en un incremento de la oferta al
incrementarse el numero de escalas que recibe el puerto. Los resultados
obtenidos evidencian mayores tasas de ocupacion y, por ende, mayor nimero de
escalas cuando la presencia de pasajeros mayores de 50 afios y de mujeres se
incrementa. En el caso de la variable nivel de ingresos, no hay evidencia
suficiente que constate que una variacion fr la misma tenga influencia en la oferta

que las navieras realizan.

En quinto lugar, los resultados de las simulaciones realizadas para los
distintos escenarios evidencian que las variables sociodemograficas son mas
influyentes en escenarios de crecimiento e inversidn mas negativos, suavizando
su impacto a medida que las previsiones son mas optimistas. En este contexto,

es el género la variable que mayor impacto causa en el sistema. Las simulaciones



244 Modelizacién dindmica de la gestion del puerto de cruceros: la influencia de variables sociodemograficas

evidencian que habra que esperar hasta 2025 para alcanzar los niveles de
demanda existentes en 2019, y ello s6lo en el caso de que el escenario de
crecimiento economico y de inversion sea favorable. Este objetivo podra
alcanzarse antes si la presencia de mujeres en el pasaje es mayor, pues para este
caso, incluso en escenarios menos favorables, la recuperacion es mas rapida. De
igual forma, la recuperacion se acelera, aunque en menor medida que la anterior,

cuando el segmento senior es mayor.

En sexto y ultimo lugar, los resultados de precision obtenidos en este
estudio sugieren que el modelo disefiado con DS es una herramienta que permite
estimar tendencias futuras. De esta forma, facilita a los gestores de los puertos
la toma de decisiones al permitirles probar distintas estrategias para resolver los
problemas que se les plantean e identificar aquella estrategia mas beneficiosa.
Ademas, la influencia que las variables sociodemogréaficas presentan pone de
relieve la importancia de establecer estrategias de marketing diferenciadas y

dirigidas a segmentos como el senior o el femenino.

Este estudio Ilena un vacio en el desarrollo de los destinos turisticos de
cruceros, pues son muy pocos los casos en los que un modelo sistémico se aplica
en la investigacion de gestion de puertos. Este modelo, asi como los resultados

obtenidos, podrian ser utilizados en otros destinos de cruceros.

Este estudio también presenta importantes implicaciones tedricas y
practicas para la gestion de puertos y de operadores de cruceros. Los resultados
obtenidos muestran que la industria de los cruceros es un sistema complejo y

dindmico en el que el equilibrio se logra como resultado de numerosos intereses
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contrapuestos, pues son muchas las partes interesadas con relaciones de
retroalimentacion entre ellas y que ademés cambian con el tiempo. Las
simulaciones obtenidas en los distintos escenarios analizados han permitido
comprender que se requieren mayores esfuerzos en estrategias de competitividad
por parte de los administradores portuarios, realizando inversiones en
infraestructuras y estableciendo tarifas portuarias competitivas, para incrementar
el nimero de pasajeros de cruceros que llegan al puerto. De igual forma,
estrategias de marketing diferenciadas para segmentos senior y femenino
ayudarian a conseguir una mejor reputacion del destino que redundase en una

mayor actividad.

Futuras lineas de investigacion podrian reproducir este modelo DS en
otros puertos de escala con objeto de comprobar si los resultados sobre las
variables sociodemograficas aqui analizadas se mantienen en diferentes
contextos culturales y geograficos. También seria interesante incorporar a la
modelizacion desarrollada en el presente estudio las interrelaciones que pueden
derivarse de un subsistema que simule aspectos de la sostenibilidad en la
industria de cruceros. Ello podria ampliar los resultados aqui obtenidos con
nuevas perspectivas sobre los impactos ambientales y sociales de los puertos de

escala de cruceros.
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Anexo 1: Modelo genérico

La tabla 103 muestra los resultados de la comparacion de las tendencias

historicas reales con las tendencias estimadas por el modelo genérico para las

variables que hacen referencia a la demanda, la oferta y al nimero de escalas

de buques de cruceros en el puerto de Méalaga durante el periodo 2015-2019.

Tabla 103. Test de resultados histéricos modelo genérico

Demanda puerto escala Oferta puerto escala Escalas
Valores Valores
Afo Histérica  Valores simulados  Error %  Histérica _simulados Error % Histérica _simulados Error %
2015 418.503 460.311 9,08 511.018 528.323 3,28 236,00 243,93 3,25
2016 444.176 478.018 7,08 481.996 503.202 4,21 247,00 250,31 1,32
2017 509.644 521.824 2,33 529.656 499.978 -5,94 297,00 274,36 -8,25
2018 507.421 542.539 6,47 538.156 526.672 -2,18 294,00 277,57 -5,92
2019 477.023 455.916 -4,63 533.027 480.524 -9,84 287,00 281,00 -2,09
2020 40.172 42971 6,51 42.478 43.713 2,83 19,00 21,39 12,57
MAPE 6,38 2,13 1,02
U 0,03 0,02 0,02

MARPE: Error porcentual absoluto medio U: Coeficiente

de Theil

El modelo genérico se muestra en la figura 15.
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Figura 15: Diagrama de flujo modelo genérico
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Anexo 5: Siglas y abreviaturas

ACE Alto Crecimiento Econémico
BCE Bajo Crecimiento Econdmico
CLD Casual Loop Diagram (Diagrama Causal)
CLIA Cruise Lines International Association
CVT Competitividad de viajes y Turismo
DS Dindmica de Sistemas
GNI Gross National Income (Ingreso Nacional Bruto)
HCE Habitual Crecimiento Econdmico
Mean Absolute Percentage Error (Error Porcentual Absoluto
MAPE .
Medio)
MIT Massachussets Institute of Technology
OGD Organizaciones de Gestidn de destinos
oIT Organizacidn Internacional del Trabajo
OMD Organizacion de Marketing de Destino
omlI Organizacidon Maritima Internacional
OoMS Organizacién Mundial de la Salud
oMT Organizacion Mundial del Turismo
ONG Organizaciones no Gubernamentales
PPP Purchasing power parity (Paridad del poder adquisitivo)
RSC Responsabilidad Social Corporativa
UNCTAD Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y

Desarrollo






